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SYNOPSIS

Udgangspunktet for dette projekt er Billund Kommunes udsagn om, at tilgeengeligheden til Billund Airport
er utilstreekkelig. Denne tilgaengelighed kan udbedres pa flere forskellige mader, men ikke alle vil veere
lige hensigtsmaessige — seerligt ikke fra et miljgperspektiv, hvor det er standpunktet, at transportens CO,-
udledning bgr mindskes. | projektet gnskes mere traditionelle tilgeengelighedsanalyser kombineret med
et mobilitetssociologisk perspektiv for derigennem at vise, hvad andet og mere sidstnaevnte tilgang kan
bidrage med til sddanne undersggelser. Pa baggrund heraf opstilles problemformuleringen: Det undersgges,
hvordan tilgeengeligheden til Billund Airport kan forbedres igennem planlaegningsmaessige tiltag. Denne
problemformulering bliver konkretiseret igennem fire underspgrgsmal, hvis besvarelser samlet set giver et
svar pa problemformuleringen.

For at forsta casens samfundsmaessige kontekst, og hvad der gor sig geeldende i forhold til problemstillingen,
peges der pa en rakke forskellige strukturer og mekanismer i samfundet. Dette udggr en baggrundsviden
for de videre analyser, hvor der anlaegges to parallelle spor. | det fgrste spor analyseres tilgeengeligheden til
Billund Airport ud fra en teoretisk forstaelsesramme skabt af teorier om netvaerk og relationel geografi. Der ses
narmere pa vejnettet og det kollektive transportnetveerk inden for seks opstillede kriterier for tilgaeengelighed.
| det andet spor skifter fokus til de rejsende og deres rationaler og oplevelser i forbindelse med rejsen til
Billund Airport. Dette perspektiv ses som saerligt vigtigt, nar det gnskes at forsta folks transportmiddelvalg med
henblik pa at e&endre pa parametrene herfor, saledes at mere grgnne valg af transportmiddel kan fremkaldes.

Herefter opstilles der tre scenarier pa baggrund af forskellige tiltagspakker: et ’konventionelt’, et ‘radikalt/
gront’ og et 'behagende’ scenarie. Fordelene og ulemperne ved det enkelte scenarie diskuteres, hvorefter
scenarierne holdes op imod hinanden og mod det samfund, hvor de taenkes ind. Det bliver klart, at
der ikke er et scenarie, som ikke vil indbefatte ulemper, og at der fglgelig ikke er et ukompliceret svar pa
problemformuleringen.




ABSTRACT

The starting point for this project is Billund Municipality stating that the accessibility to Billund
Airport are inadequate. The accessibility can be improved in several ways, but not all of these will be
equally desirable - especially not from an environmental perspective, where it is the standpoint that
the CO, emissions from transport should be reduced. With this project it is desired to combine more
traditional accessibility analysis with a mobility sociological perspective in order to show what else
and more the latter approach may contribute to such studies. Based on this motivation the problem
formulation is formulated: It is examined how the availability of Billund Airport can be improved
through planning efforts. This problem formulation is elaborated through four sub-questions whose
answers provide an overall answer to the problem formulation.

To understand the societal context of the case and what is in evidence in relation to the problem, a
number of different structures and mechanismsin society is identified. This constitutes a background
for further analysis, where two parallel tracks are build. In the first track the accessibility to Billund
Airport is analysed from a theoretical framework created by theories of network and relational
geography. In these analysis the road- and public transport networks are examined on the basis of
six established criteria for accessibility. In the second track the focus switches to the travelers and
their rationales and experiences in connection with the trip to Billund Airport. This perspective is
seen as particularly important when one wishes to understand people’s mode choice in order to
change the parameters by which greener choices of transport can be induced.

Afterward three scenarios are developed based on different packages solutions: a ‘conventional’, a
‘radical/green’ and a ‘pleasing’ scenario. The benefits and drawbacks of each scenario are discussed,
after which the scenarios are compared with each other and to the society in which they might
enter. It is clear that there is no scenario which would not involve drawbacks, and therefore there is
no straightforward answer to the problem formulation.



FORORD

Dette er min afsluttende opgave ved civilingenigruddannelsen Urban Planning and Management,
Aalborg Universitet. Projektet behandler, hvordan tilgeengelighed til Billund Airport kan gges,
og til at belyse dette kombineres en mere konventionel trafikal tilgaengelighedsanalyse med et
mobilitetssociologisk perspektiv. Projektet udformes i samarbejde med COWI og Billund Kommune,
mens COWIsidelgbende hermed udarbejder entrafikplanforkommunenilgbetaf2012. Resultaterne
praesenteres for samarbejdsparterne samt for Billund Airport i juni 2012.

Rapporten falder i tre dele indeholdende i alt ni kapitler, hvorunder der findes en raekke afsnit,
tekstbokse, tabeller og figurer. Disse angives alle med kapitelnummeret samt egne fortlgbende
nummerering. | rapporten benyttes Harvard systemet som referencemetode.

| forbindelse med projektet vil jeg gerne rette en stor tak til en lang raekke mennesker, som pa hver
deres made har hjulpet mig med at komme i mal. En tak skal ga til Frank Studstrup ved COWI for
sparring og gode diskussioner samt til Anders Nielsen ved Billund Airport for at bidrage med vigtig
baggrundsviden om lufthavnen. Dertil kommer, at en reekke medarbejdere ved Billund Kommune
skal have tak for deres imgdekommenhed og lydhgrhed og for at have bidraget med en dybere
forstaelse af Billund Kommunes udfordringer og muligheder. Endvidere skal der ogsa lyde en tak til
de interviewede rejsende; Katrine, Runa, Tommy, Leah og Hans Ole, fordi de var villige til at stille op
til interview og bidrage med deres synspunkter. Derudover skal Birgit Krogh Alminde have tak for
faglig sparring og gode rad undervejs i processen.

Sidst, men ikke mindst, vil jeg gerne takke Morten Kjeer Andersen for stgtte, opmuntring og stor
talmodighed i projektperioden og Nanna for utallige smil, der har smittet pa selv den mest gra

mandag.

God laeselyst.
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. INDLEDNING

As people, capital and companies have become more footloose, it is vital for places, in all scales, to
provide in all these areas an environment capable not only to attract new activity and place-users
but also, and perhaps more importantly, to keep existing ones satisfied with their place.

Mihalis Kavaratzis, forsker i place marketing og -branding (2005, p. 329)

European cities have to find their place in an extremely competitive global scenario, without
undermining the actions required to secure a sustainable future. This means that economic
growth must be balanced by more social inclusion and more efficient energy use and resource
consumption... we have to avoid the risk of looking only at the short term and the immediate
worries of the present or the deep economic crisis.

Referenceramme for Baeredygtige Byer

(eng: Reference Framework for Sustainable Cities), Den Europeeriske Union (2009)

Fraflereforskellige kanter bliver infrastrukturentil Billund Airport betegnet som utilstraekkelig. Billund
Kommune og Trekantsomradet Danmark giver udtryk for et gnske om udbedring af situationen, og
appellen fra hele Region Syddanmark rettes mod Folketinget: det haster med en haervejsmotorvej
med betjening af Billund Airport (Billund Kommune 2012 a). Da der ikke er naevneveerdig treengsel
pa vejene til lufthavnen lufthavnen (se redeggrelse herfor i kapitel 5), kan denne udmelding maske
umiddelbart undre.

11 INFRASTRUKTUREL INDSATS SOM LED I OPLEVELSESSTRATEGI

| en globaliseret verden, hvor konkurrencen imellem verdensdele, lande, kommuner og lokalomrader
er stigende, er det vigtigt at kunne tilbyde "kunderne” det, de efterspgrger. Der er skarp konkurrence
med andre kommuner, lande og verdensdele om arbejdskraft, arbejdspladser, turister og investorer
— eller med andre ord skattegrundlag og indtaegtskilder. Som der bliver kommet naermere ind pa i
kapitel 3, har Billund Kommune et let faldende indbyggertal, og antallet af arbejdspladser er meget
afhaengigt af de fa, men store virksomheder, der findes i kommunen. Ud over at fastholde disse
virksomheder, er det Billund Kommunes store satsning for at sikre kommunens fremtidige gkonomi
igennem turismen. (Medarbejder ved Billund Kommune 2012, pers. comm. 20. januar; Kavaratzis
2005, p. 329; Mading 2006; Olesen & @stergaard n.d.)

Det er bl.a. ambitionen at gge det arlige antal turister i Billund fra det nuveerende omkring 1
mio. til 5 mio. (heraf 80 % fra udlandet), og i denne forbindelse traekker fa, men staerke lokale,
nationale og multinationale aktgrer i samme retning for at ggre Billund til Nordeuropas stgrste



oplevelsescenter (se uddybning heraf i kapitel 3). | denne plan spiller Billund Airport en central rolle
som et forbindelsesled til resten af verden, og szerligt lufthavnens udbud af billige flyafgange er af
betydning for tilstremningen af udenlandske turister. (Medarbejder ved Billund Kommune 2012,
pers. comm. 20. januar; Lassen, Smink & Smidt-Jensen 2009)

Nar flyselskaber som f.eks. lavprisflyselskabet Ryanair skal bestemme, hvor mange afgange der skal
afgd fra en bestemt lufthavn, afggres dette ud fra lufthavnens opland. Dette betyder, at antallet af
billige flyafgange fra en lufthavn kan gges, hvis antallet af potentielle passagerer, der bor inden for
et vist rum tid fra lufthavnen, gges. Dermed bliver en forbedring af infrastrukturen til lufthavnen et
yderst vigtigt emne bade for alle aktgrerne i udviklingen af turistmalet Billund og for Billund Airport
som et forretningsforetagende (se figur 1.1 for overblik over arsager og virkninger i casen). (Nielsen,
A 2012, pers. comm., 8. marts)

Som det bliver belyst i kapitel 5 og 6, er der
Globalisering | ikke store problemer omkring infrastrukturen
til Billund Airport i dag. Der er i det store og
hele ingen treengsel pa vejene, og det er relativt
let for rejsende at komme til lufthavnen med
@Pget konkurrence bil og parkere, hvilket er den made, hvorpa de
imellem steder fleste ankommer til lufthavnen, som situationen
ser ud i dag (Nielsen, A 2012, pers. comm., 8.
marts). Derfor ma Billund Kommunes udlaegning
Mindre industri/ af infrastrukturen som utilstraekkelig bl.a. ses
feerre arbejderjobs i lyset af turismestrategien. Derudover ses
en god infrastruktur (dvs. motorveje) som en

A 4

\ 4

v forudsaetning for veekst, hvilket kun bidrager
§ Strategi for gget | || til det staerke gnske om at koble Billund pa
E turisme motorvejsnettet (Billund Kommune 2012 a).
S Berettigelsen af denne sammenkadning kan der
T A 4 dog stilles spgrgsmalstegn ved (Krogh, Lgbner
2 @nske om flere & Vestergaard 2009). For Billund Airport er der
2 lavprisflyafgange kun al mulig grund til at stgtte op omkring en

forbedring af tilgeengeligheden, da det vil veere
med til at gge antallet af passagerer og dermed
@gge omsaetningen generelt.

A 4
@nske om bedre

tilgeengelighed til
Billund Airport

Ses der pa, hvor Billund Airport er beliggende
- langt vaek fra stgrre byer, som illustreret af
figur 1.2 - kan det forekomme besynderligt
og uhensigtsmaessigt, da de flyrejsende skal
bevaege sig over store afstande for at komme
til lufthavnen (som det bliver redegjort i kapitel
3, skal forklaringen bag dette findes i Billund
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Flgur 1.2, Kort over Billund Alrports bellggenhed i forhold til de omgivende stgrre byer. (egen fremstllllng
pba. kort fra krak.dk)

Airports historie). Da lufthavnen samtidig ikke er koblet pa jernbanenetvaerket, betyder det, at de
rejsende hovedsagligt kommer til lufthavnen i bil, og dermed indskrives Billund Airport som en del
af en bilkultur, som generelt praeger Danmark uden for de stgrre byer. (Lassen, C 2012, pers. comm.,
10. maj)

Selvom der fra Billund Kommunes side gives udtryk for en vis interesse i at fa flere flyttet over i de
kollektive transportmidler (Medarbejder ved Billund Kommune 2012, pers. comm., 20. januar), er
der dog begraenset tro p3, at dette reelt kan lade sig ggre. Der ggres ikke umiddelbart meget for at
a@ndre pa faktummet, at bilen er mest benyttede transportmiddel til lufthavnen, og i Billund Airport
er man desuden klar til at udvide parkeringsarealet, nar det skulle vise ngdvendigt. Af samme arsag
ser man fra lufthavnens side umiddelbart anlaeggelsen af en haervejsmotorvej (se tekstboks 1.1) som
den bedste made at gge tilgeengeligheden til lufthavnen for flypassagererne, da flere passagerer kan
komme til lufthavnen i Igbet af kortere tid. (Nielsen, A 2012, pers. comm., 8. marts) Denne rapport
behandler spgrgsmalet om, om dette er den eneste og bedste made at gge tilgaengeligheden til
lufthavnen pa.




[ INDLEDNING

Tekstboks 1.1: Haervejsmotorvejen og hzervejskomitéen

| januar 2009 blev det meste af Folketinget (med undtagelse af Enhedslisten) enige om “En grgn
transportpolitik”, hvormed det blev besluttet, at der bl.a. skulle udfgres nogle indledende analyser for at
belyse potentialet i en ny midtjysk transportkorridor, hvis popularnavn er blevet haervejsmotorvejen.

Haervejskomitéen blev dannet i januar 2008 og bestar af frivillige fra erhvervsliv, organisationer, politikere
m.fl. Komitéens styregruppe bestar af tidligere folketingsmedlem Jens Christian Lund fra Viborg (formand),
direktgr for Billund Airport Kjeld Zacho Jgrgensen, vognmanden Jgrgen Egeskov, lkast-Brandes borgmester
Carsten Kissmeyer og Billunds borgmester Ib Kristensen. Der er saledes tale om nogle indflydelsesrige
spidser i erhvervslivet og pa den politiske arena, der arbejder indaedt for harvejsmotorvejens realisering.
Hovedargumentet er, at denne motorvejsstraekning vil aflaste den gstjyske motorvej pa en bedre made
end en udvidelse af den eksisterende motorvej. Derudover er det bl.a. forventningen, at motorvejen vil
medfgre vaekst i Midtjylland, give tidsgevinster og mindre klimabelastning samt betyde bedre forbindelser
til Billund Airport. (Haervejskomiteen n.d. a)

1.2 DILEMMAER I PROBLEMSTILLINGEN

Nar der tales om udbedringer af infrastrukturen fra Billund Kommunes side, taenkes der f@grst og
fremmestien opgradering og udbygning af vejnettet (Medarbejder ved Billund Kommune 2012, pers.
comm., 20. januar), men det er muligt at gge tilgeengeligheden (se projektets definition af begrebet
tilgeengelighed i tekstboks 1.2) til lufthavnen igennem flere forskellige planlaegningsmaessige tiltag.
Dette er Billund Kommune ogsa opmaerksom pa, da de tilfgjer en jernbane-/letbaneforbindelse til
Billund Airport til listen over gnskede infrastrukturforbedringer (Billund Kommune 2012 b).

Der kan opstilles mange mere eller mindre realistiske muligheder for forbedringer af tilgeengeligheden
til Billund Airport; alle veje kunne opgraderes til motorveje, antallet af busruter kunne stige til
uendeligt mange, og frekvensen af de enkelte busafgange kunne gges til at kgre hver 5. minut,
ligesom der kunne udbygges med bade letbane- og jernbaneforbindelse til lufthavnen. Logisk set er
det dog hverken muligt eller fornuftigt at gennemfgre alle disse forbedringer. At plastre landskabet
til med infrastrukturelle anlaeg er ikke gnskeligt ud fra hverken aestetiske eller miljgmaessige hensyn,
for ikke at naevne de gkonomiske begraensninger, som ogsa er forbundet med bygningen og driften
af sddanne anlaeg. Derfor er der brug for analyser af, hvilke planmaessige tiltag der vil veere mest
hensigtsmaessige for at opna en stgrre tilgeengelighed til Billund Airport.

1.2.1 Bilen: det foretrukne transportmiddel til lufthavnen

Nar der investeres flere millioner kroner i infrastrukturelle tiltag for at gge tilgeengeligheden ftil
Billund Airtport, er det en naturlig forudsaetning for tiltagenes gennemfgrelse, at de rent faktisk
ogsa gger tilgeengeligheden til lufthavnen. Da tilgeengeligheden netop gnskes forgget for at gge
Billund Airports og dermed turistmalet Billunds konkurrenceevne, ma det ses som en forudsaetning
for realiseringen af tiltagene, at de rent faktisk forgger omradets konkurrenceevne i forhold til andre
steder.




For at gge turismen i Billund er det som naevnt vigtigt at gge Billund Airports passageropland, hvorfor
haervejsmotorvejen ses som den mest ligetil made at mindske den tid, som det tager at komme til
lufthavnen, bl.a. med udgangspunkt i det faktum, at stgrstedelen af de rejsende transporterer sig til
Billund Airport via privat bil pa nuveerende tidspunkt. Enten kgrer de selv og parkerer i lufthavnen,
eller ogsa bliver de kgrt dertil af familie eller venner (Nielsen, A 2012, pers. comm., 8. marts). Som
rejsende har man sandsynligvis ofte en stor bagage, og dette kan vare en af arsagerne til, hvorfor
bilen foretraekkes som transportmiddel til lufthavnen. Bilen er umiddelbart et forstdeligt og naturligt
valg af transportmiddel, som stgrstedelen af de rejsende til lufthavnen trzeffer (se uddybning heraf
i kapitel 6, hvor rationaler bag transportmiddelvalget belyses).

Hvis der ud fra dette konstateres, at det derfor kun kan betale sig at udbygge vejnettet, nar
tilgeengeligheden til Billund Airport sgges gget, tilleegges der en ’predict and provide’-tilgang til
problemstillingen (se forklaring i tekstboks 1.3). Dette er dog uheldigt ud fra et miljgperspektiv,
ligesom investeringer i vejsystemerne kan vaere med til at udhule grundlaget for kollektiv trafik og
dermed mindske mobiliteten for de billgse. (Knowles 2006, pp. 422-423; Haukrogh & From 2008)

1.2.2 Transportens miljgmaessige pavirkninger

Flere forskellige uheldige pavirkninger fra transport klassificeres som miljgproblemer; stgj,
partikeludledning, reduktion af biodiversiteten/pavirkning af flora og fauna samt udledning af
forskellige skadelige gasarter (herunder CO,). Nogle af disse pavirkninger er lokale, andre regionale,
mens andre igen ma defineres som globale. Uanset niveauet af miljgpavirkningen er det dog
ngdvendigt, at ansvaret for at varetage miljgproblemer ogsa patages lokalt, sddan som det er ideen
bag Agenda 21 (Miljgministeriet 2009). Alle disse forskellige typer miljgkonsekvenser bgr inddrages

Tekstboks 1.2: Begrebet tilgaengelighed
Med begrebet tilgengelighed menes et mal for, hvor nemt det er at "ga til” en genstand/et sted.
Tilgeengelighed kan bruges som en betegnelse for, hvor let noget er at forsta (sprogligt/brugsmaessigt),
eller hvor let det er at komme til/fra et givent sted (antal afgange/antal skift/rejsetid/pris). En hgj
tilgeengelighed fordrer, at produktet/apparatet/servicen er let at benytte sig af, eller lokaliteten er let at
komme til uanset, hvem og hvor den rejsende er.

| denne rapport bruges en bred definition af begrebet, sdledes at graden af tilgeengelighed kan vurderes
ud fra en raekke kriterier:

e Antallet af ruter og deres geografiske placering (vejnet og netvaerk af kollektive transportmidler)

e Antallet og fordelingen af afgange pa disse ruter (ved kollektive transportmidler)

e Komforten, herunder bl.a. om der er skift forbundet med rejsen til destinationen

e Tiden, som det tager at nd destinationen

e  Prisen for at na destinationen

e Muligheder og pris for parkering ved ankomst i bil (Kouwenhoven 2008, p. 12)

Her skal det understreges, at kriterierne ikke kan ligestilles, men hvad der ses som et vigtig kriterium,
varierer fra person til person, som det bliver uddybet i kapitel 6.

(O



Tekstboks 1.3: Predict and provide

Med den sakaldte "predict and provide”-tilgang sker der pa forholdsvis simpel vis en fremskrivning af den
nuvaerende trafik, hvormed det forventes forudset, hvor meget trafik der vil veere i transportsystemet
i fremtiden. Herefter kan systemet forsynes med infrastrukturelle anlaeg til at matche den forudsete
efterspgrgsel. Denne tilgang til trafikplanlaegningen er dog bredt kritiseret, fordi der ikke stilles
spgrgsmalstegn ved, hvorfor den pageeldende udvikling ses, eller om det er en gnskelig udvikling. En
negativ udvikling kan sdledes blive understgttet og forstaerket. Predict and provide-tilgangen keedes i
hgj grad sammen med vejudbygning, hvor flere og stgrre hgjhastighedsveje bliver set som svaret pa
problemerne med traengsel, men resultatet af infrastrukturinvesteringerne bliver forsvindende lille, da
vejudbygning for at lette traengslen ofte blot medfgrer mere trafik (eng: induced traffic). (Nicolaisen &
Naess 2009; SACTRA 1994; Banister 1999, p. 321)

i en endelig vurdering af mulige infrastrukturelle tiltag.

Med tanke pa de massive, katastrofale fglgevirkninger af den globale opvarmning, hvor iseer CO,-
udledningen identificeres som den helt store synder (IPCC 2001, pp. 2-20), virker det paradoksalt,
at transporten i Danmark bidrager til en stadig stgrre emission af CO,. | perioden 1990-2007 er
CO,-udledningen fra den danske transportsektor steget med 31 %, mens der samtidig er sket et
fald i de andre sektorers emission. (Energistyrelsen 2007) Derfor er det patvingende ngdvendigt at
forspge at deemme op for yderligere stigning i transportens udledning af denne drivhusgas. | lyset af
Billund Kommunes erkleerede gnske om at begraense CO,-emissionen (Billund Kommune n.d.), ma
en minimering af transportens CO,-udledning derfor ogsa veere en forudseetning for de tiltag, der
anbefales i forhold til at forbedre tilgeengeligheden til Billund Airport.

Som det efterhanden er alment kendt, udleder f.eks. 50 personer i hver deres private benzin- eller
dieseldrevne bil mere CO, end 50 personer i en bus (men hvis en enkelt person skal fragtes fra A
til B, udledes der mere CO,, hvis denne transporteres i bus i forhold til bil). CO,-emissionen kan
yderligere nedsaettes, hvis de 50 personer transporteres i et eldrevet, skinnebaret transportmiddel
som et tog eller en letbane. Fodgaengere og cyklister er de typer trafikanter, som udleder mindst
CO,. (EnergiTjenesten n.d.; rejseplanen.dk n.d.) Da det dog ma siges at veere et fatal, som bor inden
for en afstand, som er overkommelig at rejse til fods eller pa cykel til Billund Airport, sker der en
afgraensning fra at analysere pa mulige forbedringer for fodgeengere og cyklister. Generelt er det
opfattelsen i denne rapport, at de kollektive transportmidler ma siges at veere CO,-besparende i
forhold til bilen, hvis belaegningsgraden ellers er hgj nok, og det vil derfor vaere gnskeligt, at flere
folk transporterer sig via denne type grgnne transportmidler til Billund Airport. | kapitel 7 vil CO,-
udledningen fra de forskellige transportmidler blive behandlet mere indgaende.



1.2.3 Diskussion af problemstillingen

Udgangspunktet for dette projekt er at se pa, hvordan tilgaengeligheden til Billund Airport kan gges
for dermed ogsa at @gge Billunds konkurrenceevne i forhold til andre steder. Umiddelbart ville det
forholdsvis nemt kunne konstateres, at Billunds konkurrenceevne kunne gges ved at anleegge en
haervejsmotorvej. Eftersom Billund Airport er en del af en bilafhangig transportkultur, hvor langt
stgrstedelen af passagererne i forvejen transporterer sig via privatbiler, ville en haervejsmotorvej
efter al sandsynlighed blive brugt i forbindelse med persontransport til Billund Airport.

Det er imidlertid samtidig forfatterens normative opfattelse, at CO,-udledningen fra trafikken til
Billund Airport bgr minimeres, hvorfor en motorvej ikke umiddelbart er at foretraekke. Et centralt
spprgsmal er derfor ogsa, hvad der skal til, for at mere miljgvenlige transportmidler ville blive
benyttet ved persontransport til Billund Airport. Dermed bliver det ngdvendigt at inddrage de
rejsende i kortlaegningen af, hvilke tiltag der kan ses som anbefalelsesvaerdige.

Fgr 1990’erne var det kutymen i transportforskningen kun at fokusere pa Igsninger pa problemer,
sasom at sikre mest mulig mobilitet eller mindske transportens uheldige sideeffekter sasom stgj
og CO,-udledning. Det havde flere forskellige uheldige konsekvenser: eksempelvis skete der ikke
en vidensakkumulering, og der blev ikke opnaet viden om, hvordan en uheldig transportadfaerd
kunne taenkes andret. Siden dengang er en spirende opmaerksomhed blevet rettet mod at opna
en stgrre forstaelse af, hvorfor folk bevaeger sig, og hvorfor de vaelger at bevaege sig, som de ggr.
Dette sker ikke kun med udgangspunkt i de rejsende som rationelle veesener, men som mennesker,
der indgar i et samfund, og som fglge deraf bliver pavirket af forskellige strukturer og mekanismer.
Hermed opnas en forstaelse, som g@r det muligt at gribe transportrelaterede problemer ved roden
og reagere pa en velegnet made i forhold til at opna en a&ndring i transportadfaerd. (Oldrup 2000)

Denne tilgang til trafikplanlaegning ma anses for veerende yderst gavnligt for dette projekt,
nar det tages i betragtning, at tilgaengeligheden til Billund Airport gnskes @gget pa en made,
som mindsker transportens CO,-udledning. Dermed skal tilgengeligheden forbedres igennem
tiltag, der identificeres pa baggrund af andre metoder end den konventionelle fremskrivning af
trafikstremmene. De rejsende er brugerne/modtagerne af de gennemfgrte tiltage, og i sidste ende
er det deres modtagelse/anvendelse af tiltagene, som er afggrende for, hvorvidt tiltagene kan anses
som en succes. For at gennemfgre den rette Igsningsmodel er det derfor ngdvendigt at beskaeftige
sig med de rejsende og deres transportvaner og -oplevelser, nar rejsen gar til Billund Airport. Kun
herigennem er det muligt at opna en forstaelse for, hvilke tiltag der vil have den gnskede virkning.

| dette projekt s@gges derfor denne relativt nye, mobilitetssociologiske tilgang kombineret med en
mere konventionel trafikal tilgaengelighedsanalyse for at undersgge, hvordan tilgaengeligheden til
Billund Airport kan forbedres pa en made, som bade vil vaere attraktiv for Billund Kommune og
lufthavnen, og som vilmindske transportens CO,-emission. Dette leder frem til problemformuleringen
for dette projekt.



1.3 PROBLEMFORMULERING OG UNDERSPORGSMAL

Som redegjort er det fra Billund Kommunes side gnsket at forbedre tilgeengeligheden til Billund
Airport for at understgtte fremvaeksten af et oplevelsesgkonomisk turistmal af internationalt
format i Billund. En made at ggre dette pa er ved at anleegge en harvejsmotorvej, men fra et
miljgperspektiv er dette dog ikke den mest optimale Igsning. | stedet ses der med dette projekt p3,
hvordan tilgeengeligheden til lufthavnen kan gges pa anden vis. Her betragtes det som essentielt at
inddrage de rejsende for at belyse, hvilke tiltag der vil veere mest hensigtsmaessige.

Hvor der overordnet set fremseettes en bred problemformulering for projektet, konkretiseres
besvarelsen heraf igennem fire underspgrgsmal, som pa sin vis illustrerer de forskellige aspekter,
der ma anses som vigtige at belyse for besvarelsen af problemformuleringen:

Det undersgges, hvordan tilgeengeligheden til Billund Airport kan forbedres igennem
planlegningsmaessige tiltag.

Besvarelsen af det fgrste underspgrgsmal bidrager med en baggrundsviden, som er af betydning
for besvarelsen af problemformuleringen, og omhandler de samfundsmaessige forhold, der gor sig
geldende for casen Billund Airport. Spgrgsmalet besvares igennem kapitel 2 og 3, der samlet set
hjeelper til en dybere forstaelse af casen og, hvorfor folk transporterer sig mere og mere:

Underspgrgsmal 1: Hvilke strukturer og mekanismer i samfundet har betydning for den ggede
mobilitet, og hvilke konsekvenser har dette i samfundet og for casen?

Med kapitel 5 besvares det andet underspgrgsmal, hvorved der opnas en empirisk viden via
en kortleegning af den nuvarende trafikale tilgaengelighed til Billund Airport. Denne viden
kan efterfglgende i afsnit 5.4 bruges til at pege pa, hvor det umiddelbart er muligt at forbedre
transportnetvaerkene, dog uden, at der ved besvarelsen af underspgrgsmal 2 tages stgrre stilling til,
hvorvidt disse mulige tiltag bgr gennemfgres:

Underspgrgsmal 2: Hvordan er tilgeengeligheden til Billund Airport i dag ud fra et
netveerksperspektiv?

Som tidligere redegjort er det vigtigt at inddrage de rejsende og se rejsen til Billund Airport fra
deres perspektiv, nar det gnskes belyst, hvilke tiltag der med fordel kan gennemfgres for at gge
tilgeengeligheden til Billund Airport. Som naevnt er Billund Airport indskrevet i en bilafhangig
transportkultur, og det ses derfor ogsa som essentielt at opna en forstaelse af, hvorfor bilen frem for
de kollektive transportmidler benyttes som hovedtransportmidlet i hverdagen og, nar rejsen gar til
Billund Airport. Dette sker igennem kapitel 6, der bidrager med et mobilitetssociologisk perspektiv
pa problemstillingen og samtidig besvarer det tredje underspgrgsmal:

Underspgrgsmal 3: Hvilke oplevelser og rationaler spiller ind i de rejsendes transportmiddelvalg, nér
de skal til Billund Airport?



Underspgrgsmal 4 besvares i kapitel 7 som en kulmination pa den viden, der er opnaet igennem
besvarelsen af de gvrige underspgrgsmal 1-3. Som naevnt involverer problemstillingen forskellige
interesser, og derfor laegger underspgrgsmal 4 op til en diskussion af forskellige Igsningsmodeller og
deres konsekvenser igennem tre scenarier:

Underspgrgsmal 4: Hvilke fordele og ulemper kan identificeres ved tre forskellige scenarier opstillet
pd baggrund af varierende planlaegningsmaessige tiltag med henblik pd at gge tilgaengeligheden til
Billund Airport?

Ved at besvare underspgrgsmal 1-4 opnas et vidensgrundlag, som ggr det muligt at besvare
problemformuleringen. Her skal det understreges, at det dog er ikke hensigten med dette projekt
at anvise et ultimativt svar pa, hvordan tilgaengeligheden til Billund Airport kan forbedres, men
belyse, hvordan forskellige Igsningsmodeller, der alle vil opfylde malsatningen om at forbedre
tilgeengeligheden til lufthavnen, har forskellige mere eller mindre heldige konsekvenser. Samtidig er
det malet med rapporten at demonstrere, hvordan den mobilitetssociologiske tilgang kan bidrage
med noget andet og maske mere end den konventionelle trafikplanleegning og szerligt den tidligere
omtalte ‘predict and provide’-tilgang.

| det efterfglgende afsnit belyses rapportens struktur, som samtidig giver et dybere indblik i, hvordan
problemformuleringen og underspgrgsmalene bliver besvaret.

.4 RAPPORTENS STRUKTUR

Denne rapport bestar af ni kapitler, der er inddelt i tre dele: 1) en indledende del, hvor scenen
seettes, 2) en problemlgsende del, hvor der samles case-specifik viden, og 3) en afsluttende del. Af
figur 1.3 er rapportens struktur grafisk anskueliggjort, mens der i det efterfglgende redeggres for
indholdet og formalet med hvert enkelt kapitel.

1.4.1 Den indledende del

Den fgrste en indledende del giver det forngdne indblik i problemstillingen, hvordan den tilgas, samt
en beskrivelse af casen og den kontekst, som den udspiller sig i. Denne del af rapporten indeholder
kapitlerne 1-4:

Dette f@rste kapitel har haft til formal at belyse problemstillingen og efterfglgende praesentere
problemformuleringen og de fire tilhgrende underspgrgsmal, hvis samlede besvarelse vil bidrage
med alternative input til, hvordan tilgeengeligheden til lufthavnen vil kunne gges.

| det efterfglgende kapitel 2 praesenteres i afsnit 2.1 den videnskabsteoretiske tilgang, i afsnit
2.2 undersggelsesdesignet og slutteligt i afsnit 2.3 de anvendte metoder. Dette gger rapportens
gennemskuelighed for laeseren. Samtidig vil en dybdegaende og omfattende beskrivelse af de
valgte fremgangsmader for besvarelse af problemformuleringen bidrage med et hgjere niveau af
reliabilitet og validitet. Kapitlet kan saledes sammenholdes med kapitel 8, hvori der bl.a. foretages



en vurdering af projektets metodologi, reliabilitet og validitet.

Kapitel 3 beskriver nogle struktur, mekanismer og tendenser i nutidens vestlige samfund, der er af
stor betydning for, hvordan stater, virksomheder og almindelige mennesker agerer. Dermed giver
kapitlet et indblik i det samfund, som problemstillingen er en integreret del af, og som man ved
besvarelsen af problemformuleringen ma forholde sig til. | afsnit 3.1 behandles globaliseringen som
betydningsfuld kausal struktur, der eksempelvis har betydning for konkurrencen imellem steder og
rejsemgnstrene. Der ses bade p3, hvilke positive og negative fglger der kan ses af globaliseringen.

| afsnit 3.2 belyses der nogle vigtige drivkraefter, der fgrer til en acceleration af samfundet og en
hgjere mobilitet. Afsnittet er desuden med til at vise, hvorfor tid vaegtes stadig hgjere af det moderne
menneske, mens rum eller maske rettere afstande efterhanden mister sin betydning. Kapitlet
afsluttes med afsnit 3.3, der forsgger at give et bud pa, hvilke magtfulde krzefter der ligger denne
udvikling, hvorefter afsnittet kaster lys over, hvilke menneskelige konsekvenser globaliseringen og
accelerationen af samfundet kan siges at have. Samlet set giver kapitlet en baggrundsviden om den
ramme, som Billund Airport og Billund Kommune befinder sig i og ma agere i forhold til.

Efterfglgende bidrager kapitel 4 med en mere indgaende beskrivelse af casen. Pa baggrund af den
viden opnaet igennem kapitel 3 er det blevet klarlagt, at Billund Kommunes handlinger i hgj grad er
en afspejling af det omgivende samfund. Efter et kort historisk oprids i afsnit 4.1, bliver der saledes i
afsnit 4.2 redegjort for, hvilken situation Billund Kommune befinder sig i med bl.a. et faldende antal
arbejdspladser og indbyggere. Samtidig vil der blive set pa den vaekststrategi, som Billund Kommune
har opstillet som et modtraek i forhold til den stigende konkurrence, som de star over for bl.a. som
folge af globaliseringen. | afsnit 4.3 vendes blikket mod Billund Airport, og der redeggres kort for
nogle basale, men vigtige fakta omkring lufthavnen. P4 denne made bidrager kapitlet sadledes med
dybere forstaelse af casen Billund Airport i Billund Kommune og et indblik i de forskellige aktgrers
interesser. For at kunne besvare problemformuleringen ses det som fundamentalt at forholde sig
hertil. Afsnit 4.4 vil afslutningsvist samle op pa den viden, som kapitel 3 og 4 har bidraget med, og
besvare underspgrgsmal 1..

1.4.2 Den problemlgsende del

| denne del tages der pa baggrund af den viden, som kapitel 1-4 har bidraget med, fat pa den
egentlige undersggelse af, hvordan tilgeengeligheden til Billund Airport kan forbedres igennem
planlaagningsmaessige tiltag. Denne del bestar af kapitlerne 5-7:

Kapitel 5 har til formal bidrage med en trafikal tilgeengelighedsanalyse for herigennem at fa
indsigt i, hvilke muligheder de rejsende har for at komme ftil lufthavnen i dag. | kapitlet tages der
udgangspunkt i den i indledningen praesenterede definition af tilgeengelighed. Til at begynde med
gores der i afsnit 5.1 rede for den teoretiske indgangsvinkel til tilgeengelighedsanalysen. Her ses
netvaerksteorier og en relationel tilgang til geografien som gavnlige i forhold til at forstd rum og
tid, som disse opfattes af mennesket i netvaerkssamfundet. Dette afsnit udggr séledes en teoretisk
forstdelsesramme for den videre tilgeengelighedsanalyse. | afsnit 5.2 foretages der analyser af
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vejnettet og det kollektive transportnetvaerk, mens der i afsnit 5.3 ses pa rejsetiden og prisen, som
den rejsende skal afsaette for at komme til Billund Airport. | disse afsnit vil der dels blive set pa
mulige forbedringer af transportnetvaerkene til lufthavnen, og dels vil der ske en sammenligning af
forholdene for bilister og kollektivbrugere. Sidstnaevnte bidrager med en forstaelse af, hvad der ggr,
at langt stgrstedelen af de rejsende vaelger at kgre bil til Billund Airport frem for at benytte sig af
de kollektive transportmidler. | afsnit 5.4 samles der op pa kapitlets analyser, hvormed der sker en
besvarelse af underspgrgsmal 2.

| kapitel 6 vendes fokus mod de rejsendes perspektiv pa det at komme ftil lufthavnen, og derfor
inddrages der ogsa Igbende citater og referencer til fem interviewede personer, se mere i afsnit
2.3.5. For de rejsende er en lufthavn ikke hvilken som helst destination. Nar de rejsende begiver sig
af sted, er det af betydning, hvor de er pa vej hen. Det betyder eksempelvis noget for deres maengde
af deres bagage, og hvem de rejser med, og det kan have en direkte afsmittende virkning pa deres
humgr og deres tilgang til rejsen til lufthavnen. Derfor bliver der i afsnit 6.1 set naermere pa Billund
Airport som destination, og hvilket sted der er tale om. Malet hermed at redeggre for de traek ved
lufthavnen, som seerligt pavirker de rejsende og som kan have betydning for deres syn pa lufthavne/
flyrejser og indirekte ogsa deres transportmiddelvalg i forbindelse med rejsen til lufthavnen.

| afsnit 6.2 stilles der skarpere pa de rejsende som forskellige mennesker. Hvert individ er unikt og
har sine egne bevaeggrunde for at handle, som han/hun ggr, men samtidig vil den enkelte ogsa have
mange ligheder med mange forskellige stgrre eller mindre grupper i samfundet pa langt de fleste
punkter. Derfor kan der ses pa grupper af rejsende inddelt i meningsgivende kategorier. Formalet
med flyrejsen og de rejsendes opfattelse af lufthavne og flyrejser kan variere, og dette kan have
betydning for de rejsendes valg af transportmiddel til lufthavnen, men ogsa de rejsendes made
at transportere sig pa i det daglige kan spille ind. | forbindelse med transportmiddelvalget spiller
en reekke parametre ind, og disse gennemgas en for en i afsnit 6.3. Denne tilgang til vurderingen
af, hvad der har betydning for transportmiddelvalget, ses som mekanisk, men dog som et godt
supplement til det efterfglgende afsnit 6.4.

| afsnit 6.4 redeggres der for, hvilken kropslig og mental oplevelse det er at rejse med henholdsvis
bil, tog og bus, for derigennem at anskueligggre, hvad der er attraktivt ved bilen og toget, og hvad
der ggr bussen upopulzar. Pa denne made tager afsnittet udgangspunkt i den samlede oplevelse ved
det enkelte transportmiddel. Denne viden om de forskellige transportmidlers tiltraekningskraft og
de parametre, som indgar i transportmiddelvalget, kan herefter inddrages, nar der ses pa, hvordan
de mere miljgvenlige transportmidler bedre kan inddrages i rejsen til Billund Airport. Afsnit 6.5
samler op pa kapitlet og besvarer underspgrgsmal 3.

Kapitel 7 samler tradene fra kapitel 3-6 for endeligt at besvare underspgrgsmal 4. Der udarbejdes tre
forskellige scenarier, som hvert behandlesihvert deres afsnit, mens konsekvenserne heraf diskuteres.
| afsnit 7.1 er udgangspunktet den mere konventionelle ‘predict and provide’ trafikplanlaegning og
de tiltag, der ville gennemfgres som fglge denne type planlaegning for at gge tilgeengeligheden
til Billund Airport. Som modsaetning hertil fremfgres der i afsnit 7.2 et scenarie benyttende sig af



virkemidler, der skal fremme brugen af de kollektive transportmidler, og andre virkemidler, som har
til formal at ggre det mindre attraktivt at benytte sig af bilen til Billund Airport. Dette mere radikale
scenarie har til formadl med alle midler at mindske transportens CO,-udledning. Her kunne mange
forskellige virkemidler tages i brug, men via de mobilitetssociologiske fund i kapitel peges der pa
de Igsninger, som vil have stgrst sandsynlighed for at virke hensigtsmaessigt. Mindre vidtgaende er
det tredje scenarie, der beskrives i afsnit 7.3, og som udelukkende benytter sig af tiltag, der virker
ved at skabe positive incitamenter for at benytte kollektive transportmidler. | det efterfglgende
afsnit 7.4 sammenholdes scenarierne, og derudfra diskuteres udvalgte samfundsmaessige forhold,
som har betydning for problemstillingen. Endelig opsamler afsnit 7.5 op pa kapitlet og besvarer
underspgrgsmal 4.

1.4.3 Afsluttende del
Den afsluttende del opsummerer pa den viden, der er indhentet igennem projektet, og forholder sig
kritisk hertil. Delen indeholder saledes et refleksivt kapitel 8 og en konklusion i kapitel 9.

| kapitel 8 sker der en evaluering af projektet. | afsnit 8.1 vil der blive stillet yderligere spgrgsmalstegn
ved selve problemstillingen. Luftfart er en af de mest miljgforurenende transportformer og
yderst bidragende i forhold til drivhuseffekten, og derfor kommenteres der pa det paradoks, som
umiddelbart ses i, at projektet har haft til formal at forbedre tilgaengeligheden til Billund Airport og
samtidig mindske transportens CO,-udledning. Afsnit 8.2 vil stille skarpt pa nogle af de inddragede
teorier og stille spgrgsmalstegn ved deres overensstemmelse med virkeligheden, mens projektets
metodologi vurderes kritisk i afsnit 8.3. Slutteligt granskes projektets validitet og reliabilitet i afsnit
8.4.

Kapitel 9 indeholder konklusionen pa rapporten. Der opsummeres svarene pa underspgrgsmal 1-4,
hvorefter dette relateres til den overordnede problemformulering, som dermed besvares.

| det efterfglgende kapitel 2 vil der ses mere pad projektets videnskabsteoretiske tilgang,
undersggelsesdesign og metodologi.
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2. VIDENSKABSTEORETISK TILGANG OG
METODOLOGI

Afhaengig af hvem vi er, og hvilke interesser vi har, identificerer og formulerer vi forskellige
problemer i denne verden, som vi til syvende og sidst gnsker at ggre noget ved — og allerhelst
forbedre i overensstemmelse med vore egne vaerdinormer.

Ib Andersen, lektor ved CBS (2005, p. 13).

Dette kapitel har til formal at preesentere den videnskabsteoretiske tilgang til projektet,
metodologiske overvejelser i forbindelse med besvarelsen af problemformuleringen. Dermed gges
overskueligheden og gennemskueligheden af projektet for laeseren, og vaerdien af projektet gges
dermed.

| det efterfglgende afsnit 2.1 ggres der rede for den videnskabsteoretiske tilgang der ligger
til grund for projektet, mens der i afsnit 2.2 ses pa, hvordan bl.a. denne tilgang afspejler sig i
projektets undersggelsesdesign. Endelig vil afsnit 2.3 ga bag om de metoder, der er blevet benyttet
projektet igennem, og praesentere nogle overvejelser i denne forbindelse. Dette kapitel skal ses i
teet sammenhang med kapitel 8, hvor der evalueres pa og reflekteres over de anvendte teorier,
metodologien og projektets validitet og reliabilitet.

2.1 VIDENSKABSTEORETISK TILGANG

Som en bagvedliggende praemis for valget af problemformulering
ligger opfattelsen af videnskab, ligesom den videnskabsteoretiske

Videnskabsteori

optik ogsa er bestemmende for valget af metodologi, som illustreret Metodologi
af figur 2.1. Ved at blotleegge den videnskabsteoretiske tilgang
gges gennemskueligheden og dermed veerdien af projektets Metode

vidensproduktion

Problemformuleringen for projektet kan besvares pa flere forskellige
mader, men umiddelbart er det fra forfatterens synspunkt sveert at
komme uden om, at fenomenet, der gnskes undersggt, eksisterer i
den virkelige verden. Folk rejser til og fra Billund Airport pa en given
made og benytter sig af nogle muligheder, der er reelt eksisterende.
Det ma derfor ogsa ses som gavnligt med en kortlaegning af, hvordan
tilgeengeligheden er pt., og hvilke forbedringer der kan ske. Uden
denne kortlegning kan det veere sveert at argumentere for en




bestemt Igsningsmodel for at gge tilgeengeligheden til Billund Airport, da en sadan Igsningsmodel
bgr forholde sig til det allerede eksisterende. Dette taler for en undersggelse, der forholder sig til
faktuelle data sdsom vejnet, kollektive ruter og afgangstider.

Omvendt er det forfatterens overbevisning, at folks valg af transportmiddel pavirkes af andet,
end hvad der reelt er muligt. De rejsende stilles over for valgmuligheder i forbindelse med rejsen
til lufthavnen, og deres valg afggres af meget andet end et rationelt r&esonnement. Det ses som
vigtigt at tilegne sig en viden om, hvad der har betydning for, at folk vaelger at flyve, og hvorfor de
vaelger at transportere sig, som de ggr. Denne forstaelse kan bedst opnas igennem en kvalitativ
dataindsamling.

Eftersom der tilleegges en holistisk tilgang, hvor bade kvantitative og kvalitative data gnskes, for
pa bedst mulig made at afdeekke, hvordan tilgaengeligheden til Billund Airport kan gges, haelder
forfatteren til kritisk realisme som en passende videnskabsteoretisk tilgang. Dette sker ogsa pa
baggrund af en god overensstemmelse mellem den kritiske realismes ontologi og forfatterens
opfattelse af virkeligheden.

2.1.1 Kritisk realisme

Kritisk realisme har siden 1970’erne vundet indpas som videnskabsteoretisk tilgang inden for
planlaegningsrelaterede videnskaber, bl.a. med Roy Bhaskar som ophavsmand, og ma i dag
betegnes som en af de vigtigste videnskabsteoretiske retninger inden for feltet. Sammenlignet med
tidligere er denne tilgang mere holistisk bl.a. med dens brug af bdde kvantitative og kvalitative
undersggelsesmetoder.

Den kritiske realist ser verdenen som eksisterende uafhaengigt af iagttageren, hvilket er i trad
med den klassiske realisme, men samtidig hermed findes der ifglge den kritiske realist end raekke
elementer i virkeligheden, som ikke kan observeres med det blotte gje, ligesom disse elementer
heller ikke kan males. Uanset om vi er bevidste om deres eksistens eller ej, vil disse elementer i
samfundet vaere bestemmende for meget af det, der foregar i den sociale verden. De er pa denne
made ikke blot en mental konstruktion, som laegges ned over verden, som det er opfattelsen i de
idealistiske videnskabsteorier, hvor fenomenologien, hermeneutikken og socialkonstruktivismen er
de mest markante. P& baggrund af dette kan den kritiske realisme beskrives som en forening af
social- og naturvidenskab. (Hansen & Simonsen 2004, pp. 130-132)

Typisk vil en kritisk realist se det som sin opgave at afdeekke de bagvedliggende elementer:
strukturer og mekanismer, som fgrer til de effekter, der kan observeres. Strukturer er mere statiske
og uforanderlige end mekanismer, der kan karakteriseres som mere ustadige og letpavirkelige og
bestemt af strukturerne samt andre mekanismer, se figur 2.2. Effekterne er de virkninger, som
mekanismerne kan papeges at have, og som igen er med til at konstruere strukturerne i samfundet.
Enhver lille handling kan séledes ses som veerende med til at konstruere en ny struktur eller fastholde
en eksisterende. Hvad der er strukturer og ikke mekanismer og omvendt diskuteres blandt kritiske
realister og afhaenger af det perspektiv, der anlaegges.
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Den kritiske realist ser virkeligheden som lagdelt pa tre forskellige niveauer:

1. Det reale/konstituerende lag bestdende af strukturer, der har betydning for en raekke
mekanismer, der er styrende for det naeste lag:Det faktiske lag, der er de begivenheder/
effekter, som rent faktisk finder sted og har sin arsag i forskellige strukturer og mekanismer
(men som vi ikke ngdvendigvis erfarer), og slutteligt

2. Det empiriske lag, der er de begivenheder, som vi opfatter/erfarer. (Hansen & Simonsen
2004, p. 130)

Ifglge de kritiske realister er de klassiske tilgange til at producere viden, induktion og deduktion,
utilstraeekkelige i en verden bestdaende af ‘abne systemer’, hvor kausale mekanismer fgrer til
effekter og pa kryds og tvaers interagerer med hinanden (Hansen & Simonsen 2004, p. 132). Derfor
introducerer de kritiske realister to nye tilgange: abduktion og retroduktion, se forklaring af tabel
2.1. Mens abduktion saetter krav til forskerens kreativitet, er seerligt retroduktion et seerkende ved
kritisk realisme og forudsaetter, at forskeren ydermere er i stand til at taenke abstrakt. (Danermark
et al. 1997, pp. 80-81)

Som det illustreres af figur 2.2 kan andre udefrakommende mekanismer ogsa vaere med til at
pavirke effekterne. Disse andre mekanismer kan maske betegnes som de mest vanskelige kausale
mekanismer at forsgge at belyse, eftersom de ikke altid kan identificeres umiddelbart, men kraever
mere af forskeren (retroduktion). Kritiske realister kan derfor se det som deres fornemmeste opgave
at undersgge og tage disse andre mekanismer med i betragtning, nar der sgges en begrundelse
for, hvorfor en raekke effekter finder sted. Selvom viden opnas igennem forskning, og teorier kan
udformes til at beskrive virkeligheden, findes der ifglge den kritisk realist ingen universel sandhed,



Tabel 2.1. Fire forskellige mader at drage fglgeslutninger pa. (Danermark et al. 1997, pp. 80-
81+90)
Overordnet logik

Deduktion At udlede logiske valide konklusioner fra givne praamisser. At udlede viden
om searskilte faenomener ud fra universale love. Et eksempel: Alle svaner fra
Danmark er hvide. Denne svane er fra Danmark. Derfor ma den veere hvid.

Induktion At udlede universale love ud fra et antal observationer. Et eksempel: Denne
svane er hvid. Denne svane er fra Danmark. Derfor ma alle svaner fra Danmark
veere hvide.

Abduktion At fortolke og rekontekstualisere saerskilte faanomener ud fra et idésaet.

At forsta noget pa en ny made ved at observere og tolke pa det i en ny
begrebsverden. Et eksempel: Alle svaner fra Danmark er hvide. Denne svane er
hvid. Derfor ma denne svane vaere fra Danmark.

Retroduktion | Ud fra en beskrivelse og analyse af et givent faenomen at rekonstruere
feenomenets fundamentale forudsaetninger, sa der findes frem til de faktiske
forudsaetninger. Ved tankeeksperimenter og hvad-nu-hvis-taenkning at
argumentere for bagvedliggende forudsaetninger. Et eksempel: Alle svaner fra
Danmark er hvide. Hvad nu hvis det skyldes, at alle svaner fra hele verden er
hvide?

og i stedet ma teoriers gyldighed males op imod deres praktiske anvendelighed. Der kan saledes
altid ske forbedringer af vores ufuldstaendige viden. (Hansen & Simonsen 2004, p. 132; Sayer 2000)
| afsnit 8.2 diskuteres udvalgte teorier og deres anvendelighed bl.a. for at demonstrere, hvordan der
kan saettes spgrgsmalstegn teoriernes anvendelighed.

De strukturer og mekanismer, der undersgges i dette projekt, har betydning for, hvorfor og hvordan
derejsendeidagveelger at transportere sig til Billund Airport, og dermed spiller disse kausale kreefter
ogsa ind i, hvordan tilgeengeligheden til lufthavnen kan s@¢ges gget. Derfor vil de bagvedliggende
strukturer og kausale mekanismer af gentagende gange i Igbet af rapporten blive diskuteret med
henblik pa at opna en forstaelse af virkeligheden, der har betydning for, hvilke Igsningsmodeller
der ses som umiddelbart anbefalelsesvaerdige i forhold til at forbedre tilgeengeligheden til Billund
Airport, nar det samtidigt @nskes at minimere transportens CO,-udledning.

Det naeste afsnit vil gd mere i dybden med, hvordan den kritisk realistiske tilgang genspejles i
undersggelsesdesignet.

2.2 UNDERSOGELSESDESIGN

| dette afsnit redeggres der for, hvordan problemformuleringen bliver besvaret igennem det valgte
undersggelsesdesign. Undersggelsesdesignet kan betragtes som en ramme omkring projektet og er
bestemmende for, hvordan data indsamles og analyseres. (Bryman 2008, pp. 30-31)



Underspgelsesdesignet er illustreret af figur 2.3, hvoraf det fremgar, at forfatterens forudgaende
viden, vaerdier og interesser har betydning for den valgte problemstilling. Derudover har det ogsa
veeret i overensstemmelse med forfatterens opfattelse af virkeligheden og vidensproduktion, at
netop en kritisk realistisk tilgang til projektet er valgt. Problemstillingen har til dels en afsmittende
virkning pa den valgte videnskabsteoretiske tilgang, da kritisk realisme ses som anvendelig i forhold
til besvarelsen af problemformuleringen. Omvendt har forfatterens syn pa kritisk realisme som
givende et fornuftigt bud pa ontologi og epistemologi ogsa betydning for valget af problemstilling

og seerligt formuleringen af problemformulering og dertilhgrende underspgrgsmal.
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Bade den valgte problemstilling og den videnskabsteoretiske tilgang har betydning for, hvilke teorier
der inddrages i forbindelse med projektet. Teorierne skal selvfglgelig vaere relevante for besvarelsen
af problemformuleringen og samtidig i overensstemmelse med den videnskabsteoretiske tilgang.
Teorierne udggr en form for optik — det er brillerne, igennem hvilke vi betragter verden. De valgte
teorier har derfor ogsa betydning for metodologien (dvs. vaerktgjskassen af metoder), da de valgte
metoder til at undersgge noget empirisk har sammenhang med teorien. Eksempelvis undersgges
teoriers sammenhang med det empiriske lag af virkeligheden ofte via kvalitative interviews i
samfundsvidenskaberne, og teori ligger som regel til grund for udformning af interviewguider.

Pa baggrund af refleksion over udfaldet af dataindsamling vha. de anvendte metoder, kan teoriernes
gyldighed og praktiske anvendelighed tages op til revision. Samlet set giver dataindsamlingen
en viden om det empiriske lag af virkeligheden, og her kan teori igen vaere med til at pege pa og
igangsaette refleksioner over det reale lag af virkeligheden. En erkendelse af, hvilke strukturer og
kausale mekanismer der har betydning for problemstillingen, vil sdledes i sidste ende ogsa have
betydning for besvarelsen af problemformuleringen.

| det efterfglgende afsnit redeggres der for de i projektet anvendte metoder.

23 ANVENDTE METODER

| naerverende projekt anvendes der flere forskellige metoder til indsamling af teoretisk og
empirisk viden, og i dette afsnit bliver brugen og motivationen for anvendelsen af de enkelte
metoder praeciseret. De benyttede metoder er casestudie, desk research, litteraturstudier og
dokumentanalyse, feltstudier, interviews og scenariebygning.

2.3.1 Casestudie
Et casestudie er en kvalitativ metode, hvor der i dybden ses naermere pa et specifikt tilfaelde som
eksempel for derigennem at opna en viden med hgj detaljegrad og rod i virkeligheden. (Andersen
2005, pp. 112-115).

Formdlet med dette casestudie: Dette projekt vedr. tilgeengelighed til Billund Airport kan betragtes
som et sadant casestudie af et specifikt tilfeelde, hvor bagvedliggende strukturer og kausale
mekanismer i samfund pavirker mennesker integreret i dette samfund og dermed ogsa den made,
hvorpa disse vaelger at komme til lufthavnen pa. Disse mennesker har dog ogsa deres egen fri vilje
og traeffer eksempelvis et transportmiddelvalg pa baggrund af, hvad der forekommer dem rationelt.
Deres valg influerer strukturerne i samfundet og kan over tid andre strukturerne. Casestudiet kan
bruges til at papege, hvordan folks transportmiddelvalg til Billund Airport kan pavirkes, og hvordan
dette spiller sammen med dagligdagens transportmiddelvalg, og hermed banes der vej for at a&endre
nogle fra et miljgperspektiv uheldige mobilitetsstrukturer i samfundet. Denne viden er konkret
sammenhangende med lokaliteten Billund Airport, men kan pa visse punkter overfgres til andre
steder. (Andersen 2005, p. 115)



Faellesnaevner med andre cases: Enfaellesnaevnerfordennecase ogandrestoreinfrastrukturprojekter
er saerligt konflikten mellem gnsker om miljgbeskyttelse, gkonomisk veekst og opfattelsen af et
menneskeligt behov for mobilitet og sammenkadningen mellem dette behov og bilisme. De kausale
mekanismer og strukturer, der identificeres i dette projekt, vil derfor ogsa i vid udstraekning kunne
udpeges som de bagvedliggende drivkraefter bag andre infrastrukturprojekter.

‘Thick’ beskrivelse: Nar der foretages en tilgeengelighedsanalyse og kvalitative interviews med
udgangspunkt i en bestemt lokalitet, kan det veere meget sveert at pasta, at der genereres en
generel, kontekstuafhaengig viden, som uden forbehold kan overfgres til andre steder/projekter. Den
konkrete, kontekstafhangigviden mdanerkendes som det, den er, ogigennem en omfattende ('thick’)
beskrivelse af casen og de szaerpraeg, denne har, forventes at ggre det gennemskueligt for laeseren
pa, hvilke punkter den opnéede viden kan benyttes pa andre lokaliteter. Med denne dybdegaende
beskrivelse som sammenligningsgrundlag er det muligt for andre at finde lighedspunkter med andre
cases. Dette har sammenhang med den eksterne validitet/overfgrbarheden, som evalueres i afsnit
8.4. (Bryman 2008, p. 376)

Kombinationen af tilgange til trafikplanlaegningen: | denne undersggelse vil forfatteren forsgge
at vurdere, hvordan tilgaengeligheden til Billund Airport kan forbedres, ved at kombinere en mere
konventionel trafikal tilgaengelighedsanalyse med mobilitetssociologi. At pasta, at der herudfra
kan dannes generelle teorier, er urealistisk, og dette er heller ikke formalet med projektet. |
stedet kan projektets szerlige tilgang til problemstillingen, hvor der sker en blanding af en trafikal
tilgengelighedsanalyse og mobilitetssociologi, overfgres til andre projekter, ligesom der ogsa
igennem projektet peges pa nogle almene strukturer og mekanismer i samfundet, som vil have
betydning i mange andre samfundsmaessige situationer.

2.3.2 Desk research

Denne metode foregar, som navnet antyder, ved et skrivebord og er pa denne made en betydelig
del af det arbejde, der indgar i projektarbejdet. Ved skrivebordsarbejdet indsamles relevante data,
der allerede findes pa tryk eller er offentliggjorte pa andre mader. Dertil kommer, at desk research
er forbundet med et betydeligt omfang af eftertaeenksomhed. Der skal sorteres i det tilgeengelige
materiale, og der skal findes ind til sagens kerne. Mulige hypoteser skal udtaenkes, sa de kan
forfglges. Seerligt, nar der ses pa mulige kausale mekanismer, er det vigtigt for den kritisk realistiske
forsker at kunne taenke abstrakt og benytte sig af sin forestillings- og indlevelsesevne, som tidligere
beskrevet i afsnit 2.1 i forbindelse med retroduktion. (Bryman 2008, pp. 296-300)

Deskresearch eridette projekt brugtigennem hele projektperioden. Herigennem har detvaeret muligt
at identificere sandsynlige kausale mekanismer, samt hvilken litteratur og viden om eksempelvis
netvaerk og rationaler i transportmiddelvalget, der ville veere gavnlige at indhente i forbindelse
med litteraturstudier. Derudover har desk research vaeret brugt i forbindelse med fremstillingen
af kort og CO,-beregninger, der praesenteres i kapitel 5 og 7, ligesom denne eftertenksomhed
ved skrivebordet har gjort det muligt at se og skabe sammenhang mellem problemformulering/
underspgrgsmal 1-4 og det enkelte kapitler.



Desk researchens indsamlede data har veeret fra statistik og fakta fra Billund Kommune,
Billund Airport og Danmarks Statistik, bgger, tidsskriftsartikler, og frit tilgeengelige data fra
internettet, som efterfglgende er blevet undersggt mere indgaende igennem litteraturstudier og
dokumentanalyser.

2.3.3 Litteraturstudier og dokumentanalyser

Nar sekundeere datakilder er blevet undersggt neermere, er dette primaert sket igennem sakaldte
litteraturstudier. Litteraturstudier indbefatter grundigt at gennemga og analysere pa bade
offentliggjort og ikke-offentliggjort litteratur for derigennem at opna svar pa de spgrgsmal, som der
gnskes undersggt. Pa et grundlag af de teorier og informationer, der er undersggt i forbindelse med
litteraturstudierne, er der efterfglgende blevet lavet empiriske undersggelser, og af samme arsag
er det ogsa ngdvendigt med kritiske gjne at granske kilden. Bade litteratur fra bgger, internationale
tidsskrifter, avisartikler og internettet er blevet brugt, og i hvert tilfeelde det er blevet vurderet, om
kilden er relevant i forhold til konteksten og en nutidig problemstilling, og om den er palidelig og
veldokumenteret. Dette galder saerligt de internetbaserede kilder, hvor det har vaeret undgaet at
benytte open source kilder som f.eks. Wikipedia i det omfang, det har veeret muligt. Er en aldre
kilde blevet benyttet i denne rapport, har det sdledes veeret vurderingen, at den pageeldende teori
stadig er af relevans for nutiden. (Andersen 2005, pp. 93-100)

Dokumentanalyser er kun i begraenset omfang benyttet i dette projekt og ma betegnes som noget
andet og mere end litteraturstudier. Her analyseres og fortolkes i langt hgjere grad pa teksten for
at uddrage noget herfra, som ikke star skrevet sort pa hvidt. En genstand for dokumentanalyse kan
eksempelvis vaere en politisk plan eller en avisartikel. (Bryman 2008, pp. 528-529) | indledningen
tages der f.eks. udgangspunkt i udsagnet fra Billund Kommune om, at infrastrukturen til Billund
Airport skulle vaere utilstraekkelig, hvorfra der til dels tolkes herpa.

2.3.4 Feltstudier

Som naevnt er desk research en vigtig del af dette projekt, men nar der arbejdes med en
samfundsorienteret case, der tager udgangspunkt i den virkelige verden og forsgger at forsta, hvorfor
mennesker agerer, som de ggr, er det essentielt at foretage feltstudier. Dette projekts feltstudie kan
betragtes som, hvad Bryman betegner som en ‘simpel observation’. | modsaetningen til forskning
bag et skrivebord, er forskning i marken ensbetydende med en mulighed for med egne sanser at
observere og opleve atmosfaeren pa et bestemt fysisk sted. Hermed bliver det muligt for forskeren
at danne sig et indtryk af, hvilken adfeerd den givne lokalitet opfordrer til, og hvordan folk reagerer
som fglge heraf. Med et vist niveau af indlevelse bliver det efterfglgende muligt for forskeren at
forstd folks handlinger. Dette kan bl.a. benyttes, nar de kausale mekanismer skal identificeres.
(Bryman 2008, pp. 256-257)

Da dette projekt netop beskaeftiger sig med sociale spgrgsmal, ma feltstudier opfattes som saerdeles
nyttige og relevante. Af samme grund er Billund Airport og Billund by ogsa besggt den 8. marts
2012 for pa egen krop at opleve lufthavnen og byen. | forhold til interviewene med fem almindelige



rejsende har dette vist sig som gavnligt for at kunne relatere til deres beskrivelser/oplevelser.

2.3.5 Interviews

Der er udfgrt to type interviews i forbindelse med projektet: interviews med fem rejsende og et
enkelt interview med projekt- og udviklingschefen for Billund Airport. Derudover deltog forfatteren
i to mgder mellem COWI og Billund Kommune, som bidrog til en dybere forstaelse af kommunens
situation og udfordringer mht. trafik, men som dog ikke ses som et interview eller en metode i sig
selv.

Som en kvalitativ metode opnas der med interviews viden i dybden, mens kvantitative metoder
bidrager med viden i bredden. Igennem det kvalitative interview far den interviewede lov til at
udtrykke og uddybe sine personlige holdninger. Som person vil den interviewede vaere unik, og
nar denne far lov at komme med personlige beretninger og holdninger, som bl.a. influeres af
dennes tidligere erfaringer, vil resultaterne ikke kunne generaliseres til hele befolkningsgrupper.
P4 den anden side vil den interviewede sjeldent vaere alene med en holdning, og fordelen ved
denne type interviews er bl.a., at den bidrager til en dybere forstdelse af, hvorfor folk handler eller
oplever en bestemt situation/et bestemt sted, som de ggr. Sddanne kvalitative undersggelser kan
derfor med fordel kombineres med kvantitativ undersggelse som f.eks. spgrgeskemaundersggelser,
hvorigennem der ville opnas en viden om hvor udbredt forskellige holdninger/oplevelser er. Dette
er dog fravalgt i dette projekt pga. begraensede ressourcer, og i kapitel 8 behandles det naermere,
hvilken betydning dette kan taenkes at have. (Andersen 2005, pp. 167-168)

Derudover er det styrken ved interviews at intervieweren har mulighed for at forfglge interessante
udsagn fra den interviewede og fa opna mere dybdegdende og detaljerede svar pa sine spgrgsmal.
| dette projekt er det valgt at udfgre semistrukturerede interviews med dbne spgrgsmal, hvortil der
bl.a. med udgangspunktideikapitel 3 fundne oplysninger og de i kapitel 6 praesenterede teorier blev
udarbejdet to interviewguides, som ses af bilag 1 og 2. Denne type interviews uden begraensende
svarmuligheder tillader de interviewede at snakke i laengere tid for at forklare sine synspunkter og
fortaelle om sine oplevelser. De kan svare, som de umiddelbart opfatter spgrgsmalet, og fortseette
med at tale, efter de har besvaret spgrgsmalet og dermed komme ind pa relaterede og relevante
emner. Samtidig har intervieweren dog ogsa mulighed for at stille opklarende spgrgsmal og at lede
de interviewede tilbage til relevante emner, hvis det skulle vaere ngdvendigt. (Andersen 2005, pp.
167-168; Bryman 2008, p. 196) | kapitel 8 evalueres der pa interviewene, hvor det bl.a. overvejes,
hvordan disse kunne have vzeret forbedret.

Som naevnt er der i forbindelse med projektet udfgrt fem interviews med rejsende. De interviewede
er valgt ud fra kgn, alder, uddannelse/job, familisere forhold og, hvor de er bosat rent geografisk,
se tabel 2.2. Som det fremgar af tabellen, er der sdledes en overrepraesentation af ferierejsende
og selvstendige blandt de interviewede. Hvilken betydning dette kan teenkes at have for
undersggelsernes resultater, bliver diskuteret naermere i kapitel 8.



Tabel 2.2. De interviewede

Navn Alder Bori Uddannelse Job Familizere Typisk
forhold antal arlige
flyrejser og
type
Katrine |23 Herning Kontorassistent | | Igntilskud i | nyt Max 1,
institution parforhold | ferierejse
Runa 33 Aarhus Klinisk disetist Klinisk disetist Gift, to bgrn | 2, en ferie
og et
familiebesgg
Tommy |38 Vojens Mekaniker og Racerkgrer, Gift, to, 5-10,
kgrelaerer kgrerlaerer, snart tre arbejdsrejser
mekaniker, bgrn
coach
Leah 47 Esbjerg Dekoratgr, Clairvoyant og Fraskilt, to | 3-4,
clairvoyant coach bgrn ferierejser
Hans Ole | 63 Ringkgbing | Ingenigr Ejer og bestyrer | Gift, tre 5, ferierejser
en entreprengr- | bgrn
virksomhed

Interviewene blevforetagetiomgivelser, hvor deinterviewede kunne fgle sigtilpasse, ogalleinterview
blev startet ud med en kort forklaring af projektet og formalet hermed, hvorefter de interviewede
fik mulighed for at tale sig ‘'varme’ ved en praesentation af sig selv. Leah blev interviewet den 8. april
i sin mors hjem i Bgvlingbjerg i Lemvig Kommune, Tommy blev interviewet i et kontor i sit veerksted
nzer Vojens den 23. april, Runa blev interviewet i sit hjem i Stavtrup ved Aarhus den 24. april, Hans
Ole blev interviewet den 1. maj i sit hjem i Ringkgbing, mens Katrine blev interviewet i en fzlles
venindes lejlighed i Herning den 1. maj. Efter samtykke med den interviewede blev interviewet
optaget, og lydfilerne findes af bilag 3 pa den vedlagte CD-rom. Efterfglgende er interviewene blevet
gennemlyttet, og szerligt sigende eller illustrerende citater er blevet udskrevet og benyttet i kapitel
6og7.

Derudover blev der den 8. marts udfgrt et interview med Anders Nielsen, der er projekt- og
udviklingschef for Billund Airport. Herigennem blev der opnaet svar, som ellers ikke kunne findes i
offentligt tilgeengelige dokumenter.

2.3.6 Scenariebygning

| kapitel 7 opstilles der tre scenarier til at belyse forskellige made, hvorpa tilgaengeligheden til Billund
Airport kan forbedres, samt disse forskellige tilganges fordele og ulemper. Scenarier kan bruges til at
fa en fornemmelse af, i hvilke forskellige retninger udviklingen kan ga, og er en demonstration af, at
fremtiden ikke blot finder sted, men er noget, der formes af de beslutninger, der traeffes.



Nar der udarbejdes scenarier, kan dette bade ske via en forecasting og en backcasting, hvor
fgrstnaevnte er blevet benyttet i dette projekt. Forecasting indebzerer at se pa den nuvarende
situation og derfra udtaenke mulige mader at komme videre fra denne situation, hvorefter der ses
pa, hvad disse mulige udviklingsmader sandsynligvis vil medfgre, og hvilken udvikling der er gnskelig.
Et scenarie dannet pa baggrund af forecasting kan derfor anses som vaerende et beskrivende og
udforskende scenarie. Som modsatning hertil betyder backcasting at forestille sig en gnskelig
fremtidig situation og derefter regne tilbage pa, hvordan denne situation kan opnas — hvordan
man kommer i mal. Denne type scenarie kaldes derfor ogsd normative scenarier. (Scenarios for
Sustainability n.d.)

Da dette projekt bl.a. har til formal at demonstrere forskellen mellem en Igsningsmodel fremstillet
pa baggrund af en konventionel ‘predict and provide’ tilgang og en mobilitetssociologisk baseret
lgsningsmodel, som har til formal at nedbringe trafikkens udledning af CO,, ses det som mest
anvendeligt i dette projekt at benytte forecasting. Herved ses der pa de forskellige veje, som
udviklingen kan ga alt efter, hvilken Igsningsmodel der vaelges for at gge tilgeengeligheden til Billund
Airport.

2.3.7 Opsamling pa kapitel 2

Som redegjort benyttes der i dette projekt en kritisk realistisk tilgang ud fra en overbevisning om,
at problemstillingen bade relaterer til en virkelig fysisk verden, der eksisterer uden for det socialt
konstruerede, og en reekke bagvedliggende strukturer og kausale mekanismer i samfundet, som har
betydning for de rejsendes valg om at rejse og deres transportmiddelvalg. Dette har betydning for
projektets undersggelsesdesign og valg af metodologi.

De enkelte underspgrgsmal 1-4, de deraf afledte spgrgsmal, metoderne benyttet i denne
sammenhang, samt hvilket kapitel/hvilke kapitler underspgrgsmalet relaterer til, fremgar af tabel
2.3 pa naeste side, der opsamler og giver et systematisk overblik over projektets fremgangsmade.

Rapportens struktur falderitre dele, hvor der i fgrste del (kapitel 1-4) ggres rede for problemstillingen
som en integreret del af samfundskonteksten, og det belyses, hvordan problemstillingen gribes
an. Efterfglgende del tager fat pa selve problemlgseningen og ser pa, hvordan tilgengeligheden
til Billund Airport ser ud i dag, og hvordan de rejsende oplever at komme til lufthavnen, som
situationen er pa nuvaerende tidspunkt. Ud fra dette ses der pa, hvordan tilgeengeligheden kan gges
pa tre forskellige mader, hvis fordele og ulemper efterfglgende diskuteres bl.a. ud fra gnsket om at
minimere transportens CO,-udledning. Slutteligt vil den afsluttende del evaluere og konkludere pa
projektet.

Inden der gas i gang med den problemlgsende del, vil der dog i de naeste to kapitler blive redegjort
for casen og dens samfundsmaessige kontekst.



Tabel 2.3. Opsummerende skema over projektets tilgang til besvarelse af underspgrgsmal og dermed i
sidste ende problemformuleringen

Underspgrgsmal

Underspgrgsmal 1:
Hvilke strukturer og
mekanismer i samfun-
det har betydning for
den ggede mobilitet, og
hvilke konsekvenser har
dette i samfundet og for
casen?

Underspgrgsmal 2:
Hvordan er tilgaen-
geligheden til Billund
Airport i dag ud fra et
netveerksperspektiv?

Underspgrgsmal 3:
Hvilke oplevelser og
rationaler spiller ind i de
rejsendes transportmid-
delvalg, ndr de skal til
Billund Airport?

Underspgrgsmal 4:
Hvilke fordele og ulem-
per kan identificeres ved
tre forskellige scenarier
opstillet pé baggrund af
varierende planlaegn-
ingsmeessige tiltag med
henblik pé at gge tilgaen-
geligheden til Billund
Airport?

Afledte spgrgsmal

Hvilken betydning har globaliseringen
for samfundet?

Hvorfor bliver tiden mere og mere
vigtig?

Hvorfor rejser folk mere og laengere?
Hvilken situation befinder Billund Kom-
mune og Billund Airport sig i?

Hvorfor vaelger folk en lufthavn frem for
en anden?

Hvordan kan den menneskelige interak-
tion opfattes rent teoretisk?

Hvilken betydning har den a&ndrede
opfattelse og brug af rum og tid for plan-
legningen?

Hvilke muligheder er der for at komme
til Billund Airport i dag?

Hvor lang tid tager det, og hvor dyrt er
det at komme til Billund Airport med
hhv. bil og kollektive transportmidler?

Hvordan opleves lufthavnen?

Hvordan kan de rejsende differentieres?
Hvilke parametre indgar i transportmid-
delvalget?

Hvordan opleves hhv. bil, tog og bus?
Hvilken betydning har svarene pa ov-
enstaende spgrgsmal for transportmid-
delvalget, nar destinationen er Billund
Airport?

Hvad ville en konventionel "predict and
provide’ tilgang til problemstillingen
resultere i?

Hvad ville en mobilitetssociologisk
tilgang resultere i, nar det er gnsket at
nedsette transportens CO,-udledning?
Hvad ville en gennemfgrelse af udeluk-
kende populzere tiltag resultere i?
Hvilke strukturer og mekanismer synes
at ggre sig geeldende i forhold til de
rejsendes transportmiddelvalg?

Benyttede
metoder

-Desk research
- Litteratur-
studier

- Dokument-
analyse

- Feltstudie

- Interview

-Desk research
- Litteratur-
studier

- Feltstudie

- Interview

-Desk research
- Litteratur-
studier

- Feltstudie

- Interviews

-Desk research
- Litteratur-
studier

- Feltstudie

- Interviews

- Scenarie-

bygning

Relaterer til
kapitel

Kapitel 3: Ca-
sens kontekst:
en samfunds-
beskrivelse

og kapitel 4:
Billund Airport
i Billund Kom-
mune

Kapitel 5:
Analyse af
tilgaenge-
ligheden

Kapitel 6: Fra
de rejsendes
synspunkt

Kapitel 7:
Scenarier til
diskussion



3. CASENS KONTEKST:
EN SAMEUNDSBESKRIVELSE

Travel, which was once either a necessity or an adventure, has become very largely a commodlity,
and from all sides we are persuaded into thinking that it is a social requirement, too.
(Jan Morris, fedt 1926, britisk rejseskribent og forfatter (n.d.))

Dette kapitel har til formal at beskrive nogle vigtige tendenser i det samfund, som casen befinder
sig i, ud fra den overbevisning, at det ikke er muligt at forme fremtiden uden at forsta nutiden. Da
nutiden kun kan forstas med et kendskab til fortiden, bidrager kapitlet derfor ogsa med tilbageblik pa
den udvikling, der har fgrt til det samfund, vi har i dag. En forstdelse af konteksten med den hidtidige
samfundsudvikling og de strukturer og mekanismer i samfundet, som har fgrt til problemstillingen
i fgrste omgang, har stor betydning for forstdelsen af problemstillingen som helhed. Med denne
viden som en bagvedliggende forstaelsesramme bliver det desuden muligt i stgrre grad at vurdere
de forskellige tiltags hold i virkeligheden og mulighed for indpas i samfundet, som det ser ud i dag
med dets deraf givne normer.

| indledningen blev globaliseringen allerede praesenteret som en bagvedliggende struktur, der
kan kobles direkte sammen med Billunds turismestrategi og dermed ogsa med dette projekts
problemstilling. | det efterfglgende afsnit 3.1 ses der derfor pa globaliseringen som et begreb, der
er med til at seette rammerne for, hvilket samfund vi alle lever i — pa godt og ondt. | afsnit 3.2 bliver
det belyst, hvilke strukturer og mekanismer der ligger bag den kendsgerning, at vi som samfund far
mere og mere travlt, at tiden har en stigende betydning i manges liv, og at vi rejser oftere, laengere
og hurtigere. Denne acceleration af samfundet har en reekke uheldige konsekvenser for miljget
og i form af en ulighed i mobilitet. Hvor trafikkens miljgpavirkning er alment anerkendt, gives der
ikke i Danmark stor opmaerksomhed til mobilitetsbetinget ulighed. Derfor vil der i afsnit 3.3 kort
blive gjort rede herfor. Endelig vil der i afsnit 3.4 summeres op pa, hvad kapitlet har bidraget med i
forhold til besvarelsen af underspgrgsmal 1.

Som allerede praesenteret i indledningen er globaliseringen en af de bagvedliggende arsager til
Billunds turismestrategi og til, at flytransport er sa udbredt et fenomen i vores samfund. Derfor vil
afsnittet herefter belyse, hvilke effekter der ogsa kan spores af globaliseringen.




3.1 GLOBALISERING — ET MANGEFACETTERET BEGREB

At globaliseringen er en realitet, der praeger selv den mest lokalbundnes liv, kan ikke benaegtes.
Krige i Mellemgsten far prisen pa benzin til at gges, renten og arbejdslgsheden stiger og falder
med konjunkturen og pavirker bl.a. husejeres daglige gkonomi, og samfundet er skruet sammen
ud fra en forventning om, at man som almindelig Ignmodtager er villig til at transportere sig over
store afstande hver dag for at komme pa arbejde, hente bgrnene i institution og til fritidsaktiviteter.
Sidstnaevnte understreges af det anseelige befordringsfradrag, som det er muligt at fa, sa snart
lpnmodtageren pendler mere end 24 km pa daglig basis. Globaliseringen har gjort verden mindre;
der handles og kommunikeres med folk i fjerne lande pa daglig basis, og folk transporterer sig over
stadig stgrre afstande bade i forbindelse med ferie og arbejde. Det er i dag ikke ualmindeligt at
have hele verden som sin arbejdsplads og pa daglig basis flyve fra land til land for at mgdes med
medarbejdere og kunder. (Stevnhoved 2006 a; Banister 2006, pp. 6-21)

3.1.1 Kort oprids af globaliseringens historiske baggrund

Hvornar globaliseringen startede, er et omdiskuteret emne uden et endegyldigt svar, da det handler
om definition. Udviklingen kan ses som startende i stenalderen, hvor den fgrste handel fandt sted,
eller den kan ses som et faanomen, som fgrst for alvor fik feeste i slutningen af forrige arhundrede.
Der er ikke tvivl om, at den situation, vi ser i dag med greenseoverskridende samarbejde, arbejdskraft,
produktion og handel, er resultatet af en lang, historisk udvikling. Hvordan jordkloden kan ses som
krympende, illustreres af figur 3.1. Samhandel blev i szerdeleshed udbredt i stgrre stil i forbindelse
med industrialiseringenistarten af 1870’erne. Den teknologiske udvikling og fordistiske arbejdsgange
medfgrte en gget produktion i et omfang, hvor det indenlandske marked ikke kunne fglge med
i aftagning, og det derfor blev en naturlig konsekvens at eksportere. Dampskibet og lokomotivet
medfgrte desuden, at transporten til udlandet kunne ske hurtigt og billigt. (Stevnhoved 2006 b)

Mellem de to verdenskrige blev globaliseringen sat tilbage pga. protektionisme, og det var fgrst
med afslutningen af Anden Verdenskrig i 1945, at samhandlen igen steg understgttet af den
nye opfindelse flyvemaskinen, som muliggjorde rejser pa tveers af kloden inden for forholdsvis
fa timer. Fragtskibene gjorde det desuden muligt billigt at transportere varer jorden rundt. Med
kommunismens sammenbrud i @steuropa i 1989 og en gradvis liberalisering af Kinas gkonomi siden
1980’erne, blev den internationale handel styrket yderligere, og globaliseringen skete i et hgjere
tempo end hidtil. Fgrste gang en dansk avis naevnte ordet globalisering var i 1990. (Stevnhoved
2006 b) | dag er ordet et hyppigt benyttet ord af medier og politikere, ligesom ordet globalisering
efterhanden ogsa er en integreret del af det danske sprog. Seéges der i dag (den 22. maj 2012)
pa det danske ord "globalisering” i google, anslas der 2.140.000 resultater, mens det amerikanske
"globalization” giver 46.800.000 hits.

3.1.2 En positiv eller negativ udvikling?

Det er forskelligt, hvordan folk forholder sig til globaliseringen — om den opfattes som en positiv
udvikling, som imgdekommes, eller den betragtes med en vis skepsis, hvis ikke modvilje. Store
internationale virksomheder, der ser globaliseringen som en mulighed for at udvide deres marked
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og mindske omkostningerne forbundet med arbejdskraft, indkgb af ravarer og diverse produkter, vil
som regel bifalde denne udvikling, hvor verden bliver mindre, og barriererne landene imellem bliver
udvisket. Liberale vestlige politikere vil ligeledes typisk se globaliseringen som et gavnligt fremskridt,
mens at de mere venstreorienterede gennemsnitlig vil vaere mere kritiske over for globaliseringens
konsekvenser. De kritiske stemmer er de mest hgjrgstede, mens man som positivt stemt over for
globalisering ikke har stor grund til at klage, da det er en udvikling, der allerede finder sted upaagtet
af modstandernes protester. (Stevnshoved 2006 c)

Der er stor uenighed om, hvilken effekt globaliseringen vil have pa de forskellige emner, og derfor
vil nedenstdende (ikke-udtgmmende) liste over de opfattede fordele og ulemper ved globalisering

indeholde punkter, som direkte modstrider hinanden:

Tabel 3.1. Globaliseringens negative og positive effekter
(Stevnshoved 2006 d; Stevnshoved 2006 e)

Negative effekter

Positive effekter

Industrielt - Globaliseringen medfgrer, at - Virksomheder har mulighed for at handle
arbejdspladser flyttes fra forholdsvis dyre | pa et globalt marked og optimere balancen
lande som i Europa og Nordamerika til mellem udgifter og omkostninger.
lande og iszer Asien, hvor arbejdskraften - Den globale konkurrence holder priserne
er billigere. relativt lave, hvormed inflationen mindskes.
- Kvaliteten af varer kan forringes ved - Forbrugerne har et stgrre udvalg af
outsourcing. Dette kan i veerste fald produkter i forskellige prisklasser og
medfgre veerdilgse produkter og farlige kvaliteter.
situationer, hvis visse materialer erstattes
af andre af ringere kvalitet.

- Virksomheder, der stadig er bosiddende
i Europa/Nordamerika, er i staerk
konkurrence med asiatiske virksomheder,
som kan producere lignende produkter
til en brgkdel af prisen. Af samme grund
er der et konstant pres pa arbejdskraften
i Europa/Nordamerika for at undga
outsourcing, og fagforeningernes
indflydelse svaekkes.

Politisk/ - Multinationale selskaber far stor Globalisering medfgrer fred, idet lande, der

lovmaessigt bestemmelse af verdensordenen, har samhandel, har en stgrre grund til at

eftersom store dele af den globale og de
enkelte landes gkonomi er afhaengige af
deres investeringer.

- Internationale aftaler som f.eks.
Kyotoprotokollen kan indgas.

opretholde freden og mindre grund til at
bekrige hinanden. Hvis protektionisme ggr,
at varer ikke kan overskride landegraenser,
sd er der saledes stgrre sandsynlighed for, at
haere vil ggre det.



Finansielt/
gkonomisk

Kulturelt

Miljgmaessigt/
sundheds-
maessigt

Negative effekter

- Internationale investorer gnsker ikke at
investere i lande med ufred, korruption
og manglende demokrati, sa lande,

hvor disse uheldige forhold findes, star
desuden darligere stillet i forhold til at
tiltraekke udenlandske investeringer.

- Ikke alle lande indlemmes i
verdensmarkedet. Visse fattige lande i
f.eks. Afrika har hverken en hgj import
eller eksport og star saledes uden for
verdensmarkedet, og da de ikke har
mulighed for at komme ind p& markedet,
fastholdes landene i deres fattigdom.

- Det er ngdvendigt at kunne
kommunikere pa det globale sprog
engelsk.

- Der sker en assimilering af kulturelle
forskelle landene imellem. Der anlaegges
skikke fra andre kulturer (f.eks. ved

en amerikanisering), ligesom der ogsa
indfgres kultur fra andre lande, nar den
globale arbejdskraft flytter fra land til
land.

- Der sker en vidensdeling pa tveers

af landegraenser f.eks. igennem
internationale vidensorganisationer,
konferencer og samarbejde imellem
universiteter

- Miljget kan ses som en taber ved
globaliseringen, da flere og flere rejser, og
miljgproblemerne overflyttes til fattigere
lande, hvor miljgkravene ikke er sa
skrappe.

- Risikoen for pandemier gges, da der
foretages flere rejser til udlandet.

Positive effekter

- Globalt finansmarked med lanemuligheder
- Investorer kan se muligheder i andre lande
end deres hjemland, f.eks. udviklingslande

- En stigende kommunikation, turisme
og handel mellem forskellige lande gger
forstaelsen for kulturelle forskelle og
ligheder landene imellem. Risikoen for
fordomme og racisme mindskes.

- Med en stgrre forstaelse for

hinanden opnas en stgrre empati, og
tilbgjeligheden til at hjelpe ngdstedte
lande og befolkninger bliver st@rre.

- Globale problemer kan ogsa

Igses globalt, nar der i forvejen

er gode samarbejder at traekke

pa. Miljgforurening er ofte
greenseoverskridende, og det kreever
samarbejde landene imellem at Igse
disse problemer.



Med kapitalismen eller maske rettere neoliberalismen (se tekstboks 3.1) som gkonomisk og socialt
samfundssystem i den vestlige verden ser det ud til, at globaliseringen fortsaetter som tendens.
Magtfulde aktgrer, der ser en mulighed for gkonomisk gevinst, stgtter op omkring udviklingen, der
som vist medfgrer bade negative som positive konsekvenser.

Tekstboks 3.1: Neoliberalisme

Det er tanken bag neoliberalismen, at markedet skal have frihed og lov at styre samfundets udvikling uden
statslig indblanding i det omfang muligt. Statens eneste formal er at sikre det frie marked samt sgrge for
en national haer og et forsvar, politi samt love. Det er hermed bl.a. overbevisningen, at markedskraefterne
selv vil regulere, saledes at de begraensede ressourcer (som f.eks. fossile braendstoffer) til sidst bliver sa
dyre, at efterspgrgslen efter alternativer vil stige. Det er til dels den holdning, der kan tolkes at vaere bag
transportpolitikken, hvor nationalpolitikerne er tilbageholdende med at laegge restriktioner pa biltrafikken
og forlader sig pa teknologiske landvindinger pa transportomradet, som det diskuteres i kapitel 7.

Ideerne bag neoliberalismen har bl.a. vundet indpas igennem Margaret Thatchers privatiseringspolitik.
| forbindelse med den neoliberale fase af globaliseringen er der sket en nedbrydning af de nationale
graenser, der ellers tidligere har vaeret den grundlaeggende ramme om bade gkonomi og politik siden fgr
industrialiseringen. Hvor det tidligere var nationalstaten, som tog hand om gkonomien, er det nu i hgjere
grad den globale gkonomi, som styrer den nationale politik. Det er saledes til stadighed vanskeligere for
staten at kontrollere de gkonomiske processer i en globaliseret neoliberal verden. (Den Store Danske n.d.
b; Thorsen 2009)

Forudsaetningen for globaliseringen er Igbende teknologiske fremskridt inden for snart ethvert
taenkeligt felt, og udviklingen pa dette omrade er hurtigt accelererende. Det tales endda om en
eksponentiel vaekst afacceleration, sdledesatdet 21. arhundrede formodes at medfgre en teknologisk
forandring 200 gange stgrre end det forrige arhundrede (Kurzweil 2001), og ses der pa, hvorledes
f.eks. internettet pa forholdsvis kort tid (10-15 ar) har revolutioneret, hvordan samfundene i den
velstaende del af verden er indrettet, synes dette ogsa sandsynligt. Af teknologiske vidundere, som i
dag er en del af de flestes hverdagsliv, kan navnes eksempelvis bilen, det elektroniske betalingskort,
telefonen og computeren. Falles for en stor del af disse opfindelser er, at de har gjort det nemmere
og mere bekvemt at veere menneske, og ikke mindst har de sparet os en masse tid. Dette bringer os
videre til naeste emne: drivkraefterne bag samfundets acceleration.

3.2 TID SOM DYREBAR RESSOURCE OG RUMS SVINDENDE BETYDNING
Bekymringer om tid er i dag en del af mange menneskers hverdagsliv. Hvordan man far arbejdstid,
fritid og familieliv til at haenge sammen, er centralt omdrejningspunkt i mange diskussioner ved
kokkenbordene (Information 2001). Tidens vigtighed indikeres eksempelvis ved, at forskere fra
Oxford University Press i 2006 fandt frem til, at ordet "time” er det mest benyttede substantiv i
Storbritannien (BBC News 2006). Begrebet tid er af stadigt stigende betydning for det moderne
menneske (se forklaring af tekstboks 3.2). Dette er dog hverken seerligt overraskende eller nyt, da
det er en udvikling, som har fundet sted, siden Benjamin Franklin satte lighedstegn mellem tid og



Tekstboks 3.2: Det moderne menneske

Giddens beskriver det moderne menneske som i identitetskrise sammenlignet med tidligere generationer.
Det moderne menneske kan i hgj grad realisere sig selv og sine drgmme, men med valgmulighederne
folger ogsa tvivl og usikkerhed. Det moderne menneske er refleksivt, og identitetsdannelse er en livsvarig
proces. Dermed kan varierende identiteter for det moderne menneske patages uden, at dette betyder,
at personen har psykiske problemer, i modsatning til tidligere. Der stilles derfor ogsa store krav til det
moderne menneskes fleksibilitet. Det moderne menneske forventes blot tilpasse sig de &endrede forhold.
(Den Store Danske n.d. a)

penge i forbindelse med 1800-tallets industrialisering. (Nowotny 1994, pp. 32-41+133; Urry 2000,
p. 109)

Tid kan males i sekunder og minutter, men klokketiden forteeller ikke hele historien om, hvordan
tid kan males eller opleves. At dggnet er inddelt i 24 timer er noget, som mennesket har opfundet.
Udbredelsen af denne tankegang stammer fra industrialiseringen, hvor det blev kutymen at szlge sin
arbejdskraft i et aftalt antal timer pr. dggn, og den forestilling ligger sa meget pa rygraden af de fleste
i det vestlige samfund, at det er sveert ikke at taenke i klokketid endsige forestille sig et samfund, der
opererer uden klokketid. | det praeindustrielle samfund arbejdede folk efter arstiderne, dvs. i lang
tid om sommeren og i kort tid om vinteren. Man arbejdede saledes, indtil en forhandenvaerende
opgave som f.eks. hgsten var Igst, og i dag er der stadig samfund i verden som f.eks. Nepal, hvor
der taenkes i denne ‘opgavetid’. | dag og i fremtiden ses det af flere forskere som tidssvarende at
taenke i ‘'netveerkstid’, fordi der arbejdes simultant pa flere opgaver i flere forskellige netvaerk, hvor
IKT udggr en baggrundsbetingelse (se mere herom i afsnit 5.1). (Westenholz 2004 in Teknologiradet
2004)

3.2.1 Det accelererende samfund

| et industrielt kapitalistisk samfund, hvor det er malet at akkumulere mest mulig kapital, som sa
kan investeres i produktionsapparatet for at styrke virksomhedens konkurrenceevne og dermed
virksomhedens chance for overlevelse, er resultatet teknologiske fremskridt, som bl.a. sparer
arbejdstid og dermed penge. Dette kan med den tyske sociolog og politolog Hartmut Rosas ord
betegnes som en gkonomisk drivkraft, der leder til en teknologisk acceleration, se figur 3.2. Rosas
betegnelse drivkraft ses som havende de samme egenskaber som, hvad der ifglge kritiske realister
kaldes en struktur, se evt. mere i afsnit 2.1. Som henvisning til ophavsmanden bruges der i dette
afsnit konsekvent Rosas betegnelse drivkraefter.

De teknologiske landvindinger muliggar ifglge Rosa yderligere en social acceleration, hvor arbejds-
og familiemgnstrene drastisk forandres over tid. Zgtefolk skilles, familier opdeles og spredes
geografisk, mens det i sammenligning med tidligere er normalt at skifte arbejdsplads flere gange i
Igbet af ens karriere, hvilket ikke ses som et tegn pa illoyalitet, men naermere omstillingsparathed og
fleksibilitet, jf. tekstboks 3.2. Venskaber og familieforhold bevares og plejes pa trods af, at parterne
maske hverken borisamme by, landsdel eller land. Ifglge Rosa skyldes denne sociale acceleration dog




ikke alene kommunikations- og mobilitetsmulighederne tilvejebragt af de teknologiske fremskridt.
En bagvedliggende, medvirkende arsag hertil skal findes i den strukturelle drivkraft, som til stedse
medfgrer en funktionel differentiering i samfundet, som vist af figur 3.2. Der sker saledes konstant
en"emneopdeling” eller specialisering af samfundet. (Rosa 2003, pp. 5-14) Som eksempel herpa kan
naevnes, hvordan antallet af uddannelser pa f.eks. universiteterne er steget drastisk siden oldtidens
Grakenland. Det er nu muligt at tage over 80 forskellige bacheloruddannelser pd Kgbenhavns
Universitet, hvor det i antikken blot var muligt at studere syv forskellige fag; aritmetik, astronomi,
geometri, retorik, grammatik, dialektik og musik (Kgbenhavns Universitet n.d.).

De mange valgmulighederidet funktionelt opdelte samfund og den accelererende sociale forandring
indebaerer til dels ogsa en acceleration af livstempoet. Hertil kommer den kulturelle drivkraft, som
med lpftet om, at det gode liv opnas ved at nd mere inden for kortere tid, yderligere forsteerker
accelerationen af livstempoet, se figur 3.2. | det senmoderne samfund er der en udbredt forventning
om, at det er muligt pd en og samme tid at have en velfungerende kernefamilie med naerveer, sund
kost og motion, en god karriere, hvor igennem en selvrealisering kan ske, et velfungerende socialt liv
med masser af samveaer med venner og familie, samt et engagement i lokale foreninger og bgrnenes
aktiviteter — og alt dette, mens man ogsa har styr pa gkonomien, nyder kulturelle oplevelser og
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Igbende holder sig opdateret med nyheder. Det er ikke et under, at antallet af langtidssygemeldte
pga. stress og depression stiger. (Rosa 2003, pp. 5-14; Jensen 2001, pp. 322-330; Information
2001)

Den kulturelle drivkraft medfgrer en gget mobilitet, eftersom folk rejser mere i hverdagen. Der er
maske langt fra hjemmet til arbejdspladsen, bgrnenes institutioner eller fritidsaktiviteterne, som er
valgt ud fra ens specifikke vaerdier og interesser. Den generelle gkonomiske velstand har desuden
medfgrt, at flere tager pa udlandsrejser op til flere gange arligt. Der er naesten en forventning lige sa
meget som et gnske om, at man tager pa rejser gerne mere end en enkelt gang om aret. En person,
der aldrig har vaeret nogen steder, opfattes tilsyneladende som mindre intelligent/sofistikeret end
andre (Catton 1981; Grindal 1973, p. 343). Et menneske som til gengeeld rejser og oplever steder
face-to-place, som Urry kalder det, bliver set som vidende og raffineret. (Banister 2002, pp. 7+15-
18; Urry 2002, p. 262; Urry 2007, p. 49)

Accelerationens cyklus medfgrer sdledes et samfund, hvor der nye opfindelser og produktudvikling
sker stadigt hyppigere, hvor der sker en konstant funktionel differentiering af det moderne
menneskes valgmuligheder, og hvor det er overbevisningen, at saettes farten blot op, er det muligt
at realisere alle sine mal og drémme og dermed opna det gode liv. Og samfundets tophastighed ser
endnu ikke ud til at veere fundet.

3.2.2 Tids sejr over rum*

| dromokratiet, som Virilio ogsd betegner det

accelererende samfund (Virilio 1989 in Kjeldsen 2004, p. | Tekstboks 3.3: Hastighed

103), er der sdledes et konstant tidspres pa i hvert fald | Hastighed v kan formuleres som

en stor gruppe af samfundets aktgrer (se afsnit 3.3 for | @ndringen i sted As (afstand) over

en afklaring af, hvilke sociale konsekvenser samfundets | ®ndringenitid At (varighed).

acceleration kan papeges at have). Som hastigheden i . VzAS/,At

samfundet gges, reduceres ogsa tiden, hvormed en given ?ges. hastigheden, ma enten afStanden!
) er tilbagelaegges, blive stgrre, eller ogsa

afstand tilbagelaegges, se tekstboks 3.3, og der tales om m3 varigheden af rejsen mindskes.

tidens sejr over rummet. Hvor reduceringen af tiden er

et centralt omdrejningspunkt i mange nye opfindelser

og videreudvikling af eksisterende produkter samt i forbindelse med rejser (dvs. transporten fra A til

B), mister rum eller maske rettere afstand Igbende sin betydning (Banister 2002, pp. 10-16).

Den gvre graense for, hvor lang tid det accepteres at bruge at tilbagelaegge en given afstand, seenkes
over tid. | 1859 skrev H.C. Andersen eventyret "Et Stykke Perlesnor”, hvori han lader en gammel
bedstemoder fortaelle om, da hun var ung, og det i 1815 blev betragtet som en stor rejse at skulle
fra Odense til Kgbenhavn: ”Da havde vi ikke Dampemaskinerne [damplokomotiver], vi brugte Dage
til den Vei, hvor | nu kun bruge Timer!” (Andersen 1859, egen forklaring i []). | dag tager det 1 time



og 15 min i tog at rejse fra Odense til Kgbenhavn (rejseplanen.dk n.d.?).

Som nutidige eksempler pa vidnesbyrd om det pres, der er for konstant at seenke rejsetiden, kan
peges pa Folketingets vision om Timemodellen (en times rejse i tog pa straekningerne Aalborg-
Aarhus, Aarhus-Odense og Odense-Kgbenhavn) og den ophedede debat omkring Igsningen pa
traengselsproblemerne ved Vejlefjordbroen (Trafikstyrelsen 2009, pp. 11-12; Zahle 2009). Pa
trods af den nuvaerende finanskrise, der har preeget verdensgkonomien siden 2007, sker der til
stadighed store investeringer i infrastrukturprojekter og forundersggelser vedr. disse, bl.a. ud fra
en overbevisning om, at det vil spare rejsetid og dermed samfundsgkonomiske penge. (Regeringen
2008; @stergaard & Andersen 2012)

Der ses dog en tendens til, at infrastrukturforbedringer ikke reducerer den tid, som folk bruger pa at
rejse, men derimod forlaenger den afstand, som folk er villige til at rejse. To timer sammenlagt synes
at vaere den magiske graense, som 85 % af danskerne selv i disse krisetider traekker, nar de skal seette
tid pa, hvor lang tid de er villige til at pendle pa daglig basis (Lindevall & Nordin 2011). Flere forskere
refererer til et sakaldt konstant dagligt rejsetidsbudget (eng: travel time budget) pa en time ud og
en time hjem. Denne time kaldes Marchettikonstanten efter antropologen Cesare Marchetti, som
begrundede denne graense med to af menneskets modsatrettede instinkter. Det ene instinkt om at
haevde territorium for bl.a. jagt fik mennesket til at forlade hjemmet/hulen, mens det andet instinkt
fik mennesket til at vende hjem til den trygge hule igen. En time var den tid, hvor disse instinkter
mgdte hinanden. Historisk set har denne tidsgreense pa en time ogsa influeret rejsemgnstre og
indretningen af vores samfund, eftersom transportsystemerne udvikledes, som det fremgar af figur
3.3. (Crozet 2005; Marchetti 1994; Metz 2008, p. 8; Newman 2004 in The Sydney Morning Herald
2004; Urry 2007, p. 4; Zahavi, Beckmann & Golob 1981)

Det skal her fremhaeves, at en time er den gennemsnitlige tid, som folk er villige til at rejse. Der
ses en tendens til, at befolkninger i eksempelvis storbyer er villige til at rejse i leengere tid end folk i
mindre byer og pa landet, og flere forskere peger pa, at der er sket en stigning i den tid, folk er villige
til at rejse. Pa samme made kunne det formodes, at folk gennemsnitligt ville vaere villige til at rejse
lengere til og fra arbejde, hvis arbejdslgsheden var stor. (Lindevall & Nordin 2011; Lyons & Urry
2005, p. 259; Milthorpe 2007; van Wee, Rietweld & Meurs 2002)

Folk rejser dagligt i forbindelse med arbejde og fritidsaktiviteter, afhentning af bgrn, indkgb
osv. Dette sker inden for et relativt lille geografisk omrade. Alligevel vil det fra tid til anden veere
ngdvendigt at rejse over lengere afstande for at mgde nogen ansigt til ansigt. Urry omtaler dette
som forpligtelser til at mgde nogen face-to-face og anser det som noget helt specielt at mgde andre
pa denne made. Oplevelsen er en anden, end hvad man far ud af skriftlig kommunikation og telefon-
eller videosamtaler, og med de forhdndenvaerende teknologier kan mgdet ansigt til ansigt endnu
ikke erstattes. Der findes ifglge Urry fem typer forpligtelser, der genererer behov for at mgdes ansigt
til ansigt:
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Figur 3.3. Teknologisk udvikling i transport og den ggede mobilitet i Frankrig over perioden 1800-2000.
Som de forskellige mere avancerede transportsystemer udvikles, tager de over fra eller komplimenterer de
foregaende. | forbindelse med de to verdenskrige ses fald i transport med tog, bil og bus. (Griibler 1989 in
Marchetti 1994, egen farvelaegning)

1. Retslige, skonomiske og familiemeaessige forpligtelser involverende et relativt formelt mgde

Sociale forpligtelser, hvor der er en forventning om deltagelse, f.eks. et bryllup eller fgdselsdag

3. Forpligtelser til at veere til stede, nar f.eks. en kontrakt skal underskrives, eller der skal arbejdes
med genstande, tekst osv.

4. Forpligtelser til at opleve et sted (face-to-place). Det er noget andet at have oplevet Grand
Canyon end at have set et postkort af det.

5. Forpligtelser til at opleve en begivenhed (face-to-moment). En musikkoncert skal opleves
personligt — det er ikke det samme at have set en udsendelse i fjernsynet om det. (Urry 2007,
p. 49)

N

Selvom der kunne undgas nogle rejser vha. mobiltelefoni, computere oginternet, ville rejser dog ikke
kunne undgas med vores nuvaerende teknologi. Disse rejser ggres mulig via forskellig infrastruktur,
som szetter deres tydelige spor i landskabet.

3.2.3 Landskabets indretning
Ses der pa landskabet, som det udfolder sig, mens man som rejsende bevaeger sig igennem det,
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ma det konkluderes, at det pagaeldende lands udviklingstrin i hgj grad afspejles i indretningen af
landskabet. De fysisk st@rste vidnesbyrd om landets teknologiske udvikling er ”rejsens monumenter”,
dvs. broen, motorvejen og lufthavnen (Thyssen 2004), men ogsa byerne stgrrelse og placering er
afhaengig af det tilgeengelige transportsystem (Marchetti 1994).

Den fysiske indretning af landskabet har stor betydning for, hvordan det moderne menneskes
liv leves, og folgelig ogsa rejsemgnstrene. Der sker konstant forandringer i dette billede, som pa
nuvaerende tidspunkt kan veere svaere, for ikke at sige umulige, at forudsige. Da eksempelvis bilen
blev opfundet som en “fartmaskine”, var det ikke forventningen, at opfindelsen ville have stor
betydning for almindelige mennesker. | 1885 tog Bertha Benz imidlertid sin husbonds automobil
ud af veerkstedet for at besgge sine foraeldre, der boede 80 km vaek, og foretog saledes det fgrste
sociale brug af bilen. Hun er sidenhen blevet krediteret for at have spillet en skelsattende rolle i
udbredelsen af bilen. Det er sveert at forestille sig, hvordan vores samfund ville se ud i dag, hvis
bilen aldrig var blevet udbredt som transportmiddel: ”“Overall the car-system reorganizes time and
space and thus how people negotiate the opportunities for, and constraints upon, work, family life,
childhood, leisure and pleasure”. (Urry 2007, pp. 113+117) | kapitel 6 og 7 bliver der yderligere
redegjort for bilens rolle i det moderne menneskes liv og baggrunden for bilens succes.

Nyere eksempler pa, hvordan det kan vaere sveert at spa om fremtiden inden for mobilitet, ses
ogsa. Det var forventningen, at telekommunikationens, computeres og internettets udbredelse ville
medfgre faerre rejser, da mere kommunikation i stedet kunne ske via kommunikationssystemer.
Dette har dog ikke veeret tilfeeldet, da der i stedet sker flere rejser som fglge af globaliseringen,
som netop er gjort ngdvendige af kommunikationssystemerne. (Hilty, Lohmann & Huang 2011)
Spergsmalet om, hvorfor folk stadig ser et behov for at rejse, besvares i afsnit 4.4.

P& samme made kan det veere sveaert at forudsige, hvilke transportmidler der maske kan vinde
indpas i vores samfund i fremtiden, omend et mobilitetssystem ikke skiftes fra en dag til den naeste
(Urry 2007, pp. 53-54). Medmindre de menneskeskabte sndringer er blevet gennemtvunget af
haendelser/en udvikling ude af menneskets kontrol (som f.eks. en udtgmning af ressourcerne af
fossile braendstoffer), sker disse som oftest som en forbedring af det eksisterende system. Udviklingen
gar mod mere komfortable, billigere og ikke mindst hurtigere transportmidler.

3.3 ACCELERATIONENS MENNESKELIGE KONSEKVENSER

Som beskrevet i det foregaende afsnit 3.2 er der saledes sket en komprimering af tid og rum. Tid
er en knap ressource, som synes mere og mere verdifuld i det accelererende samfund. Tiden skal
reduceres der, hvor det kan lade sig ggre, herunder ogsa i forbindelse med rejser (dvs. transporten
fra A til B). Siden industrialiseringen, hvor tiden blev synkroniseret®, og der blev sat lighedstegn
mellem tid og penge, har denne tidsmani betydet en rivende udvikling i teknologien inden for
transportsystemerne (Nowotny 1994, pp. 36-41; Harvey 1989, p. 170). Udviklingen sker Igbende, og



Igbende stiger forventningen til den hastighed, der rejses med. ”No matter how fast your computer
system runs, you will eventually come to think of it as slow” (Ukendt forfatter n.d.). Citatet handler
om computere, men kan direkte overfgres transportsystemerne. Det forekommer, at det aldrig kan
ga for hurtigt med at komme fra A til B, og derfor bgr de forhindringer, der haemmer fremdriften/
farten, elimineres. Hvad der efterstraebes, er den friktionslgse rejse.

3.3.1 Den evige straeben

Ideen, at den friktionslgse rejse nogensinde skulle opnas, virker som utopi. Hvis tanken blev taenkt
til ende, ville det betyde, at rejser med lysets hastighed (dvs. ca. 300.000 km/s) skulle kunne finde
sted. Sadanne hastigheder ville ifglge Einsteins relativitetsteori stoppe tiden, mens hgjere fart ifglge
nogle ville muligggre tidsrejser. Tidsrejser fascinerer mennesket som en endegyldig sejr for kultur
over natur, og science fiction romaner og lignende eskapistiske udtryksformer har i varierende grad
vaeret en populeer flugt fra hverdagen. (Nahin 2011) Hvis sddanne rejser pa et tidspunkt skulle blive
mulige, vil det i det mindste ligge langt ude i fremtiden.

Uanset, om det er ens overbevisning, at tidsrejser kan lade sig g@re eller ej, synes det stadig at vaere
et mal for menneskeheden at opfinde stadig mere avanceret teknologi og hurtigere transportformer.
Menneskets nysgerrighed og dovenskab har vaeret to vigtige drivkraefter bag menneskets opfindelser
og position i dag som det mest succesfulde pattedyr pa jordkloden. (lllustreret Videnskab 2011;
Zipf 1949 i Robbins 2002) Dertil kommer, at mennesket altid streeber efter forbedringer. Maslow
formulerer dette saledes: "Thus man is a perpetually wanting animal. Ordinarily the satisfaction of
these wants is not altogether mutually exclusive, but only tends to be. The average member of our
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society is most often partially satisfied and partially unsatisfied in all of his wants” (1943, p. 395).

Maslow opstillede et hierarki over de menneskelige behov og viste, hvordan at trangen til at forbedre
sine livsvilkar sendrer sig, nar fgrst at de mere basale behov bliver mgdt (se figur 3.4). Der straebes
saledes opad i hierarkiet, hvilket kan ses som en parallel til og maske bagvedliggende forklaring af
den i afsnit 3.2 naevnte jagt pa det gode liv.

Som navnt saettes livstempoet op for at na alle de ggremal, som er forbundet med billedet om
det gode liv. Mange befinder sig godt med de mange valgmuligheder for selvrealisering, som livet
giver dem. Der er frit valg pa alle hylder, og hvis noget i ens liv ikke er, som det var forestillingen
pa forhand, har det moderne menneske rig mulighed for at andre kurs undervejs. Flertallet ser
ud til at trives. Visse grupper har det dog svaert med alle de valgmuligheder, som det funktionelt
differentierede samfund tilbyder, og seerligt det ansvar, der medfglger. De sakker derfor agterud i
samfundets raes mod stadig hgjere hastigheder. (Landsorganisationen i Danmark n.d.)

Det kan selvfglgelig veere, at der er for mange valg, at der er for mange muligheder simpelt hen,
sd folk bliver fuldstaendigt forvirrede. Der er for mange muligheder for os, i hvert fald for unge.
Der tror jeg, at der er mange, der har svaert ved at finde ud af, hvilken vej de skal ga. Det kan
godt vaere et problem for nogle, s de overhovedet ikke fdr gjort noget som helst ved det. Vi
kan jo sddan set ggre, hvad vi har lyst til. Det er ikke sikkert, at alle kan overskue det. (22-arige
mandlig butiksassistent (Landsorganisationen i Danmark n.d.))

De unge, der ikke kan overskue at tage et valg eller lave fravalg, risikerer at sidde fast og ikke
komme i gang med en uddannelse. Dermed mindskes deres mulighed for at udggre en ydende del
af samfundet og risikoen for, at de bliver en del af samfundets marginalgruppe, gges tilsvarende.
Denne gruppe bliver af flere forskellige forskere beskrevet som en gruppe, som ikke kan fglge
med samfundets tempo. Som direkte modsaetning hertil findes der en gruppe i den anden ende
af (mobilitets-)skalaen, som i seerdeleshed nyder de mange valgmuligheder, som det moderne
samfund tilbyder dem, og fordi de er hgjmobile, forstar de ogsa at benytte sig af dem.

Samfundets tabere og vindere bliver som to poler benaevnt med forskellige betegnelser (vagabonder/
turister, massen/eliten, de langsomme/hurtige, de ekskluderede/inkluderede), som alle daekker
over samme udtryk for en ulige fordeling af mobilitetens goder. (Bauman 1998 i Gustafson 2002, p.
30; Castells 2010, pp. 445-448; Nowotny 1994, pp. 32-35; Urry 2007, pp. 192-193)

3.3.2 Den sociale ulighed i mobilitet

“Mobility has become the most powerful and most coveted stratifying factor; the stuff of which the
new, increasingly world-wide, social, political, economic and cultural hierarchies are daily built and
rebuilt” (Bauman 1998, p. 9). Vagabonderne kan beskrives som fattige. De er fattige i gkonomisk
forstand, fattige pa indflydelse og magt, fattige pa mobilitet (se tekstboks 3.4). Sidstnaevnte bliver
identificeret af Bauman m.fl. som hovedarsagen til, hvorfor de kan kategoriseres som disintegrerede
i samfundet. De er pa flere mader fanget i deres situation og det rum, som de er lokaliseret i.



Nowotny saetter spgrgsmalstegn ved, om disse omstaendigheder skyldes, at de langsomme ikke er
hurtige nok, eller om de haegtes af det accelererende samfund, fordi de er arbejdslgse og dermed
fastlases i denne position (1994, p. 35). En vigtig pointe er i denne forbindelse, at uligheden findes
i spgrgsmalet, om man har kontrol over sin egen mobilitet — om man har friheden til at vaelge, hvor
man vil veere. En vagabond kan saledes tvinges til at blive et sted, som han/hun ville hellere forlade,
eller presses til at forlade et sted, som han/hun hellere ville vaere.

Tekstboks 3.4: Mobilitet og motilitet

Mobilitet er bade et udtryk for fysisk mobilitet og for virtuel/imaginaer/kommunikativ mobilitet
(Urry 2007, p. 47). Kaufmann definerer desuden mobilitet som det enkelte individs faktiske mobilitet
sammenlagt med individets potentielle mobilitet (kaldet motilitet). At individet er hgjmobil, betyder
derfor ikke ngdvendigvis, at individet rejser meget, men blot det, at han/hun har muligheden for at rejse,
kan vaere ensbetydende med en hgj mobilitet. (Kaufmann 2002 i Urry 2007, pp. 38-39)

Rundt om i verden ses der en stigende opmaerksomhed pa sammenhangen mellem problemerne
for samfundets mest udsatte og en mangel pa mobilitet. Marginalgruppen har sveert ved at
gennemfgre simple dagligdagshandlinger, idet de mangler den mobilitet, som andre tager for givet.
Af samme grund mgdes disse mobilitetssvage med skepsis og mistro, fordi de mobile har sveert
ved at saette sig ind i deres problemer. Hvis man af den ene eller anden grund ikke ejer en bil, er
turen til bgrnenes institution, videre til en evt. arbejdsplads og derefter en hjemtur med indkgb
undervejs en uoverkommelig rejse fra mange adresser. Pga. en lav mobilitet har vagabonden ringe
tilgaengelighed til diverse aktiviteter, sdésom et reduceret omrade at sgge arbejde i og begraensede
muligheder for uddannelse. (Lucas 2004, p. 1)

@verst i samfundetshierarkiet findes de hgjmobile. Turisterne cruiser af sted, godt tilpas med
tempoet, som accelerationen af samfundet har lagt for dagen. Valgfriheden (inden for alt) er stor,
og de kan derfor sammensatte deres helt egen individualiserede pakkelgsning i det funktionelt
differentierede samfund. De er kapitalstaerke, magtfulde og velinformerede/hgjtuddannede. De
2ndrer mobilitetsform hurtigt og behaendigt, mens de lader teknologierne sammenspille for derved
at kunne multitaske og na en masse pa samme tid. Informationssamfundet/netvaerkssamfundet er
for dem et herligt sted at leve.

Denne ulighed i mobilitet bliver f.eks. i Storbritannien betragtet som et problem, som skal
imgdegas igennem planlaegningen. P4 samme made kunne dette emne indgad i planlaegningen
af tilgeengeligheden til Billund Airport ud fra den overbevisning, at alle skal have lige adgang til
lufthavnen. Denne diskussion bliver yderligere behandlet i kapitel 7.

Opsamling pa kapitel 3

| Igbet af dette kapitel er der blevet belyst nogle for problemstillingen vigtige strukturer og
mekanismer i samfundet, som har betydning for, hvordan og hvorfor vi vaelger at transportere os
lengere, oftere og hurtigere.



e Globaliseringen kan ses som pavirkende alt og alle i det vestlige samfund

e Globaliseringen er en Igbende proces, der har fundet sted minimum siden
industrialiseringen

e Globaliseringen har bade positive og negative konsekvenser og har derfor ogsa bade
fortalere og modstandere

e Acceleration af samfundet: en gkonomisk drivkraft fgrer til en teknologisk acceleration,
en strukturel drivkraft fgrer til en social acceleration, mens en kulturel drivkraft fgrer til en
acceleration af livstempoet.

e Accelerationen af samfundet medfgrer bl.a., at tid vurderes mere og mere vigtig, rum/
afstand mister sin betydning, og at mobiliteten generelt stiger.

e Nar folk rejser, skyldes det forskellige former for forpligtelser, som ikke kan erstattes med
IKT

e Der er et konstant pres pa at nedseatte rejsetider, hvilket fysisk kommer til udtryk i ‘rejsens
monumenter’: broen, motorvejen og lufthavnen

e Folk bruger dog ikke mindre tid pa at rejse sammenlignet med tidligere

e Bilen har vzeret af afggrende betydning for indretningen af samfundet

e Det ligger til menneskets natur at streebe efter det hurtigere og det bedre.

e Nogle star af i et samfund med sa mange valgmuligheder og hgje krav

e Mobilitet kan ses som en stratificerende faktor i samfundet.

Som set er der saledes forskellige strukturer og mekanismer i samfundet, som har forskellige
konsekvenser for forskellige lande og grupper af mennesker i disse lande. Disse strukturer,
mekanismer og afledte effekter vil have betydning for udformningen af scenarierne og inddrages i
den efterfglgende diskussion i kapitel 7. Fra at fokusere pa drivkraefter i det samfund, som casen kan
ses som en integreret del af, vil omdrejningspunktet i det efterfglgende kapitel veere selve casen og
en beskrivelse af nogle af dens forskellige aktgrer.



4 BiLLuND AIRPORT 1 BILLUND
KOMMUNE

“A good portion of the airport is on ceded lands, and lease money was paid for that. So the state’s
collecting lease money because all of a sudden “worthless” land now has an airport on it.”
Neil Abercrombie, fgdt 1938, amerikansk politiker

Nar der opereres med en problemstilling, der tager udgangspunkt i en case, er det ngdvendigt
at seette sig grundigt ind i omsteendighederne, som den pageldende case befinder sig i. Kun
igennem en forstaelse herfor kan man ggre sig forhabninger om at gennemskue begrundelserne
for de handlemgnstre, som casens aktgrer praktiserer. Dette kapitel har til formal kort at ggre rede
for Billund Airports og Billund Kommunes historie samt deres nuvaerende situation, samt pege
pa nogle kraefter, som har betydning for casen, underspgrgsmal 1 og dermed ogsa besvarelsen af
problemformuleringen.

Det efterfglgende afsnit 4.1 indeholder et historisk tilbageblik for egnen. | afsnit 4.2 ses der pa
tendenser og udviklinger i Billund Kommune, hvormed der sgges en forklaring pa kommunens
store fokus pa vaekst, mens afsnit 4.3 mere specifikt ser pa Billund Airports udvikling, nuvaerende
faciliteter og det konkurrencemaessige pres, som lufthavnen ligesom kommunen konfronteres med.
Endelig vil der i afsnit 4.4 opsummeres pa den viden, der er opnaet igennem kapitel 3 og 4, og
underspgrgsmal 1 vil blive besvaret.

Her forinden vil der dog fgrst blive gjort rede for nogle historiske fakta, som har betydning bade for
Billund Airport, Billund Kommune og byen Billund.

4.1 BILLUND KORT OG HISTORISK FORTALT
Billund Airport har taget navn efter byen Billund, hvor lufthavnen er beliggende. At Billund Airport
er placeret her forholdsvist afsides midt i Jylland med 28 km til Vejle som den narmeste stgrre by,
har sin arsag i, at Billund ogsa er hjemby for LEGO-koncernen.

| starten af 1930’erne sa tgmreren Ole Kirk Christiansen (pga. den tids gkonomiske depression)
sig ngdsaget til at omlaegge sin forretning i Billund og begyndte i stedet at producere brugsting
som f.eks. strygebraetter, trappestiger og traelegetgj. Sidstnaevnte var en succes, og hurtigt startedes
en egentlig legetgjsproduktion. Pa dette tidspunkt boede der ca. 300 mennesker i Billund. | 1948
lancerede LEGO sine fgrste klodser i plast, og efter en brand i 1960 blev produktionen af trelegetgj
opgivet. | 1950 kunne Billund tzelle indbygger nr. 500, mens Billund by voksede betydeligt i Igbet af




1960’erne til at have 2.065 indbyggere i 1970, hovedsagligt pa grund af byens store arbejdsplads
LEGO. Denne familieejede virksomhed har siden pa loyal vis holdt fast i Billund som dets hovedsade,

hvor der i dag bor ca. 6.100 indbyggere. (Wikipedia 2012)
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Etableringen af Billund Lufthavn: Allerede i 1961 etablerede den egentlige LEGO-stifter og sgn af Ole
Kirk Christiansen, Godtfred Kirk Christiansen, en privat 800 m lang landingsbane og dertilhgrende
flyhangar nord for LEGO-fabrikken i Billund, og efter, at flere nabokommuner blev medejere af
lufthavnen, blev det planlagt at udvide lufthavnen til en reguleer offentlig lufthavn. Ved abningen i
1964 var der saledes ikke andre bygninger ved lufthavnen end et kontroltarn, og passagerne blev i
en tidligere bybus fragtet fra en hangar til flyet, som flgj mellem Billund og Kgbenhavn. Lufthavnen
har siden dbningen oplevet en bemaerkelsesvaerdigt stor vaekst, hvilket haenger sammen med, at
rejsebureauerne tidligt sa potentialet i Billunds placering centralt i Jylland for at nd mange kunder
i Vestdanmark. Da EF i 1984 abnede op for muligheden for regionale udenrigsruter, understgttede
dette yderligere Billund Airports vaekst. | dag er Billund Airport Danmarks naeststgrste lufthavn —en
position, som det er lufthavnens erkleerede mal at bibeholde. (Billund Airport 2012, pp. 2-3)

LEGOLAND: 1 1968 dbnede LEGOLAND-parken, der fra fgrste sseson blev en stor succes. Allerede her
tiltrak parken 625.000 besggende, hvilket var over 300 % mere end det budgetterede antal. Andre
LEGOLAND-parker er siden blevet dbnet rundt omkring i verden. | 2005 blev alle disse parker solgt

til Merlin Entertainments Group, hvormed de blev en del af en serie familieforlystelsesparker ejet af
et multinationalt selskab. Merlin Entertainments Group rader over naesten 80 attraktioner over hele
verden og ejes bl.a. af LEGO Holding/KIRKBI. | 2011 besggte 1,7 millioner turister parken i Billund,
som dermed traekker mange turister til byen hvert ar. (LEGOLAND 2012, pp. 2-3+19)



Lalandia: 1 2009 dbnede endnu en familieforlystelse i Billund: Lalandia. P4 baggrund af Lalandia
Radbys succes sa man muligheder i at dbne endnu et Lalandia i Jylland, og valget af lokalitet faldt pa
Billund, hvor der i forvejen var LEGOLAND og Billund Airport. P4 denne made kan oplevelsescentrene
tiltreekke flere turister, der kan benytte sig af flere oplevelsestilbud, nar de allerede er i Billund,
og dermed blive leengere tid. Lalandia ejes af PARKEN Sport & Entertainment, og i 2010 var det
forventningen, at antallet af geester i 2012 vil runde 1 mio. arligt. Lalandia udvider Igbende, og
opfgrelsen af de naeste 120 feriehuse er allerede planlagt. (Medarbejder ved Billund Kommune
2012, pers. comm. 20. januar; Lalandia 2012, p. 3; Vejle Amts Folkeblad 2010)

Som set er Billund var ikke meget by fgr etableringen af LEGO, der har medfgrt anlaeggelsen af
Billund Lufthavn (senere Billund Airport), LEGOLAND og Lalandia. Billund er allerede pa vej til at
blive et af verdens mest udpraeget konstruerede turistdestinationer (Nielsen 2010) — en vision som
deles af mange magtfulde aktgrer, herunder blandt andre Billund Kommune.

4.2 KORT PRASENTATION AF BILLUND KOMMUNE

Ved kommunesammenlagningen i 2007 blev Billund Kommune dannet af de davaerende Grinsted
og Billund kommuner. P& nuvaerende tidspunkt er der 26.300 indbyggere i Billund Kommune,
hvoraf naesten 11.000 er bosat i Grindsted, som samtidig er kommunens stgrste by. Billund er den
naeststgrste med naesten 6.600 indbyggere og har lagt navn til kommunen, sandsynligvis fordi Billund
er nationalt og internationalt kendt for lufthavnen, LEGOLAND og til dels det relativt nyanlagte
Lalandia.

4.2.1 Kommunens situation i tal

Pa visse punkter har Billund Kommune de samme udfordringer som en udkantskommune, selvom
kommunen er beliggende midtiJylland og ikke i et randomrade (Medarbejder ved Billund Kommune
2012, pers. comm., 14. marts). Som beskrevet i indledningen er prognosen, at befolkningstallet vil
falde. Som det er den generelle udvikling i Danmark, er det forventningen, at andelen af zldre (65+
ar) vil stige, og samtidig vil antallet af folk under 65 ar falde. Dog ser Billund Kommune ud til at
vaere saerligt hardt ramt af denne tendens, som det ogsa fremgar af tabel 4.1. (Region Syddanmark
2010)

Tabel 4.1. Aldersopdelt befolkningsudvikling 2010-2030 (Region Syddanmark 2010)

0-24 ar 25-64 ar 65+ ar
Billund Kommune -13% -9% 46 %
Region Syddanmark -4 % -7% 46 %
Hele landet 0% 3% 46 %

Uddannelsesniveauet er lidt lavere i Billund Kommune end i resten af landet, hvilket kommunen ser
som en svaghed. Typisk har kommunen vaeret en kommune med mange til- og fraflytninger, men
dette tal er faldet de sidste ars tid siden 2006 med en lille overvaegt af fraflytninger. Fraflytningen er
stgrst blandt de 18-25-arige, som sandsynligvis rykker fra omradet pga. uddannelse. Huspriserne i



Billund Kommune er steget 13,3 % siden 2006, og det er betydeligt mere, end hvad der er tilfeldet
i Region Syddanmark (7,6 %) og hele landet (-8 %).

| Billund Kommune er der ca. 13.500 personer i den erhvervsaktive alder (16-66-arige), mens
der er ca. 17.000 arbejdspladser. Selvom der sdledes er flere arbejdspladser end kommunens
egen arbejdsstyrke kan levere, er antallet af arbejdspladser dog faldende. Det er heller ikke hele
arbejdsstyrken, der har arbejde inden for kommunens graenser. Der pendles mere ind og ud af
kommunen end for ti ar siden. | 2009 pendlede 40,6 % af kommunens beskeaeftigede borgere ud,
mens 27,4 % af kommunens arbejdspladser var besat af indpendlere, hvoraf den meste pendling
sker til og fra Vejle Kommune. (Billund Kommune 2008; Region Syddanmark 2010)

LEGO beskaeftiger ca. 3.000 medarbejdere i Billund, hvoraf de ca. 1.500 er i produktionen, men
med tiden kan der ske en overflytning fra sidstnaevnte afdeling til lande, hvor produktionen kan
ske billigere (LEGO 2009). Hvert ar ansaetter LEGOLAND ca. 1.300 sasonarbejdere, mens der er
250 fuldtidsansatte (Vejle Amts Folkeblad 2012). Derudover er der 550 ansatte pa Daniscos fabrik
i Grindsted (TV Syd 2011). Lalandia er desuden en voksende arbejdsplads med nogle hundrede
medarbejdere og anszetter dertilen 100 saesonarbejdere. Derersaledes nogle fa store arbejdspladser,
som kommunen er forholdsvis afhaengig af.

4.2.2 Billund Kommunes vaekststrategi

Som de fleste (hvis ikke alle) andre kommuner, gnsker Billund Kommune at vaere et attraktivt sted
for bade dens indbyggere og virksomheder, og for Billund Kommune er vaekst et populaert ord.
Dette fremgar ogsa af kommunens nye vaekststrategi ’5 veje til vaekst’, hvorigennem det gnskes at:

1. ”Skabe gget tilflytning til Billund Kommune

2. Styrke turismen og den gvrige erhvervsudvikling i Billund Kommune

3. Udvikle Bgrnenes Hovedstad

4. @ge uddannelsesniveauet i Billund Kommune

5. Sikre infrastrukturel udvikling der understgtter vaekstambitionerne”. (Billund Kommune n.d. b)

For at beholde arbejdspladserne i kommunen og bidrage til kommunens gnske om vaekst, er der
saledes fundet frem til veekstveje, som vil veere i overensstemmelse med nogle af kommunens
vigtigste virksomheder. Billund Kommune er verdenskendt for sin lufthavn, LEGO og LEGOLAND,
og disse virksomheder spiller ogsa hovedrollerne i den fremtidige udvikling. Der satses hardt pa
bgrnefamilier som malgruppe for turiststrategien, og bgrn szettes desuden i centrum i Billunds
nye byudviklingsplan. Billund skal veere Bgrnenes Hovedstad, hvilket indbefatter en omfattende og
gennemgribende omstrukturering af Billund by.

Dette store fokus pa at skabe vaekst i Billund Kommune kan ses dels som skaebnebestemt og dels
som en strategi, som figur 4.2 illustrerer. Den tyske gkonom og byforsker professor Heinrich Mading
peger pa 12 forskellige konkurrenceforhold, som ggr sig geldende i forhold til byer og regioners
konkurrence.
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Figur 4.2. Der er mange forskellige konkurrenceforhold, som spiller ind i den konkurrence, der er imellem
steder. (egen oversattelse efter figur af Mading 2006)

Mading ser dog ikke dette konkurrenceforhold byer imellem som en negativ situation, men ser
det som en mulighed for byerne at presse sig selv til det yderste for at vaere de bedste. Dette kan
iflge Mading veere bade i borgernes interesse og vaere med til at stgtte op omkring en baeredygtig
udvikling. (Mading 2006) Madings figur ses i dette projekt som givende et overblik over de mange
forskellige konkurrenceforhold, som byer ma forholde sig til, men forfatteren er dog uenig i det
entydigt positive i konkurrenceforholdet mellem steder. Det liberalistiske syn pa konkurrencen
imellem steder som et gode bliver diskuteret naermere i kapitel 8.
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4. BILLUND AIRPORT [ BILLUND KOMMUNE

Nar der ses pa, hvilke muligheder der findes for at gge tilgaengeligheden til Billund Airport, er det
vigtigt at have for gje, hvilke aktgrer der har interesser heri. De fleste steder og virksomheder
kaemper en kamp for at veere konkurrencedygtige, og den eneste forskel er blot i forhold til, hvem
sammenligningen sker med i hvilken sammenhang. Derfor vil Igsningsmodeller, der mindsker
konkurrenceevnen for Billund Kommune og/eller Billund Airport, have meget lidt chance for at blive
gennemfgrt. Dette bliver diskuteret neermere i forbindelse med praesentationen og diskussionen af
de tre opstillede scenarier i kapitel 7.

| det efterfglgende afsnit preesenteres Billund Airport for at give overblik over hvilken situation
lufthavnen befinder sig, og hvad der ses som vigtigt fra Billund Airports side. Dette er igen
sammenkadet med, hvilke Igsningsmodeller lufthavnen vil se som attraktive.

4.3 BAG OM BILLUND AIRPORT

| 2002 kunne Billund Airport dbne sin nye ankomsthal, skifte navn fra 'Billund Lufthavn’ til ‘Billund
Airport’ og dermed for alvor sla fast, at lufthavnen i Billund var en international lufthavn.

4.3.1 Antallet af flypassagerer

I 2011 kunne over 30 forskellige udenlandske destinationer nas med rutefly direkte fra Billund, og
mere 90 % af det samlede passagertal rejse til eller fra udlandet. Som det ses af figur 4.3, er der
siden dbningen af lufthavnen sket en markant stigning i antallet af rejsende pa udenrigsruterne,
ligesom der ogsa antallet af charterrejsende er gget vaesentligt. Efter antallet af indenrigsflyvende
passagerer toppede i 1997 er der sket et fald i antallet af denne type rejsende, hvilket kan forklares
med dbningen af den landfaste forbindelse over Storebaelt i 1998. Det er Billund Airports formodning,
at antallet af flyrejsende fortsat vil stige i arene fremover, og at den nuvaerende lavkonjunktur hgjest
vil mindske vaeksten. Billedet, som det tegner sig for Billund Airport med en vakst i antallet af
passagerer, er dog ikke enestdende for et transportknudepunkt. Det er snarere et udtryk for den
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stigende globalisering, der finder sted, som beskrevet i afsnit 3.1.

Langt de fleste veelger at kgre til lufthavnen i bil, og sammenlignet med tidligere, hvor der skete
mange biltyverier, er der nu ogséd mange flyrejsende, der veelger at parkere i lufthavnen. Der findes
ingen konkrete tal for, hvor mange reelt der parkerer i sammenligning med, hvor mange der far et
lift og bliver sat af, og hvor mange der tager de kollektive transportmidler. De eneste statistikker,
der har veeret mulige at fremskaffe, er tal for, hvor mange der stiger af Sydtrafiks busser ved Billund
Airport, se tabel 4.2. | alt stiger omkring 2.200 buspassagerer af hver uge ved Billund Airport, hvor
der til sammenligning gennemsnitligt flyver ca. 52.000 fra lufthavnen hver uge. Hvor mange af
buspassagererne der skal rejse videre med fly ,og hvor mange der f.eks. arbejder i lufthavnen eller
i hvert fald ikke skal ud og rejse, kan ikke ses ud af disse tal. Derudover mangler der tal fra rute 117
fra Horsens og rute 913X fra Silkeborg/Aarhus,som begge administreres af Midttrafik, samt Billund
Airports egen lufthavnsbus, se mere herom i kapitel 5. Der gives hermed en indikation af, at bussen
p.t. ikke er det mest benyttede transportmiddel til Billund Airport. (Nielsen, A 2012, pers. comm.,
8. marts)

Tabel 4.2. Antal ugentlige afstigninger ved busstoppestedet Billund Airport, oktober 2011
(Sydtrafik)

Rute mandag tirsdag onsdag torsdag fredag Igrdag sgndag | alt pr rute
pa en uge

43 (Vejle) 57 57 62 62 80 55 73 446
44 (Esbjerg) 37 37 25 25 11 36 17 188
143 (Vejle) 49 49 60 60 25 16 55 314
144 (Esbjerg) 11 11 14 14 10 12 2 74
166 (Kolding) 16 16 12 12 18 2 5 81
179 (Vejen) 1 1 1 1 7 3 2 16
| alt pr. dag 171 171 174 174 151 124 154 2238 (alle
ruter pa en

uge)

4.3.2 Konkurrenceparametre

| dag er en lufthavn ikke blot et sted, hvorfra folk rejser ud og returnerer. Det er i langt hgjere grad
ogsa en virksomhed pa et globalt marked og keemper derfor i konkurrence med andre lufthavne om
passagerer og med naerved liggende byer, hoteller, restauranter mm. om besggende (se mere heromi
afsnit6.1). Lufthavnensindtjening kommer til dels fra parkeringen, hvor lufthavnen har relativt mange
parkeringspladser i forhold til antallet af passagerer, der flyver ud fra Billund (yderligere analyser
af lufthavnens parkeringsforhold kan findes i afsnit 5.3). Antallet af parkeringspladser er desuden
blevet udbygget hvert ar, siden den nye terminalbygning blev indviet i 2002. Parkeringen er bade
en god forretning for lufthavnen, men ogsa en ngdvendig forretning, eftersom luftfartsselskaberne



forsgger at holde deres udgifter til lufthavnen pa et minimum, og indtjeningen derfor skal komme
fra et andet sted. Derudover tjener lufthavnen penge pa lufthavnsafgifter pr. passager, flyafgifter og
deres tax-free butikker. Antallet af passagerer, der vaelger at flyve fra og helst ogsa parkerer i Billund
Airport, er saledes afggrende for indtjeningen. (Nielsen, A 2012, pers. comm., 8. marts)

Nogle rejsende vaelger en feerdigpakket ferierejse, men stadig flere vaelger selv at sasmmenszette deres
rejser selv (Urry 2007, p. 121). Nar den rejsende star over for at skulle kgbe en flybillet, er det som
regel ikke pa forhand givet, at en bestemt lufthavn skal veelges. Tvaertimod spiller mange parametre
ind i valget af lufthavn, og hvad der vaegtes hgjest, er afhaengigt af den rejsendes prioriteter. Fgrst og
fremmest findes der en raekke parametre, som er forbundet med den pageeldende lufthavns udbud
af flyafgange og luftfartsselskaber:

e Muligheden for at flyve til en bestemt destination

e Muligheden for at flyve med et bestemt, foretrukket luftfartsselskab

e Frekvensen af flyafgange (jo flere afgange, jo bredere udvalg af afgangs- og
ankomsttidspunkter)

e Prisen pa flybilletten

e Flyvetiden (herunder om flyet er direkte eller der skal ske skifte undervejs)

e Serviceniveauet, punktligheden, ry mm. af de udbudte flyafgange

Dertil kommer nedenstaende parametre, som relaterer sig til selve lufthavnen:

e Check-in faciliteter (herunder, hvor lang tid der skal afsaettes mellem ankomsten ved lufthavnen
og ankomsten ved gaten, dvs. hvor lang tid det tager at komme igennem sikkerhedskontrollen,
hvor langt der er til gaten)

e Muligheder for shopping, lounge, restaurantbesgg

e Faciliteter og betjening i forbindelse med indtjekning af bagage og told

e Tilgeengeligheden til lufthavnen, herunder:

o Rejsetid til lufthavnen
o Prisen for at komme til lufthavnen
o Mulighederne for at parkere teet pa, billigt og sikkert (Kouwenhoven 2008, pp. 13-14)

Derudover ma der ogsa kunne identificeres nogle parametre, der indgar i valget af lufthavn, som har
at ggre med den rejsendes erfaringer:

e Er der f.eks. tale om en lufthavn i et andet land, og den rejsende ikke fgler sig sikker pa sin
sproglige formaen, kan det have betydning for, om han/hun vaelger Hamborg eller Billund.

e Vane kan desuden have noget at sige — er man bekendt med en lufthavn og har fgr haft en gos
oplevelse ved at benytte sig af denne, vil man maske ogsa veelge denne lufthavn naeste gang.
Lufthavnen kan saledes vaelges ud fra, hvad man fgler sig tryg ved.

e Derkanogsaveere darlige oplevelser ved en lufthavn, som ggr, at man fravaelger den pageeldende
lufthavn.

e Ry og rygter kan have betydning. Positive/negative fortaellinger fra andre kan betyde noget.



Som lufthavn kan man saledes skrue pa mange forskellige parametre for at gge sin
konkurrencedygtighed i forhold til de flyrejsende, men mange af disse parametre ligger dog alligevel
uden for, hvad lufthavnen direkte har indflydelse pa. Tilgaengeligheden er et af disse parametre.
Lufthavnen er afhaengig af beslutninger truffet af lokale, regionale og nationale politikere og disses
embedsfolk, men vil naturligvis forsgge at give sin mening til kende og pavirke beslutningstagerne
hen ad vejen.

44. OPSAMLING OG BESVARELSE AF UNDERSPORGSMAL 1

| dette afsnit vil der kort blive samlet op pa den viden, som kapitel 3 og 4 har bidraget med, og hvormed
det er muligt at besvare underspgrgsmal 1 om, hvilke strukturer og mekanismer i samfundet der har
betydning for den ggede mobilitet, og hvilke konsekvenser dette har i samfundet og for casen.

Som set i det foregdende kapitel 3 findes der forskellige strukturer og mekanismer i samfundet, som
har betydning for, hvorfor folk rejser mere, leengere og hurtigere. Denne viden ses som vaesentlig i
forhold til at forsta problemstillingen og herefter besvare problemformuleringen bedst muligt. Det
blev i afsnit 3.1 klart, at globaliseringen er en udvikling, som efterhanden har fundet sted i mange ar.
Globaliseringen kan ses bade at have positive og negative konsekvenser. Som belyst i indledningen
har den bl.a. betydet en stigende konkurrence mellem steder, som betyder, at Billund Kommune
har mattet komme med et udspil for, hvordan kommunen skal fa veekst i arene fremover: der satses
steerkt pa turisme med bgrnefamilier i centrum.

Som det fremgar af figur 4.3, og som det ogsa blev set i afsnit 4.2, befinder Billund Kommune i en
konkurrencepraeget verden, hvor det er ngdvendigt at have en strategi for veekst. Billund Kommune
ser potentialer for gget turisme via deres brand som hovedszade for LEGO og LEGOLAND samt fra
2009 ogsa familieferiecentret Lalandia. Derfor er det planen sammen med en raekke aktgrer at gge
det arlige antal besggende i kommunen fra ca. 1 mio. til 5 mio. Sddanne tal fordrer udenlandske
besggende, og her spiller lufthavnen en vigtig rolle som forbindelsesled til hele verden. Lufthavnen,
som er beliggende i Billund netop pga. LEGO, er ligeledes stillet over for skarp konkurrence med bl.a.
andre lufthavne, og det er vigtigt for lufthavnen, at bl.a. tilgeengeligheden er god til lufthavnen. Billund
Airport har dog ikke selv meget at skulle have sagt i forhold til beslutningerne om infrastrukturelle
projekter, men kan forsgge at argumentere sin sag som Vestdanmarks internationale lufthavn. Kun
parkeringen kan Billund Airport regulere, eftersom denne sker pa lufthavnens grund, og da denne er
forbundet med en vaesentlig del af lufthavnens indtjening, er det kun i lufthavnens interesse fortsat
at sgrge for, at de flyrejsende har rigeligt med muligheder for parkering.

Nar tilgengeligheden til Billund Airport sgges @get, vil den samfundsmaessige kontekst vaere
af betydning, se figur 4.4. Som set i kapitel 3 sker der en acceleration af samfundet pga. tre
bagvedliggende drivkraefter/kausale mekanismer: den gkonomiske, den strukturelle og den
funktionelle drivkraft. Disse fgrer henholdsvis til en teknologisk acceleration, en acceleration af den
sociale forandring og en acceleration af livstempoet. Alti alt betyder dette, at samfundet fungereriet
hgjere og hgjere tempo, hvor nogle haegtes af som de langsomme, som set i afsnit 3.3. Dette stadigt
hgjere tempo betyder bl.a. ogsa en stigende mobilitet, som hovedsagligt daekkes af privatbilisme
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og i stigende grad ogsa flytransport. Tilgeengeligheden til lufthavnen kan gges pa flere mader, men
taget disse mekanismer i betragtning er der en sandsynlighed for, at forbedringer for bilisterne ses
som maden at ggre det pa. Hvorfor de opfattede mobilitetsbehov daekkes af bilen og ikke kollektive
transportmidler, er dog endnu ikke belyst. | Ipbet af kapitel 6 og 7 opnas der dog en st@rre forstaelse
herfor, og figur 7.7 vil saledes vaere en videreudvikling af figur 4.4, hvor spgrgsmalstegnet erstattes
af identificerede mekanismer.

Som det bliver set i det efterfglgende kapitel, er Billund Airport allerede indskrevet i en bilafhaengig
transportkultur, eftersom hovedparten af de rejsende benytter bilen til lufthavnen, hvilket ogsa
afspejler sig i, hvordan tilgaengeligheden til Billund Airport er i dag med henholdsvis bil og kollektive
transportmidler.



5. ANALYSE AF TILGANGELIGHEDEN

“And so, space in society is not the same as space in astrophysics or in quantum
mechanics. If we look at space as a social form and a social practice, throughout
history space has been the material support of simultaneity in social practice.
That is, space defines the time frame of social relationships.”

Manuel Castells, spansk sociolog (2010, p. xxxi)

Som beskrevet i foregdende kapitel 4 er et logisk skridt for at undersgge, hvorledes tilgaengeligheden
til Billund Airport kan forbedres, at kortleegge, hvilke, hvor mange og hvor gode muligheder de
rejsende har for at komme til og fra lufthavnen i dag. Dette kapitel har til formal at kortlaegge disse
muligheder eller med andre ord bidrage med en trafikal tilgeengelighedsanalyse.

Rum og tid kan i dag ikke forstas som entydige stgrrelser, da der er sket en ggning i kompleksitet
af den menneskelige interaktion via informations- og kommunikationsteknologier samt hurtige
transportsystemer pa tvaers af kloden. | det efterfglgende afsnit 5.1 redeggres for netvaerksteorier
af Castells og Wellman samt en relationel tilgang til tid og rum, der tilsammen udggr en teoretisk
forstaelsesramme for den videre analyse af transportsystemerne. | indledningen blev dette projekts
definition af tilgeengelighed praesenteret som bestaende af seks kriterier. Af nedenstaende tabel 5.1
fremgar det, i hvilket afsnit hvert af disse kriterier bliver behandlet i dette kapitel.

Tabel 5.1. Oversigt over kriterier for tilgeengelighed, og i hvilket afsnit hvert kriterium behandles.
Kriterium Relateret til:
Antallet af ruter og deres geografiske placering

Antallet og fordelingen af afgange pa disse
ruter Netveerksanalyse i afsnit 5.2

Komforten, herunder bl.a. om der er skift for-
bundet med rejsen til destinationen
Tiden, som det tager at na destinationen

Prisen for at na destinationen Analyse af tid og pris i afsnit 5.3

Muligheder og pris for parkering ved ankomst
i bil



| afsnit 5.2 praesenteres netvaerksanalyser af vejnettet og det kollektive transportsystem, hvor fokus
er pa, hvordan netvaerkene kan optimeres. Mere specifikt ses der i afsnit 5.2.1 pa antallet af ruter
og deres geografiske placering, mens der i afsnit 5.2.2 ses pa antallet og fordelingen af afgange
pa disse ruter (for det kollektive transportsystem) samt komforten, herunder bl.a. om der er skift
forbundet med rejsen til Billund Airport. | afsnit 5.3 foretages der analyser af rejsetid (i afsnit 5.3.1)
og pris (i afsnit 5.3.2), herunder muligheder og prisen for parkering ved ankomst i bil (i afsnit 5.3.3).
Afslutningsvist ses der i afsnit 5.4 pa, hvordan kapitlet besvarer underspgrgsmal 2 og bidrager til
besvarelsen af problemformuleringen.

Hvor teorierne praesenteret i det efterfglgende afsnit i seerlig grad benyttes til analyserne i dette
kapitel, tages viden herfra dog ogsa med videre i de videre analyser i de efterfglgende kapitler.

51 NETVARK OG RELATIONEL GEOGRAFI SOM TEORETISK
FORSTAELSESRAMME

Igennem tiden har mange forskellige teoretikere forsggt at forstd og diagnosticere deres samtid
og det samfund, som de befandt sig i. Spencer, Marx, Habermas, Baudrillard og Giddens er alle
eksempler pa sadanne sociologiske taenkere. Som samfundet udvikler sig, kraeves der nye tolkninger
for at forsta udviklingen.

5.1.1 Netvaerkssamfundet

Siden 1970°erne er der sket store samfundsmaessige forandringer, og samfundet bliver af
nogle karakteriseret som postmoderne, som kort beskrevet i kapitel 2, ligesom begrebet
‘informationssamfund’ ogsaatblevetbenyttettilatbeskrivedettesamfund, hvorinformationsteknologi
og -deling er et gennemgdende traek. Den ggede globalisering, en revolutionerende udbredelse
af IKT samt hurtige transportformer pa tveers af kloden er dog sa omsiggribende tendenser, der
pavirker samfundet pa sa mange forskellige lag, at tidligere betegnelser syntes utilstraekkelige, og fra
flere forskellige sider sa iagttagere af samfundet et behov for en ny teoretisk forstaelse af denne nye
samfundsform (Castells 2010; Friedmann 1993; Healey 2004; Jensen 2007; van Dijk 2006; Wellman
2001).

Betegnelsen 'netvaerkssamfund’ (eng: ‘network society’, hollandsk: ‘de netwerkmaatschappij’) blev
forstintroduceret af den hollandske sociolog van Dijk i 1991, selvom de fgrste tanker omkring sociale
netveerk kan spores tilbage til teoretikere som f.eks. Simmel i starten af det 20. arhundrede. (van Dijk
2006) Termen blev siden adopteret af den spanske sociolog og marxist Manuel Castells, som i 1996
udgavfgrstebind The Rise ofthe NetworkSociety af sinmassive trilogiomkringinformationssamfundet
omhandlende de drastiske forandringer, der er sket i samfundet de sidste 30-40 ar. Castells peger
heri pa, hvordan interaktion imellem mennesker, systemer og samfund i stigende grad kan ses som
koblet op pa verdensomspandende netvaerk. Globale finansielle systemer, internationale aftaler om
bl.a. miljphensyn, akademiske feellesskaber pa tvaers af universiteter, multinationale virksomheder
og global arbejdskraft, organiseret international kriminalitet med handel af narkotika, vaben og
mennesker — dette er blot en eksemplificerende brgkdel af de netvaerk, der findes. Castells anser



netvaerk som praegende vores samfund i sddan en grad, at netvaerkssamfund ma vaere en korrekt
betegnelse. (Castells 2010)

| henhold til teorien bestar et netveerk af en reekke knudepunkter (nodes) med forbindelsesled
imellem disse. Der er ingen gvre graense for, hvor mange knudepunkter netvaerket kan indeholde,
og yderligere knudepunkter kan kobles pa netvaerket, sa leenge de kommunikerer i samme “sprog”
(herunder ogsa veerdier). Det pageldende netvaerk afggr, hvad knudepunktet er. F.eks. anlaegges
der pa det globale lufthavnsnetvaerk lgbende flere lufthavne (dvs. flere nodes) (se figur 5.1).
Her er det patvingende ngdvendigt for disse nye lufthavne at benytte samme standarder mht.
eksempelvis radiofrekvenser og skiltning i diagrammer, mens verdenssproget engelsk skal benyttes
til bade skriftlig og mundtlig kommunikation. Indtil et nyt knudepunkt er opkoblet pa netvaerket,
er afstanden til andre knudepunkter uendelig ifglge Castells. Derimod reduceres afstanden til at
vaere ubetydelig, nar knudepunktet fgrst er koblet pa netvaerket. Opkoblingen pa netvaerket bliver
dermed altafggrende. (Castells 2010, pp. 501-502)

Imellem knudepunkterne sker der stremme (flows) af mennesker, varer, kapital, information/
kommunikation samt symboler. Stremmene kan ske simultant og pa tveers af rum, mens hastigheden,
hvormed strgmmene bevaeger sig, athanger af det pagaeldende netvaerk. Strommenes rum (space
of flows) opstar som en materiel organisering af den sociale interaktion, der sker over afstand vha.



informations- og kommunikationsteknologi (IKT) og hurtige transportsystemer. En lufthavn er et
eksempel pa et stremmenes rum, som det bliver beskrevet naermere i kapitel 6. Ifglge Castells
er stremmenes rum magtens og rigdommens rum. Den globale dagsorden bestemmes i disse
magtcentre. Men de faerreste mennesker lever i stremmenes rum — der er her tale om en eksklusiv,
eliteer gruppe af kosmopolitter (slet og ret kaldet ‘eliten’, som naevnt i kapitel 2). Mennesker eller
‘massen’ lever i stedernes rum, hvoraf en del af deres identitet, kultur og sociale netvaerk udspringer.
| modsaetningen til strammenes rum er stedernes rum kontinuitetens og erfaringens rum. Som
massen og eliten er modsaetninger, er stremmenes og stedernes rum ligeledes modsaetninger, og
klgften imellem disse er ifglge Castells voksende i netvaerkssamfundet. (Castells, Fernandez-Ardevol,
Qiu & Sey 2007, pp. 171-178; Castells 2010, Jensen 2000)

Netveerk er ikke en ny opfindelse, men deres globale udvidelse og det stigende omfang, hvormed
mennesker interagerer i netvaerk, har medfgrt aendringer i samfundets indretning. (Wellman 2001)
| dag er betegnelsen ‘netveerkssamfund’ blevet popular i mange forskellige sammenhange ftil at
beskrive det nutidige samfund. At denne etiket er blevet sa udbredt, skyldes maske, at termen
‘netvaerk’ netop pa sa rammende vis beskriver de nye former for og mgnstre i sociale interaktioner.
(Jensen 2007)

5.1.2 Netvaerk pa individniveau

Det er muligt at forsta netveerk pa forskellige niveauer. Der er globale netvaerk som f.eks. finansielle
netveerk, og der er netvaerk forbundet med individet og dettes kontakt med andre mennesker. Hvor
Castells og van Dijk isaer har fokus pa makrostrukturer og deres indvirkning pa mikrostrukturer pa
traditionel marxistisk vis, arbejder Wellman i hgjere grad med netvaerksforstaelse pa individniveau
— den menneskelige interaktion, som den foregar i netvaerk. (Gotved 1999, pp. 109-110)

For at anskueligggre Wellmans perspektiv kan det vaere en fordel kort at se tilbage i historien og p3,
hvordan sociale netvaerk udspillede sig fgr industrialiseringen. Tidligere var det den fysiske naerhed i
lokalsamfund, der var afggrende for den sociale sfeere. Wellman bruger metaforen ”little boxes” (fra
Malvena Reynolds sang fra 1963) for at beskrive, hvordan folk primeert interagerer i homogeniserede
og brede lokale grupper. Siden industrialiseringen er der lgbende sket en udvikling, hvor den
geografiske tilknytning betyder mindre, og hvor samarbejde og venskaber i hgjere grad afggres af
interessefeellesskaber. Det sociale netveerk, som den enkelte indgar i, er ikke sa bredtfavnende, er
mere specificeret, men ogsa mere geografisk spredt. Fra tid til anden saetter man sig i en bil, toget
eller flyet for at mgdes med venner og bekendte bosat langt vaek, og pa andre tidspunkter plejer
man forholdene ved at ringe, e-maile og skrive breve. Med internettet i huset er der ikke det samme
behov for at bevaege sig uden for hjemmet som tidligere. Naboerne er ikke ngdvendigvis nogen,
som man plejer omgang med, ligesom arbejdspladsen ikke ngdvendigvis handler med virksomheder
eller ansaetter folk i lokalomradet. Hiemmet og arbejdspladsen er rum for interaktion med andre,
der ikke ngdvendigvis er fysisk til stede —“community gets domesticated” (Wellman 2001, p. 234).
Der er saledes sket en glokalisering, hvor steder pa en gang er bade lokale og globale. (Wellman
2001; Wellman 2002)



Tekstboks 5.1: Det netvaerksindividualiserede menneske — et portraet af en tidligere

medstuderende

M og hendes mand er oprindeligt fra Frankrig. Fgr hun begyndte at studere i Aalborg, boede hun og
manden i Dubai, hvor de begge arbejdede. Da manden fik nyt arbejde ved Vestas i Vestjylland, flyttede
parret til Holstebro, hvorfra M pendlede til Aalborg hver dag for at studere. M beklagede sig ikke over
afstanden. | weekenderne tog de eksempelvis til London, hvor Ms bror boede, og hvor de tog til koncert,
mens nytaret blev fejret med venner, der flgj til Danmark. Lobende kontakt med familie og venner skete
via videosamtaler pa skype. Parret boede i Danmark i lidt over et ar, hvorefter de flyttede til Colorado i
USA, hvor manden havde faet nyt arbejde, og hvorfra M studerede videre via fjernstudier.

Afstande er relative og ser ikke ud til at udggre en forhindring for M. Sa laenge hun er bosat et sted, der
er opkoblet pa et velfungerende net, sa anses det ikke som et problem at pleje relationer til familie og

venner.

Foranlediget af IKT ses der nu i informationsalderen ogsa en tendens til netveerksindividualisme,
hvor fokus skifter fra sted til person, og det bliver mindre vigtigt, hvor den enkelte person er rent
fysisk. Af tekstboks 5.1 ses et eksempel pa et udpraeget eksempel pa sadant et liv. Mobilt internet
og mobiltelefoner g@r, at mennesker flytter deres sociale “rum” med sig. "Moving around with a
mobile phone made me almost completely independent of place. It was I-alone that was reachable
wherever | was: at house, hotel, office, freeway or mall. Place did not matter; person did. The person
has become the portal.” (Wellman 2001, p. 238) Hvad der betyder noget, er, om man er koblet pa
samme netvaerk som personen/gruppen, der kommunikeres med. Samtidig kan en person vaere “til
stede” flere forskellige "steder”, eftersom det er muligt at veere koblet pa flere forskellige netvaerk
samtidig. De sociale netveaerk er saledes blevet mere kompliceret over tid, selvom idealtyperne
little-boxes, glokalisering og netvaerksindividualisme er overlappende og ikke aflgser hinanden (se
idealtyperne grafisk illustreret af figur 5.2). (Wellman 2001; Wellman 2002)

Netveaerksteorien er en begrebsligggrelse, som tilbyder en forklaring af, hvordan den menneskelige
interaktion foregdr i informationsalderen. Med Castells’ teorier anskueligggres det, hvordan
makrostrukturerneisamfundeterinflueret af netveerk, mens Wellman pa handgribelig vis klarleegger,
hvordan individets sociale interaktion kan tolkes gennem netvaerksteorien, og hvordan der er sket en
2ndring i den enkeltes sociale ageren som fglge af den teknologiske og samfundsmaessige udvikling.
Hvilke konsekvenser dette har for planlaegningen og dermed ogsa denne rapports problemstilling,
er dog endnu ikke blevet behandlet her, hvilket der sgges radet bod pa i det efterfglgende.

5.1.3 Planlaegning i informationsalderen

Som opfattelsen af samfundet har aendret sig meget over tid, har forestillingen om planlaegningens
og planlaeggerens rolle ligeledes undergaet store forandringer. Afstande er ikke af samme betydning
som tidligere og er ingen hindring for social interaktion. De teknologiske fremskridt har betydet
forandringer i den sociale interaktion pa tveers af jordkloden, og mennesker interagerer nu i hgj
grad via mobiltelefoner og f.eks. skype, sms’er, facebook-brug, e-mails mm. De er ikke fysisk til
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stede sammen, men befinder sig i samme virtuelt og mentalt skabte rum, hvormed det er muligt
at vaere flere “steder” pa en gang. Rum er nu ikke laengere en stgrrelse, som i alle henseender kan
opgeres i meter. Tids betydning har ligeledes undergaet store forandringer og kan pa samme vis ikke
kun males i minutter og timer. Den euklidiske rumopfattelse og den newtonske tidsregning synes
uvedkommende. Tid og rum skal i hgjere grad forstas som individuelt betinget og som forudsat af
konteksten, og af samme grund kan planlaegning ikke lzengere ske med udgangspunkt i absolutte
videnskaber. (Friedmann 1993; Healey 2004; Urry 2007, pp. 121-122)

Den strategisk spatiale planlaegning er flere gange i informationsalderen blevet konfronteret med
en utilstraekkelighed i den herskende geografiske anskuelse, der kan betegnes som essentialistisk.
Den britiske planlaegningsteoretiker Patsy Healey m.fl. advokerer derfor for et paradigmeskifte, hvor
de, der planlaegges for, er omdrejningspunktet, og deres viden, fantasi og dremme inkluderes i
planlagningen i langt hgjere grad end, hvad der har vaeret kutymen hidtil. Dette nye, paradigme
vedrgrer en relationel tilgang til rum og tid, og denne andring i opfattelsen af disse to begreber
forandrer radikalt planlaegningens tilgang til flere begreber lige fra opfattelsen af rums udformning
til fremstillingsmader ved rumlige prasentationer. (Friedmann 1993; Graham & Marvin 2001, p.
215; Healey 2004)

Ifglge den konventionelle essentialistiske opfattelse kan et sted vurderes ud fra en hierarkisk skala
(fra lokal til global), ligesom dets beliggenhed kan vurderes som afstande til andre steder. En by kan
eksempelvis indtegnes i et kort med en afgraensning og en placering i forhold til andre byer. Internt
i byen kan der ligeledes opdeles i zoner med forskellige aktiviteter, aktivitetsniveau og med fglgelig



svingende ejendomspriser. Beregningsmodeller, kort med farvekoder alt efter zonens anvendelse
og 3D-modeller af, hvad planlaeggeren har udtaenkt pa forhand, benyttes ved involveringen af de
kommende brugere. Planlaeggerens rolle tager udgangspunkt i natur- og ingenigrvidenskab samt
objektive fakta, og med begrundelse heri har planlaeggeren "tilladelse” til at fraleegge sig et etisk
ansvar for, hvad der planlaegges — sa laenge det er baseret pa videnskabelige udsagn og beregninger
ud fra bredt accepterede modeller. (Friedmann 1993; Healey 2004, pp. 48-50)

Som modsaetning hertil skal planleeggeren ifglge den relationelle geografi patage sig et ansvar for
planlaagningens sociale konsekvenser og skal derfor bevidst ga ind i planlaegningen med en blotlagt
normativ tilgang. Planlaeggeren skal handle, som samvittigheden byder ham/hende, og vide, hvilken
magt der fglger med jobbet. Denne magt skal benyttes til det felles gode, som kun borgerne kan
definere. Relationistens ontologi tager udgangspunkt i det socialkonstruktivistiske perspektiv, at hvor
virkelig den fysiske verden end er, sa vil erkendelsen af de fysiske rammer afhange af gjnene, der
ser. | sidste ende er det brugerne, der giver de fysiske omgivelser mening og identitet, og fremtidens
skal saledes kreeres i en vekselvirkning imellem forestillinger og skabelsen af det materielle. For
at seette fantasien i gang hos slutbrugerne involveres sanserne i en anden grad, og der bruges
forskellige remedier sdsom billeder, 3-D illustrationer, lys, lyde og lugte. (Friedmann 1993; Healey
2004, pp. 48-50)

Uligdet konventionelle paradigme er det opfattelseniden nyeindgangsvinkel, at steder har potentiale
for at vaere bade lokale og globale pa samme tid givet, at der sker interaktion pa tveers af tid og rum.
Steder kan derfor ikke hierarkisk opdeles. Fglges det nye paradigme vil en by heller ikke ses som
en helhed, men hvert specifikt sted vil skulle vurderes f.eks. mht. adgang og relationel afstand til
knudepunkter i centrale netvaerk. Beliggenhed handler saledes ikke om geografisk placering, men
om mulighederne for at koble sig pa netveerk, hvilket kan variere inden for den enkelte by/en region.
Et steds betydning skifter alt efter, hvilken anskuelse iagttageren har, og er saledes ikke bestemt
af en spatial plan. Knudepunkter og graenser skifter alt efter, hvor folk bevaeger sig hen og deres
mentale forestilling om stedets afgraensning. (Healey 2004, pp. 48-50)

Tages der et for dette projekt relevant eksempel for at demonstrere paradigmernes forskellige
tilgange til et givent begreb, vil den essentialistiske made at beskrive og behandle en trafikstrgm pa
veere at benytte en trafikmodel med den forudindtagede praemis, at folks rejsemgnstre er bestemt
af afstandene til forskellige aktiviteter. Folk vil eksempelvis handle det sted, der er taettest pa. Det
nye paradigmes syn pa trafikstremmen er, at den bestar af forskellige mennesker med forskellige
rumlige og temporale relationer. Som en del af trafikstremmen rejser de samme retning pa samme
tid, men er uafthangige af hinanden. Nogle vil handle i butikken, der ligger taettest pa hjemmet for
at spare tid, mens andre vil tage til en anden butik, som er forbundet med szerligt gode oplevelser,
som er billigere (generelt, pga. tilbud eller rabatordninger), eller til steder, hvor der er mulighed for
at klare flere ggremal pa en tur.

Som Healey ogsa ggr opmaerksom p3, sa kan den konventionelle tankegang og sprogbrug veere svaer
atslippe. Det er sveert ikke at inddrage en stillingstagen til f.eks. et steds afstand til andre steder. Det



er dog ifglge Healey ngdvendigt at benytte den relationelle geografis tilgang til planleegning for at
abne op for en afdaekning af slutbrugernes materielle og mentale behov, hvordan de ser de lokale
omgivelser, problemer og potentialer og dermed ggre planlaeegningen relevant for mennesket af
informationsalderen. (Healey 2004, pp. 64-65)

Nar der sdledes i dette projekt foretages en tilgeengelighedsanalyse for Billund Airport, bgr den
relationelle geografi benyttes til at fastseette relevante mal for tilgeengeligheden. Mindst lige sa
vigtigt er det at inddrage de rejsendes oplevelser og laegge disse til grund for eventuelle anbefalinger
til forbedringer, sddan som det er tilfaeldet i kapitel 6.

Opsamling

Fgr der ses naeermere pa hvordan teorierne kan benyttes i forhold til tilgeengelighedsanalysen

e Netveerk preeger i hgjere grad end tidligere den sociale interaktion, bade pa makro- og
mikroniveau

e Opkoblingen panetvaerket eraltafggrende: meden opkoblingreduceresafstand tilubetydelighed,
men uden en opkobling bliver afstanden uendelig

e Foranlediget af IKT er simultanitet i den sociale praksis muligt, og hverken tid eller rum er
entydige stgrrelser leengere

e Med udgangspunkti, hvordan livet leves i netvaerkssamfundet, ses afstand som uden betydning,
mens tid og pris er veerd at analysere naarmere.

5.1.4 Operationalisering af teori

Fgr den videre undersggelse af tilgaengeligheden til Billund Airport, synes det formalstjenlig med
et oprids af, hvilke aspekter af teorierne der ses som szerligt anvendelige i forhold til det videre
analysearbejde.

Transportsystemer som netvark: Castells’ netvaerksteori giver fgrst og fremmest en teoretisk
forstdelse af, hvordan vejnettet og bus- og togforbindelser kan ses pa som netvaerk. Det er
teorien i baghovedet muligt at saette begreber pd netvaerkene sasom ’knudepunkter’. Samtidig
anskueligggres det, hvor stor betydning det har at have muligheden for at koble sig pa netveerk,
enten som bilist eller som bruger af kollektive transportmidler. Er det blot et spgrgsmal om at komme
frem til destinationen pa den ene eller anden made, er opkoblingen pa netvaerket afggrende, og er
opkoblingen pa netveerket ikke mulig, er man udelukket fra netveerket — afstanden er uendelig for
at bruge Castells’ formulering.

Forskel pa netvaerks hastighed og komfort: En dimension, som ikke umiddelbart er beskrevet i
Castells’ netveerksteori, er, at der er forskel pa hastigheden og komforten i de forskellige netvaerk.
Hvad der betegnes som afggrende, er fgrst og fremmest opkoblingen. Men selvom det var muligt
at stige pa bussen ude foran deres dgr, ville mange rejsende sandsynligvis fravaelge de kollektive
transportmidler, hvis ruten i deres gjne synes urimeligt tidskraeevende. Det er saledes et spgrgsmal
om, hvorvidt den rejsende har valgmuligheder. Er der flere end et af samme type netvaerk (her



transportnetvaerk) at koble sig pa, vil det mest favorable netvaerk blive valgt ud fra en raekke af
individet prioriterede parametre.

Netveerk set fra forskellige perspektiver: Netvaerkene er ikke isolerede, og det er derfor muligt
at benytte et netveerk til en del af sin rejse (eksempelvis jernbanenetvaerket) for derefter at skifte
transportmiddel og dermed indtraede i et andet netveerk (f.eks. netvaerket af lufthavne med flytrafik
imellem). Hvad derudggrettransportnetveerk, erafhaengigt af perspektivet. Veelges et fugleperspektiv
kan alle transportmidler ses som indgdende i et verdensomspaendende og nsermest uafgraenset
overordnet transportnetvaerk, hvor enkeltkomponenterne i stor udstraekning er afhaengigt af andre
komponenter. Eksempelvis ville lufthavnsnetvaerket ikke vaere funktionelt, hvis ikke det var muligt
at komme til lufthavnene vha. andre transportnetvaerk. Omvendt kan f.eks. motorvejsnetvaerket
med frgperspektiv pa sin vis kan betragtes som et selvsteendigt netvaerk. Motorveje har en sarlig
status i samfundet og bliver betragtet som en kilde til vaekst (Krogh, Lebner & Vestergaard 2010), og
samtidig er visse transportmidler er afskaret fra brugen af dette netvaerk.

Transportnetvaerket er ikke de rejsendes eneste netvaerk: Netverk er dominerende i
netvaerkssamfundet og er saledes ogsa kendetegnende for den sociale interaktion pa individniveau.
Wellman beskriver, hvordan det sociale netveerk spaznder over stadigt stgrre afstande og
vedligeholdes Igbende via IKT. Eftersom mobiltelefoner og mobilt internet ggr kommunikation
mulig, uanset hvor man befinder sig, er mennesker efterhanden blevet mindre afhangige af steder
— de skaber selv et mentalt/virtuelt rum for social interaktion understgttet af IKT. Dette betyder
at de rejsende til Billund har mulighed for at vaere til stede mere end ét sted pa ét netvaerk. En
busrejse kan eksempelvis bruges pa andet og mere end at kgre i bus: e-mails kan skrives, spil med
online venner kan spilles, og der kan klikkes rundt pa facebook efter nyheder og sladder om venner
og bekendte. Det er saledes vigtigt at have for gje, at rejsetid ikke ngdvendigvis er spildtid, hvis
forholdene er til mere end bare at rejse.

Tid og rum opleves forskelligt: Eftersom verden har forandret sig drastisk i informationsalderen,
og tid og rum ikke leengere kan opfattes som absolutte stgrrelser, ma den essentialistiske tilgang til
planlaegning erklaeres utidssvarende. Hvordan verden opleves, er mere vedkommende, og borgernes
syn herpa bgr ligge til grund for planleegningen. | relationistens gjne og med det perspektiv, der
anlaegges i dette projekt, er afstande ikke en interessant stgrrelse i sig selv, eftersom afstande ikke
spiller en st@rre rolle for den oplevede tilgeengelighed. Som beskrevet i afsnit 3.2 er tid dog vigtig
som aldrig fgr, og rejsetiden er derfor central at have for gje i en tilgeengelighedsanalyse. Ligeledes
ma prisen (herunder parkering for bilisterne) ses som vaesentlig for den rejsende. Med andre ord
— hvis rejsetiden og prisen er den samme, er det for de fleste rejsende ligegyldigt, om de skal rejse
10 eller 50 km.

De rejsende: Det er essentielt at inddrage de rejsende og deres oplevelser i planlaegningen,
som det ogsa sker i det efterfglgende kapitel 6, da det kan give veerdifuld viden om, hvordan
tilgeengeligheden til Billund Airport kan gges ifglge de, som tilgengeligheden gnskes gget for. De
rejsende er ikke en homogen gruppe, eftersom flyrejsende i dag inkluderer mennesker af alle aldre,



kon og sociogkonomiske samfundslag, og forskellige mennesker oplever parametre som tid og pris
forskelligt.

| dette kapitel opggres en relativt faktuel anskuelse af tilgeengeligheden til Billund Airport mht.
opkobling pa netvaerk, tid og pris. Denne tilgaengelighedsanalyse, som kan sammenholdes med de
rejsende mere subjektive vurderinger, ses som fundamental for en videre diskussion af de rejsendes
oplevelser og af, hvordan tilgeengeligheden gges.

5.2 BILLUND AIRPORTS OPKOBLING PA NETVARK

Nar den rejsende skal til Billund Airport, star han/hun over for valget mellem bil og bus som
primaert transportmiddel. | dette afsnit analyseres tilgeengeligheden til lufthavnen med disse
transportmidler.

Det er muligt at komme til Billund Airport pa mange forskellige mader. Et utal af ruter og
transportmader kan benyttes, hvilket relaterer sig til de netvaerk, som Billund Airport er opkoblet
pa. Perspektivet benyttet i dette projekt er, at et af netvaerkene bestar af offentlige veje som
privatbilister m.fl. kan benytte sig af, mens andre netveerk udggres af kollektive transportmidler
som tog og busser. Hvor let det er at komme til lufthavnen er til dels bestemt af disse netvaerk; af
antallet af ruter og deres geografiske placering samt antallet og fordelingen af afgange pa disse ruter
(ved kollektive transportmidler).

5.2.1 Analyse af vejnettet

Hvis der i fgrste omgang ses pa, hvilke muligheder de rejsende har for at komme til lufthavnen med
deres private bil (transportmaden, som stgrstedelen af de rejsende benytter sig af, som beskrevet
i kapitel 3), ma der ses pa det netveerk af veje, som omgiver Billund Airport. | princippet burde alle
veje indga i analyserne, men da dette tidsmaessigt ikke kan lade sig ggére og desuden ville heemme
overblikket, tages der udgangspunkt i en raekke veje pa det overordnede vejnet. Indkgrslen til
lufthavnen befinder sig i en fembenet rundkgrsel, hvorfra der er muligheder for at kgre mod nord,
syd, @st og vest. Det sydlige ben fgrer ind til Billund by, og medmindre den rejsende kommer fra
Billund, vil den rejsende sandsynligvis komme enten fra nord, vest eller gst, som figur 5.3 viser.

Herfra forgrener vejene sig ud i landskabet. Typisk vil den rejsende starten af turen fra hjemmet/
arbejdspladsen til lufthavnen med af kgre pa mindre, sngrklede veje, men vil hurtigt sege mod
stgrre veje med mulighed for stgrre hastigheder og dermed en hurtigere rejse. Af figur 5.4 ses de
ruter, som mange af de rejsende til bl.a. Billund Airport vil sgge mod, og stremmene af rejsende
vil saledes flyde sammen som bakke i en a. Disse ruter fglger langt hen ad vejen de stgrre veje
(statsveje), som vil vaere udgangspunktet for de videre analyser af vejnetvaerket omkring Billund
Airport. Her skal det understreges, at der er tale om stgrstedelen af de rejsende. Individet kan have
mange forskellige arsager til at veelge en anden rute end den gaengse, hvilket uddybes i kapitel 6.



Hastigheden pd vejnettet: Nettet
af veje er finmasket, men ikke alle
veje er lige hurtige at kgre pa. Der er
grusveje, hvor hastigheden naturligt
ma nedsattesiforholdtilasfalterede
veje, men der er ogsa forskel pa de
asfalterede veje. Hvor lige og brede
vejene er, hvor teet trafikken er, den
tilladte hastighed og taethed af kryds
(med vigepligt i kgrselsretningen og
signalregulerede) har betydning for
mulighedenforatoverhaleogisidste
ende farten, dvs. rejsetiden (hvilken
som beskrevet i afsnit 3.2 er stadigt
stigende betydning for det moderne
menneske). (Sgrensen 2002) Dertil
kommer en raekke vejrmaessige _
og dermed menneskeligt d

ukontrollerbare faktorer, som ogsa L e
spiller ind pa bilernes hastigheder, Figur 5.3. De rejsende kommer sandsynligvis enten fra nord, gst

eller vest. (Egen fremstilling pba. krak.dk)

sasom staerk blaest, nedbgr og feret
pa kerebanen.

Den gennemsnitlige hastighed, hvormed trafikanterne bevaeger sig pa vejene, kan ses som en samlet
indikator for alle de ovennaevnte parametre. Det er umiddelbart muligt at finde malinger over
hastighederne pa vejene omkring Billund Lufthavn, men det kan konstateres, at den tilladte hastighed
er pa 80 km/t for personbiler pa de fleste veje i omradet, med undtagelse af motorvejene (se evt.
figur 5.5, hvor motorvejene er markeret med grat), mens det gennemsnitlige hastighedsniveau for
person- og varebiler pa landeveje var 84,4 km/t i 2002 (Vejdirektoratet 2004, p. 67). Bilisterne kgrer
saledes gennemsnitligt 5,5 % hurtigere end det tilladte.

Klassificering af veje: Underspges parameteren af vejbredden pa de overordnede veje (statsveje)
i omradet omkring Billund Airport isoleret, ses der i umiddelbar naerhed af lufthavnen flere
straekninger, hvor vejen er mindre end 7 meter bred, som illustreret med rgdt pa figur 5.5. Figur
5.6 viser forskellen mellem en vej markeret med rgdt, en vej markeret med gult, som er 7-8 meter
bred, og en vej angivet med blat, der er 8 meter bred eller mere. En vej, der er s smal som de
markeret med rgdt, kan nedsaette hastigheden af hensyn til fglelsen af og den reelle trafiksikkerhed.
Konkret bliver dette papeget som et problem for Billundvej nord for lufthavnen og syd for Karlskov-
rundkgrslen af bade COWI, Billund Kommune og Billund Airport. (Medarbejder ved COWI 2012,
pers. comm., 18. januar; Medarbejder ved Billund Kommune 2012, pers. comm., 18. januar; Billund
Airport 2007, p. 24)
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Figur 5.4. De stgrre veje, som naturligt vil samle en stor del af de rejsende, er markeret med blat. Syd fra vil
de rejsende alt efter afrejsested have sammenfaldende ruter med enten rejsende fra Ribe, Vejen og Kold-
ing. Krak.dk er benyttet til at finde de anbefalede, hurtigste ruter fra hvert af afrejsestederne angivet med
et grgnt start-skilt. (Egen fremstilling pba. krak.dk)

Vejenes belaegningsgrad: Endnu en faktor, der har indflydelse pa hastighederne, hvormed de
rejsende kan bevaege sig, er belastningsgraden af vejnettet. Hvor meget trafik en vej kan kapere,
hanger sammen med, hvilken klassificering vej der er tale om (antal spor og vejbredde), og derfor
ma figur 5.5 og 5.7 ses i sammenhaeng. Vejstraekninger mindre end 7 meter er sammenholdt med
arsdggntrafikken for straekningen, saledes at en raekke problematiske ruter med forholdsvis smalle
veje kombineret med 5.000 eller flere kgretgjer pr. dag er identificeret og markeret med en rgd
cirkel pa figur 5.7. (Vejdirektoratet n.d.) Det er valgt ikke at undersgge teetheden af kryds, da dette
vil give et detaljeringsniveau, som vil mindske overblikket.

For bilisterne er der ikke tale om bestemte afgange og ruter, som skal fglges til Billund Airport.
Bilen giver den rejsende frihed til at vaelge den rute, som passer ind i den enkeltes planer, sa leenge
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m— Mindre end 7 m | kerebanebredden indgar — 0 - 5000 karetejer/dag === 40000 - 60.000

Mellem 7 og 8 m kanlbaner, som ikka ar —— 5000-10000 - m— 50,000 - 80,000
afmeerket som cykelbane,

e Lig med eller storre end 8 m aller ikke ar en del af en = 10.000 - 20.000 —_— over 80.000

e Motorvejsstraskninger cykelsti, 20.000-40.000 - O Problematisk rute

Figur 5.5. Der er nogle forholdsvis smalle veje pd Figur 5.7. ADT (arsdggntrafik) for statsvejene om-

vejene omkring Billund Airport. (egen fremstilling kring Billund Airport i 2010. Umiddelbart er der ikke

pa baggrund af Vejdirektoratet 2010 b) traengsel at spore pa vejene omkring Billund Airport.
Der ser dog ud til, at der pa fire forskellige ruter om-
kring Billund Airport er relativt smalle veje kombi-
neret med forholdsvis hgje ADT. (Egen fremstilling
pa baggrund af Vejdirektoratet 2010 c)

blot netveerket af veje benyttes. Til gengeeld skal der fglges nogle lovbestemte trafikregler - eller
med Castells’ formulering: der skal tales samme sprog som i netvaerket. Bilisterne i Danmark kgrer
eksempelvis i hgjre side af vejen, og alle brugere af netvaerket skal efterkomme denne lov. Bilen
tilbyder desuden en fleksibilitet, nar det gaelder afrejsetidspunkt, og hvis flyet afgar en sen nattetime,
er det ikke noget problem.

Figur 5.6. Til venstre ses en vej, der er mindre end 7 meter bred (ca. Billundvej 12, 7190 Billund), mens vejen
til midten er mellem 7 og 8 meter bred (ca. Kolding Landevej 15, 7250 Hejnsvig). Vejen til hgjre er lig med
eller stgrre end 8 meter (Vestvejen, 7323 Give) Bemaerk forskellen i vejenes kantbaner. (Google 2009)
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5.2.2 Analyse af det kollektive transportnetvaerk, herunder komfort

Sammenlignet med bilisterne har brugerne af den kollektive trafik faerre valgmuligheder mht. rute og
afgangstidspunkt, nar destinationen hedder Billund Airport. Netvaerket af kollektive transportmidler
er ikke lige sa fintmasket som vejnettet. Figur 5.8 viser netvaerket af kollektive transportmidler, som
det forgrener sig ud fra de forskellige knudepunkter, og som det illustreres, er der stgrre omrader,
hvorfra der ikke ser ud til at ga nogen bus- eller togforbindelser. Medmindre den rejsende befinder
sig i umiddelbar naerhed af et stoppested/en station, kan det veere ngdvendigt at benytte sig af
enten ens egen bil, lift fra venner/bekendte eller taxi til et pastigningssted.

Det er saledes ikke muligt at rejse udelukkende med kollektive transportmidler fra mange
destinationer, og som Castells ogsa pointerer, er det af afggrende betydning, om man er pa netveerket
eller ej. Kun fra relativt fa steder er det muligt at rejse direkte til lufthavnen (se figur 5.9 over direkte
buslinjer), og rejser fra andre steder er saledes forbundet med en mindsket komfort, bl.a. fordi
bagagen skal flyttes fra et transportmiddel til et andet. Desuden kan der vaere ventetid ved skiftet.

. Jernbane
Ficia 1 Busforbindelse
.Knudepunkt

.Billund Airport
10 km /[L\
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Desuden afgar mange af de pa figur 5.8 viste forbindelser kun fa gange i Igbet af dagen, nogle kgrer
hver anden time, og kun meget fa busser afgar om natten. Dette betyder, at den rejsende maske kan
se frem til en del ventetid i forbindelse med skift af transportmiddel og/eller store omveje, hvilket
samlet kan give en meget lang rejsetid til Billund Airport.

5.2.2 Antallet og fordelingen af afgange pa de direkte busruter

Af tabel 5.2 ses antallet af afgange for de direkte busruter, som er vist pa figur 5.9. Som tabellen
redeggr for, er der stor forskel p3, hvor ofte de direkte busser gar. Lufthavnsbussen er en privatdrevet
bus, som Billund Airport star for, og denne ekstra transportmulighed er indfgrt som fglge af, at
mulighederne for at komme til lufthavnen fra Aarhus og retur med kollektive transportmidler blevet
vurderet utilstraekkelige. Prisen for en voksen er dog 180 kr., hvilket er 33 % dyrere, end hvis den
rejsende benyttede bus 913X fra Aarhus til Billund Airport til 135 kr. (Midttrafik 2012; Nielsen, A
2012, pers. comm., 8. marts)
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Tabel 5.2. Antal afgange for de direkte busruter til Billund Airport. (sydtrafik.dk)
Rutenr. Fra/til Antal afgange pa Antal afgange pa | Antal afgange pa
hverdage Igrdage sgndag
43 Vejle/Billund 17 afgange mellem | 8 afgange mellem | 7 afgange mellem
Airport 3.57 0g 21.57 6.27 0g 20.27 10.27 og 22.27
143 Vejle/Billund 15 afgange mellem | 7 afgange mellem | 7 afgange mellem
Airport 5.25 0g 18.25 7.25 0g 19.25 8.250g 21.25
44 Esbjerg/Billund 17 afgange mellem | 8 afgange mellem | 7 afgange mellem
Airport 3.210g21.01 7.310g21.31 9.31-21.31
144 Esbjerg/Billund 16 afgange mellem | 7 afgange mellem |6 afgange mellem
Airport 5.03 0g 22.03 6.03 og 18.03 8.03-20.03
179 Vejen/Billund 15 afgange mellem | 7 afgange mellem |5 afgange mellem
Airport 5.37 0g 20.37 6.07 og 18.07 10.07 og 20.07
166 Kolding/Billund 20 afgange mellem | 7 afgange mellem |6 afgange mellem
Airport 5.28-23.05 8.250g 19.00 9.45-22.15
117 Horsens/Billund | 10 afgange mellem | 3 afgange mellem |0 afgange
6.17-18.20 8.50 og 15.45
913X Aarhus/Esbjerg 4 afgange mellem 2 afgange, kl. 3 afgange mellem
7.40-19.52 10.00 og 14.25 kl. 10.30 og 19.10
Lufthavns- Aarhus/Billund 10 afgange mellem | 7 afgange mellem |9 afgange mellem
bus Airport 3.200g 22.40 3.10 0g 20.25 3.100g 22.25

Tabel 5.2 viser desuden, at antallet af busafgange til Billund Airport falder drastisk i weekenderne.
Samtidig fremgar det af tabellen, at naesten alle disse busruter har Billund Airport som endestation,
hvormed det signaleres, at det bliver betragtet som et vigtigt stoppested. Derfor kan det synes
paradoksalt, at det er i weekenderne (fredag-sgndag), at gennemsnitligt 50 % af alle de flyrejsende
skal til og fra Billund Airport. Iseer sgndag er en travl rejsedag. (Klausholm 2012) P4 denne made kan
der identificeres en skaevhed imellem busselskabernes weekendtilbud og de behov, som flyrejsende
har. Modsat fremgar det af antallet af afgange for Lufthavnsbussen, at Billund Airport er klar over, at
seerligt mange rejser om sgndagen.

At det er muligt at rejse med kollektive transportmidler naer ved ens bopezel, ggr det dog langt fra
sikkert, at den rejsende vil benytte sig af denne mulighed. Mange andre parametre spiller ind i
transportmiddelvalget, som det belyses i kapitel 6. Rejser med kollektive transportmidler kan vaere
forbundet med forholdsvis mange skift med mindre komfort til fglge. Skift kan vaere ensbetydende
med en stgrre usikkerhed og stress, da den rejsende risikerer ikke at na sin videre forbindelse, hvis
fgrst ens bus eller tog er forsinket. Dertil kan skift for visse rejsende medfgre forvirring og fglelsen
af usikkerhed. (Woolridge & Lindahl 2008, p. 32)



Opsamling pa afsnit 5.2

e \Vejnettet er et kompleks netvaerk bestaende af mere eller mindre hurtige ruter

e Oftest vaelges den hurtigste rute, dvs. de stgrre veje, selvom mange andre parametre kan spille
ind

e Traengsel pa vejene er ikke noget st@rre problem omkring Billund Airport

e Enkelte vejstreekninger omkring Billund Airport er smalle i forhold til antallet af kgretgjer pr.

dag

e Der er mindre frihed i rutevalg og afgange for brugerne af kollektive transportmidler til Billund
Airport

e | weekenderne, der er de store rejsedage for seerligt privatpersoner, falder antallet af
busafgange.

e Forholdsvist store omrader er ikke forbundet med netvaerket af kollektive transportmidler
e Kun fa direkte busforbindelser til Billund Airport

53 REJSETID OG PRIS FOR AT KOMME TIL BILLUND AIRPORT

Eftersom tid er sa vigtig en faktor i de fleste menneskers liv, som redegjort for i afsnit 3.2, og det
udger en central parameter i transportmiddelvalget, som det bliver belyst i kapitel 6, synes det
relevant her at undersgge, hvor lang tid det tager at komme til lufthavnen. Frem for at undersgge
afstande til Billund Airport fokuseres der i overensstemmelse med den relationelle geografi netop
pa rejsetid, hvilket naturligt haenger sammen med opkoblingen pa netvaerk, som blev analyseret i
det foregdende afsnit.

5.3.1 Rejsetid til Billund Airport

For at holde resultaterne fra analyserne af rejsetiden for de kollektive transportmidler og for den
private bil op imod hinanden, er det ngdvendigt at benytte sammenlignelige baggrundsdata. Da det
desuden er gnsket at muligggre en sammenholdning af pris og tid, er der benyttet samme kortdata,
dvs. zonekort (som prisen er afhaengig af for de kollektive transportmidler), som geografisk inddeling
for bade kollektive transportmidler og den private bil. Denne inddeling i zoner kan ikke ses som fuldt
ud foreneligt med det relationelle syn pa geografi, men eftersom dette er systematikken, hvormed
priser for kollektive rejser udregnes pa nuveerende tidspunkt, er det ngdvendigt at benytte disse
geografiske inddelinger i analyserne.

Som det ses af figur 5.10 illustrerende rejsetid i bil, tager det som hovedregel laengere tid at komme
til lufthavnen, jo stgrre afstand bilisten har. Motorvejens betydning antydes i omraderne omkring
Haderslev, Abenra og Skanderborg, hvorfra det tager kortere tid, end det ggr fra andre steder med
samme afstand til Billund Airport, som ikke betjenes af en motorvej. Havde mindre intervaller veeret
benyttet, er det muligt, at det havde vaeret endnu tydeligere at se de forskellige zoners nzaerhed til
stgrre veje. Intervaller pa 30 minutter er dog valgt for at muligggre en sammenligning med rejsetiden
for de kollektive transportmidler, som vises af figur 5.11.
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Det er tydeligt at se af figur 5.11, at de kollektive transportmidler har sveert ved at konkurrere pa
rejsetid alene, da det generelt er hurtigst at benytte sig af bilen. Figuren illustrerer betydningen af
en god opkobling pa transportnetvaerket, da det kan tage laengere tid at komme til lufthavnen fra en
zone afstandsmaessigt taettere pa lufthavnen end fra en anden zone, hvor der er hurtige kollektive
forbindelser. Det er af figuren desuden tydeligt at se en direkte effekt af jernbanens placering
(sammenhold figur 5.11 og 5.12). Med linjefgringer ned langs vestkysten opnar bl.a. Ribe og Tgnder
forholdsvis gode rejsetider til lufthavnen pa trods af, at der mindst en gang undervejs skal ske skifte
til bus. Det samme ggr sig geeldende for eksempelvis Vojens pa gstkysten.
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Figur 5.10. (til venstre) Tid med bil fra Billund Airport i 30 minuts intervaller. Krak.dk er hovedsagligt beny-
ttet som datakilde for rejsetider med bil. (Egen fremstilling, se appendiks A for fremgangsmade)

Figur 5.11. (til hgjre) Tid med kollektive transportmidler fra Billund Airport i 30 minuts intervaller. Det er
sat ind som forudsazetning, at den rejsende skal vaere i lufthavnen senest kl. 10.00 pa en hverdag. Den hur-
tigst mulige rejserute er benyttet, hvor rejsetiden stoppes ved ankomst til lufthavnen. Rejseplanen.dk er
hovedsagligt benyttet som datakilde for rejsetider med kollektive transportmidler. (Egen fremstilling, se
appendiks A for fremgangsmade)
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Det er tydeligt, at rejsetiden for brugerne af de kollektive transportmidler i stgrre omfang er afhaengig
af gode opkoblinger pa hurtige netveerksforbindelser, saerligt togforbindelser, hvor bilisterne i hgjere
grad er uafhangige af netvaerksopkoblingen, og afstanden er den mest betydningsfulde faktor for
rejsetiden. Endnu en vigtig pointe at naevne i forbindelse med sammenligningen af rejsetiden er, at
bilen er umiddelbar tilgaengelig for den rejsende, eftersom den ofte star parkeret uden for hjemmet/
arbejdspladsen, mens der tit er forbundet ekstra rejsetid med turen fra hjemmet/arbejdspladsen til
togstationen/busstoppestedet.

Rejsevaneundersggelser har vist, at det gennemsnitligt tager 2,5 gange sa lang tid at rejse med det
kollektive i forhold til bilen, sa det er maske ikke overraskende, at naervaerende analyser viser, at det
tager leengere tid at rejse med kollektive transportmidler til Billund Airport. (Lahrmann & Lohmann-
Hansen 2009) Pa landsplan er regionale bussers gennemsnitlige hastighed 35,8 km/t og lokale
bussers hastighed 36,8 km/t (inkl. stoppestedsophold) (Trafikministeriet 1999, p. 12), hvorimod
biler gennemsnitligt kgrte 85,2 km/t pa de jyske landeveje og 51,5 km/t i provinsbyerne i februar
2012 (Vejdirektoratet 2012, pp. 3-4). Pa den konto har de kollektive transportmidler svaert ved at
konkurrere med bilen. Anderledes ser det ud, nar prisforskellen mellem de kollektive transportmidler
og bilen analyseres.

-5 5.3.2 Prisen for at komme til Billund
Airport

For at sammenholde priserne for de kollektive
transportmidler og bilen samt muligggre en
sammenholdning af kort over pris og tid, er
=1 der som tidligere naevnt benyttet zonekort som
udgangspunkt for analyserne. Prisen for rejser
i bil er udregnet pa baggrund af kilometertallet
fra afrejsestedet til Billund Airport multipliceret
med en transportgkonomisk enhedspris pa 2,452
kr./km (se tekstboks 5.2 for uddybning). Givet
det fintmaskede net af veje, som bilisten har
til radighed, vokser prisen stgt med afstanden
til lufthavnen, som figur 5.13 viser, og med
intervaller pa 20kr. ses prisniveauet som voksende
i forholdsvis smalle ringe ud fra lufthavnen. Med
den fastsatte transportgkonomiske enhedspris er
det saledes relativt dyrt at benytte sig af bilen til
lufthavnen.

Til sammenligning er det billigere at benytte
sig af de kollektive transportmidler, som det
illustreres af figur 5.14. Ringene er bredere, dvs.



Tekstboks 5.2: Transportgkonomisk enhedspris

Enhedsprisen pa 2,452 kr./km er fastsat af Transportministeriet som den gennemsnitlige kgrselsomkostning
for private personbiler i 2012. Der er tale om et vaegtet gennemsnit af omkostningerne ved kgrsel med
diesel-, benzin- og elbiler. | omkostningerne indgar der fglgende:

e Braendstof (inkl. afgifter)

e Motorolie/batteri (inkl. afgifter)

e Dk (inkl. afgifter)

e Reparation og vedligeholdelse (inkl. afgifter)
e Afskrivninger (inkl. afgifter)

e  Ejerafgift

Séledes er tidsomkostninger ikke en del af enhedsprisen, ligesom eksterne omkostninger som f.eks.
miljgforurening ikke indgar i beregningerne. Yderligere omkostninger, som bilejeren stilles over for, er
selve erhvervelsen af bilen inkl. diverse afgifter og forsikringer inkl. diverse afgifter (Skatteministeriet
2011). Den marginale omkostning for bilisten, dvs. den omkostning, der udelukkende er forbundet med
kgrsel, er 1,616 kr./km i 2012. (DTU 2011)

Prisen for kgrsel med personbiler for erhverv er noget lavere (1,709 kr./km inkl. afgifter), da afgifterne er
mindre. Prisen for kgrsel med varebiler og andre stgrre kgretgjer er desuden hgjere, mens kgrsel med

f.eks. cykel er vaesentligt lavere (0,34 kr./km inkl. afgifter). (DTU 2011)

prisniveauet haeves langsommere end for privatbilen. Zonerne er stgrre i Midttrafik Vest (lkast-
Brande, Herning, Ringkabing-Skjern, Holstebro, Struer og Lemvig Kommuner), og selvom prisen for
disse zoner tilsvarende er hgjere, ser det stadig ud til, at det er billigere at komme fra Midttrafik
Vest til Billund Airport end fra Midttrafik @st, Syd og Midt (Viborg, Skive, Horsens, Hedensted,
Skanderborg, Silkeborg, Odder, Favrskov, Randers, Syddjurs, Norddjurs og Samsg Kommuner (ikke
alle indgar i analyserne)). (Midttrafik 2012 a; Midttrafik 2012 b)

Som figur 5.13 og 5.14 illustrerer, er det fra langt de fleste zoner billigere at benytte sig af de kollektive
transportmidler, nar den kortest mulige rute er valgt (feerrest zoner). Denne rute er dog ikke altid
sammenfaldende med den hurtigste. F.eks. er togforbindelser generelt et hurtigere transportmiddel
end busser, men toget fglger linjefgringen som ikke ngdvendigvis er den mest direkte vej. Geografisk
set kan der saledes vaere tale om en omvej, hvor den rejsende beveeger sig i modsatte retning af
destinationen, og alligevel kan dette i sidste ende veere den hurtigste rute at benytte sig af. Den
kollektivrejsende kan saledes bl.a. have rejsetiden som en vaegtigere parameter i valget af rejserute
end prisen og derfor vaelge en anden rute end den billigste. En anden vigtig pointe i forbindelsen
med sammenligningen af priser er, at prisen er opgjort pr. person. Hvis der er flere end én person i
bilen, bliver prisen lavere pr. person, og forskellen i prisniveau sendres vaesentligt. Mange rejsende
til Billund Airport og videre pa eksempelvis ferie vil rejse sammen med andre og dermed veere flere
i én bil.
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5.3.3 Endnu en udgift for bilisten: parkering
Bilisten skal i mange tilfelde ogsa betale for parkeringen ved lufthavnen. Hvis der ikke parkeres
i lufthavnen, skal den bilrejsende fa familie eller venner til at kgre ham/hende dertil, hvilket er
ensbetydende med dobbelt sa mange bilture til lufthavnen. Parkering i lufthavne er en stgrre udgift,
som kan fa rejsende til at fravaelge en lufthavn frem for en anden med billigere eller gratis parkering
(Kouwenhoven 2008, p. 14). Parkeringsudgifterne i Billund Airport for den billigste parkering i en uge
(syv d@gn) i hgjsaeson er 325 kr., hvilket er lavere end udgifterne til parkering i eksempelvis Kastrup
Lufthavn, hvor det koster 500 kr. for en uge i hgjseeson. Rejsende fra Aarhus Lufthavn kan parkere til
310 kr. i ugen, mens det ved Aalborg Lufthavn de fleste steder er muligt at parkere gratis. | Hamborg
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Lufthavn koster parkering ca. 447 DKK for en uge. Af figur 5.15 ses parkeringsprisernes udvikling de
forste tre uger i disse fem lufthavne. (Billund Airport n.d.; Hamburg Airport; Kgbenhavns Lufthavne
n.d.; Aalborg Lufthavn; Aarhus Lufthavn n.d.)

Parkeringspriserne de fgrste tre uger i Billund, Kastrup, Aarhus, Aalborg og Hamborg lufthavne
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Billund Airport rader over 10.300 parkeringspladser, hvilket er der forholdsvis mange sammenlignet
med det arlige passagertal pa 2,7 mio. som naevnt i kapitel 3. Til sammenligning har Kastrup 14.000
p-pladser til 22,7 mio. passagerer i 2011. Dette svarer til, at Billund Airport har mere end seks gange
sa mange p-pladser pr. passagerer end Kastrup. Belaegningsgraden er desuden stor, sa efterspgrgslen
er steget sammen med antallet af parkeringspladser.

Siden den nye terminalbygning blev bygget i 2002, som beskrevet i kapitel 3, er der sket en udbygning
af parkeringsarealet hvert ar. Hvor antallet af p-pladser fgr 2002 var 5.500, var antallet af passagerer
1,6-2,0 mio. (afhaengigt af seesonen), og antallet af p-pladser er saledes steget vaesentligt mere end
antallet af passagerer procentuelt. Taget Billund Airports beliggenhed og radighed over bare marker
mod @st i betragtning er der desuden rig mulighed for at udvide parkeringsarealer pa kort tid, hvis
behovet viser sig. Som beskrevet i kapitel 3, er parkering en af lufthavnens hovedindtjeninger,
og derfor ses der fra lufthavnens side ogsa god grund til i fremtiden at forsyne efterspgrgslen
efter parkering — iseer taget den forholdsvis lille anlaeegsudgift for parkering under dben himmel i
betragtning. Det er saledes ikke et problem at fa en parkeringsplads ved Billund Airport. (Nielsen, A
2012, pers. comm., 8. marts)
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5.3.4 Sammenholdning af tid og pris

Pris (herunder udgifter til parkering) og tid er to vigtige faktorer i transportmiddelvalget, og disse
faktorer har sdledes ogsa meget at sige for tilgaengeligheden af Billund Airport. Den rejsende vil
derfor muligvis i forbindelse med transportmiddelvalget sammenholde bl.a. prisen og tiden for at
vurdere, hvilket transportmiddel der for ham/hende synes mest appellerende. Eftersom langt de
fleste vaelger bilen som transportmiddel til lufthavnen, som klargjort i kapitel 3, ses der i tabel 5.3
pa, hvor meget de sparede minutter koster den rejsende, nar bilen benyttes som transportmiddel i
stedet for de kollektive transportmidler.

Tabel 5.3. Fra udvalgte st@rre byer til Billund Airport. Omkostninger og tidsforbrug ved brug af bil og kollektive
transportmidler samt omkostninger pr. sparet minut/time ved brug af bil sammenholdt med tidsvaerdi for
persontrafik fastsat af Trafikministeriet. (rejseplanen.dk; krak.dk; DTU 2010)

Afrejsested Rejsetid Kgrselsomkostninger Rejsetid  Billetpris = Sparet Pget Ombkostning
med bil med enhedsprisen med med tid ved udgift ved pr. sparet
2,452 kr./km kollektivt = kollektivt = brug af brug af bil minut
bil

Esbjerg 51 min 162,08 kr. 73 min 78 kr. 22 min | 84,08 kr. | 3,82 kr./min
Herning 42 min 137,56 kr. 56 min 64 kr. 14 min 73,56 kr. 5,25 kr./min
Horsens 43 min 132,65 kr. 64 min 84 kr. 21 min | 48,65 kr. | 2,32 kr./min
Kolding 43 min 109,60 kr. 75 min 68 kr. 32min 41,60 kr. 1,30 kr./min
Ribe 59 min 153,50 kr. | 112 min 88 kr. 53 min 65,50 kr. | 1,24 kr./min
Ringkgbing 72 min 194,44 kr. 137 min 74 kr. 65 min 120,44 kr. 1,85 kr./min
Silkeborg 55 min 148,35 kr. 78 min 81 kr. 23 min | 67,35kr. | 2,93 kr./min
Vejen 39 min 93,18 kr. 58 min 58 kr. 19 min 35,18 kr. 1,85 kr./min
Vejle 25 min 68,90 kr. 38 min 58 kr. 13 min | 10,90 kr. | 0,84 kr./min
Aarhus 66 min 233,43 kr. 92 min 122 kr. 26 min 111,43 kr. 4,29 kr./min
Gennemsnitlig omkostning pr. sparet minut 2,57 kr./min
Gennemsnitlig omkostning pr. sparet time 154,11 kr./

time

Trafikministeriets tidsveerdi for rejsetid (ens pris for kollektivt rejsende og bilister) (ikke | 77 kr./time
erhverv) (2010-priser)

Som det fremgar af tabel 5.3, sa betaler den rejsende en hgj pris for de sparede minutter, isaer
nar afrejsestedet er Herning, Aarhus og Esbjerg. Dette skyldes, at der fra disse steder er sa hurtige
kollektive forbindelser til Billund Airport uden, at prisen er tilsvarende hgjere. Forskellen i pris pa
bilrejser og kollektive rejser fra disse afrejsesteder er stor, mens minuttallet ikke forholdsmaessigt
felger med. Prisen afggres af antallet af zoner, dvs. til dels afstanden, til destinationen og ikke, hvor
kort/lang tid rejsen tager. Hvis prisen derimod blev bestemt af, hvor hurtig den rejsende gnskede
at komme frem, ville det kollektive transportsystem veere stillet over for andre muligheder og
udfordringer.



Det er jaevnfgr tabel 5.3 en hgj pris, som den rejsende gennemsnitligt betaler for at rejse alene i bil
til lufthavnen sammenlignet med, hvis de kollektive transportmidler benyttes. Sammenholdt med
tidsveerdien, som Trafikministeriet har sat for rejsetid, er prisen for den rejsende saledes dobbelt
sa dyr, og ud fra disse beregninger burde de rejsende benytte sig af kollektive transportmidler frem
for bilen. Der er dog som i sa mange andre gkonomiske udregninger mange usikkerheder forbundet
med forudsaetningerne af ovenstaende regnestykke. Bl.a. vil meget anderledes resultater vise sig,
hvis enhedsprisen andres til den marginale enhedspris pa 1,616 kr./km. | det tilfeelde ville 34,53
kr. veere den gennemsnitlige pris pr. sparet time, dvs. under halvdelen af det af Trafikministeriet
fastsatte belgb.

Det er dog nok de faerreste rejsende til Billund Airport, som opggr et lignende regnestykke i
forbindelse med transportmiddelvalget. Nar den rejsende stilles over for valget, om transporten til
lufthavnen skal ske med bil eller via kollektive transportmidler, er det meget muligt, at prisniveauet
for transportmidlerne bliver vurderet ud fra billetpriserne for de kollektive transportmidler og alene
udgifterne til braendstof (og evt. parkering) for bilen (Voergaard 2011). En sddan en betragtning
stiller bilen i et markant bedre lys, da udgiften til breendstof kun belgber sig til 0,827 kr./km for en
gennemsnitlig bil i 2012 (DTU 2010). Ved vurderingen af rimeligheden af udgifterne i forbindelse
med transport til Billund Airport, er det desuden vigtigt at pointere, at der er forskel pa de rejsendes
gkonomiske situation og prioritering. For nogen vil én pris virke billig, mens den samme pris for
andre vil forekomme urimeligt dyrt.

Ligeledes er tiden en mangelvare for nogen, mens det ikke er tilfeeldet for andre. Tid er dog i dag ikke
en linezer stgrrelse, da flere forskellige sociale handlinger kan ske simultant, som papeget i afsnit 5.1.
Det eridagalmindeligt at befinde sig pa flere forskellige netvaerk pa samme tid, som muliggjort af IKT.
Dette er det afggrende nye i netvaerkssamfundet. Med en mobil internetopkobling kan den rejsende
foretage sig andet og mere end blot at rejse. Derfor kan der ogsa argumenteres for, at en maling
af rejsetiden opgjort i timer og minutter alene ikke er tilstraekkelig. Spgrgsmalet for den rejsende
er nermere, om tiden er spildt pa at rejse, eller om den kan bruges pa en for individet vaerdifuld
made. (Lyons, Jain & Holley 2007) Spildt tid vejer tungt som parameter i transportmiddelvalget
(som det bliver uddybet i kapitel 6), men kan tiden bruges godt, vil rejsetiden ikke i samme grad
vurderes som spildt. Et andet, men relateret aspekt er oplevelsen af tid. Tid kan ga langsomt, og
tid kan ga steerkt. (Urry 2007, p. 108) Tid bgr saledes ikke kun regnes i klokketid, som Healey ogsa
pointerer. Tilgaengelighedsanalysen fremfgrt i dette kapitel kan saledes ikke sta alene, men skal
suppleres af fortellinger om oplevelsen af at rejse med de forskellige transportmidler. De rejsende
med alle deres forskelligheder bgr veere et centralt omdrejningspunkt, nar tilgeengeligheden ftil
Billund Airport s@ges gget.

Opsamling pa afsnit 5.3

| dette afsnit blev der set pa tiden og prisen for at nar destinationen Billund Airport, og fgr tradene
fra de forskellige afsnit samles i det efterfglgende afsnit 5.4, ses det som gavnligt med en kort
opsamling pa, hvilken viden tids- og prisanalyserne har bidraget med:



e Bilen er hurtigere end de kollektive transportmidler til Billund Airport, uanset afrejsested,

e En narvedliggende motorvej mindsker rejsetiden for bilisterne til Billund Airport

e Rejsetiden for de kollektivt rejsende til Billund Airport mindskes, hvis afrejsestedet har en
god opkobling pa det kollektive transportnetvaerk

e Scerligt opkobling pa jernbanenetvaerket betyder en vaesentlig reduktion af rejsetiden til
Billund Airport

e Bilen er dyrere end de kollektive transportmidler fra langt de fleste afrejsezoner til Billund
Airport

e Bilisten betaler dyrt for de sparede minutter til Billund Airport

54 BESVARELSE AF UNDERSPORGSMAL 2

Fgr der tages hul pa nzeste kapitel, vurderes det gavnligt med en kort opsummering af den viden,
som naervaerende kapitel har bidraget med. Som underspgrgsmal 2 er formuleret, skulle kapitlet
give svar pa, hvordan tilgaengeligheden til Billund Airport er i dag ud fra et netvaerksperspektiv.

Som redegjort for i dette kapitel er der tale om to vidt forskellige typer netvaerk, som den rejsende
star over for i forbindelse med transportmiddelvalget. Bilisten kan benytte sig af et fintmasket
vejnet, hvor der er frit valg mht. rute og afgangstidspunkt, mens brugeren af kollektiv transport ma
forholde sig til de mulige ruter og afgange, som transportnetveerket tilbyder. Ses der pa vejnettet,
er der ikke mange direkte problemer at spore. Nogle enkelte straekninger er forholdsvis smalle
sammenlignet med antallet af biler, der passerer pa straekningen (ADT), men det er vidtgadende at
tale om traengsel.

Som kollektivbruger kan manfralangt de fleste steder opna forbindelse til Billund Airport, hvisman kan
bevaege sig til neermeste busstoppested/togstation. Dog er der noget faerre afgange i weekenderne,
som ellers er der, hvor mange privatpersoner rejser med fly, og det kan desuden tage meget lang
tid at komme med kollektive transportmidler til destinationen Billund Airport. Sammenlignet med
bilen tager det 2,5 gange sa lang tid at rejse med de kollektive transportmidler, og da tid som belyst
i kapitel 3 er af stadig stgrre betydning, virker bilen som det oplagte transportmiddelvalg. Som
naevnt i afsnit 5.1 interagerer mennesket dog mere og mere i netvaerk, hvormed der mentalt skabes
flere rum. Tid opfattes forskelligt, og tiden kan ga langsomt eller hurtigt. Seerligt tid, som kan bruges
aktivt, opfattes som brugbar, mens tid, der blot bruges pa at vente, opfattes som spildtid. Via de
forskellige tilgaengelige netvaerk kan rejsetiden bruges til andet og mere end at rejse, hvilket i hgjere
grad kan inddrages i forhold til planlaegningen.

Somillustreret i afsnit 5.3 betaler de rejsende dyrt for den sparede tid. Det er dyrere at transportere
sig via bil, nar alle omkostninger forbundet hermed inddrages. Nar det ikke er udfaldsgivende i
forhold til flere kollektivbrugere, kan det eksempelvis skyldes, at folk kun regner i braendstofpriser,
eller at de prioriterer at betale prisen for biltransport. Hvis der fra den rejsendes side er tale
om en prioritering, er det dog ikke sikkert, at tiden er den eneste parameter, der vaegtes hgjere
end prisen. Derfor ma der ses naermere pa, hvad bilen er ensbetydende med for den rejsende,
og derfor vil det efterfglgende kapitel 6 skifte fokus fra den forholdsvis nggterne betragtning af
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tilgeengelighed til Billund Airport til de rejsende og deres oplevelser og rationaler i forbindelse med
transportmiddelvalget til Billund Airport.
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6. FRA DE REJSENDES SYNSPUNKT

“Mobility is a part of modern society; it is a daily pursuit, just like housing work and recreation.
Mobility is not just about traffic jams, asphalt, delays and tollgates, but also about people deriving
a sensory experience from their everyday life mobility. Every day, travelling along roads and
railways, millions of people experience the changes of the city and the countryside. For them, the

train and the car are also ‘A Room With a View’.
Francine Houben, hollandsk arkitekt (2003)

En trafikstrgm er ikke blot et tal for, hvor mange mennesker der bevaeger sig pa en given straekning.
Stremmen bestar af individer, som hver iszer har truffet nogle valg, som ggr, at de befinder sig
der, hvor de er - i det transportmiddel, som de har valgt at benytte sig af. Nar tilgengeligheden
til Billund Airport sgges gget, er det derfor fundamentalt at forsta, hvorfor folk vaelger at komme
til lufthavnen med de transportmidler og ad de ruter, som de ggr. Dette kapitel har til formal at
klarlaegge nogle vigtige aspekter i denne forbindelse, og derfor vil perspektivet igennem kapitlet
veere de rejsendes.

| det efterfglgende afsnit 6.1 ses der pa, hvilken oplevelse der mgder de rejsende, nar de ankommer
til destinationen Billund Airport, der pa mange mader er en typisk lufthavn med alt, hvad det
indebaerer. Somredegjortikapitel 2 kan destinationen have betydning for, hvilke transportmiddelvalg
den enkelte gor, og det er derfor ngdvendigt at inkludere dette i overvejelserne over, hvad der
gor, at de rejsende veelger at transportere sig pa en bestemt made til lufthavnen. | afsnit 6.2 er
omdrejningspunktet de forskellige grupperinger af rejsende, som kan ses som relevante i forhold til
dette projekt, hvormed der opnas en forstaelse for, hvor varierende rejsende der sgges planlagt for,
og hvor vidt forskellige prioriteringer de har.

Efterfglgende bliver der i afsnit 6.4 set pa, hvilke parametre der spiller ind i transportmiddelvalget,
hvormed der redeggres for det brede spektre af faktorer, som mere eller mindre bevidst indgar
i det den rejsende rationelle transportmiddelvalg. Skrues der meget op eller ned pa et af disse
parametre kan det saledes have stor betydning for, om de rejsende benytter sig af bil, tog eller bus.
Afsnit 6.3 omhandler, hvilken samlet oplevelse de rejsende far ved transportere sig med enten bil,
tog eller bus, hvilket giver saledes et helhedsindtryk af den oplevelse den rejsende mgdes af i de
forskellige transportmidler. Dette bidrager med en baggrundsviden om, hvordan transportmidlernes
fordele og ulemper opfattes af de rejsende, som igen kan benyttes i forhold til at afggre, hvilke
planlaegningsmaessige tiltag der vil vaere hensigtsmaessige at gennemfgre, nar det er gnsket, at flere
benytter sig af de kollektive transportmidler. Herefter vil afsnit 6.5 mere overordnet opsummere pa
kapitlet og den viden, som det har bidraget med i forhold til besvarelsen af underspgrgsmal 3 og



dermed problemformuleringen.

Som tidligere beskrevet vil mange af de praesenterede teorier veere generelt tilknyttet
hverdagstransporten, men da mange af de samme overvejelser vil ggre sig geeldende, nar
destinationen er Billund Airport, ses de som relevante at inddrage i denne kontekst. Billund Airport
er en del af en bilafhangig transportkultur, hvorfor det ma anses af interesse at opna en dybere
forstdelse herfor. Undervejs i kapitlet vil de interviewedes udsagn blive refereret, og citater vil blive
inddraget for at sammenholde de beskrevne generelle teorier med den almindelige rejsendes
virkelighed og seaerligt holde dette op imod den specielle situation, som den rejsende befinder sig i,
nar turen gar til lufthavnen. Pa de naeste sider vil de i kapitel 4 omtalte interviewede blive beskrevet
som vidt forskellige mennesker og forskellige typer rejsende.



OPSLAG MED INTERVIEWPERSONER

KATRINE

Katrine er en 23-arig pige, der bor alene i en 80 kvm stor lejlighed
i Herning. Hun er ansat med Igntilskud i en institution 32 timer
ugentligt, hvortil hun har ca. 1 km og derfor cykler frem og
tilbage.

Katrine er uddannet markedsfgringsgkonom og har tidligere
arbejdet som kontorassistent ved KIWI i Vejle, men da det ikke
var hende, er hun nu i gang med at finde ud af, hvad hun sa skal
uddannesigtil. Dahun arbejdedeiVejle, kgrte hun de 51 minutter
frem og tilbage hver dag i bil. Hun leger bl.a. med ideen om at
blive veterinaersygeplejerske, hvilket er en uddannelse, som hun
kan tage i Kolding. Hvis hun skal til Kolding hver dag (70 minutter
i bil), vil hun tage toget, fordi hun bliver sgvnig af at kgre bil, og
fordi hun kan lave lektier i toget. Katrine har kun flgjet fa gange
i sit liv for det meste i forbindelse med charterferier og hgjest
en enkelt gang om aret pga. gkonomien. Flyrejser foretages altid
fra Billund Airport, og hver gang Katrine har skulle til lufthavnen, har hun faet et lift af familie eller
venner. Katrine synes generelt om lufthavnen og har det fint nok med at flyve.

Da Katrine havde haft kgrekort i et halvt ar, fik hun en bil sammen med sin tvillingesgster og har
saledes haft bil de sidste 4% ar. Bilen, som er en Hyundai i20, blev kgbt, fordi den kgrer forholdsvis
langt pa literen og dermed er gkonomisk fornuftig at kgre i. Bilen bliver kun brugt i sgstrenes fritid,
f.eks. til indkgb, og Katrine betragter det selv som en luksus at have bilen til at std. Hun er selv mest
passager og lader helst andre kgre.

Katrine bzerer saledes traek fra en fritidsbilist (se afsnit 6.4.3). Hun naevner flere gange igennem
interviewet bekvemmelighed som den stgrste barriere for at fa hende og andre til at benytte
kollektive transportmidler.
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OPSLAG MED INTERVIEWPERSONER

RUNA

Runa er 33 ar og bor i det samme bofallesskab i Stavtrup ved
Aarhus, som hun er vokset op i. Hun har en pige pa 6 og dreng pa
9 ar sammen med manden, der ejer et bogtrykkerfirma i Skejby.
De har valgt at bo i bofzellesskabet, fordi det er praktisk med
sma bgrn; eksempelvis spiser familien sammen med resten af
bofaellesskabet fra mandag til torsdag. Runa er uddannet klinisk
dizetistogarbejdersomsundhedskonsulentisundshedafdelingen
i Vejle. Hun er glad for jobbet, men ville gnske, at hun ikke havde
sa langt pa arbejde. Den 66 km lange tur tilbagelaegger hun hver
dag i sin Citroén C3, der er den, der kgrer laengst af familiens to
biler. Hun kender og holder af de radioprogrammer pa P3, som
hun kan hgre undervejs, mens hun kgrer. Manden kgrer hver
dag til Skejby i en zeldre, lille Audi.

Runa flyver gennemsnitligt et par gang om aret, hvoraf en af

turene er familiebespg pa Island. Den anden flyrejse sker i
forbindelse en familieferie ned i sydens sol, typisk all-inclusive ferier, fordi det er sa nemt. Nar de
skal til Island, er det altid fra Billund, fordi det er taettest pa og billigst. Flyver hun fra Kastrup, tager
hun toget, fordi toget gar helt ind til terminalen. Hvis bussen gik direkte, sa hun ikke skulle ind over
Aarhus centrum, ville Runa selv veere mere tilbgjelig til at benytte sig af bus, men sa snart rejsen
sker med bgrn, vil bilen vaere fgrstevalget, ogsa selvom det blev dobbelt sa dyrt. Runa naevner
dog ogsa, at bussen kunne vaere et alternativ med bgrn, hvis det var en luksus-all-inclusive bus
med underholdning til bgrnene. Nar familien skal pa charterrejser har de i de seneste ar flgjet
fra Hamborg, fordi prisen er 50 % lavere med tyske selskaber. Runa giver selv udtryk for en darlig
samvittighed i forhold til miljget, nar hun i det daglige benytter bilen sa meget.

Hun baerer treek af en hverdagsbilist. Et gennemgaende tema for interviewet var, at det skal veere sa
nemt som muligt, nar man har bgrn.
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TOMMY

' ‘ Tommy er 38 ar og bor i et parcelhus i Vojens sammen med sin
gravide kone og to drenge pa 7 og 10 ar. Konen arbejder som
kgrende salger i en virksomhed syd for Kolding og kgrer i bil
frem og tilbage hver dag, mens drengene gar i skole i Vojens.
Tommy er uddannet som automekaniker og kgrelaerer og har
veeret racerkgrer i over 25 ar. Tommy har sit eget autoveerksted
ca. 5 km fra hjemmet og kgrer i bil frem og tilbage. Her arbejder
Tommy og en enkelt mand med at istandsaette eksklusive biler.
Derudover coacher han ogsa andre motorkgrer.

Pa grund af den snaevre kundegruppe, der er spredt ud over
hele Europa, rejser Tommy meget med fly. Gennemsnitlig anslar
han, at han flyver en 5-10 gange om aret, men i ar star han over
for sin niende flyvetur dagen efter interviewet. Derudover plejer
familien at tage pa en arlig charterferie til Grand Canaria. Som den rutinerede flyrejsende Tommy
er, beskriver han flyveturen som hverdag og en lufthavn som blot en lufthavn. Generelt er Tommy
ligeglad med, hvilken lufthavn han skal flyve fra, og destinationen for flyrejsen er afggrende for valget.
Det kommer an pa, hvorfra der er afgange, og hvordan tiderne passer. Tommy kgrer til lufthavnen og
parkerer. Pa trods af, hvor ofte han rejser, har han ikke parkeringsprisen i hovedet pa samme made
som Leah og undervurderer prisen en smule, da han siger “det er 2-300 kr”. Dette kunne indikere, at
prisen ikke er sa vigtig for Tommy — maske fordi rejsen er i forretningsgjemed. Hvis parkeringen var
dobbelt sa dyr, tror han, at han ville parkere ved faderen i Grindsted og fa et lift.

Tommy foretraekker tog frem for bus, selvom han ikke umiddelbart ser sig selv som en bruger af
kollektive transportmidler. For at fa ham til at benytte de kollektive transportmidler, skulle de vaere
mere luksurigse, hurtigere og direkte. En luksusbus matte gerne tage pa til 1% gang sa lang tid som
bilen.

Tommy kan ses som havende treek fra idealtypen den lidenskabelige bilist, og dette iseer tidligere i
sit liv, hvor han til sammenligning nu holder mindre af at kgre bil. Tid og luksus er gennemgaende
temaer i interviewet.
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HANS OLE

Hans Ole er 63 ar og bor i et parcelhus i Ringkgbing. Han er
uddannet bygnings- og anlaegsingenigr og har senere taget
uddannelsen som erhvervsgkonom. Sammen med sin kone
har han to voksne drenge og en hjemmeboende plejedatter,
som de fik kontakt til igennem konens arbejde med fysisk og
psykisk handicappede. Hans Ole arbejder ca. 70 timer i ugen
som selvstaendig med 75-80 mand ansat inden for byggeri og
anlaeg i Skjern. Hans Ole kgrer i bil pa arbejde, men bruger ogsa
bilen som kontor pa arbejdet, nar han kgrer rundt til kunder og
byggepladser og besigtiger arbejdet. Arbejdsbilen er en stor
Mercedes 4-hjulstreekker, og denne store og steerke bil er bade
valgt af praktiske arsager, men ogsa fordi det ifglge Hans Ole
er en drengedrgm. Det er en bil til drengen i ham, som han
udtrykker det. Derudover har familien en Peugeot som bil nr. 2.

Hans Ole flyver ca. fem gange om aret, bade i forbindelse med ferier og forretningsture. Hver andet
ar tager familien pa en langere ferierejse, f.eks. til @sten eller USA. Derudover ggr de meget i
storbyferier pa en tre dage. Ferieturene planlagger de selv, fordi de kan lide selv at sammensatte
rejsen, som de gnsker den. De flyver helst fra Billund Airport og helst direkte, hvor saerligt hjemturen
skal ga hurtigt. Hans Ole bedyrer, at de sagtens kan finde pa at s&endre destination, saledes at de kan
rejse fra Billund. Hertil kgrer de og parkerer og er generelt godt tilfreds med tilgaengeligheden ftil
Billund Airport. Hans Ole kan godt lide at flyve og se det hele ovenfra. Derimod er hans kone flyskraek,
men selvom hun er bange dage i forvejen for flyrejsen, overvinder hun det pga. de oplevelser, hun
far.

Hans Ole kan rigtig godt lide at kgre bil og har aldrig overvejet at kgre med kollektive transportmidler
til lufthavnen. Han ytrer sely, at han ville vaere svaer at flytte til andre transportmidler. Hvor han
ikke kan huske at have kgrt med bus i sit voksenliv ud over en enkelt tur til @strig, synes Hans
Ole derimod, at toget er rart at kgre med. Han rejser fra tid til anden med toget til Kgbenhavn i
forbindelse med arbejdet, hvor der holdes mgde undervejs.

Hans Ole bearer traek af en lidenskabelig bilist, men er ellers en hverdagsbilist. Den frihed og
uafhaengighed, som bilen tilbyder, bliver flere gange trukket frem i Igbet af interviewet.




6. FRA DE REJSENDES SYNSPUNKT

6.1 BESKRIVELSE AF DESTINATIONEN: EN LUFTHAVN

Hgjt oppe over én hveelver loftet sig med ovenlysvinduer. Rummet er preeget af glasfacader,
stal, engelsksproget skiltning, et utal af alfabetiserede skranker og lysende digitale skeerme over
flyafgange og -ankomster. Mennesker med alverdens sprog sidder, gar, smalgber. Ikke meget minder
én om, at man stadig befinder sigi Danmark, nar man traeder ind i Billund Airport’s ankomsthal. Det
er som at treede ind i en anden verden, hvor der hersker en summende, international atmosfaere.

Med indvielsen af den nye terminalbygning i 2002 og den samtidige navnforandring fra Billund
Lufthavn til Billund Airport har lufthavnen understreget dens gnskede position som Vestdanmarks
internationale lufthavn. (Billund Airport 2012, pp. 6+8) Arkitekturen er en direkte demonstration af
lufthavnens internationale format.

De interviewede er alle positivt stemt over for Billund Airport og fremhaever dens stgrrelse som
en serligt god egenskab. Det er nemt og overskueligt for de rejsende, og selve terminalen opfattes
som flot, lys og venlig. Tommy, der er en erfaren flyrejsende, fremhaever det som noget positivt ved
Billund Airport, at der sjeeldent er mange mennesker sammenlignet med f.eks. Stansted Airport. Pa
samme made er alle de rejsende positive over for parkeringsforholdene, selvom Runa gnsker, at
man som bilist i hgjere grad bliver gjort opmaerksom pa, at man skal betale for parkeringen, inden
man forlader terminalbygningen (hgr evt. lydfiler, der findes af bilag 3 pa den vedlagte CD-ROM).
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Figur 6.2. Arkitekturen, skiltning mm. pa billederne forteeller, hvilken funktion bygningerne har — at det
er lufthavnsbygninger. Omvendt afslgrer lufthavnsterminaler ikke meget om, hvor i verden den rejsende
befinder sig. Til venstre ses terminal 1B i Mumbai Airport, i midten ses Billund Airports terminal, og til hgjre
ses lufthavnsterminal 3 i Toronto Airport. (Mumbai Lufthavnsterminal n.d.; eget foto 08.03.12; Toronto
Lufthavnsterminal n.d.; Castells 2010, pp. 448-453)

Lufthavne er relativt ens verden over, som figur 6.2 demonstrerer, og kan ses som monumenter
portreetterende globaliseringen og vidnende om de staerke kreefter, der arbejder for en yderligere
globalisering. Det vil saledes i de efterfglgende afsnit tages udgangspunkt i litteratur beskrivende
lufthavne generelt, hvor Billund Airport kan ses som havende mange lighedspunkter med andre
lufthavne, men ogsa med dens egne karakteristika. Castells betragter lufthavne som ensartede
bygningsvaerker, der samtidig er en af de mest pafaldende fysiske tilkendegivelser af, hvad Castells
benaevner strgmmenes rum (som kort bergrt i afsnit 5.1).

6.1.1 Lufthavnen som et globalt og lokalt rum

Stréemme af mennesker og varer passerer konstant gennem lufthavne verden over. Ses der pa den
fysiskeindretning af stremmenes rum, som det kommer til udtryki de knudepunkter, som lufthavnene
er, bliver det klart, at en effektiv ekspedition er malet. For at tilskynde en hurtig og friktionslgs
bevaegelse, indrettes lufthavne ensartet og neutralt. De rejsende skal ikke konfronteres med
stedets historie og skal ikke tage stilling til problemstillinger i det omgivende samfund. Til forskel fra
tidligere, hvor arkitekturen gengav de sociale spaendinger i det samfund/miljg, hvor bygningsvaerket
blev opf@rt, ses der ifglge Castells nu i det postmoderne samfund en tendens til, at arkitekturen
ikke laengere afspejler hverken kultur eller historie. Af samme grund er den postmoderne arkitektur
endnu et udtryk for globaliseringen og en direkte manifestation af stremmenes rum. Forsgges der
med arkitekturen alligevel udtrykt et standpunkt, vil de feerreste opfange dette, da mennesket af
informationsalderen travlt og overfladisk surfer hen over sa subtilt skjulte budskaber. Paradoksalt
nok siger de intetsigende bygningsvaerker saledes mest om samfundet af i dag, ifglge Castells — de
portreetterer individets ensomhed og stilheden i strammenes rum. (Castells 2010, pp. 448-453; Urry
2007, p. 146)

| trad med Castells kalder Augé lufthavne for non-places og refererer hermed til steder uden
identitet — hvor intet distingverer en lufthavn fra en anden, og hvor mennesker ikke interagerer,
men blot sameksisterer. Denne opfattelse er dog blevet anfaegtet sidenhen af bl.a. Ole B. Jensen
og Urry. Det fgrste kritikpunkt gar pa, at lufthavne trods deres arkitektoniske og designmaessige
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6. FRA DE REJSENDES SYNSPUNKT

lighedspunkter ikke er ens, mens det andet kritikpunkt er,
at sammenkaedningen mellem begrebet non-places og
lufthavne bygger pa en formodning om, at lufthavne er
statiske stgrrelser, hvilket ikke er tilfeeldet. (Augé 1995 in
Urry 2007, pp. 146-147; Jensen 2006, p. 19 in Freudendal-
Pedersen 2007, p. 145; Urry 2007, pp. 146-147)

| dette projekt stilles der ogsa spgrgsmalstegn ved anskuelsen
af lufthavne som identiske bygningsvaerker uden lokale
seerpraeg. Ud over at vaere et globalt sted, ma Billund Airport
i hgj grad betegnes som et lokalt forankret sted. Ses der pa
historien bag Billund Airport som redegjort for i kapitel 3,
er det klart, at Lego har spillet hovedrollen i placeringen af
en lufthavn sa langt fra de stgrre byer i Jylland. Den dag i
dag bliver det ogsa hurtigt klart for den rejsende, at Billund
Airport er beliggende samme sted som Legos hovedsade,
eftersom Lego bruges til at udsmykke terminalbygningen, se
figur 6.3.

Netop denne placering langt ude pa den jyske hede har
fra start vaeret ensbetydende med, at der ikke har veeret
lagt op til, at de rejsende skulle komme ftil Billund Airport
vha. andre transportmidler end bilen. P4 denne made er
Billund Airport pa alle mader indskrevet i en bilafhangig
kultur, hvilket ogsa eksemplificeres af, at de interviewede
alle kgrer eller bliver kgrt dertil i bil, og at deres tilfredshed
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Figur 6.3. Over nogle stole, hvor de
rejsende eksempelvis kan nyde en bid
mad, haenger en stor globus af Lego
som vidne om den betydning, som
Lego har haft for lufthavnens beliggen-
hed. (eget foto, den. 8. marts 2012)

med parkeringsforholdene er markant. Ifglge Billund Airport er dette heller ikke noget, der bliver et
problem fremover, eftersom lufthavnen har rig mulighed for at udvide med yderligere parkeringsplads
(Nielsen, A 2012, pers. comm., 8. marts). Fra ingen sider ggres der saledes noget for at a&ndre ved

denne bilafhaengighed.

Igennem projektets interviews er det desuden blevet klart, at flere rejsende fgler en vis tilknytning
til Billund Airport og naesten fgler sig hjemme, nar de lander i Billund Airport efter en rejse ud i
det ukendte. Katrine giver udtryk for at foretraekke Billund Airport, fordi hun kender den og ggr
sig forestillinger om Kastrup som stor og uoverskuelig, mens Hans Ole bedyrer, at de kan finde
pa at sendre destinationen, saledes at det kan lade sige ggre at rejse fra Billund, mest pga. dens
beliggenhed taet pa hjemmet i Ringkgbing. Runa beskriver et vist forhold til Billund Airport, som hun

har fulgt den gennem arene:
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Int: Hvad synes du om Billund Lufthavn?
Runa: Jeg synes, det er en god lufthavn. Jeg kan ogséd huske fgr — fordi nu har vi jo flgjet
rigtig meget — sa jeg kan ogsa huske, hvordan det var fgr, da det var sddan en lille
lufthavn. Og jeg synes, der er sket rigtig meget dernede bare pd sd kort.
Int: Siden terminalbygningen i 2002?
Runa: Ja lige ngjagtig. Den er ogsa blevet mere bgrnevenlig, altsa mere...
Int: Det er noget med, at de har en bgrnelounge.
Runa: De har en bgrnelounge, og der er vi altid oppe. Og bgrnene ved, hvor det er
henne. Altsa Oliver, han kan naermest ikke ga derover...
Int: Hvad er der derinde? Jeg har ikke veeret der...
Runa: Der er egentlig ikke s meget. Der er sadan nogle Legoklodser, sa er der lego, og
sd er der fjernsyn. Og sd er der bare ro! Og plus sd er der sddan et saede oppe, hvor de
kan ga ud og se, nar flyverne de letter og lander. Og det betyder rigtig meget. Sa ved vi,
at bgrnene, de er der sa vi kan ga ned, hvis vi skal handle et eller andet. Det er sG nemt.
(Runa, fra minut 12:48)
For de rejsende er Billund Airport ikke hvilken som helst lufthavn, men et lokalt og velkendt link til
den globale verden. Stedet kan sdledes betegnes som glokalt.

6.1.2 Indretningen af lufthavnen

Lufthavne ligner i dag i hgj grad internationale byer i sig selv med alt, hvad den rejsende behgver,
som beskrevet i kapitel 3. Urry papeger samtidig en tendens til, at andre steder sdsom indkgbscentre
og museer i stigende grad imiterer lufthavnes indretning. | forbindelse med Billund Airport er der
caféer og bar, rig mulighed for indkgb, overnatningsmuligheder mm., som den rejsende med penge
kan benytte sig af. Det er pa denne made muligt at leve sit liv i en lufthavn som Billund Airport.

Multinationale koncerner har desuden mulighed for at flyve deres ansatte ind til en lufthavn, hvor
et mgde eller en konference kan afholdes i et af lufthavnens mgdelokaler, hvorefter de ansatte kan
flyve hjem igen. Dette er ogsa tilfeeldet i Billund Airport. Derved spares tid, hvor de ansatte ellers
skulle fragte sig ind til andre mgdelokaler inde i byen. Pa denne made mindskes betydningen ogsa
af, hvilken lufthavn der vaelges som mgdested sa leenge, at mgdetidspunktet passer med flytiderne
fra lufthavne naer de ansatte. Pa flere forskellige punkter bliver lufthavne saledes konkurrenter til
naertliggende byer, da de tilbyder de rejsende mange af de samme services. (Urry 2007, pp. 138-
139+146-148)

De globale lufthavnsbyer er samtidig samlingspunkt for det nyeste og mest avancerede hgjteknologi,
som de fleste mennesker nogensinde kommer i naerheden af, og lufthavnene symboliserer dermed
ogsa det fremmeste, som verdenssamfundet kan tiloyde. Overalt i lufthavnen omgives de rejsende af
software og specialdesignet hardware som bl.a. i forbindelse med sikkerhedstjekket, hvor benyttes
der hgjteknologiske hjeelpemidler sdsom ansigtsgenkendelsesprogrammer og fingeraftryksscannere.
Denne teknologikan intimidere visse grupper, ligesom der kraeves mere og mere viden af de rejsende.
Leahs datter og Hans Oles kone fgler begge ubehag ved at skulle flyve, hvilket kan have sin arsag i
mange forskellige omstaendigheder. Katrine beskriver atmosfaeren i en lufthavn saledes:



Ja, hvad jeg lige sddan umiddelbart vil taenke, sG vil jeg taenke, at den er sddan lidt
spaendt, altsd pd den gode madde, du ved. Folk er sadan: ”uh, vi skal ud at rejse” og godt
humgr. Og sG mdske ogsa sddan lidt stress for nogen, fordi “skal du med et fly?”, ”hvor
er min billet?”, “hvor er mit barn?”. [griner] Ja, sGdan glad egentlig igen, fordi folk gerne
vil af sted og glaeder sig til at komme pa ferie. Eller glade fordi de har veeret pa ferie.
Afslappet sddan ogsd. (Katrine, fra minut 45:58)

Som Katrine udtrykker det, kan den uvante situation, hvor det er vigtigt at have styr pa flytider, sin
billet og medrejsende, virke stressende for visse grupper. Det kan desuden vaere svaert at benytte sig
af fly som transportmiddel, hvis ikke ens engelsk er pa et relativt hgjt niveau, ligesom handicap som
f.eks. ordblindhed i stor udstraekning begraenser ens muligheder for at benytte sig af flytransport.
Urry omtaler dette som en “ekspertisering” og en fremmedggrelse fra transportsystemerne — stor
lid bliver sat til disse systemer, og kun forholdsvis fa mennesker kan stille noget op, nar systemerne
fra tid til anden ikke fungerer. (Castells 2010, pp. 448-453; Urry 2007, p. 53)

Arkitekturen og indretningen er dog ikke alene afggrende for atmosfeeren, og hvordan de rejsende
oplever lufthavnen. | lufthavnen behandles de rejsende ikke ens, og denne forskel i behandling kan
desuden have betydning for de rejsendes oplevelse af stedet.

6.1.3 Symbolisering af den globale verdensorden

Business class rejsende, familier pa charterrejser, backpackere, flygtninge, Tredje Verdens borgere,
smuglere, terrorister... alle benytter de lufthavnen som port til en anden del af verden. Lufthavnens
sikkerhedspersonel og myndighedernes handtering af de rejsende er lige sa forskellig som de
rejsendes destinationer. (Urry 2007, pp. 152-153)

Som hovedeksempel pa stremmenes rum kommunikerer lufthavne en mobilitetsbestemt social
stratifikation og magtfordeling, ifglge Castells og Urry m.fl. Den enkelte rejsende spejler sig i
menneskene i lufthavnen og ser dermed sin egen plads i den hierarkiske verdensorden. Her skal det
tilfgjes, at Billund Airport er en forholdsvis lille lufthavn pa den internationale scene, og at denne
karakteristik ville vaere tydeligere i en stgrre lufthavn som f.eks. Heathrow Airport.

| lufthavnen er det accepteret at stereotypisere folk, fordi visse grupper af rejsende ses som
udggrende en stgrre trussel end andre, og falgelig granskes deres pas og bagage ngjere, og der
bliver stillet flere spgrgsmalstegn ved rejsens formal. Dette kan medfgre ubehag og fglelsen af
forskelsbehandling blandt rejsende, nar der pga. deres racemaessige, nationale eller religigse
baggrund saettes spgrgsmalstegn ved, hvorfor de gnsker at rejse. (Castells 2010, pp. 407-448+505;
Urry 2007, pp. 150-152) Havde der i forbindelse med interviewene veeret inkluderet rejsende med
en anden etnisk herkomst eller muslimer, er det muligt, at de ville opfatte lufthavnen anderledes.

Siden 11. september 2001, hvor to fly i forbindelse med et terrorangreb blev flgjet ind i World
Trade Center i New York, er saerligt lufthavnssikkerheden blevet drastisk skaerpet. Dette har medfgrt
2@ndringer i indretningen af lufthavnene, og i ankomsthallen ses der et utal af skilte med forbud
og vejledninger i, hvordan de rejsende skal gebaerde sig for at sikre et ensartet flow igennem



sikkerhedskontrollen. Der er som regel kun dette enkelte, men til gengzeld grundige og tidskraevende
gennemsyn af de rejsende og deres ejendele, fra rejsen pabegyndes, og indtil de rejsende begiver
sig ud af en lufthavn ved rejsens afslutning, ogsa selvom der er skift undervejs pa flyrejsen. Nar de
rejsende fgrst er kommet igennem sikkerhedskontrollen, befinder de sig i internationalt omrade — i
et ingenmandsland — hvorfra de rejsende frit bevaege sig i netvaerket af lufthavne. Med den fgrste
grgnstempling ses den rejsende ikke leengere som en potentiel risiko, og kommer de rejsende saledes
igennem sikkerhedskontrollen med, hvad der kraeves af flybilletter og pas, sa er hele netvaerket til
deres radighed, sa vidt de har rad. Fgrst nar de rejsende skal fra lufthavnen og ud i ankomstlandet,
kan de og deres ejendele igen blive underkastet diverse granskninger. Lufthavnen kan dermed ses
som en port til hele verden. Er man fgrst pa netvaerket, ligger verdenen for ens fgdder. (Urry 2007,
pp. 144+151)

En saerlig gruppe viger dog hurtigt og bekvemt uden om sikkerhedskontroller og mistroisk
sikkerhedspersonel via saerlige “Trusted Traveller”-programmer. Eliten, som omtalt i afsnit 3.3, er
hgjmobile og magtfulde, og de lever stgrstedelen af deres liv i stremmenes rum. Denne gruppe
undgar nationalstaternes/stedsmaessig kontrol vha. disse hurtigere check-in i lufthavne, mens
guldkort giver dem adgang til sarlige omrader som eksempelvis VIP-lounges. Tommy forklarer
under interviewet, hvordan han gnsker at kunne fa mulighed for at benytte sig af denne luksus:

Tommy: Det var ogsd en enkelt gang, hvor jeg havde min far med. Han har jo et kort,
hvor de gér op oven pd i den der lounge, hvor det var gratis morgenmad og alle de ting.
Det kunne faktisk veere godt, hvis man fik et tilbud om, at man kunne komme derop pad
en eller anden madde. Jeg ved ikke, hvordan fa’n det fungerer.

Int: Hvad er det for et kort, din far har?

Tommy: Jamen, det er et eller andet, hvor han har i alle forskellige lufthavne, hvor der
er sadan en VIP-lounge. Det er sG igennem hans bank, han har faet den, som et eller
andet med mastercard og alt det der. Det er lidt mere luksurigst. Det var faktisk ikke —
ja, hvis man kunne fd et eller andet tilbud pd, at hvis man var der ti gange eller hvad det
end mdtte veere, sd var det deroppe, det foregik i stedet for. Det kunne veere helt rart at
have det. (Tommy, fra minut 15:40)

Selvom Tommy flyver forholdsvis meget, er han saledes afskaret fra brugen af loungen og foreslar
en ordning, der ogsa ville give ham muligheden for at kunne benytte sig af loungens luksusgoder.
Generelt benytter de rodlgse globetrottere disse saerlige omrader som mgdesteder med ligesindede
og isolerer sig fra massen. Verdensomspaendende hotelkaeder med identiske indretninger i
umiddelbar naerhed af lufthavnene bidrager til, at de globale kan fgle sig hjemme uanset, hvor de
er. Castells mener ikke, at der her er tale om en klasseopdeling i traditionel marxistisk forstand,
eftersom derikke findes en global kapitalistklasse. | stedet fastholdes kapitalismens greb i den globale
gkonomi af en “faceless collective capitalist” — udgjort af de kumulerede menneskelige handlinger
og finansielle stremme. (Castells, Fernandez-Ardevol, Qiu & Sey 2007, pp. 171-178; Castells 2010,
pp. 407-448+505; Jensen 2000, pp. 9-10)



P3 en kort og beskrivende made opsummerer Urry den generelle oplevelse af en lufthavn saledes:

Monumental terminal of glass and steel designed by celebrity architects, gigantic planes,
contested runway developments, flights massively cheaper than surface travel, new
systems of ‘security’, endless queues — these are the new global order, points of entry
into a new world of apparent hypermobility, time-space compression and distanciation,
and the contested placing of people, cities and whole societies upon the global map.
(Urry 2007, p. 149)

Opsamling
Dette afsnit har med udgangspunkt i generel litteratur, feltstudie og interviewene redegjort for,
hvilken oplevelse der mgder de rejsende, nar de nar frem til destinationen Billund Airport:

e Billund Airport har nogle arkitektoniske lighedstreek med andre lufthavne og kan opfattes
som et globalt sted

e Billund Airport har dog ogsa bl.a. i kraft af dens historiske tilknytning til Lego ogsa en lokal
forankring og kan opfattes som et lokalt sted

e Billund Airport er en del af en bilafhaengig kultur, som ikke forsgges aendret pa nogen
made

e Billund Airport bliver af de interviewede opfattet som en overskuelig og behagelig lufthavn,
hvor lufthavne generelt ofte har en hektisk atmosfeaere.

e For nogen er en lufthavn et stressende sted, bl.a. fordi de omgives af hgjteknologi, og der
kraeves mere viden end tidligere transportsystemer

e Lufthavne kommunikerer generelt en mobilitetsbestemt social stratifikation, selvom Billund
Airport maske ikke er det mest udpraegede eksempel

o |kke alle behandles ens i lufthavne: nogle mistaenkeligggres, mens andre serviceres

Hvordan den rejsende opfatter bade lufthavnens arkitektur og dens atmosfaere og som fglge
deraf befinder sig i denne kontekst, haenger dog i hgj grad sammen med, hvem den rejsende
er. De forskellige typer rejsende bliver beskrevet i det efterfglgende afsnit, hvor der bl.a. ogsa
redeggres for, hvordan forskellige oplevelser af lufthavnen som destination kan have indflydelse pa
transportmiddelvalget.

6.2 OJNENE, DER SER

Som tidligere naevnt er de rejsende ikke en homogen gruppe, som vil opfatte Billund Airports
atmosfaere ogrejsen hertilsom en entydig oplevelse. Hvem den rejsende er, og hvilke erfaringer denne
har, er af betydning, men ogsa den situation den pagaeldende befinder sig i, kan vaere afggrende for
transportmiddelvalget. | dette afsnit redeggres der for forskellige kategoriseringer af de rejsende,
som ses som udbytterige i forhold til at forsta, hvad der spiller ind i transportmiddelvalget. Der er
her tale om idealtyper, der bruges til at illustrere, hvor forskellige de rejsende kan vaere. Det enkelte
individ kan bzere traek fra flere forskellige idealtyper og vil som oftest ikke kun kunne karakteriseres
som tilhgrende en enkelt gruppe.



6.2.1 Business or pleasure?

En brugbar opdeling ses som vaerende kategorisering i forhold til rejsens formal, se figur 6.4. Alt
efter, hvad hensigten med flyrejsen er, kan det have betydning for, hvordan den rejsende begiver sig
af sted. Hvis rejsen inkluderer overnatning, er dette som regel ensbetydende med en stgrre bagage,
som skal tjekkes ind, og dette er ensbetydende med, at der er behov for mere tid i lufthavnen, og
evt. stress, hvis der er kg til bagageindtjekningen. Sammenlignet med rejsen foretaget i forbindelse
med arbejdet, hvor effektivitet og dermed hvert minut teeller, er stemningen maske anderledes,
mere afslappet og overbaerende ved forhindringer, nar rejsen er en ferierejse med familien. Det
omvendte kan ogsa veere tilfeldet for nogen.

Rejsende Andre rejsende (som ikke medtages i
statistikker over turisme) fx pendlere,
migranter, nomader, transit passagerer,
Besggende (indgar i flygtninge, soldater og diplomater.
statistikker over turisme)

Overnattende besggede En-dags bespgende
[
Indbyggere fra samme Indbyggere fra andre Indbyggere fra samme Indbyggere fra andre
land lande land lande
[ J [ [
I | | I | \
Ferie/fritid ‘ ‘ Forretningsrejsende ‘ ‘ Andre Ferie/fritid Forretningsrejsende Andre

Prisen for transporten til lufthavnen varierer alt efter, hvilket transportmiddel der vaelges, som set
i kapitel 5, og denne parameter kan ogsa vaegtes forskelligt alt afhangigt af, hvad formalet med
rejsen er. Hvis rejsen foretages i forretningsgjemed, er tiden maske af stgrre betydning end noget
andet pga. den rejsende medarbejders hgje Ignning, og en taxi veelges maske til lufthavnen. Nogle
forretningsrejsende vil have en samvittighed, der byder dem at vaelge den billigste rejseform, mens
andre vil veelge det transportmiddel, der giver dem stgrst komfort. Mange forretningsrejsende
vaelger desuden ikke selv, hvordan de vil komme fra arbejdspladsen til destinationen, og i stedet
star en sekretzer eller en saerlig rejseafdeling for alle bestillinger af rejser.

Blandt de interviewede er der flest ferierejsende, og kun Tommy kan karakteriseres som en
forretningsrejsende. Nar Katrine, Runa, Leah og Hans Ole spgrges om tilgaengeligheden til Billund
Airport, er det med den ferierejsendes syn, de svarer. Derfor vaegtes de forskellige emner muligvis
ogsa anderledes, end hvis de alle havde veeret forretningsrejsende. Det er tydeligt igennem
interviewet, at rejsetiden betyder meget for Tommy, og det bliver naevnt mange gange i Igbet af
interviewet som den vaegtigste parameter i transportmiddel- og rutevalget (se mere herom i afsnit
6.4). Rejsetidspunkterne skal passe sammen med mgdetidspunkter og konferencer i udlandet.




For de ferierejsende er destinationen for flyrejsen og rejsetidspunkterne ikke altid givet pa forhand
— dem vaelger de selv ud fra forskellige parametre. Nogle har laenge villet til f.eks. Rom, og derfor
bliver dette en praemis, som overskygger hensyn til bade pris og rejsetidspunkter. For Hans Oles
vedkommende spiller destinationen som navnt ikke ngdvendigvis den afggrende rolle, da Billund
Airport er foretrukken afrejselufthavn, ligesom skift ikke gnskes, saerligt ikke pa hjemturen. For
andre som f.eks. Leah spiller prisen en afggrende rolle, og visse destinationer bliver maske fravalgt,
fordi det er for dyrt for hende som privatperson.

6.2.2 Opdeling efter oplevelsen af lufthavnen

Ovenstaende opdeling af de rejsende efter rejsens formal bidrog til en forstaelse for, hvilken forskel
flyrejsens formal kan ggre for de rejsendes valg af transportmiddel til lufthavnen. | dette afsnit drejes
fokus over p3, hvilken forskel oplevelsen af lufthavnen/flyrejsen kan have for transportmiddelvalget.
Her tages der udgangspunkt i den beskrivelse af lufthavnen, som blev fremlagt i afsnit 6.1.

Lufthavnen som udgangspunktet for oplevelser: For mange er lufthavne forbundet med ferietid
og oplevelser. De benytter sig primaert af flyrejser, nar de skal pa ferie i et andet land og opleve
andre kulturer, traditioner og gastronomi, og flyrejser er ikke en aktivitet, som de ggr mange gange i
arets Igb. Af samme grund ser de hver gang frem til turen med glaede og forventning. Katrine siger:
”jeg bliver da ogsa som et lille barn, nar jeg gar og teeller ned i 18 uger” (Katrine, fra minut 25:03).
Stemningen er elektrisk og forventningsfuld med udsigten til eventyr. Leah siger under interviewet,
at hun lever for at rejse, og da hun bliver spurgt, om hun kan lide atmosfaeren i en lufthavn, er
svaret:

Leah: Det kan jeg rigtig godt.

Int: Hvad minder den dig om? Eller hvordan vil du beskrive den?

Leah: Jamen jeg tror bare, det er den der stemning. Det der, at man ved, at nu skal der
ske noget andet, at nu skal man ud og opleve noget.

Int: SG den er forbundet med eventyr?

Leah: Ja. (Leah, fra minut 12:05)

Transporten til lufthavnen vil af nogen ses som en del af rejsen, mens den for andre blot skal
overstas, sa den rigtige og spandende del af rejsen kan begynde. Saetter den rejsende sig i et
tog med endestation Kastrup Lufthavn, kan det taenkes, at afslapningen eller oplevelsen allerede
begynder her med at leese en god bog og nyde den medbragte mad, som det er tilfeeldet for Leah,
der ogsa forteeller om, hvordan hun tidligere tog bgrnene med pa togtur:

Det er selvfglgelig nemmere [at have bgrnene med i bilen], men de har altid syntes
netop, fordi det er sd sjeeldent, at vi er med tog og bus, at de syntes jo bare, at det var
vildt spaeendende. Altsd nu er de lidt st@rre, sé nu har de ikke samme begejstring. Men de
syntes jo bare, at det var fantastisk. Vi har faktisk, da vi boede pd Fang, sa tog vi faktisk
toget til Varde og tog tilbage igen, fordi de kunne naesten ikke huske, hvordan det var at
tage et tog. Bare for turens skyld. Det har aldrig veeret et problem, for hold da op, hvor
har de bare glaedet sig til, at de skulle ud og kare i tog. (Leah, fra minut 42:00)



Ferien kan saledes mentalt pabegyndes allerede ved turen til lufthavnen, og der kan dermed vaere
mulighed for at transporten til lufthavnen kan ske pa en anden made end transporten i hverdagen.
Lufthavnen som et andet hjem: Som tidligere beskrevet findes der ifglge Castells og Urry m.fl. en
gruppe/elite, som har inkorporeret lufthavnen i deres liv pad sddan en made, at lufthavnen bliver
deres andet hjem og en del af livsstilen. Maden at omgas andre mennesker pa og indretningen
af lufthavnenes rum og lufthavnshotellerne behager denne gruppe. Andy Warhol, der skulle have
karakteriseret sig selv som dybt overfladisk, erklaerede i sin biografi lufthavne for sit yndlingssted:

Today my favourite kind of atmosphere is the airport atmosphere... Airplaces and
airports have my favorite kind of food service, my favourite kind of bathrooms, my
favourite peppermint Life Savers, my favourite kinds of entertainment, my favourite
loudspeaker address systems... and the best optimism. (Warhol 1976 in Lyons & Urry
2004, p. 2)

Lufthavnen kan sdledes opfattes som sammenfaldende med ens livsstil, og al ophold uden for
lufthavnsnetvaerket kan forekomme forkert. | sin iver for at komme "hjem’ virker det sandsynligt,
at denne gruppe vil forsgge at reducere tiden uden for stremmenes rum sd meget som muligt. Da
denne gruppe samtidig ofte er velstdende mennesker, er rejsetiden og komforten formentlig nogle
af de vigtigste parametre ud over de iboende faktorer vaner og image. (Castells 2010)

Lufthavnen som et kedeligt hverdagsfeenomen: For andre rutinerede rejsende er det at flyve pa
samme made blevet et hverdagsfeenomen, men sammenlignet med forrige gruppe er glansen gaet
lidt af lufthavnen og dens fortraeffeligheder. Opholdet i lufthavnen er ikke lengere en del af en
oplevelse, men blot et led i rejsen fra A til B. Det afspejler sig bl.a. i Tommys syn pa en lufthavn: "En
lufthavn er en lufthavn” (Tommy, fra minut 11:08).

Nar turen gar til lufthavnen for den rutinerede rejsende, er der stor sandsynlighed for, at
transportmiddelvalget vil veere praeget af vane. Den rejsende er maske vant til at begive sig til en
bestemt lufthavn pa en bestemt made og kan ikke forklare, hvorfor at transportformen skifter, nar
han/hun skal fra en anden lufthavn. Runa fortzeller her om sine svigerforaeldre:

Runa: Mine svigerforzldre, de tager f.eks. altid bussen til Tirstrup. De flyver rigtig
meaget fra Tirstrup, og hvorfor de lige g@r det, ndr de ikke gar det til Billund, det ved jeg
ikke. De flyver ogsa tit fra Billund, og der ved jeg, at der kgrer de altid.

Int: Det kan veere, at der er mdske en busforbindelse, der gdr teet pG?

Runa: Nej, den gdr ogsd inde fra byen af.

Int: Ja, det skal jeg heller ikke kunne sige. Det kan ogsd vaere noget med, at der er oftere
forbindelser.

Runa: : Ja, og tit — jeg mener faktisk ogsd, at mange af de rejser, nar man flyver fra
Tirstrup, der er busbilletten inklusiv. Det mener jeg faktisk, at de snakkede om. Sé er det
med i billetprisen derfra. Og det tror jeg faktisk ikke, at det er fra Billund. Det tror jeg
ikke, at det er. (Runa, fra minut 27:39)



Vanen tilleegges hurtigt. Maske var det af betydning for Runas svigerforaeldre fgrste gang, at
bustransport til lufthavnen er inkluderet i flybillettens pris, mens det anden eller tredje gang blot er
en gentagelse af den positive oplevelse fra fgrste gang.

Lufthavnen som kilde til ubehag: Det kan vaere svaert at undga at skulle rejse med fly, hvis man skal
rejse over leengere afstande, og dette lider endnu en gruppe under. Denne gruppe fgler sig usikre,
stressede, fremmedgjorte og maske tilmed bange i lufthavnens internationale miljg. SAS anslar, at
20 % af alle flypassagerer lider af flyskraek (Kyhn 2009). Flyrejsen er for dem ikke forbundet med
noget rart, men er et ngdvendigt onde for at na deres destination, og for nogle begynder skraekken
allerede inden turen til lufthavnen.

Arsagen til ubehaget kan ogsa have mange forskellige arsager:

Ever since | was 2, my family has moved around a lot. We only ever stayed in one place
for 3 years or so, and as | grew older, this became much more difficult. Every time we
left some place, | would have to say goodbye to all of the wonderful friends | had made
- most of which | would never see again. Recently, | have begun to notice that whenever
I go to an airport - whether it be dropping someone off or picking them up, or even just
driving past - | get a fluttery sort of feeling in my chest. Sort of like I'm nervous. | think
this may be because every time we use to move, we would go to an airport, and that
was where | would have to say my farewells - which was heart-breaking every time.
("Fear of Airports...Normal??’ n.d.)

Deterforskelligt, om denne gruppe flyver ofte eller ej, dafolk, der flyveridet daglige f.eks. i forbindelse
med arbejde, sagtens kan fgle ubehag i forbindelse med flyveturen og ophold i lufthavnen. Er den
rejsende bange i forbindelse med flyrejsen, som det er tilfeeldet for Hans Oles kone og Leahs datter,
kan han/hun gnske at ankomme i god tid til lufthavnen for at have tid til at fa ro pa nerverne. Hvis
turen til Billund Airport sker via brug af kollektive transportmidler, der som oftest er forbundet med
skift (jf. kapitel 5), kan det gge stressen og ubehaget, fordi den rejsende ikke selv er i kontrol.

Som set kan der saledes vare forskellige indgangsvinkler til turen til lufthavnen alt efter, hvordan
den rejsende opfatter lufthavnen/flyrejsen. Transportmiddelvalget til lufthavnen vil i mange tilfeelde
ogsa blive pavirket af denne daglige transportform.

6.2.3 De rejsende som hverdagstrafikanter

Den enkeltes tilgang til transport kan teenkes i mange tilfeelde at vaere den samme i dagligdagen
som i seerlige tilfeelde som f.eks. den arlige flyrejse i forbindelse med sommerferien. Derfor ses der
i dette afsnit pa, hvordan folk kan opdeles i forskellige trafikantgrupper efter deres tilgang til deres
daglige valg af transportmiddel.

Transportmiddelvalget afthaenger som naevnt i hgj grad af, hvem den rejsende er, og her har Mette
Jensen i forbindelse med publikationen “Benzin i Blodet” udpeget to forskellige hovedgrupper;



bilister og kollektivbrugere. Disse forgrener hver sig i tre undergrupper, saledes at der bliver seks
forskellige grupper hverdagstrafikanter i alt, som illustreret af figur 6.5. Disse typer trafikanter

beskrives i det efterfglgende.

foletrogere

[ \ \ [ \ \
Kollektivbrugere af Kollektivbrugere af
hjertet behov

Lidenskabelige bilister Kollektivbrugere af ngd

‘ Hverdagsbilister ‘ ‘ Fritidsbilister ‘ ‘

Lidenskabelige bilister (6,3 % af alle hverdagstrafikanter (Jensen 1997 b, p. 19)): Den lidenskabelige
bilist elsker sin bil og alt omkring bilen. Der er ofte tale om en mand, der har svaert ved at forestille
sig at skulle undvaere sin bil og ville se sig selv som naermest handicappet uden den. Generelt mener
denne type trafikant, at bilen er det hjelpemiddel, der bedst Igser samfundets transportbehov.
Han/hun ser ikke biler som et stgrre miljgproblem, og som mener, at statens mange afgifter pa
bilerne bgr nedszettes. Den lidenskabelige bilist kan godt lide at kgre bil og betragter ikke kgretid
som spildtid. | bilen skrues der op for musikken eller radioen, mens bilisten afstresser og/eller far
nye ideer og tanker i forbindelse med arbejdet. (Jensen 1997 a, pp. 33-38) Leah, der barer nogle
trek fra en lidenskabelig bilist, siger:

Jeg elsker at kgre. Jeg kan sagtens kare til Kebenhavn en dag og kadre hjem samme dag.
Og der nogen, der synes “Hold da op, det kan man slet ikke, man skal mindst have en
weekend til det”. (Leah, fra minut 22.44)

Da Hans Ole, der ligeledes har flere lighedspunkter med den lidenskabelige bilist, bliver spurgt, om
han kan lide at kgre bil, svarer han:

Ja, meget, ja det kan jeg. Jeg kan rigtig godt lide at kgre bil.

Int: Hvad er det, der er sa dejligt ved det?

Hans Ole: [taenkepause] Jamen, det jeg vaegter hgjt, det er den frihed og uafhaengighed,
der altid er. Hvis man skal noget, sG ggr man det her og nu. Man skal ikke vente pd,
at der kommer én og henter én, eller man skal vente pd en bus. (Hans Ole, fra minut
16:45)

Og senere, da han bliver spurgt om, hvad der skal til for at fa ham til at tage bussen til Billund
Airport, svarer han efter en kort teenkepause:



Der skal meget til. Jeg tror, at jeg ville vaere sveer at flytte sddan lige, og det er mere
den der uafheaengighed og frihed, jeg tror jeg vil ... den saetter jeg simpelthen s hgjt. At
man ikke er afhaengig af et bestemt tidspunkt, en lang rejsetid. NGr man ellers bare kan
sige: "vi ved det her tager tre kvarter eller fire kvarter”. Jeg tror, at jeg ville veere sveer
at flytte over i en bus. (Hans Ole, fra minut 20:50)

Blandt de lidenskabelige bilister findes der ogsa szerlige grupperinger. For en gruppe (typisk mand)
bliver bilen mere end blot et elsket transportmiddel — det bliver en livsstil. Gruppens samtaleemne
er typisk biler, de dyrker motorsport som aktive eller tilskuere og reparerer og roder selv med bilens
motor for at finjustere, hvad der kan perfektioneres. Et faellesskab samles saledes omkring bilen
som objekt. (Jensen 1996, pp. 7-8) Ud fra Tommys beskrivelse af sig selv og det arbejde, der er
udsprunget af hans karriere som racerkgrer, kunne det formodes, at Tommy er eller har vaeret en
del af denne gruppe, hvor bilen er en livsstil.

Hverdagsbilister (33,0 % af alle hverdagstrafikanter (Jensen 1997 b, p. 19)): Denne type trafikant
benytter bilen som det daglige transportmiddel, fordi det er den hurtigste, den letteste og (opfattet
som) den billigste transportform, nar bilen fgrst er erhvervet. Det er svaert for hverdagsbilisten at
undveere bilen i det daglige, eftersom denne type ogsa er vanebilist. P4 samme made som den
lidenskabelige bilist tiloringer hverdagsbilisten tiden i bilen med at hgre radio eller musik og mentalt
Igse opgaver i forbindelse med arbejdet. Hverdagsbilisten kan dog godt se tiden i bilen som spildtid.
Denne type bilist er ikke afvisende for at benytte sig af de kollektive transportmidler, hvis det var
naesten lige sa nemt og billigt at tage bussen/toget, og er samtidig lydhgr over for de miljgproblemer,
som bilismen medfgrer. De ser det som et samfundsproblem, som skal Igses, men gnsker dog ikke
selv at opgive bilen med dens mange fordele. (Jensen 1996, pp. 8-9; Jensen 1997 a, pp. 39-44) Runa
udtrykker sig saledes:

AltsG ndr man er vant til at have en bil, sG bliver man for magelig. Det ville veere
fuldstaendig surrealistisk, hvis mig og Lasse ikke havde nogen bil. Det tror jeg slet ikke,
viville ... altsa vi har det sveert nok, hvis den ene bil skal pé veerksted, og vi kun har en
bil. Ikke engang det kan vi ikke. Altsd, jeg karer dagligt pé arbejde, og Lasse han kgrer
0gsd. Han karer ikke sa langt. Han kunne reelt godt tage bussen, han kunne ogsa cykle.
Meget utopi, men han kunne godt. Jeg kender andre der cykler i den afstand. (Runa,
fra minut 17:25)

For at fa Runa til at tage bussen til lufthavnen med bgrnene, skulle der vaere tale om en direkte
busforbindelse, hvor hun ikke skal ind forbi Aarhus centrum, og samtidig skulle det veere en all-
inclusive bus med underholdning til bgrnene.

Fritidsbilister (36,4 % af alle hverdagstrafikanter (Jensen 1997 b, p. 19)): Som navnet antyder, er
der her tale en type trafikant, som mest bruger bilen i fritiden, dvs. til indkgb, til og fra b@rnenes
institution og til fritidsaktiviteter. Ofte vil denne type trafikant veere en kvinde, og manden bruger
ellers bilen til og fra arbejde. Bilen er blot et transportmiddel, som er praktisk, men ogsa en meget



dyr forngjelse ifglge fritidsbilisten. At kgre bil er ikke szerligt behageligt for fritidsbilisten — maske
fordi hun/han kegrer sa forholdsvis lidt, eller ogsa kerer hun/han sa lidt, fordi hun ikke bryder sig om
at kgre bil. De penge, som bilen sluger hver maned, kunne fritidsbilisten godt teenke sig blev brugt
pa noget andet, og derfor ville det i denne type trafikants optik vaere en fordel, hvis det kollektive
transportsystem blev sa godt et alternativ, at bilen kunne undvaeres. Fritidsbilisten er desuden villig
til at ggre noget ved miljgproblemerne og betale ekstra, hvis det kunne garanteres, at pengene blev
brugt pa miljgforbedringer som forventet. (Jensen 1996, p. 9; Jensen 1997 a, pp. 45-51)

Katrine, der baerer traek af en fritidsbilist, ser bilen som en luksus i hverdagen og kunne godt leve
uden den. Hun siger sdledes, da hun bliver spurgt om, hvad der skulle til for, at hun ville benytte sig
af bussen til lufthavnen i stedet for at fa lift af familie eller venner:

Madske hvis det passede med, at man skulle af sted. Altsd hvis det passede dadrligt
med, at man skulle kgre, eller hvis man skulle vaere i Billund klokken tre om natten for
eksempel, sa det var ubelejligt for andre folk, sG kunne jeg godt finde pa det. Eller jeg
ville mdske overveje det en ekstra gang, hvis benzinpriserne steg til det dobbelte og
busprisen ikke gjorde. (Katrine, fra minut 19:02)

Der skalikke sa meget til, at Katrine siger, at hun vil vaere tilbgjelig til at @endre sit valg af transportmade
til Billund Airport. Her skal det tilfgjes, at der kan vaere stor forskel pa, hvad man svarer pa et sadant
spgrgsmal, og hvad man i sidste ende ville vaelge at ggre.

Kollektivbruger af hjertet (1,4 % af alle hverdagstrafikanter (Jensen 1997 b, p. 19)): Nar
kollektivbrugeren af hjertet veelger at tage de kollektive transportmidler, sker det dels som et tilvalg
af de kollektive transportmidler (og cyklen) og dels som et fravalg af bilen. Der fokuseres pa det
positive ved de kollektive transportmidler sdsom, at det er muligt at slappe af og laese en bog eller
nyde udsigten, og her fremhaeves toget som havende sarligt god benplads. Toget giver desuden den
rejsende mulighed for at bevaege sig rundt. Denne type trafikant har samaend rad til at kebe og kgre i
bil, men bl.a. fordi kollektivbrugerne af hjertet bekymrer sig om miljget, fravaelges denne mulighed.
De er generelt villige til selv at betale ekstra eller ofre luksusgoder for at handle miljgrigtigt. Denne
gruppe trafikanter gar forrest som et foregangsbillede for andre og viser, at det kan lade sig g@re at
leve uden bil — dog uden at veere fordgmmende over for andre typer trafikanter. (Jensen 1996, pp.
9-10; Jensen 1997 a, pp. 52-57)

Kollektivbruger af behov (16,4 % af alle hverdagstrafikanter (Jensen 1997 b, p. 19)): Hvor
kollektivbrugeren af hjertet kan ses som en pendant til den lidenskabelige bilist, kan kollektivbrugeren
af behov ses som et modstykke til hverdagsbilisten. Det er begge en type trafikanter, som primaert
benytter deres respektive transportmidler som det, de er; nemlig transportmidler. Kollektivbrugerne
afbehov benytter bussen/toget, fordi det passerbedstindideforhold, derer pa nuveerende tidspunkt
i deres i deres liv. Ofte er det unge mennesker under uddannelse bosat i byen, som ikke har behov
for en bil, da det ville vaere besveerligt at finde parkeringsplads og komme rundt i traengslen. Pa
laengere sigt vil mange fra denne gruppe sandsynligvis kabe bil, nar de flytter ud af byen eller langt



fra arbejdspladsen. Spgrges kollektivbrugerne af behov om deres syn pa miljgproblemer, vil mange
fra denne gruppe se det som et bekymrende samfundsproblem, men kobler enten ikke deres egne
handlinger sammen med en Igsningsmodel, eller ogsa synes de ikke, at det er overskueligt for dem
pa nuvaerende tidspunkt i deres liv at handle mere miljgrigtigt. (Jensen 1996, p. 10; Jensen 1997 a,
pp. 58-62)

Kollektivbruger af ngd (6,5 % af alle hverdagstrafikanter (Jensen 1997 b, p. 19)): Den sidste gruppe
trafikanter, som bliver behandlet i Mette Jensens “Benzin i Blodet”, er kollektivbrugerne af ngd.
Der er her tale om en gruppe, der ikke selv har valgt at bruge det kollektive, men er tvunget til det
af f.eks. gkonomiske arsager, eller fordi de af en eller anden grund ikke kan kgre bil. Blandt denne
type kollektivbrugere findes nyetablerede familier, der gnsker at anskaffe sig en bil, sa snart det
bliver muligt, enlige mgdre med en lav indkomst og folk uden for arbejdsmarkedet. Gruppen er
enige om, at det ville veere rart med en bil, mens de dog er meget uenige, nar spgrgsmalet falder pa
miljgproblemer og ansvaret i denne forbindelse.

Opsamling

Enhver person er unik og har sine egne begrundelser for at veelge, som han/hun ggr. Dette
rationelle valg udspringer af individets livsverden, og det er vigtigt at have for gje, at den rejsende
ikke ngdvendigvis handler som forventet i trafikmodelberegninger. Nar der som i forbindelse med
underspgrgsmal 3 fokuseres pa rationalerne bag transportmiddelvalget til Billund Airport, kan de
rejsende inddeles i grupper, men afhaengigt af, hvilken inddeling der veaelges, vil grupperne variere i
stgrrelse og ‘'medlemmer’. | dette afsnit blev der set pa tre forskellige mader at inddele de rejsende
pa: efter rejsens formal, efter oplevelsen af lufthavnen og efter hverdagstrafikanttype:

e Parametrene for transportmiddelvalget (og maske seerligt rejsetid og pris) kan veegtes
forskelligt, alt efter om flyrejsen sker i forbindelse med arbejde eller ferie

e Lufthavnen kan give forskellige indtryk pa forskellige mennesker, hvilket kan pavirke deres
transportmiddelvalg:

¢ Nogle forbinder lufthavnen/flyrejsen med eventyr og afslapning og kan maske mentalt
begynde pa ferien allerede, nar rejsen til lufthavnen pabegyndes

e For nogle er lufthavnen deres andet hjem, og de bruger s meget tid som muligt i
lufthavne. Turen til lufthavnen er derfor som at vende hjem og kan kun ga for
langsomt.

e Endnu en gruppe opfatter blot lufthavnen og flyrejsen som et led i at komme fra A til B.
Rejsen til lufthavnen er sandsynligvis praeget af vane.

e Er lufthavnen/flyrejsen forbundet med ubehag i en eller anden grad, vil turen ftil
lufthavnen sandsynligvis ogsa blive influeret af dette rent stemningsmaessigt. For at
undga yderligere stress kan valget falde pa egen bil frem for kollektive transportmidler,
hvor den rejsende ikke pa samme made risikerer forsinkelser og er mere i kontrol.

e Det daglige transportmiddelvalg vil sandsynligvis spille ind i valget af transportmiddel til
lufthavnen, og her kan der udpeges seks forskellige trafikanttyper:



e Lidenskabelige bilister der elsker deres bil og vil veere svaer at overflytte til andre
transportmidler

e Hverdagshilister, der kgrer bil af vane, og som for nogles vedkommende maske kunne
overflyttes til det kollektive transportsystem, hvis det var mere konkurrencedygtigt

e  Fritidsbilister, som gerne ville kunne undvaere bilen

e Kollektivbrugere af hjertet, der fokuserer pa det positive ved de kollektive
transportmidler

e Kollektivbrugere af behov, der bruger det kollektive, fordi det lige nu passer ind i deres
liv. Pa sigt vil mange af disse blive hverdagsbilister.

e Kollektivbrugere af ngd, der ikke har rad eller mulighed for at fa bil, men tror, at deres
liv ofte ville vaere nemmere med en bil til radighed.

Hvadrejsensformaler, hvordan manhardet medlufthavne/flyrejser,oghvordan mantransporterersig
i det daglige, kan saledes alle pavirke den enkeltes vaegtning af parametrene i transportmiddelvalget,
nar turen gar til Billund Airport. | det efterfglgende afsnit 6.3 behandles disse parametre en for en
for at belyse, hvilke "knapper” der kan skrues pa for at aendre folks transportmiddelvalg.

6.3 PARAMETRE [ TRANSPORTMIDDELVALGET

Det er som tidligere naevnt essentielt at forsta, hvorfor de rejsende vaelger at transportere sig pa
en bestemt made, nar det samtidig gnskes at gge tilgeengeligheden til Billund Airport pad en made,
som udleder mindre CO,. | dette afsnit redeggres der for de parametre, som de rejsende mere eller
mindre bevidst baserer deres valg af transportmiddel pa:

e Rejsetid

e Fleksibilitet/frekvens
e Pris

e Komfort

e Evner/muligheder

e Sikkerhed

e Image/holdninger

e Vaner

Nogle af disse er naturligt nok overensstemmende med de i kapitel 5 beskrevne parametre, der er
afggrende for tilgeengeligheden til Billund Airport.

Transportmiddelvalget foregar nogle gange bevidst og andre gange ubevidst. Det er dog sjeeldent,
at den rejsende vil saette sig ned og decideret regne pa, hvordan han/hun skal transportere sig fra
A til B. Enten vil den enkelte hurtigt opggre de vigtigste fordele og ulemper ved de transportmidler
og ruter, som forekommer mulige i den enkeltes verdensbillede, eller ogsa taenkes der ikke meget
over handlingen — der blot udfgres pga. vane. Dette har til dels at ggre med den samlede oplevelse
af transportmidlet som beskrevet i foregdende afsnit. Som tidligere beskrevet medfgrer en raekke
strukturer og mekanismer i samfundet, at overvejelser omkring tid fylder en del af de fleste
beslutningsprocesser for mange mennesker, og rejsetid udger derfor et af de vaegtigste parametre
i transportmiddelvalget.



6.3.1 Rejsetid

Tid er af stadigt hgjere vaerdi for mennesket af det accelererede samfund. Den rejsetid, der ses som
acceptabelt at bruge pa at komme fra A til B, mindskes konstant, hvorfor rejsetiden ma ses som
en central parameter i transportmiddelvalget. Under interviewet med Tommy giver han udtryk for
en overbevisning om, at tid bliver vigtigere og vigtigere i hverdagen og afggrende for vores valg,
hvilket illustrerer, hvor stor opmaerksomhed tid har blandt almindelig mennesker. (Tommy, fra minut
42:41)

Tid er ikke og aldrig har veeret en entydig stgrrelse, som beskrevet i afsnit 3.2. At male tiden
i minutter og sekunder, som det er tilfeldet i klokketid, bygger pa en kvantitativ tidsopfattelse,
men hvordan tiden opleves, afhaenger i hgj grad af personen og situationen, dvs. tiden opleves
kvalitativt. Rejsetiden kan ga steerkt, hvis den rejsende undervejs er beskaeftiget med noget, som
vedkommende er optaget af og/eller nyder, eller den kan slaebe sig af sted, hvis turen opleves som
ubehagelig. (Jensen 1997 a, p. 79; Transportforskningsgruppen 1997, pp. 142-144)

Hvis den rejsende har mulighed for og vaelger at benytte sig af bil til Billund Airport, kan turen
opleves som en kgretur fra hjem til destination. Kgrer den rejsende selv, kan rejsetiden ikke benyttes
tilandet end at kgre. Dermed er den rejsende beskaeftiget, men om den rejsende nyder turen, keder
sig eller er anspaendt undervejs er afhaengigt af, hvem bilisten er. Som passager er det muligt at
foretage sig andet og mere end at kgre bil, men turen kan for nogen ses som langsommelig.

Tager den rejsende derimod de kollektive transportmidler, er turen i mange tilfeelde forbundet med

skift, som set i kapitel 5. Pa denne made bliver turen opdelt i forskellige tidsperioder, som bruges

pa:

Gangtid til stoppestedet/stationen,

Ventetid, inden bussen/toget kommer, herunder:

e den tid, som den rejsende skal vente hjemme klar til afgang men hvor der endnu er et stykke
tid til at bussen afgar

e den tid, som den rejsende ankommer fgr afgang — for at veere sikker pa ikke at komme for sent,
og

e den tid, som den rejsende skal vente ekstra i tilfaelde af forsinkelse,

Kgretid, der er den sammenlagte tid, som den rejsende bruger i alle kollektive transportmidler pa

turen,

Skiftetid, der er den tid, som den rejsende bruger pa at vente og/eller ga fra stationsperronen til

busstoppestedet, for at komme fra et kollektivt transportmiddel og videre med det naeste. Som

tidligere naevnt i kapitel 5, kan et skift for den rejsende vaere forbundet med usikkerhed og stress,

isaer i tilfeelde af forsinkelse. Derfor kan ture forbundet med skift fraveelges til fordel for andre ture

uden skift ogsa selvom, at dette nogle gange vil medfgre en forleenget rejsetid, bl.a. fordi skiftetiden

teenkes forbundet med at sta ude i kulde og regn. Da Katrine bliver spurgt, om det kollektive

transportsystem er godt nok, som det er, svarer hun:



Jeg skulle lige til at sige, at mdske der skal vaere flere afgange. Eller ogsa skal der vaere
flere direkte afgange maske. Fordi jeg kan godt huske, at ndr jeg sadan har skullet til
Sgnderjylland, Tgnder, eller Abenra eller sGdan noget for at besgge en veninde, sG har
der vaeret mdske to-tre-fire skift, og sa har jeg ikke haft lyst til at tage den afgang, for
jeg synes, det er treels at skulle skifte hele tiden. Ogsa fordi du sa godt kan std der og
vente en halv time og fryse pd Fredericia Banegdrd og taenker: “Hvad skal jeg dog lave
den naeste halve time? Og jeg har spist min madpakke i toget” [griner] Sa ja, eller flere
direkte afgange.

Int: Sd skift er treels, fordi man skal std ude og vente?

Katrine: Ja, fordi du skal skifte, egentlig. Jamen ogsa fordi du skal fjerne dig og pakke
sammen, og sd ryger ligesom den luksus, du har med at kgre i en bil. Det er jo ogsd
direkte. Den dgr lidt, ndr du skal skifte hele tiden. Jeg gdr altid efter dem med feerrest
skift, og sa praver jeg at planlaeegge derefter. Jeg tror ikke, prisen ngdvendigvis har den
afgdrende faktor. Jeg tror ... ordet bekvemmelighed kan jeg dbenbart godt lide i dag. S
jeg tror maske en gang til, at det er det ord, vi skal have fat i. Og for mig ville det vaere
direkte afgange. Og sd behgvede det sd ikke ngdvendigvis at vaere oftere. Sd er en gang
i timen ligesom rigeligt.

De rejsende vil desuden ofte hellere vaere sikker pa at na frem i tide og sa bruge lidt ekstra tid herpa
end at risikere pga. forsinkelse at misse en afgang og dermed ikke na frem i tide. Dette ma ses som
seerligt udpraeget, nar destinationen er en lufthavn, hvor flyet letter til aftalt tid, uanset om man som
passager er med eller ej. (Christensen 1999, pp. 1-4)

Leah nzevner forskellige tidsafheengige omstendigheder, der ggr bilen til det foretrukne
transportmiddel, nar turen gar til og fra Billund Airport:

Jeg md indramme, at nu kan jeg godt lide den frihed i, at “nd okay, nu vil jeg hjem”. Og
sd kan man bare tage hjem frem for bare at skal sidde og vente. Fordi hvis vi skal tage
bussen... vi bor alligevel 8 km fra ... altsa det hedder Esbjerg og er Esbjerg-postnummer,
men hvis vi sa skal ind og af der, sa skal vi sG vente pd, at der kommer en anden bus. Og
hvis det sG er midt pd natten, sd er der ingen busser, og jeg vil ikke tage en taxa — det
er simpelthen for dyrt! Hvis bussen nu gdr, og det er midt pd dagen, vi kommer hjem,
sd tager det alligevel 45 minutter ... det tager mdske en time til Billund, det synes jeg er
fiollet, nér jeg k@rer pG 40-45 minutter. (Leah, fra minut 17.27)

6.3.2 Fleksibilitet/frekvens

Parameteren rejsetid og parameteren omhandlende transportmidlernes fleksibilitet/frekvens er
teet sammenkadet, og ofte vil det vaere de samme rejsende, som leegger meget vaegt pa rejsetiden
og fleksibiliteten/frekvensen. Bilen er et yderst fleksibelt transportmiddel, som star til radighed for
den rejsende, hvornar end han/hun vil af sted. Er man lidt forsinket, star bilen stadig i carporten og
venter, og der kan kompenseres for forsinkelsen ved blot at trykke lidt hardere pa speederen. Bilen
tillader desuden bilisten at ggre stop undervejs. Saledes styrer den rejsende selv sin fart og rute,



og denne fglelse af uafhangighed og af at veere i kontrol behager mennesket af det postmoderne
samfund, der er vant til at kunne vaelge frit (som beskrevet i kapitel 3). (Transportforskningsgruppen
1997, pp. 142-144)

De kollektive transportmidler tilbyder ikke samme fleksibilitet, som kort bergrt i kapitel 5. En given
rute og tidsplan fglges i bade bus og tog, og af hensyn til andre passagerer overholdes denne plan
sa vidt muligt. Frekvensen pa de kollektive transportmidler har dog meget at sige for den oplevede
fleksibilitet. Ved mange afgange med et lille interval imellem vil oplevelsen af fleksibiliteten
vaesentligt gges. Hvis den rejsende ikke nar den f@rste bus, afgar der blot en anden bus fem minutter
senere. En sadan frekvens findes dog kun i meget teet befolkede omrader som f.eks. i Kgbenhavn,
og som set i kapitel 5 er der kun fra fa stgrre byer busser, der kgrer direkte til Billund Airport med
halvtimesdrift.

Det er desuden vigtigt i denne forbindelse at understrege betydningen af transportmidlernes
palidelighed. (Kouwenhoven 2008, p. 12) Hvis brugeren af den kollektive transport ofte er udsat
for forsinkelser og aflysninger af afgange, vil denne tit hurtigt se sig om efter alternative mader at
komme til sin destination. | samfundet endnu styret af klokketid er det vigtigt at ankomme til tiden
pa arbejde, til mgder eller for at na sin flyafgang.

6.3.3 Pris

Hvor vigtig prisen er i transportmiddelvalget, varierer alt efter den rejsendes gkonomi og
prioriteringer. Nogle har bedre rad til at se stort pa prisen og i stedet vaegte andre parametre hgjere,
mens det for andre er altafggrende at veelge det billigste alternativ. Det er dog ikke ngdvendigvis
sadan, at den velstdende rejsende er ligeglad med prisen, og at den fattige altid vaelger bussen. Som
naevnt er prioritering mindst lige sa bestemmende for, hvordan den rejsende ser pa prisen, som
ogsa tidligere naevnt igennem citat af Katrine.

| kapitel 5 blev det vist, at der indgar mange elementer i den endelige pris for at komme fra
afrejsestedet til Billund Airport med bil, og det er tvivisomt, at alle disse elementer vil indgé i den
enkeltes overvejelser omkring prisen for slet ikke at tale om et decideret regnestykke.

Det er muligt, at prisen for at komme fra A til B vurderes forskelligt i forskellige situationer selv
af de, der tilhgrer mindre bemidlede grupper. Er der tale om en szerlig begivenhed, eksempelvis
nar familien for en sjaelden gang skal pa en ferierejse, er det muligt, at prisen pa at komme fil
lufthavnen ikke vaegtes szerligt hgjt i forhold til transportpriser i hverdagen. | stedet for prisen er der
andre parametre, der vaegter hgjere denne ene gang. Da Katrine bliver spurgt, om hun stadig ville
modtage lift fra folk, hvis braendstofpriserne steg til det dobbelte, svarer hun: “Det tror jeg. Igen,
fordi det er sa sjaeldent, at jeg kommer ud at rejse.” (Katrine, fra minut 15:52)

6.3.4 Komfort
Hvad der ses som komfortabelt, er igen op til den enkelte. Komfort er bredt begreb, der daekker over



spgrgsmal vedr. transportmidlets indretning og kgrsel, en mulig opretholdelse af privatsfeeren og
antallet af skift undervejs. Dette parameter er taet forbundet med oplevelsen af transportmidlerne,
som bliver beskrevet i afsnit 6.4.

Luften i de kollektive transportmidler er maske for kold eller for varm. Nogen gange kan man ikke
veere sikker pa at fa en siddeplads, og hvis man ggr, er seederne maske for trange, for blgde eller
harde, og der er ikke altid benplads nok. Motoren og andre passagerer larmer og lugter, og det er
i bussen/kupeen ikke altid muligt at holde afstand til andre mennesker. Bussen benytter ofte sma,
snoede veje, og buschauffgren kgrer hakkende med mange accelerationer og opbremsninger, hvilket
kan fgre til kgresyge for nogle passagerer. Skift undervejs kan opleves som en vaesentlig forringelse
af komforten, iseer nar destinationen er en lufthavn, og man derfor har en tung og uhandy kuffert
med, som skal ud og ind af transportmidlerne. Brugerne af de kollektive transportmidler har nok af
mulige klagepunkter over komforten.

Bilen ses ofte som havende en raekke fordele i forhold til de kollektive transportmidler, men for
nogen vil toget og bussen fuldt ud kunne konkurrere pa komfort. Bilisten har ikke samme mulighed
for at beveege sig og ga rundt og foretage sig andet end at kgre bil. P nogle busser og i toget er
der desuden toiletter og bedre mulighed for indtagelse af mad enten kgbt ombord eller medbragt
hjemmefra. | toget og i bussen er der som regel airconditioning, hvilket ikke ngdvendigvis er tilfeeldet
i bilen. Indretningen er maske heller ikke sa luksurigs i bilen som i de kollektive transportmidler. Der
er dertil mulighed for at mgde og snakke med nye mennesker i bussen og toget for dem, der kan
lide at mgde andre pa denne made.

6.3.5 Mulighed/evner

Ikke alle har samme evner og muligheder for at benytte sig af de forskellige transportmidler. Har
den rejsende ikke selv bil, er han/hun afhaengig af at kunne lane en bil eller teenke i alternative
transportmuligheder sdsom taxi, et lift af familie/en ven eller kollektive transportmidler. Hvis den
rejsende ikke har kgrekort, ma han/hun ngjes med de sidste to alternativer. Det er dog ikke muligt
at tage kollektive transportmidler fra alle afrejsesteder, som bl.a. set i kapitel 5, og desuden vil det
ikke veere muligt fra en del andre steder at benytte sig af kollektive transportmidler nar de.

Handicappede (fysisk og/eller mentalt) kan std over for uoverkommelige udfordringer, hvis de
forestillede sig, at de skulle benytte kollektive transportmidler hele vejen til lufthavnen. Det er
de feerreste busser og tog, hvor det er muligt at komme op i med f.eks. en kgrestol. Disse kan
dog fa bevilliget handicapkersel af deres bopaelskommune. (Dansk Handicap Forbund n.d.) Andre
handicappede har dog sveerere ved at fa hjeelp pa samme made som f.eks. ordblinde. Mentalt
syge mennesker som eksempelvis mennesker med visse former for angst kan desuden se det som
en umulig opgave at stige ombord en bus/et tog og ind i et lukket lokale med potentielt mange
mennesker. Ca. 5 % af den danske befolkning har en form for angst og 15 % vil i Igbet af deres liv
udvikle angst (Psykiatrifonden n.d.). Et videre spgrgsmal i denne forbindelse vil dog veere, om disse
grupper overhovedet ville vage sig af sted pa en flyrejse uden hjalp fra andre i fgrste omgang.
Dermed ville de ogsa have hjalp med at komme til lufthavnen i fgrste omgang.



6.3.6 Sikkerhed

I Danmark er de fleste transportmidler (nar der ses pafly, bus, tog og bil) af sadan en sikkerhedsmaessig
standard, at trafiksikkerhed ikke er et stgrre problem, og kun forholdsvis fa af de, der dagligt er
mobile, bliver involveret i trafikuheld. Dette er derfor ikke en parameter, som indgar eller vaegtes
seerligt hgjt i transportmiddelvalget. (Transportforskningsgruppen 1997, p. 148) Var sikkerheden et
problem ved et eller flere af de gaengse transportmidler, er der dog stor sandsynlighed for, at denne
parameter ville veje meget tungere og maske isaer for visse grupper som f.eks. bgrnefamilier.

6.3.7 Image/holdninger

Det har laenge veaeret brugt at segmentere befolkningen og forbrugere i grupper inden for f.eks.
sociologi og marketing. Igennem vores valg af t@j, madvarer, fritidsaktiviteter mm. skaber vi alle
et helhedsbillede af os selv — et billede, der hjalper os og vores omverden med at forsta os selv.
Dermed sg@ger vi mere eller mindre bevidst at placere os selv i en gruppe med dem, vi gnsker at
se som vores ligesindede, selvom det dog ikke er altid, at vi formar at tegne det billede, vi gnsker.
Valget af transportmiddel er blot et punkt, hvor vi som mennesker har muligheden for at give
udtryk for vores identitet, og pa samme made bliver der knyttet nogle idealtyper til de forskellige
transportmidler. Motorcyklister bliver f.eks. forbundet med drengergve, der kgrer for staerkt for
sjov, mens den typiske buspassager bliver beskrevet som en ”laererinde” med fjallraven-rygsak og
fodformede sko. (Thomsen 2001)

Som bilist har man mange muligheder forigennem bilen at signalere noget omkring ens personlighed,
se figur 6.6. At kgre bus bliver opfattet som lavstatus, hvis man ikke selv har truffet valget, dvs.
hvis man er kollektivbruger af ngd. Det er en transportform, der mentalt er forbundet med en
lav komfort og frihedsgrad, og som buspassager kategoriseres man derfor i de mindre bemidlede
sociale grupper eller sammen med ‘miljgfanatikerne’. Paradoksalt nok beskrives de kollektive
transportmidler dog som sa dyre at benytte, at "det er billigere at tage bilen” (ifglge Runa) — hvilket
naturligvis fordrer, at bilen er anskaffet i fgrste omgang. Har den rejsende derimod selv valgt af
tage bussen af idealistiske arsager, er sagen en anden. (Jensen 1997 a, pp. 79-86) At benytte sig af
kollektive transportmidler, nar man har muligheden for at kgre bil (som kollektivbrugerne af hjertet),
bliver betragtet som et offer for sine idealer, hvilket ses som beundringsveerdigt af nogle grupper,
mens andre vil opfatte det som fanatisk og tabeligt — som draber i havet. | afsnit 7.4 vil holdningers
indflydelse pa transportmiddelvalget blive diskuteret yderligere.

Den rejsende kan saledes vaelge at transportere sig til Billund Airport pa en made, der samtidig
understreger hans/hendes personlighed. Dette kan ogsa indirekte laegge et pres pa den rejsende om
at vaelge en anden type transport, end hvad der ellers havde vaeret valget. Er man f.eks. bilsaelger hos
Audi, vil det vaere modsaetningsfyldt ikke selv at eje en Audi. Omvendt kan en ansat i Organisationen
for Vedvarende Energi fgle, at det ville vaere forkert ikke at tage bussen/cyklen pa arbejde eller
alternativt anskaffe sig en elbil. Er man selvstaendig tandlaege i en mindre by, kan valget af bil falde
pa en mellemklassebil af den simple grund, at andet ville vaere arsag til snak i krogene. En for dyr
bil ville udstrale, at der er overskud i tandlaegeklinikken, og kunderne betaler dermed for meget hos



Figur 6.6. De tre ovenstaende biler har vidt forskellige signalvaerdier og fortaller noget forskelligt om deres
ejer. Golfen til venstre er en typisk ’‘Brian-bil’, hvor en forholdsvis billig bil er blevet pyntet med diverse
ekstraudstyr fra T. Hansen. Ejeren af denne type karakteriseres ved netop at vaere ejer af sadan en bil samt
ved at vaere handvaerker og bo pa landet, kgre for staerkt og hgre musik med bassen skruet for hgjt op.
Beetlen i midten er en retro-bil, hvis ejer er en trendy ung byboer med fingeren pa pulsen. Audien til hgjre
er en dyr bil, som fglgelig ejes af en mand med mange penge. Dette er den rige individualists bil: der kan
kun sidde to i den, sa den er ikke praktisk pa nogen made, og sa er den med dens aerodynamiske linjer de-
signet til at kgre staerkt. (Audi R8 n.d.; Volkswagen Beetle n.d.; Volkswagen golf 2 n.d.)

tandlaegen. En for billig bil ville udtrykke, at der er lavvande i kassen, og potentielle nye kunder ville
veere tilbgjelige til at se sig om efter en anden tandlzaege. Dette illustrerer, at det ikke er lige meget,
hvilke valg man traeffer i forhold til signalvaerdien over for omverdenen. Pa denne made kan bade
individerne og deres forestillinger om omverdenens syn pa dem selv vaere med til at afggre valget
af transportmiddel.

| afsnit 3.2. blev det naevnt, at vi langsomt er ved at skifte tidsopfattelse fra klokketid til netvaerkstid,
og i kapitel 5 blev der redegjort for, hvordan den menneskelige interaktion i stigende grad kan ses
som foregaende i netvaerk. Tid og rum kan saledes ikke udelukkende males i minutter og meter. Som
parallel hertil peger fremtidsforskere, psykologer og sociologer nu p3, et individet ikke laengere blot
har én enkelt personlighed.

1 2007 udrabte Time Magazine arets person til at vaere dig. Du er som person sa vigtig og interessant,
at andre mennesker skal vide alt (det rigtige) om dig. Selviscenesattelsen er i forhold til tidligere
blevet mere udpraeget igennem diverse tv-udstillingsshows som X-Factor og Paradise Hotel og online
profiler pa facebook, hvor individet er i centrum, og hvor man selv kan opstille et billede af, hvordan
man gnsker, at andre skal se én. Vi promoverer os selv og skaber selv vores personlighed pa denne
made, der omtales som en ny form for narcissisme. Individet aflgses af ‘situidet’, der tilpasser sin
personlighed efter situationen, hvormed personligheden bliver flydende. Det er en omsiggribende
tendens i jagten pa anseelse og anerkendelse samt op et svar pa spgrgsmalet "hvem er jeg?”. Af
nogle psykologer og sociologer ses denne foranderlighed i personligheder som et udtryk for et lavt
selvvaerd, mens visse fremtidsforskere peger pa, at det er maden, som mennesket agerer pa i det
nutidige og fremtidige samfund. Det at segmentere befolkningen i grupper vil derfor i fremtiden
forekomme naermest absurd, og der ville findes stgrre mening i at inddele efter situationer. (Larsen
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2002; Larsen 2008)

Nar den rejsende skal til Billund Airport, vil valget af transportmiddel saledes sandsynligvis falde
pa et transportmiddel, som den rejsende anser som passende eller i hvert fald ikke i modstrid med
de signaler, som han/hun gnsker at udsende. Hvis der ses en tendens til flydende personligheder,
er spgrgsmalet derfor, om situiderne tillaeegger sig en szerlig personlighed, nar de skal rejse med fly.
Det kan maske tankes, at personligheden andres alt efter, om den rejsende skal pa charterferie
med familien, pa storbyferie i shoppingens tegn med de chikke veninder eller til konference med
arbejdspladsen. Det kan fglgelig teenkes, at der vaelges forskellige transportmidler til lufthavnen alt
efter formalet med turen og den personlighed, den rejsende gnsker at udtrykke.

Den rejsende ma ggre op med sig selv, hvilke fordele og ulemper der er ved at benytte de forskellige
mulige transportmidler. Uanset hvad valget af transportmiddel ender med, vil det altid forekomme
rationelt med den rejsendes perspektiv pa virkeligheden og sig selv (Thomsen 2001).

6.3.8 Vaner

Har den rejsende fgrst valgt et bestemt transportmiddel og en bestemt rute til destinationen, og
denne kombination virkede som en umiddelbar succes, er der en vis sandsynlighed for, at samme
transportmiddel og rute vil blive valgt naeste gang. Det er ikke sikkert, at den valgte rute er den
korteste eller hurtigste. Maske er en bestemt vej valgt, fordi det er en stgrre vej og dermed nemmere
at huske. For den rejsende ligger der en rationel tanke bag dette valg. Er transportmiddel- og
rutevalget til en bestemt destination som f.eks. Billund Airport f@rst gentaget en gang, er der lagt en
grobund for en vane. Da de interviewede blev spurgt om, hvilken vej de kgrte til lufthavnen, kunne
de alle fortzelle om bestemt rute, som de altid benyttede sig af. (Jensen 1997 a, pp. 77-78)

En vane er en handling, som individet foretager uden at taenke naermere over det, fordi handlingen
er sket fgr. | vores dagligdag er vaner meget gavnlige, da de tillader, at hjernekapacitet friggres til
andet end f.eks. at taenke over, hvordan vi nu skal komme pa arbejde netop i dag. En vane kan dog
brydes, og en vanebilist kan f.eks. omvendes til pludselig at begynde at cykle. Det kraever dog en
form for momentum — eksempelvis at modstriden mellem holdninger og handlinger endelig har faet
bilisten til at cykle, eller at bilistens helbred fordrer en livstilseendring. (Magelund 1995, p. 5) Som
udgangspunkt er det svaert at aendre sine vaner, saerligt nar alternativet betyder et offer af en art.
Som bilist er det sveert pludselig at give afkald pa bilens mange goder, mens det er nemmere som
cyklist at vaenne sig bilens magelige indretning og dens afskaermning fra vind og vejr. (Jensen 1997
a, pp. 77-78)

Vaner tilleegges ud fra et rationel valg, som repeteres saledes, at handlingen til sidst gentages uden,
at det skaenkes megen tanke. Hvordan ens livsverden ser ud og dermed, hvilke valg den enkelte
treeffer igennem livet, bestemmes til dels af, hvad Bourdieu betegner som habitus. Begrebet deekker
over den rygsak af erfaringer, som den enkelte har faet igennem livet, dvs. fra barnsben. Har
foraeldrene altid kert deres bgrn fra hjem til skole, er der sdledes mindre chance for, at disse bgrn
som voksne selv vil cykle pa arbejde. At benytte sig af cyklen/kollektive transportmidler risikerer at



blive en usandsynlig transportmulighed i deres gjne, og de ville saledes kun blive kollektivbruger
eller cyklister af ngd. (Stevens 2003)

Pa forholdsvis kort tid bliver det en vane at transportere sig pa en bestemt made og en bestemt rute
pa en bestemt straekning, men for de flestes vedkommende er det alligevel en forholdsvis sjaelden
begivenhed at begive sig til lufthavnen. Derfor har vanen ikke ngdvendigvis samme magt, som den
har i det daglige transportmiddelvalg.

Opsamling

Som set i dette afsnit er der en lang reekke parametre, der spiller ind i transportmiddelvalget.

Afsnittets hovedpointer opsummeres kort nedenfor:

e Rejsetid kan males kvantitativt og kvalitativt

e Bilisten oplever i hgjere grad at veere i kontrol af afgangstid og rejsetiden end den kollektivt
rejsende

e Kollektivbrugeren er afhaengig af afgangstider samt rejsetid bestaende af gangtid, ventetid,
kgretid og skiftetid (inkl. evt. forsinkelser)

e  Skift af transportmiddel er forbundet med stress og usikkerhed

e Komforten er forskelligt fra transportmiddel til transportmiddel, men bilen opfattes generelt
som mere komfortabel end busserne

e |kke alle har samme evner og muligheder for at benytte de forskellige transportmidler

e Afvejning af pris afhaenger bade af gkonomiske forhold og prioritering

e Sikkerhed vaegtes generelt ikke hgjt i transportmiddelvalget

e Den enkeltes image og holdninger kan spille ind i transportmiddelvalget

e Der ses en tendens til flydende personligheder, hvorfor transportmiddelvalget maske kan
variere for den enkelte alt efter flyrejsens formal

e Vaner tillegges hurtigt, men ogsa habitus har betydning

Som redegjort i afsnit 6.2 er de rejsende meget forskellige alt efter formalet med rejsen, oplevelse
af lufthavnen og daglige transportmiddelvalg. Sidstnaevnte er igen afhaengig af den rejsendes
identitet, holdninger og vaner, der alle bagvedliggende preemisser for vurderingen af parametrene i
transportmiddelvalget. Parametrene vaner og image/holdninger kan derfor ses som adskilte fra de
andre parametre, da der her er tale om parametre, der er afhaengige af den rejsendes vaesen. De
andre parametre ligger uden for den rejsendes vasen, om end den rejsendes syn pa parametrene
er afggrende for deres vaegtning.

Den samlede oplevelse, som den rejsende far ved at rejse med de forskellige transportmidler, er til
dels forbundet med rejsetiden, fleksibilitet/frekvens og komforten ved det enkelte transportmiddel,
som det bliver redegjort i det efterfglgende afsnit.



64 AT KOMME TIL LUFTHAVNEN

Danskerne transporterer sig leengere og leengere, og her er det privatbilen, der ggr langt den stgrste
del af transportarbejdet (Danmarks Statistik 2011). Hvad det er bilen tilbyder, der g@r den til det
foretrukne transportmiddel pa landjorden, og hvordan de andre transportmidler opleves i forhold
hertil, er omdrejningspunktet for dette afsnit. Hermed @gnskes det belyst, hvad der er bidragende
til, at bilen samtidig er det transportmiddel, der i langt de fleste tilfeelde benyttes til Billund Airport.
Derfor fremstilles her, hvad rejsende generelt og de interviewede drager frem, nar de spgrges ind til
fordele og ulemper ved bilen, toget og bussen.

6.4.1 Frihed med bilen

Da de interviewede blev spurgt om, hvorfor de veelger at kgre i bil i dagligdagen, blev de som regel
tavse et kort gjeblik. Dette kan tolkes som enten, at svaret ikke haves pa rede hand, og at der derfor
skal taenkes lidt, eller at spgrgsmalet overrasker dem, da alternative transportformer ligger langt fra
deres livsverden.

Frihed/uafhaengighed: Nar der svares pa, hvorfor man vaelger bilen som transportmiddel, fokuserer
stgrstedelen af bilisterne pa begreberne frihed og uafhaengighed. Naesten 80 % af bilisterne forbinder
bilen med frihed, mens omkring 80 % af alle typer trafikanter (bilister, cyklister og kollektivbrugere)
mener, at bilen symboliserer uafhaengighed. (Jensen 1997, pp. 59-61) Hans Ole siger saledes, da han
bliver spurgt, om han stadig ville benytte sig af bilen til Billund Airport, hvis det var dobbelt sa dyrt:

Hans Ole: Det kommer an pd, hvad alternativet var.

Int: Hvis der nu gik en bus?

Hans Ole: Hvis der gik en bus direkte, sG man ikke skulle vente alt for laenge, sa tror jeg
godt, vi ville tage den, men ellers ... den der frihed, ndr man karer bil: kare, nar man
vil, og den hastighed, man vil, og vaere der hjemme, ndr man skal vaere der. Det vil jeg
veegte hgjt. Ogsd selvom prisen var dobbelt. Det tror jeg faktisk.

Int: Sa friheden er ret vigtig?

Hans Ole: Ja, det er det. Uafhangigheden. En bus, der skal holde 17 steder - det tager
alligevel for lang tid. Sa det tror jeg faktisk, at jeg ville veelge fra. (Hans Ole, fra minut
14:13)

Som Hans Ole til sidst bliver enig med sig selv om, ville han i sidste ende veaelge bilen, uanset om
prisen steg til det dobbelte. Friheden og uafthaengigheden vaegtes for hgjt. Hertil skal det tilfgjes,
at Hans Ole er i den heldige position at have gkonomisk mulighed for stadig at veelge bilen — dette
er ikke ngdvendigyvis tilfeeldet for alle. Runa siger eksempelvis, at de slet ikke ville have en bil nr. 2,
hvis benzinpriserne steg til det dobbelte. Med bilen er man fri til at tage, hvorhen man vil, praecis
hvornar man vil. Bilen indbefatter nsermest ubegranset valgfrihed. Der er med bilen ingen fikseret
rute, der skal fglges, og bilisten kan vaelge tage den direkte og hurtigste vej, tage den naturskgnne
vej, eller hvilken anden omvej han/hun matte vaelge. Destinationen og ruten desuden kan skiftes
undervejs. | princippet kunne enhver bilist vende sin bil, forsvinde ud i horisonten og veek fra alle



forpligtelser. Ligeledes er der ingen afgangstider, der skal kendes og overholdes. (Lupton 2002)

Blandt de mange informationer, som det moderne menneske bombarderes med hver eneste dag,
orker mange maske slet ikke at saette sig ind i, hvornar der er afgange. Er den rejsende typen, der
har sveert ved at overholde tider, kan det vaere yderst belejligt, at bilen venter i carporten ftil, at
han/hun er klar til afgang. Katrine, som maske star over for snart at skulle transportere sig med tog,
udtrykker sig sddan, da hun bliver spurgt om, hvad bilens fordele er i forhold til cykel og kollektive
transportmidler:

| forhold til cykel, der er det da helt klart hastigheden. | forhold til kollektiv transport, s@
er det, at jeg ikke er sG god til altid at komme til tiden, og det kunne godt vaere rimeligt
stressende for mig, hvis jeg ved, at jeg har to [toge], jeg skal nG hver dag, og den venter
altsa ikke pa mig, hvor bilen holder trods alt og venter. Og det gar toget ikke, sa der skal
jeg nok lige hanke op i mig selv i hvert fald. (Katrine, fra minut 29:35)

Bilen som fristed: Omkring 40-45 % af alle trafikanttyper ser bilen som et fristed. Her kan bilisten
vaere sig sely, lytte og synge med til den musik, som han/hun holder af, spise eller blot slappe af
og lade tankerne flyve, som f.eks. Leah beskriver bilkgrslen. (Jensen 1997 b, p. 60) Er den rejsende
f.eks. en travl og hardtarbejdende familiefar, kan det vaere rart med en pause fra mennesker, inden
han skal pa arbejde, og inden han skal hjem til konen og bgrnene. Ifglge Urry bliver bilen med den
forngdne IKT et hjem uden for hjemmet. Pa samme made som husejeren styrer bilisten selv, hvem
der far lov at indtreede pa hans/hendes omrade, og kan tildele venner og familie tjenester i form
af lift. Andre betragter bilen som en arbejdsplads, eller som Hans Ole formulerer det “et kgrende
kontor”, og tilbringer det meste af deres arbejdsdag i bilen. (Laurier 2004; Urry 2007, pp. 128-129)
Som at se en film: Som landskabet glider forbi, oplever bilisten verden todimensionelt. En serie
af billeder aflgser hinanden, og det er for bilisten
som at se TV. Og pa samme made bliver bilisten
ikke involveret i menneskene, stederne og
deres kultur, der glider forbi. | bilens beskyttede
atmosfeere konfronteres bilisten hverken med
omverdenens lugte, lyde eller temperaturer. Med
en 'Wunderbaum’ i forruden, musik pd anleegget
og airconditioning befinder bilisten sig i sin egen
lille boble, hvorfra han/hun er passiv tilskuer til
sceneriet fra vejene. (Urry 2007, pp. 126+129)

Utdlmodige bilister: Urry beskriver bilen som en
forlengelse af kroppen — menneske og maskine
vokser sammen. Den skrgbelige menneskekrop
bliver pakket ind i steerkt metal, der far bilisten
til at fgle sig sikker pa trods af, at metalhylsteret
let krgller sammen ved mgdet med en anden bil.

N



Denne fglelse af sikkerhed og uovervindelighed kombineret med en samfundsrelateret stigende
utdlmodighed ggr, at nogle mennesker bliver en anden person bag rattet. Andre trafikanter bliver
naermest opfattet som forhindringer pa vejen, som blot nedsaetter farten og heemmer fremdriften.
(Urry 2007, pp. 123+127-128) Leah, som ellers slapper af, nar hun kgrer bil, siger saledes, da hun
bliver spurgt, om hun kan prgve at seette nogle ord pa, hvad det er, at hun godt kan lide ved at kgre
bil:

Leah: Ja, det er bdde friheden men i det hele taget ... altsG jeg elsker at kgre bil, jeg

slapper simpelthen sa godt af, nar jeg karer bil.

Int: SG det er afslapning?

Leah: Fuldstzendigt.

Int: Er det er lige meget, om det er motorvej eller...?

Leah: Ja, iseer motorvej, synes jeg, er helt perfekt. Ej jeg ma sige, at jeg slapper ikke naer

sd meget af, ndr det er... f.eks. ndr jeg karer fra Esbjerg og herop [Bgvlingbjerg i Lemvig

Kommunel, det er ene smd veje. Fordi jeg kan ikke have det der, at ndr man ved, man

ma kare 80, sd ligger folk og karer de der 60-70, og man kan ikke overhale. Det kan jeg

godt meerke, det kan godt stresse mig lidt.

Ved at accelerere, overhale, blinke og dytte afreagerer de, og maske giver de verbalt udtryk for
fglelser, som er gemt vaek bag facaden af et ellers paent menneske. Det accelererende samfunds
tidspres, hverdagslivets stress og konkurrencepraegede arbejdsmiljg kan have denne uheldige
afsmittende effekt pa bilkgrslen. (Lupton 2002)

Paradoksalt nok kan bilkgrsel saledes vaere forbundet med bade frihed/uafhangighed og stress,
men det er bilens fordele der fylder mest for de interviewede. Selvom ulemper som miljgforurening,
hgje omkostninger og stress bliver naevnt af de interviewede, da snakken falder pa bilkgrsel, er det
saledes stadig fordelene, der fylder mest i de interviewedes bevidsthed. Dette kommer sig ogsa til
udtryk i de interviewedes entusiasme omkring haervejsmotorvejen, som alle de interviewede var
tilhaengere af. Hans Ole (fra Ringkgbing) og Leah (fra Esbjerg) giver dog udtryk for, at motorvejen
burde have en mere vestlig linjefgring, ligesom Tommy ogsa papeger, at linjefgringen burde ga syd
om Vejlefjordbroen, sa ikke endnu flere biler blev fgrt ned i denne flaskehals.

6.4.2 Toget som det naestbedste

Ved at benytte toget som et kollektivt transportmiddel er den rejsende fgrst og fremmest underlagt
nogle bestemte afgangstider og ruter som beskrevetikapitel 5, og togrejsen er saledes ikke forbundet
med bilkgrslens frihed og uafhaengighed. Togpassagerer skal desuden sgrge for at kpbe billet inden
afrejse og selv sgrge for, at billetten er korrekt.

Skinneeffekten: Alligevel viser erfaringen, at skinnebarne transportmidler (toge, letbaner og metroer,
herefter refereret til som tog) er forholdsvis populaere sammenlignet med bussen. Der tales om en
sakaldt skinneeffekt. Sa snart transportmidlet kgrer pa skinner, har det en raekke fordele frem for
bilen og bussen. Toget kgrer i eget tracé, og der dannes sjeldent kg pa dets skinner. Bilerne holdes
tilbage, saledes at toget kan passere vejen. Samtidig er farten hgj, og det kan give god tilfredsstillelse



for den rejsende at fgle, at han/hun slipper for bilkgen pa vejene og i stedet glider forbi. Af de
rejsende ses toget som en mere direkte vej end bussen, da linjefgringen imellem stationerne er
forholdsvis lige og uden besvaerlige omveje for at samle andre passagerer op. (Winther 2010)

Et tog karer pa forholdsvis lige straekninger og som fglge heraf, opleves turen som behagelig af
de rejsende. Alle de interviewede synes godt om at kgre tog og benyttede ord som afslappende
omkring togrejsen. Leah beskriver, hvordan der er forskel pa den afslapning, hun oplever ved at kgre
i bil, og den, hun opnar ved at kgre i tog:

Jamen selvom jeg siger, at jeg slapper af i bilen pd vej, nér jeg karer over, sa er
man selvfalgelig alligevel traet i hovedet, nGr man kommer frem, fordi man skal jo
koncentrere sig, ndr man karer. Hvor jeg vil sige, toget, der kan man godt lige ligge lidt
og lukke gjnene, hvis man har lyst til at slappe helt af og hgre noget musik eller noget.
SG kommer man noget mere frisk over selvfglgelig. (Leah, fra minut 27:35)

Som togpassager er det muligt at bevaege sig omkring, der er luft omkring én, og togets glidende
bevaegelse frem i landskabet ggr, at det er muligt at ga rundt uden besveer. Eftersom den rejsendes
haender ikke er som klistret til et rat i bilen, kan den rejsende desuden fordrive tiden med andet end
at kgre bil, som f.eks. Hans Ole, der bruger toget til at holde mgder i, nar han skal til Kebenhavn.

Hvordan tiden bruges i toget: At rejsetid er spildt tid, er en udbredt misforstaelse, som er blevet
kritiseret fra mange kanter igennem tiden. Selv hvis togpassagererne blot slapper af og kigger ud af
vinduet, kan tiden ikke betragtes som det rene spild.

Kun 18 % af alle togrejsende i en britisk undersggelse fra
2006 anser deres togrejse som et komplet spild af tid,
hvorimod 78 % synes, at rejsetiden i en vis udstraekning
blev brugt fornuftigt i toget. Som figur 6.9 viser, er der
forskel pa, hvad de rejsende bruger deres tid p3, alt efter
hvad formalet med deres togrejse er. Eksempelvis bruger
55 % af de businessrejsende noget af deres tid i toget pa
at arbejde/studere, mens dette kun er tilfaeldet for 13
% af de fritidsrejsende. Samme undersggelse viser, at
hvis den rejsende ikke har planlagt rejsen pa forhand, er
der dobbelt sa stor sandsynlighed for, at vedkommende
anser rejsetiden som spildt. (Lyons, Jain & Holley 2007,
Urry 2007, p. 107) Da flyrejser som regel er planlagt
et stykke tid fgr afgang, ma det derfor antages, at den
rejsende formodentlig ogsa vil medbringe en bog eller
baerbar computer og spendere sin tid i toget pa en god
made pa samme made som Leah.




6. FRA DE REJSENDES SYNSPUNKT

70
60
50
40
30
20
10

Leese for Kigge ud af  Arbejde/studere  Snakke med Sove Lytte til
forngjelse vinduet/pa andre passagerer musik/radio
mennesker

m Alle mPendlere mBusiness Fritid

Figur 6.9. Antal procent af togpassagerer, som benytter noget af deres rejsetid pa de forskellige aktiviteter
under udrejse. (egen figur pa baggrund af Lyons, Jain & Holley 2007, p. 110)

Med udviklingen af forskellig IKT er det muligt for den rejsende at komme i kontakt med omverdenen
og disse teknologier benyttes maske seerligt af businessrejsende og pendlere til at ringe til kunder
eller kolleger. Dog viser undersggelsen fra Storbritannien, at naesten halvdelen (46 %) af de
rejsende ikke ser en stgrre brug af deres rejsetid af denne grund, mens kun en femtedel betragter
mulighederne for at bruge deres rejsetid fornuftig som meget bedre pga. IKT. (Lyons, Jain & Holley
2007, p. 117-118) Da undersggelsen er seks ar gammel, og der er sket stor udvikling pa omradet
med bl.a. en stgrre udbredelse af mobilt internet, er det dog muligt, at lignende undersggelse ville
falde anderledes ud i dag.

Prisen pd kollektive rejser: Selvom de kollektive transportmidler er billigere end at benytte sig af
end bilen ifglge visse udregningsmetoder, som vist i kapitel 5, synes det ikke at have stor betydning
for danskernes transportmiddelvalg (Transportministeriet 2010 a, pp. 5-6). Runa giver udtryk for,
at hun synes, at det er dyrt, nar det koster hende ca. 40 kr. at tage ind til midtbyen og tilbage igen,
men hun ggr det alligevel, fordi det er sveert at finde en parkeringsplads, og fordi parkeringsprisen
alligevel hurtigt overstiger prisen pa busbilletten. Da hun praesenteres for prisen pa 180 kr. for at
komme fra Aarhus centrum til Billund Airport med lufthavnsbussen, afviser hun desuden at benytte
sig af dette alternativ pga. prisen.

Nar man fgrst har anskaffet sig bilen, sa koster det desuden penge at have den staende, og sa vil
nogle benytte sig af bilen, selvom det ikke ville vaere ngdvendigt. Fritidsbilisten Katrine, der synes,
at det er luksus at benytte bilen til Bilka for at handle og transportere varer i, kommer med endnu
en grund til, at bilen benyttes frem for alternativer:




Ja, og sa fordivi har den. Og jeg taenker: “den skal jo ikke bare std der og koste vaegtafgift
uden at blive brugt”. [griner]

Int: SG den skal ogsa bruges, ndr man fgrst har den?

Katrine: Ja, og sd vane fuldstaendig. Man bliver doven efter at have fdet bil. Nu har jeg
haft bil som sagt i 4% Gr og haft karekort i 5, sd jeg har altid vaeret vant til at have bil.
(Katrine, fra minut 27:41)

Katrine siger senere i interviewet saledes for at forklare, at hun ikke tror pa, at det at haeve prisen
pa bilkgrsel vil have den store effekt, samtidig med, at hun udtrykker en solidaritet med den gruppe,
som har behov for bilen, og som vil fa det sveert ved prisforhgjelse:

Jeg gar heller ikke ind for det der med, at man bare ggr det hele dyrere. At man sé ogsa
siger, at sa saetter man momsen yderligere op pa en ny bil eller vaegtafgiften stiger lige
med 100 % eller et eller andet. Fordi vil du virkelig gerne have en bil, sa finder du rad til
at fa den her bil, og det kommer ogsa bare til at ramme nogle af de her, der har brug
for en bil, men som ikke har rdd til, at det skal vaere sGdan. SG hvad der kan fa folk til
at bruge det [kollektiv transportsystem]? Jeg tror ogsd bare, at det er vanesag, at man
ikke bruger det. Og sG bekvemmeligheden igen, og sa for mit vedkommende vil det nok
0gsd veere, at jeg har mulighed for bil, og sG gider jeg ikke at tage et tog. Jeg overvejer
det faktisk aldrig, ndr jeg bare skal til Give eller noget. Sa ville det veere i bil. (Katrine,
fra minut 50:20)

At rejse med fremmede: Nar den rejsende stiger ind i et kollektivt transportmiddel, vil han/hun som
oftest blive omgivet af fremmede mennesker. Normalt vil mennesker ikke sidde eller sta sa teet, som
det kan veaere tilfeldet i et tog eller bus, uden at kende hinanden i forvejen. Fgr toget blev opfundet,
og folk transporterede sig med diligence, var det kutyme at konversere med ens medrejsende,
men i de mere moderne transportmidler er det normalt at lukke af for al social interaktion med
fremmede mennesker fysisk til stede. Til dette brug findes der forskellige remedier sasom bgger
og blade, computere, mobiltelefoner og MP3-afspillere, der alle benyttes som afskaeermning. Med
kropssproget (f.eks. simuleret sgvn) og korte afmalte svar kan den rejsende desuden signalere, at
han/hun ikke gnsker, at der bliver rettet henvendelse til ham/hende. Finder der samtaler til stede
i de kollektive transportmidler, vil disse ofte omhandle trivialiteter og vaere blottet for personlige
oplysninger. (Urry 2007, p. 106)

Det er forskelligt, hvordan de interviewede ser pa samtaler med fremmede pa offentlige steder. Hans
Ole, Katrine og Leah, der forholdsvis sjeeldent rejser med andet end bil, synes som udgangspunkt,
at det er hyggeligt, nar andre rejsende taler til dem. Det er ikke ngdvendigvis, fordi disse samtaler
skal fgre til livslange venskaber, men fordi de synes, at det er sjovt at mgde nye mennesker. Leah
fremhaever, at “der altid er en eller anden faellesnaevner”, og har ogsa faet nye kunder ved denne
indgangsvinkel til fremmede. Bade Leah og Katrine lsegger dog veegt p3, at det er afhaengigt af, hvem
der forsgger at kontakte dem. ”Hvis det sadan er en stor svedlugtende fyr, der saetter sig og har lyst
til at sludre, sa er det mdske ikke sa fedt”. (Katrine, fra minut 17:25)



I modsaetning hertil ser Tommy og Runa det som irriterende, nar andre rejsende forsgger at starte
en samtale op. Irritationsmomentet skal maske til dels findes i, at de ser det som uhgfligt at afvise at
samtale. De, der ofte rejser med kollektive transportmidler og dermed konstant konfronteres med
fremmede mennesker pa rejsen f.eks. fra hjem til arbejde, orker formodentlig ikke at have lange og
dybe samtaler hver dag med andre mennesker. Pendleren vil sandsynligvis have forskellige tricks i
@rmet for at afbryde evt. medrejsendes forsgg pa dialog. Som bade Tommy og Runa peger pa, kan
det samme veere tilfeldet for dem, der mgder mange nye mennesker igennem deres arbejde og
derfor ikke kan overskue at skulle engagere sig i flere.

En ulempe ved de kollektive transportmidler, som bliver draget frem af bade Leah og Tommy, og som
maske fylder en del i manges bevidsthed, er risikoen for at havne i samme kupe som en larmende
skoleklasse. Umiddelbart virker bekymringen herfor som stor i forhold til sandsynligheden for, at
dette scenarium skulle ske lige den dag, hvor de valger at tage toget.

Tilsyneladende er det de gode egenskaber ved toget, der star staerkest i bevidstheden hos de
interviewede. De var alle positive stemt over for at benytte sig af en hurtig togforbindelse til
lufthavnen, hvis en sadan afgik fra byen, hvor de er bosat. Ligeledes var de ogsa venligstemt over
for en letbaneforbindelse mellem Vejle og Billund og syntes, at det var en god idé for dem der bor
i Vejle, selvom ingen af de interviewede dog selv ville komme til at benytte sig af den. Runa, der
til daglige arbejder i Vejle, gav udtryk for, at flere af hendes kolleger og bekendte i omradet ville
benytte sig af en sadan skinnebaren forbindelse.

6.4.3 Den upopulzere bus

Hvor toget ses som besiddende nogle fordele og ulemper i forhold til bilen, anses bussen som
havende stort set ingen fordele og endnu flere ulemper. Netvaerket af busruter er meget mere
finmasket end togenes linjefgringer, som set i kapitel 5, men til gengeeld skal buspassageren have
kontanter med i bussen, hvor det ogsa er muligt at bruge betalingskort pa togstationerne.

Generelt lavere komfort: Det er ogsa muligt at foretage sig mere i bussen end, nar man er chauffgr
i en bil. I bussen er dog ikke strgmstik til computeren og ikke tradlgst internet som i toget. Pladsen
er desuden stgrre i toget, som Hans Ole ogsa peger pa:

Der er mere rum, og du kan bedre gé rundt. Du f@ler dig ikke sddan lukket inde, som du
g@r i en bus. Nadr man sidder i en bus, sd sidder man pd sin plads og flytter sig ikke. | et
tog, der kan du godt ga en tur hen ad gangene. Det ggr man faktisk ikke i en bus, men
i et tog, der ggr man. (Hans Ole, fra minut 19:06)

Det er sveerere at holde balancen, bl.a. fordi bussen accelererer og bremser hardere end toget. | en
britisk undersggelse blev 1.013 beboere i Edinburg spurgt til, hvorfor de ikke brgd sig som at kere
med bus, og heraf svarede 37 %, at det bl.a. er, fordi buschauffgrerne bremser for hardt. (Stradling
et al. 2007, p. 284)



Langsom transportform: Som beskrevet i kapitel 5 er bussens hastighed noget lavere, end hvis den
rejsende tog sin egen bil. Bussen kgrer ikke pa skinner og fglger vejene (og trafikken). Derfor er der
flere sving end med toget, og dette er saerligt, nar bussen skal kgre af de stgrre veje for at samle
passagerer op i mindre byer. Dette kan fgles som en omvej for buspassageren, hvilket Leah ogsa
naevner: “Jeg synes jo, det er sd irriterende, at man kgrer nogle keempe omveje for at nd derhen,
hvor man skal”. (Leah, fra minut 25:32)

Hvis de interviewede skulle overtales til at tage bussen til lufthavnen, skulle den ga ofte og direkte,
men derudover skulle busserne ogsa opgraderes til luksusbusser ifglge Tommy og Runa. Rune naevner
efter interviewet, at det ville vaere rart med en all-inclusive bus, hvor der f.eks. var underholdning
til bgrnene og toiletforhold. Dette kunne muligvis kombineres med, at busturen var inkluderet i
flybillettens pris, som Runa mener, at det er tilfaeldet med bussen til Aarhus Lufthavn.

Opsamling pa afsnit 6.4

Dette afsnit har bidraget med en samlet forstdelse af, hvilken oplevelse den rejsende far ved at
benytte sig af henholdsvis bil, tog og bus. Som set opleves transportmidlerne vidt forskelligt, og de
har alle fordele og ulemper i forbindelse med oplevelsen:

e Bilen er forbundet med frihed/uafhaengighed og kan ses som et fristed

e Bilisten bruger kun synssansen og engageres ikke i den omgivende verden

e Nar andre trafikanter mm. haemmer fremdriften, bliver bilisten ofte utalmodig

e Haervejsmotorvejen er et populaert infrastrukturelt projekt blandt de interviewede

e De kollektive transportmidler laser brugeren mere fast pa tidspunkter og rute

e Den rejsende kan foretage sig andet og mere i de kollektive transportmidler

e | de kollektive transportmidler konfronteres den rejsende med andre passagerer pa godt
og ondt

e |toget kan den rejsende bevaege sig mere rundt end i de andre transportmidler

e Togets mere glidende bevaegelse og faerre omveje ggr den mere populzaer end bussen

e De interviewede vil umiddelbart gerne benytte en togforbindelse til Billund Airport

e Bussens hakkende kgrsel og omveje for at samle andre passagerer op er et
irritationsmoment

e Skal bussen benyttes til Billund Airport, skal det veere en luksusbus med alt inkluderet

Nar danskerne langt hen ad vejen valger at transportere sig vha. bilen pa trods af dens ulemper
(hertil kommer ogsa dens miljgkonsekvenser), kan det skyldes, at fordelene vurderes hgjere end
ulemperne, eller at ulemperne ignoreres mere eller mindre ubevidst. Dette bliver diskuteret
naermere i afsnit 7.4.

6.5 BESVARELSE AF UNDERSPORGSMAL 3

Igennem dette kapitel 6 er det blevet belyst, hvilke oplevelser ogrationaler der spillerindiderejsendes
transportmiddelvalg, nar de skal til Billund Airport. Hermed opnas der svar pa underspgrgsmal 3.
Overordnet set har kapitlets formal med andre ord veeret at bidrage med en forstaelse af, hvad der



direkte og indirekte har betydning for folks transportmiddelvalg, samt en dybere forstaelse for den
bilkultur, som Billund Airport kan ses som indskrevet i som navnt i indledning.

Som beskrevet er en lufthavn ikke hvilken som helst destination for de rejsende. Det er ofte en
seerlig begivenhed for den rejsende at skulle til lufthavnen, f.eks. i forbindelse med den arlige ferie.
For mange er dette et andehul i hverdagslivet, som de planlagger og ser frem til i maneder. Dette
kan veere af forskellig betydning for transportmiddelvalget, hvor nogen altid vil veelge at tage bilen.
Umiddelbart ses der dog et potentiale i mentalt at inddrage turen til lufthavnen som en del af
oplevelsen. Dette kunne evt. ske ved, at busrejsen var inkluderet i flybilletten.

Fordelene og ulemperne ved de forskellige transportmidler er vidt forskellige, og det er tydeligt,
at kollektive transportmidler ikke kan skseres over én kam. Toget omtales meget positivt og som
afslappende blandt de interviewede, mens bussen generelt ses som ubehagelig at kgre i. Bilen bliver
forbundet med frihed og uafhaengighed, men samtidig kan bilisten opleve det som stressende, nar
andre trafikanter “er i vejen”. Det er desuden blevet belyst, at skifte undervejs er forbundet med
oplevelsen af en vaesentligt reduceret komfort for den rejsende.

Dette kapitel har tilfgrt en viden, som er vigtig i forhold til at gennemskue, hvordan de mulige
planlaegningsmaessige tiltag for at forbedre tilgaengeligheden til Billund Airport vil virke. Sammenlagt
med den erfaring, som kapitel 5 har bidraget med, er det herefter muligt at udforme tre scenarier,
som kan udggre en baggrund for en diskussion af de mest hensigtsmaessige tiltag, nar det samtidig
er gnsket at minimere CO,-udledningen fra transporten til lufthavnen.



/. SCENARIER TIL DISKUSSION

The only people available to change the world are the people now living in it, with all the beliefs
they bring along - however retrograde those beliefs may appear to those of us who see ourselves
as enlightened.

Todd Gitlin (f. 1943), amerikansk sociolog

| dette kapitel samles tradene fra kapitel 2-6 og dermed besvarelserne af underspgrgsmal 1-3 for at
svare pa underspgrgsmal 4 om, hvilke fordele og ulemper der kan identificeres ved tre forskellige
scenarier opstillet pa baggrund af varierende planlaegningsmaessige tiltag. Disse tre scenarier danner
baggrund for en efterfglgende diskussion, hvilke tiltag der er mest hensigtsmaessige at gennemfgre
med henblik pa at gge tilgaengeligheden til Billund Airport, nar det samtidig er gnsket at mindske
transportens CO,-udledning.

Om scenariebygningen: Fra den generelle teori, tilgeengelighedsanalyserne fremfgrt i kapitel 5 og
interviewene praesenteret i kapitel 6 er der indhentet erfaring om, hvordan tilgeengeligheden fil
Billund Airport kunne taenkes forbedret. Der kan saledes peges pa flere forskellige typer tiltag, hvor
nogle har at ggre med rent fysiske infrastrukturelle tiltag, mens andre har mere karakter af at vaere
adfeerdsaendrende tiltag sdsom kampagner og oplysning. Nogle forslag vil desuden ikke vaere fundet
igennem dette projekts analyser, men vil veere tiltag, der allerede er planlagt eller foreslaet og pt.
bliver debatteret som eksempelvis hzervejsmotorvejen og letbaneforbindelsen mellem Vejle og
Billund Airport, som begge blev naevnt i indledningen.

Der er dog ogsa stor forskel pa, hvem der skal gennemfgre tiltagene, og det er ikke sikkert, at denne
aktgr ser det som fordelagtigt at gennemfgre tiltagene. Det vil maske vaere skadeligt for dennes
interesser eller vaere en udgift, som aktgren ikke ser det direkte udbytte af. Dette er desuden
vigtigt at have for gje for at kunne vurdere, hvem der skal pa banen for at gennemfgre de enkelte
scenarier, hvilket leder op til en efterstdende diskussion af det pagaldende scenaries relation til
virkeligheden.

Scenarierne er sammensat, saledes at de udggr tre trin pa en skala gaende fra konventionel
til radikal trafikplanleegning. Disse tre trin er valgt for at illustrere forskellige mader at tilga
trafikplanlaegningen pa og deres efterfglgende konsekvenser. Dermed dannes en grobund for en
videre diskussion for at finde frem til fordele og ulemper ved de forskellige tiltagspakker og slutteligt
besvare problemformuleringen. Som naevnt i indledningen er det ikke hensigten med dette projekt
at give et ultimativt svar pa, hvordan tilgeengeligheden til Billund Airport bgr forbedres, men at



anvise forskellige Igsningsmodeller og holde disse op imod hinanden.

| det efterfglgende afsnit 7.1 vil der saledes blive praesenteret resultatet af en konventionel
trafikplanlaegning, nar tilgeengeligheden til Billund Airport sgges forbedret, og der vil efterfglgende
ske en diskussion af det hensigtsmaessige i Igsningsmodellens fglger, ligesom der vil blive set pa, hvilke
aktgrer der kunne taenkes at arbejde for og imod dette scenaries gennemfgrelse. | afsnit 7.2 tages
der anderledes radikale midler i brug for at forsgge at mindske CO,-udledningen fra transporten til
Billund Airport, hvilket sandsynligvis vil have en del modstandere og faerre tilhaengere, som afsnittet
ligeledes belyser. Dette andet scenarie ggr ogsa i omfattende grad brug af de mobilitetssociologiske
data til designet af de forskellige tiltag. Det tredje og sidste scenarie vil blive fremlagt i afsnit 7.3
og kan betragtes som liggende sig imellem de to foregdende scenarier. Her ses pa de forventede
folger ved at udbygge vejnettet og anlaeegge haervejsmotorvejen og samtidig forbedre det kollektive
transportnetveerk. Slutteligt vil afsnit 7.4 diskutere de tre scenarier i forhold til hinanden og forsgge at
pege pa nogle af de strukturer og mekanismer i samfundet, som har betydning for problemstillingen
og dens mulige lgsninger, mens afsnit 7.5 samler op pa kapitlet og besvarer underspgrgsmal 4.

71 SCENARIE NR. I: DEN KONVENTIONELLE TRAFIKPLANLAGNING
Fgrste scenarie vil sdledes vaere en mere traditionel made at tilga trafikplanlaegningen pa med
udgangspunkt i ‘predict and provide’ paradigmet. Som tidligere redegjort er der stort set ingen
rejsende, der tager de kollektive transportmidler til lufthavnen. Sgges tilgeengeligheden til lufthavnen
gget, ville det veere den konventionelle fremgangsmade at forudse, at de rejsende ogsa i fremtiden
vil bruge bilen som foretrukket transportmiddel til Billund Airport. Flere vil i fremtiden flyve, og
eftersom der ingen reel planlaegning er for at regulere flytrafikken og dermed reducere antallet af
flyrejser, viser fremskrivningen, at flytrafikken vil sta for 26 % af al transportarbejdet i 2050 — kun
overgaet af bilen (Olsgaard 2011; Jensen 2004). Hvis denne fremskrivning kommer til at reflektere
virkeligheden i 2050, vil det alt andet lige betyde mere trafik til og fra Billund Airport

Der er pa nuvarende tidspunkt ingen naevnevardig traengsel pa vejene omkring lufthavnen som
set i kapitel 5, men tilgeengeligheden kan altid blive bedre, og rejsetiden kan altid mindskes (som
behandlet i afsnit 3.3). Rationalet vil fglgelig vaere, at de mange bilister skal kunne komme hurtigere
frem, og derfor skal de forsynes med et hgjklasset og veludbygget vejnet. Parkeringsforholdene
ved lufthavnen er desuden tilfredsstillende ifglge redeggrelsen i kapitel 5 og de interviewede, som
set i kapitel 6, og sa laenge, at Billund Airport har mulighed for at udvide parkeringsarealet efter
efterspgrgslen, som det er tilfeeldet, ses der ikke kommende problemer i denne forbindelse.

7.1.1 En udvidelse af vejnettet

Som set i kapitel 5 er der flere straekninger pa vejnettet omkring Billund Airport, som er relativt
smalle i forhold til ADT, hvilket i hvert fald for visse straekninger bliver betragtet som et problem af
bl.a. Billund Kommune og COWI. Disse vejstraeekninger kan udbygges til at svare til den trafik, der
allerede eksisterer, og som trafikken forventes at stige fremover. Samtidig inkluderer dette scenarie
anlaeggelsen af haervejsmotorvejen, se figur 7.1. Disse infrastrukturelle anleeg vil dog have store
konsekvenser for samfundet som hele og ikke kun tilgaengeligheden til Billund Airport, og derfor vil
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Figur 7.1. Hzervejskomitéen arbejder for anlaeggelsen af en harvejsmotorvej linjefgrt et sted i den gule
stribe. Med rgde cirkler er markeret de vejstraekninger, som kan anses som smalle i forhold til ADT. Som
det ses, er en af disse vejstraekninger sammenfaldende med den planlagte motorvejsstraekning ved Brande.
Denne smalle vejstraekning er saledes allerede planlagt udvidet. (Haervejskomitéen n.d. b)

mange af de herefter diskuterede fglgevirkninger vaere pa et overordnet samfundsmaessigt plan.

Det er infrastrukturkommissionens forventning (se tekstboks 7.1), at der vil ske en vaekst i
trafikefterspgrgslen pa statsvejnettet pa ca. 70 % frem mod 2030 (denne beregning er dog behaeftet
med en del usikkerhed). Pa baggrund heraf er det samtidig kommissionens anbefaling, at der bl.a.
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Tekstboks 7.1: Infrastrukturkommissionen

| november 2006 nedsatte den davaerende regering en infrastrukturkommission bestdende af 16
personer fra erhverv, universiteter, foreninger og statslige institutioner, hvis opgave var at “analysere de
fremtidige infrastrukturbehov pa transportomradet, og komme med forslag og strategier til handteringen
af de langsigtede udfordringer for transportinfrastrukturen” (Infrastrukturkommissionen 2008, p. 9). |
januar 2008 kunne Infrastrukturkommissionen sa prasentere en rapport vedr. den danske infrastruktur
og komme med en raekke anbefalinger pa baggrund heraf.

Ordlyden af opgavebeskrivelsen kan ses som laeggende op til en ’predict and provide’-tilgang, eftersom
fokusset er pa de "fremtidige infrastrukturbehov” og ikke pa, hvordan den stigende kurve i privatbilisme
og CO,-udledning kan knzekkes. Bdde den daveaerende miljgminister/klima- og energiminister Connie
Hedegaard og Danmarks Naturfredningsforening (DN) har da ogsa kritiseret den manglende inddragelse
af natur og miljg i analyserne. Formanden for DN har som medlem af infrastrukturkommissionen ogsa
efterfglgende taget afstand fra den udarbejdede rapport og kritiserer anbefalingerne for med stor
sandsynlighed at medfgre “forpget udledning af CO,, gget belastning af naturen og vil formodentlig heller
ikke pa sigt afhjaelpe traengselsproblemet ” (Bennekou n.d.; Rasmussen & Keiding 2007).

gennemfgres analyser af “aflastningspotentiale og behov i forbindelse med etablering af en nord-

syd-gaende motorvejsstraekning i Midtjylland som alternativ til en udvidelse af den eksisterende
korridor” (Infrastrukturkommissionen pp. 125+296). Overordnet set er dette hovedargumentet
for haervejsmotorvejen: at den vil vaere en aflastning til E45, hvormed der spares dyrebar tid (se
evt. ogsa afsnit 5.3). Derudover kommer argumenter som, at motorvejen vil medfgre bl.a. vaekst til
erhvervslivet i Midtjylland, flere jobs og bedre konkurrenceevne. Af de mere sggte grunde fremfgres
det desuden, at motorvejen kan betyde en lavere klimabelastning. (Haervejskomiteen n.d.)

7.1.2 Bedre veje er ensbetydende med en stgrre udledning af CO,

Figur 7.2 viser, hvor mange millioner der hvert ar rejser til og fra Billund by (inkl. Legoland og Lalandia).
Som det fremgar, er der med de nuvaerende tal arligt i alt 500.000 fra Nord- og Midtjylland, der
sandsynligvis i hgj grad vil benytte sig af haervejsmotorvejen, nar de begiver sig i bil til/fra Billund,
mens at det forekommer mindre sandsynligt, at rejsende fra andre dele af landet skulle benytte sig af
denne motorvej til/fra Billund. Hvis dette tal samtidig fremskrives med Infrastrukturkommissionens
forventninger til den procentvise stigning i trafikken pa de statslige veje, vil 850.000 i 2030 arligt
begive sig via haervejsmotorvejen til/fra Billund. Heraf kan det anslas, at de 357.000 kommer fra
Midtjylland, mens de resterende 493.000 kommer fra Nordjylland.

Igennemsnitkgrerbilisterne86,4km/tpalandevejen, hvorderer80km/tsomhastighedsbegraensning,
og 121,3 km/t pa motorvejen, hvor der er 130 km/t som hastighedsbegraensning (Vejdirektoratet
2012). Dermed kan det konstateres, at den gennemsnitlige trafikant sparer tid, nar det er muligt
at benytte sig af en motorvej frem for en almindelig landevej. Tidsgevinster er da ogsa netop et af
rationalerne bag motorvejsbygning. Samtidig med hastigheden stiger dog ogsa braendstofforbruget
ogdermed udledningen af CO,, som figur 7.3 viser. Nar bilisten gger sin fart fra 80 til 120 km/t, vil CO,-
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7. SCENARIER TIL DISKUSSION

i CO,-udledning, hvis tilgeengeligheden til Billund Airport forbedres vha. en harvejsmotorvej.
Desuden vil alle de biler, der benytter sig af haervejsmotorvejen, ikke have Billund Airport som
destination, og det samlede antal biler pa vejen ma vaere noget hgjere. De samlede trafikmaengder
vil fglgelig have en betydeligt stgrre negativ konsekvens for miljget og udledning af CO,. Der ma
derfor ogsa stilles spgrgsmalstegn ved Haervejskomitéens pastand om, at motorvejen kan betyde
en mindsket klimabelastning.

7.1.3 Sammenligning af CO,-udledning transportmidlerne imellem

Dette scenarie gar pa at fremme tilgaengeligheden til Billund Airport igennem bilismefremmende
tiltag med udgangspunkt i argumentationen, at dette er de rejsendes foretrukne transportform til
Billund Airport. Som beskrevet i indledningen er det formodningen i dette projekt, at kollektive
transportmidler forurener mindre end privatbiler, hvis belaegningsgraden ellers er tilstraekkeligt hgj
for de kollektive. For at lave en reel sammenligning mellem de forskellige rejsemuligheders CO,-

Tekstboks 7.2: Rejseplanens CO,-beregninger

Rejseplanens CO,-beregner kan bruges til at fa en indikation af, hvor meget CO, ens rejse udleder, alt efter
om man rejser med bil eller kollektive transportmidler. CO,-beregneren er baseret pa den europzeiske
beregner, Ecopassenger, som EU’s miljgagentur, den internationale jernbaneunion UIC, den europziske
jernbaneindustri og det tyske miljgforskningsinstitut IFEU star bag. | rejseplanens CO,-beregner indgdr
standardiserede tal for fglgende variable:

e By/land kgrsel

e Belaegningsgrader (1,5 person i bilen og en europaisk gennemsnitlig belaegningsgrad for de
kollektive)

e Alder, motorstgrrelse og stand pa bilen, man kgrer i (mellemklasse benzindreven bil)

e Eleller diesel motor pa tog

e Alder, stand og motortype for busser

e Antal passagerer i bilen

e Tidspunkt pa dagen (Rejseplanen n.d.)

Selvom rejseplanens CO,-beregner kun kan give en indikation af rejsens CO,-emission, vurderes dette
estimat dog stadig at veere bedre og et godt alternativ til de simple beregninger, som der ville veere
ressourcer til at producere i dette projekt.

udledning, er der blevet kgrt beregninger vha. rejseplanens CO,-beregner (se tekstboks 7.2), og
resultatet ses af figur 7.4.

Som figuren viser, er det overraskende nok fra flere steder som f.eks. Kolding og Ribe mere CO,-
besparende at benytte sig af bilen til lufthavnen end de kollektive transportmidler. Tilsyneladende
er der stor forskel pd, om noget af rejsen tages med tog eller med bus alene. Dette kunne indikere,
at busserne udleder meget CO, pr. personkilometer, enten fordi bussen har et relativt hgjt
braendstofforbrug, eller fordi den gennemsnitlige beleegningsgrad er forholdsvis lav. Det kan derfor
veere sveert lige umiddelbart for den rejsende at se et miljgmaessigt rationale i at benytte bussen til
Billund Airport frem for sin private bil, saerligt hvis der i bilen kan samles flere personer end de 1,5,
som CO,-beregneren bruger som udgangspunkt.
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Figur 7.4. En sammenligning af, hvor meget CO, rejsen fra forskellige byer udleder, alt efter hvilket trans-
portmiddel der vaelges. Det er ikke umiddelbart muligt ifglge rejseplanen at benytte sig af tog pa noget af
turen fra Esbjerg. (fra rejseplanen.dk)

7.1.4 Motorvejens tidsgevinster

Vejdirektoratet skgnner pa baggrund af udregninger fra konsulentvirksomheden Niras, at en
haervejsmotorvej vil betjene 15-45.000 kgretgjer pr. dggn og aftage ca. 20 % af den samlede mangde
trafik pa den gstjyske motorvej. Selve anlaegget af motorvejen skgnnes at Igbe op i 6-19 mia. kr.,
mens udvidelsen af den @stjyske motorvej vil koste ca. det samme. Det er altsa lige sa dyrt at udvide
en eksisterende vej som at bygge en helt ny, og med en ny vej fas der 100 % ekstra vejkapacitet,
mens udvidelsen kun vil bidrage med 33 % mere vejplads. Dette er endnu et af Haervejskomitéens
argumenter for at bygge en ny midtjysk transportkorridor. Vejdirektoratet giver udtryk for, at den
nye motorvej blot vil udskyde problemerne i en arraekke, og at eksempelvis straekningen mellem
Vejle Syd og Hadsten igen vil vaere praeget af kritisk traengsel omkring ar 2021. Lgsningen pa dette
problem ses dog stadig i at udbygge eksisterende veje f.eks. med flere spor samt at bygge nye veje
og broer. (Haervejskomitéen n.d.; Vejdirektoratet 2011)

Flere trafikforskere peger i overensstemmelse med Vejdirektoratets forudsigelse, at bedre veje og
herunder motorveje samt mere plads pa eksisterende veje blot generer mere trafik. Blandt andet
derfor vil de forventede tidsbesparelse ikke vaere af samme omfang, som det er forventningen.
Derudover vil de estimerede tidsgevinster ogsa veere praget af en ubevidst psykologisk ‘optimism
bias’, hvor goderne ved et projekt anslas hgjere, end hvad der er realistisk. De sparede sekunder/
minutter udggr som oftest de vaesentligste goder i de samfundsgkonomiske beregninger, og derfor
star og falder projekterne ofte med, hvor meget tid der skgnnes sparet ved deres gennemfgrelse.
(Kahneman 1994; SACTRA 1994)
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Derudover kan det vaere sveert at se, hvordan samfundet som helhed gavner ved tidsbesparelserne,
nar der eksempelvis er tale om transport i trafikanternes fritid og til/fra arbejde. Den sparede tid
bliver omsat til kontante belgb i de samfundsgkonomiske beregninger, men der er ingen der giver
penge for den sparede tid.

Udover tidsbesparelserne vurderes heaervejsmotorvejen ogséd som tidligere naevnt at medfgre
vaekst og @gede konkurrencedygtighed til Midtjylland. Denne forventning kan der dog stilles
spgrgsmalstegn ved, eftersom der ingen videnskabelige beviser er for en direkte sammenhang
mellem motorvejsbygning og gkonomisk vaekst. (Krogh, Lgbner & Vestergaard 2009)

7.1.5 Aktgrer for gennemfgrelse af scenarie nr. 1

En del af aktgrerne er allerede blevet introduceret indirekte i det foregdende, mens de mere specifikt
praesenteres som aktgrer her. Dette er naturligvis et indledende overblik over, hvilke aktgrer der
kunne taenkes at sgge indflydelse pa beslutningsarenaen, men andre aktgrer vil maske spille ind,
hvis fgrst planerne om Haevejsmotorvejen kommer sa langt, at der skal en offentlig hgring til. Den
gverste autoritet, som kan saette en stopper for motorvejsbyggeriet, er EU, der seerligt kommer i
spil, hvis motorvejsbyggeriet skennes at komme til at pavirke eksempelvis Natura 2000 -omrader.
Dette var tilfeeldet i sagen om Silkeborgmotorvejen (se evt. Krogh, Lgbner & Vestergaard 2010)

Pa nationalt niveau: Da der er tale om udvidelser og nyetablering af veje pa statsvejnettet, ma
transportministeren Henrik Dam Kristensen ses som den gverste nationale politiske autoritet
pa omradet, og det er da ogsa transportministeren, som Harvejskomitéen appellerer til, nar de
advokerer for anlaeggelsen af haervejsmotorvejen. Henrik Dam Kristensen oprindeligt er fra egnen
omkring Billund (fgdtiVorbasse, ca. 10 km syd for Billund) og har vaeret kandidat for Socialdemokratiet
i Grindstedkredsen i perioden 1984-2004, hvorfor han kan taenkes at have et personligt engagement
i at fremme vaeksten i egnen omkring Billund. (Transportministeriet n.d.)

| sager vedr. statsvejnettet ma Vejdirektoratet betragtes som den betydeligste, offentlige myndighed.
Vejdirektoratet er underlagt transportministeren og kommer med indstillinger til, hvilke beslutninger
der skal treeffes pa vejomradet. Fra transportministeriets side er det visionen “at sikre mobilitet, der
skaber vaerdi for det danske samfund” (Transportministeriet 2009, p. 5). Dermed er der lagt op
til en sammenkadning mellem mobilitet og vaekst/lykke hos den mest betydningsfulde aktgr pa
transportomradet.

P& et nationalt niveau findes desuden forskellige graesrodsorganisationer som f.eks. Noah og
Danmarks Naturfredningsforening. Foreningerne har i sig selv ikke meget magt, men kan forsgge
at gve deres indflydelse ved at henlede politikeres og offentlighedens opmaerksomhed pa de
problemer, der forbindes med motorveje og deres anlaggelse, ligesom de ogsa kan inddrage EU,
hvis motorvejsbyggeriet influerer beskyttede naturomrader. Danmarks Naturfredningsforening
betvivler staerkt udmeldingen om, at motorvejen skulle vaere til fordel for miljget. (JP.dk 2011; Noah
2011)



PG regionalt/lokalt niveau: Som prasenteret i indledningen arbejder haervejskomitéen som
en aktgr pa regionalt niveau for haervejsmotorvejens fremme. Komitéen bestar af magtfulde
enkeltaktgrer, der alle har samme mal: en motorvej ned igennem Midtjylland. Med i komitéen
er ogsa flere aktgrer, som arbejder for Billunds turismestrategi som beskrevet i indledningen og
kapitel 4. Alle argumenter, der kan teenkes bragt i spil, bruges for at overbevise alle og seerligt
Vejdirektoratet og transportministeren om, at haervejsmotorvejen vil aflaste E45 pa bedste vis og
veere til glaede og gavn for Midtjyllands erhverv og borgere. Haervejskomitéen citerer og fremhaever
i Folketingets ‘Aftale om Grgn Transportpolitik’ fglgende saetning: “Vejkapaciteten skal udbygges,
dér hvor behovet er stgrst, dvs. dér hvor der i dag er de stgrste treengselsproblemer, men ogsa, hvor
man kan se, at den fremtidige trafikvaekst som fglge af erhvervs- og samfundsudviklingen vil kraeve
en udbygning af infrastrukturen”, og mener, at harvejsmotorvejen er et af de projekter, der fglgelig
bgr gennemfgres.

Blandt de almindelige borgere vil der findes fortalere og modstandere af haervejsmotorvejen. Nogle
vil lide personlige tab, hvis deres ejendom skal eksproprieres, og andre vil have kortere tid til arbejde
med en motorvej. Pd samme tid findes der i befolkningen en stor tro pa, at motorveje kan betyde en
stor positiv forskel for et omrades vaekst (Krogh, Lgbner & Vestergaard 2009). De rejsende til Billund
Airport vil kunne fortseette med at komme frem og tilbage i bil, som det har vaeret seedvane hidtil.
Nu maske blot hurtigere via harvejsmotorvejen. Parkeringspladser vil stadig udbydes i rigelige
maengder til samme prisniveau som pa nuvaerende tidspunkt, eftersom udbud og efterspgrgsel er
nogenlunde afstemt.

Det overordnede ansvar: Som set er der saledes mange steerke fortalere for motorvejen, mens
modstanderne er fa og knap sa indflydelsesrige. | sidste ende skal transportministeren beslutte, om
der skal udfgres en konkret VVM-undersggelse, og i sidste ende fremszette et lovforslag om en ny
midtjysk transportkorridor i Folketinget. Derfor hviler et stort ansvar pd ministerens skuldre for at
treeffe de rigtige afggrelser. Hidtil er der blevet iveerksat mange flere undersggelser af projekter, end
der er gkonomi til at gennemfg@re og ofte ogsa af projekter, som er abenlyst urentable. Dette skyldes
det pres, som den pageldende transportminister er underlagt fra forskellige lokale/regionale
kreefter, der hver iseer keemper for deres egn. For at stille disse tilfredse, gennemfgres der derfor
omkostningsfulde analyser og forundersggelser til infrastrukturelle projekter, som ikke kan eller bgr
blive gennemfgrt. (@stergaard & Andersen 2012)

Mange af de igangvaerende undersggelser blev sgsat under den forrige regering, og den nuvaerende
transportminister Henrik Dam Kristensen har sammen med resten af regeringen og Enhedlisten i
februar 2012 indgaet en aftale om, at nye undersggelser kun vil blive igangsat for projekter, der
er gkonomi til og samfundsgkonomisk fornuft i at gennemfgre. | disse overvejelser bgr projektets
forventede miljpkonsekvenser sammenholdt med Danmarks mal om at blive 100 % uafhaengige af
fossile braendstoffer i 2050 indga (Andersen 2012; Regeringen 2011)



7.1.6 Argumenter for og imod scenarie nr. 1

Som en slags opsamling pa dette afsnit beskrivende et scenarie skabt pa baggrund af den
konventionelle tilgang til trafikplanlaagningen, ses der pa argumenterne for dette scenarie og de dertil
sammenkadede modargumenter. Traditionelt set findes der blandt aktgrerne mange argumenter
for, hvorfor tiltagene stillet op i scenarie nr. 1 bgr gennemfgres. | tabel 7.1 ses, hvilke argumenter
der typisk fremfgres for disse tiltag af tilhaengere af vejudbygning og de tilsvarende modargumenter

fra forfatterens normative perspektiv.

Tabel 7.1. Argumenter for og imod scenarie nr. 1: den konventionelle trafikplanlaegning

Konventionelle argumenter for
scenarie nr. 1

De fleste tager bilen til Billund Airport og
vil fortsat ggre det. Derfor gges tilgeen-
geligheden bedst igennem tiltag, som
sikrer en hurtig biltransport

Haervejsmotorvejen vil spare trafikan-
ternes tid, og som skatteydere har de
krav pa hurtige transportforbindelser
med det transportmiddel, som stgrste-
delen af trafikanterne foretraekker: bilen.

Haervejsmotorvejen vil mindske klimabe-
lastningen

Haervejsmotorvejen vil betyde regional
vaekst

Mange steerke aktgrer arbejder for
haervejsmotorvejen og laegger pres pa
transportministeren, mens kun fa svage
aktgrer keemper imod anlaeggelsen

De rejsende kan benytte den transport-
form, som de er vant til og foretraekker
til Billund Airport

Grgnne modargumenter imod scenariet

Denne tendens er dog ikke gnsket, og derfor skal der
ikke gennemfgres tiltag, der stgtter op herom.

Tidsbesparelserne kan vaere begraensede pga. ekstra
genereret trafik (induced traffic). Desuden kan der
stilles spgrgsmalstegn ved, hvilke kontante fordele
samfundet far ved disse tidsbesparelser. Skatteyderne
har ogsa krav pa politikere, der treeffer de beslut-
ninger, som vil veere til samfundets gavn i sidste ende,
og dermed i hgjere grad taenker miljghensyn ind i
infrastrukturplanlaegningen.

Som hastigheden sattes op, stiger udledningen af
co

Der er ingen videnskabeligt beviselig sammenhang
mellem vaekst og motorveje. Til gengzeld er motorve-
jsbygning dyre projekter, som kun kan betale sig pga.
de diskutable tidsgevinster

2

Fordi et staerkt flertal peger pa en bestemt Igsning,
betyder dette ikke, at denne Igsning er den bedste.
Transportministeren bgr erkende sit ansvar for at
sikre en baeredygtig udvikling i transporten

Darlige vaner skal brydes, hvis der skal arbejdes mod
en beaeredygtig udvikling

Sa vidt sas der med dette fgrste scenarie, hvordan forholdene pa konventionel vis kan optimeres
i forhold til bilisterne, nar turen gar til Billund Airport: vejudbygninger og anlaeggelsen af en
haervejsmotorvej. Dette har dog en raekke uheldige konsekvenser for bl.a. CO,-udledningen. |



det nzeste scenarie spges CO,-emissionen mindsket mest muligt igennem en forholdsvis radikal
Igsningsmodel.

7.2 SCENARIE NR. 2: DEN RADIKALE/GRONNE TILGANG

lindledningen blev der redegjort for det normative gnske at mindske transportens CO_-udledning,
hvorfor der skal ske en sendring af den made, hvorpa flertallet transporterer sig til Billund Airport
i dag. Som naevnt i afsnit 6.3 kan folks transportvaner andres, hvis der sker noget afggrende/nyt,
som forandrer vilkarene for transportmiddelvalget. Derfor opstilles der et scenarie, der benytter sig
af (i dansk kontekst) radikale Igsninger for at gge tilgeengeligheden til Billund Airport med kollektive
transportmidler som diametral modsatning til det f@grste scenarie.

Dette scenarie leegger op til en Igsningsmodel, der benytter sig af forskellige tiltag, som har til
formal at ggre bade det mindre favorabelt at benytte sig af bilen til lufthavnen og de kollektive
transportmidler til det attraktive transportmiddelvalg. Her benyttes i hgjere grad viden opnaet
igennem de mobilitetssociologiske analyser i kapitel 6, end hvad der er tilfeeldet i forbindelse med
scenarie nr. 1’s demonstration af den konventionelle trafikplanlaegning. Det er naturligvis ogsa muligt
at planlaegge miljgrigtigt uden brug af mobilitetssociologiske data, men risikoen for, at tiltagene ville
vaere mindre succesfulde, er stgrre, end nar de rejsendes perspektiv inddrages.

7.2.1 De kollektive transportmidler skal lokke

Der er et utal af planlaegningsmaessige muligheder for at forbedre den kollektive trafik inden for
busser og tog. Her fokuseres der hovedsagligt pa de Igsningsmuligheder, som er fundet szerligt
relevante igennem analyserne i kapitel 5 og 6.

Skinnebdrne forbindelser: Som demonstreret i kapitel 5 betyder en togforbindelse en hurtig
forbindelse til Billund Airport. Rejsetiden mindskes vaesentligt for de zoner, hvorigennem det
er muligt benytte sig af toget, og som afsnit 3.2 redegjorde, er tiden en vigtig faktor i de fleste
menneskers liv. Derudover findes der en sakaldt skinneeffekt ved toget, som beskrevet i afsnit 6.4.
Toget bliver af alle de interviewede opfattet som afslappende og et behageligt transportmiddel,
til forskel for den udskaeldte bus. Det ses derfor som en fordel i hgjere grad satse pa toget som de
rejsendes transportmiddel og gge togets andel af transportarbejdet til bl.a. Billund Airport.

Der har imidlertid veaeret tale om flere forskellige muligheder for at koble Billund Airport pa
jernbanenetvaerket, hvor der szrligt drgftes mulighederne for en letbane. Umiddelbart var de
interviewede alle positivt stemt over for anlaeggelsen af en letbane pa straekningen Vejle-Billund
og pegede ikke pa nogen ulemper herved. | Folketingets ‘Aftale for bedre mobilitet’ af den 26.
november 2010 blev der afsat 2 mio. kr. til en forundersggelse af en banebetjening af Billund
Airport (Transportministeriet 2010, p. 18), og den endelige rapport er pa trapperne, men endnu
ikke offentliggjort. Samtidig hermed har Trekantsomradet Danmark foretaget og offentliggjort deres
egen undersggelse af samme emne og kommet frem til den konklusion, at “der ikke inden for en
overskuelig fremtid er realistiske forudsaetninger for letbaner i Trekantomrddet” (Trekantomradet
Danmark 2011, p. 2).



7. SCENARIER TIL DISKUSSION

De opkoblingsmuligheder, som er blevet behandlet af Trekantomradet Danmark, er omlaegningen af
jernbaneforbindelsen fra Herning til Vejle, stikbaner fra samme jernbane, letbaneforbindelse mellem
Vejle og Billund og mellem Kolding og Billund. Derudover har Trekantomradet ogsa faet undersggt
mulighederne for en letbane mellem Kolding og Vejle, hvor der i forvejen eksisterer en nzerbane,
se figur 7.5. Nar det umiddelbart forekommer urealistisk at etablere en jernbaneforbindelse til
Billund Airport, grunder det bl.a. i, at de forventede passagertal ikke er hgje samt, at der vil vaere
behov for et stort offentligt tilskud til anleeg og efterfglgende drift. Estimatet er, at det offentlige
tilskud ville skulle vaere mellem 190-1.570 kr. pr. passager alt efter, hvilken banelgsning der vaelges
i Trekantomradet, hvor letbanen i Aarhus til sammenligning anslas at skulle have 11 kr. i offentligt
tilskud pr. passager. (Trekantomradet Danmark n.d.)
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Figur 7.5. | Trekantomradets analyser indgar der fem nye baneforbindelser samt en eksisterende (nzer-
banen mellem Kolding og Vejle). (Trekantomradet Danmark n.d.)

Sadanne konklusioner ma dog ogsa ses afhaengig af, hvilke forudsaetninger beregningerne baseres
pa. Tid bliver eksempelvis anset som spildtid i toget/bussen, men kunne denne tid bruges fornuftigt
pa aktiviteter, som den rejsende ellers ville ggre pa et andet tidspunkt, ville denne tid kunne
vaerdisaettes ud fra samme rationaler, som benyttes i forhold til vaerdisaetning af tidsgevinster i
forbindelse med motorvejsbyggerier. Dette er dog ikke kutymen i samfundsgkonomiske beregninger
pa investeringer i kollektive transportmidler.




Alle de interviewede var meget positive over for toget, og det kan derfor ses som fundamentalt
for det kollektive netveerk, at der generelt sker en opprioritering af jernbanen i de danske
infrastrukturinvesteringer med f.eks. en elektrificering af netvaerket. Selvom en letbaneforbindelse
mellem Vejle og Billund skulle blive bygget, og jernbanen generelt blev opprioriteret i Danmark,
vil jernbanenetvaerket dog ikke kunne sta alene — det er alt for grovmasket. Der er behov for at
supplere med busser, der pa trods af deres upopularitet maske kan fa en renaessance med de rigtige
Igsninger.

Forbedrede busforbindelser: Som tidligere set i kapitel 5 er der tale om et fintmasket netveerk af
busforbindelser omkring Billund Airport, som den rejsende kan benytte sig af. Dog kunne det gnskes,
at busserne pa visse straekninger gik oftere end et par gange om dagen. Som set i kapitel 6 er skift
ikke populeaert blandt de rejsende, som Katrine ogsa seetter ord p3a, og det kollektive star dermed
skidt i forhold til bilen, som er et direkte transportmiddel. Saerligt ses det som vaesentligt at saette
ind med direkte busser fra vest/nordvest, dvs. fra Varde, Ringkgbing og Herning, hvorfra det ikke
er muligt at benytte sig af direkte busforbindelse til Billund Airport. Derudover blev der i afsnit 5.2
redegjort for, at antallet af busafgange i weekenderne er nedsat, hvilket er paradoksalt, nar det er i
weekenden, at mange rejser til/fra lufthavnen. | dette scenarie sattes der ind med flere busafgange,
nar der reelt kunne veaere behov for dem.

Som Runa og Tommy lagde vaegt pa, kan komfortenibusserne forbedres. Tommy saetter pris pa luksus,
og han giver selv udtryk for, at han gerne ville benytte sig af en direkte og hurtig busforbindelse, hvis
bussen ellers er en luksusbus. Der skal maske skabes mere plads i busserne, og saederne kan ggres
bredere og mere magelige. Samtidig bgr det ggres muligt at benytte sig af internet i busserne, og
der bgr indrettes plads, sa det er muligt at benytte sig af sin baerbare computer. Pa denne made kan
buspassageren vaere pa flere netveerk pa en gang og udnytte sin tid, som havde han/hun siddet pa
kontoret eller derhjemme foran computeren, som drgftet bade i kapitel 5 og 6. Passageren skal med
andre ord fgle sig lidt forkeelet og fgle, at det er et privilegium at benytte sig af bussen — det skal ikke
lengere veere lavstatus at benytte sig af bussen. Dette kunne evt. sammenkaedes med muligheden
for at benytte sig af en seerlig lounge ved fremvisning af busbilletten. Tommy har et gnske om at fa
lov at benytte sig af VIP-omradet i Billund Airport, og dette gnske kunne dermed inddrages i forsgget
pa at @&ndre hans og lighende personers transportmiddelvalg.

Omvendt skal bussen ikke veere forbundet med ekstra udgifter. Alt skal ifglge Runa gerne veere
inkluderet. All-inclusive-konceptet tiltaler hende som mor i en bgrnefamilie, fordi det er s nemt.
Runa mener, at busbilletten er inkluderet i flybilletten, nar hendes svigerforaeldre rejser fra Aarhus
Lufthavn. Denne ide kunne kopieres til busser til Billund Airport, sadan at den rejsende modtager en
flybillet og en busbillet til en luksusbus. Her ville visse grupper sandsynligvis benytte sig af den gratis
busbillet og fglgelig se busturen som en del af ferieoplevelsen, som argumenteret i kapitel 6.

Der ersaledes initiativer, som kan ggres for at ggre busserne mere attraktive for de rejsende, men som
set i foregdende scenarie, figur 7.4, sa betyder en rejse med bus frem for bil ikke den store reduktion
af CO,-udledningen. Nar busserne alligevel skal ggres mere luksurigse, bgr der ogsa saettes ind for at



gore busserne mere miljgvenlige og f.eks. erstatte de dieseldrevne busser med luksusudgave af de
12 meter lange elbusser, som Movia i 2011 indfgrte i Kgbenhavn (Czajkowski 2011). En rejse, hvor
toget bliver benyttet til noget af rejsen, vil derimod allerede nu vaere ensbetydende med en lavere
CO,-emission sammenlignet med en rejse foretaget med bil eller bus alene.

Andre planmaessige tiltag: Ud over at satte ind med rent infrastrukturelle tiltag bgr der ogsa satses
pa adfaerdseendrende kampagner. Toget og bussen har en raekke fordele i forhold til bilen, der
overses, og omvendt har bilen en raekke ulemper, som ligeledes glemmes/ignoreres. Derfor bgr der
skabes mere opmarksomhed herpa igennem innovative kampagnefremstgd. Der er allerede set
glimrende eksempler herpa som eksempelvis i S-togene i Kgbenhavn, hvor der for nogle ar siden var
hangt plakat op med en tekst om, at de rejsende skulle smile, fordi de ikke sad i kg pa en motorvej
som sa mange andre.

Som set i kapitel 5 er det billigere at benytte sig af de kollektive transportmidler, selv hvis man er
en familie, der rejser ssmmen, da bgrnene rejser gratis/med rabat, og fordi bilisten skal betale for
parkeringen. For visse grupper vil prisen betyde en forskel. Det er derfor vigtigt at fa frem i lyset,
at det faktisk er billigere at benytte sig af de kollektive transportmidler, nar alle udgifter til bilen
indregnes (se tekstboks 7.3), hvilket imgdegar de forventninger, som eksempelvis Runa har.

Tekstboks 7.3: Priseksempel, nar en familie skal fra Aarhus til Billund Airport og retur
En familie bestar af to voksne og to bgrn. Bgrnene er begge under 12 ar. Familien rejser fra Aarhus C til
Billund Airport tirsdag den 29. maj 2012 og skal veere i lufthavnen senest kl. 10.00. De skal pa ferie i en
uge og kommer saledes retur til Billund den 5. juni 2012 kl. 10.00.

De har fglgende valgmuligheder:

1. Transport med bil, hvilket koster dem: 2 ture pa 93,8 km, som koster 2,452 kr./km = 460,00 kr.
Dertil kommer parkering, hvilket koster 335,00 kr. for otte dggn. Dvs. i alt 795,00 kr.

2. Transport med bus 913X, hvilket koster dem: 2 ture hvor bgrnene rejser gratis, og hver af de
voksnes billetter koster 135,00 kr. Dvs. i alt 540,00 kr.

Familien kunne saledes spare 32 % pa at benytte sig af de kollektive transportmidler.

Endvidere kan der indtaenkes brug af ITS og apps til mobiltelefoner, szerligt for at informere om,
hvornar der afgar busser/tog. En person som Leah begrunder eksempelvis sin brug af bil til Billund
Airport med, at hun ikke ved, hvornar bussen afgar. | forbindelse med lufthavnen kunne der saledes
gores opmaerksom pa mulighederne for at komme med bus dertil, sa de rejsende overvejer dette
frem for at betale de hgje priser for parkering. Dette leder op til en anden type virkemidler, hvis mal
er at ggre bilen til det mindre attraktive transportmiddelvalg.

7.2.2 Bilrestriktive virkemidler
Som set i foregaende afsnit betyder bedre veje hgjere hastigheder og en stgrre CO,-udledning. Nar
det sgges at deemme op for den stigende bilisme og den deraf fglgende CO,-emission, ma der derfor




forst og fremmest ikke anlaegges flere hgjhastighedsveje som f.eks. harvejsmotorvejen. Skabes der
bedre plads pa vejene, vil dette blot tiltraekke flere bilister, og snart vil der igen veere brug for nye og
bredere veje. Det er saledes skruen uden ende. Da netop hgjere hastigheder er forbundet med en
stgrre forurening samt en stgrre tilskyndelse til at bruge bilen, kan det desuden vaere en mulighed
at seenke hastighedsgraenserne (Andersen 2010).

En anden type virkemiddel er de gkonomiske, hvor der kan naevnes road pricing, som et af de tiltag,
der sezrligt er blevet diskuteret, siden ideen om en betalingsring omkring Kgbenhavn blev opgivet
(@stergaard 2012 c). De seneste 20 ar er benzinpriserne steget med omkring 60 %, hvis der ses
pa, hvad den daveaerende pris svarer til i nutidens priser (inkl. den inflation, der har fundet sted i
perioden), se figur 7.6 (Energi- og olieforum). Samtidig er der dog sket en stigning i forbruget af
benzin pa 25 % og af diesel pd 78 % i perioden 1980-2001 (Energistyrelsen 2002), hvilket kunne
tyde p3, at folk pa trods af prisstigninger fortsat veelger at transportere sig i bil — dog nu mere i
dieselbiler, der gennemsnitligt kerer laengere pa literen. | Mette Jensens undersggelsen ‘Benzin i
Blodet’ fra 1997 (tidligere omtalt i kapitel 6) gav over 40 % af hverdags- og fritidsbilisterne da ogsa
udtryk for, at de ville kgre uaendret, hvis benzinpriserne fordobledes — en tilkendegivelse, der ser ud
til at holde stik (Jensen 1997 b, p. 74). Spgrgsmalet er derfor ogsa, om det vil betyde en stor forskel,
at priserne haeves pa bilkgrslen. Som set i kapitel 6 er prisen dog et af flere parametre, som spiller
ind i transportmiddelvalget, og skrues der nok pa de rigtige parametre (forskelligt for forskellige
rejsende), kan det i sidste ende virke adfeerdsaendrende for store grupper af trafikanter.
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Endnu et gkonomisk baseret tiltag kan veere at ggre parkeringspladserne ved Billund Airport dyrere,
for derigennem at ggre de kollektive transportmidler mere attraktive at benytte sig af. Det fordrer
naturligvis, at der er bus-/togafgange nok pa alle tidspunkter af dggnet, sa rejsende, der tager
de billigste afgange midt om natten som f.eks. Leah, har mulighed for at benytte sig af bussen pa
hjemturen. Dertil kan der ogsa ske en indskraenkning af antallet af parkeringspladser, eller lufthavnen
kan undlade at udvide parkeringspladsen mere.

De bilrestriktive tiltag er dog langt fra uden problemer atindfgre. Det er naturligvis bl.a. meget vigtigt,
at det kommunikeres klart ud, hvad formalet er med de bilrestriktive virkemidler, og at fordelene
herved er en mindsket miljgforurening (herunder CO,-udledning) og maske mindre traengsel. For at
befolkningen vil acceptere forsgg pa at begraense bilismen, skal de kunne se, at tiltagene vil have
den gnskede effekt, og at der ikke blot er tale om endnu en slags skat/afgift. (Garling & Schuitema
2007, pp. 147-149)

Det skal derudover indtenkes, hvordan tiltagene rammer. For at veere effektive skal prisen i
forbindelse med de gkonomiske tiltag ogsa seettes tilstraekkeligt hgjt. Mindre bemidlede borgere
bliver hardere ramt af gkonomiske tiltag, og i udkantsomrader kan det for nogen vaere ngdvendigt
at pendle langt for arbejde, mens virksomheder i samme omrader ogsa er afthaengige af at kunne
tiltraekke kvalificeres arbejdskraft langvejsfra. Hvor mindskelse af traengsel er en af de fordele
ved tiltagene, der kan vinde befolkningens accept, kan det virke modstridende, at virksomheders
minimerede tidsomkostninger i forbindelse med transport bliver zedt op ggede udgifter forbundet
med transport. (Garling & Schuitema 2007, p. 149)

7.2.3 Aktgrer for gennemfgrelse af scenarie nr. 2

Det fgrste konventionelle scenarie indeholdt tiltag, som forventes at have mange andre konsekvenser
end blot at gge tilgeengeligheden til Billund Airport. Derfor er der mange sterke aktgrer, der
arbejder for scenarie nr. 1’s gennemfgrelse. Det omvendte er tilfeeldet med det radikale/grgnne
scenarie. Et umiddelbart argument imod dette scenarie kunne veere, at det vil mindske Midtjyllands
og Billund Airports konkurrenceevne pa den internationale scene. Derfor kan det haevdes, at EU og
det internationale samfund skal tage et stgrre ansvar for at nedsaette transportens CO_-udledning
pa europaeisk plan — bade af hensyn til det globale miljg, men ogsa af hensyn til det enkelte lands
konkurrenceevne. Dette behandles desuden yderligere i afsnit 8.1.

Pd nationalt niveau: Der er mange mader, hvorpa de nationale politikere kan ggres mindre fristende
at benytte sig af bilen, men de bilrestriktive tiltag bliver dog sjeldent taget i brug i stort omfang.
Dette kan skyldes, at der generelt er stor modstand blandt befolkningen mod at gennemfgre
sadanne restriktioner. Politikerne vaegrer sig mod at lave sanktioner, der skal tvinge trafikanterne
ud af bilerne og ind i toge/busser. | stedet er der bred enighed om blandt borgere og politikere, at
transportadfeerdsaendringer skal ske ad frivillighedens vej, og at en reduktion af CO,-udledning skal
ske gennem teknologiske fremskridt. (Jensen 1997 b, pp. 70-78; @stergaard 2012 a; @stergaard
2012 b)



Blandt de nationale politikere tales der meget om en opprioritering af de kollektive transportmidler,
hvor billetprisen skal sankes, og der skal anlaegges nye jernbanespor, sa togene kan komme
hurtigere frem, som naevnt i afsnit 3.2. Letbaner er den nye trend, som lokalpolitikere over hele
landet (Aarhus, Aalborg, Odense, Kgbenhavn og Trekantomradet) gnsker i deres by. Elbiler fritages
endnu for afgifter. (@stergaard 2012 b) Der er saledes initiativer, der gar i en CO,-besparende retning,
men spgrgsmalet er, om disse ‘gulergdder’ er nok, eller om det er ngdvendigt ogsa at benytte sig af
pisken. Dette diskuteres videre i afsnit 7.4.

Pd regionalt/lokalt niveau: Af primare aktgrer pa det regionale niveau ses bl.a. Busselskaberne
Sydtrafik og Midttrafik. Disse aktgrer skal inddrages, nar der skal sattes ind med flere og mere
komfortable busser, og nar der skal indfgres flere direkte busruter fra f.eks. Varde, Ringkgbing og
Herning saledes, at skift ikke er ngdvendigt. Hvis det kunne garanteres, at flere trafikanter vaelger
at benytte sig af bussen, vil busselskaberne sandsynligvis langt hen ad glaede sig over udsigten til
flere passagerer, men disse tiltag kraever givetvis et betydeligt tilskud fra staten at ivaerksaette disse
forbedringer. Som antydet er et problem herved dog, at det ikke kan garanteres, at folk ikke fortsat
vil veelge at benytte sig af bilen.

Trekantomradet Danmark ville formodentlig veere entusiastiske omkring anlaeggelsen af en letbane,
og der kan veaere et vist rationale i at arbejde for et projekt, som samfundsgkonomisk ikke giver
overskud, men i stedet genererer positiv omtale og opmarksomhed nationalt og internationalt.
Omvendt arbejder Trekantomradet Danmark for haervejsmotorvejens virkeligggrelse og satser pa at
pavirke Folketinget til at traeffe en principbeslutning om motorvejen senest i 2013 (Trekantomradet
Danmark2011, p.10). Devilantageligt ngdig opgive planerne herom, ogsa selvom en haervejsmotorvej
som naevnt i indledningen kan veere med til at udhule grundlaget for passagerer i det kollektive,
herunder letbanen.

Billund Airport kgrer som et selvsteendigt firma, og en del af lufthavnens indtjening kommer fra
parkeringsafgifterne, som redegjort i kapitel 4. Det er derfor ikke umiddelbart sandsynligt, at
lufthavnen vil indskraenke antallet af parkeringspladser. Saettes prisen op pa parkering, kan det
vaere frygten, at flere flyrejsende vil vaelge en anden lufthavn med billigere/gratis parkering, eller
at de vil vaelge at fa et lift til lufthavnen. Som set i kapitel 6, vil Hans Ole dog stadig benytte sig af
bilen som transportmiddel, selv hvis det var dobbelt s& dyrt, mens Tommy ville vaelge at parkere
hos sin far i Grindsted og blive kgrt derfra videre til lufthavnen. Selvom Billund Airport er en del af
Green Sustainable Airports, som set i kapitel 4, kan koblingen imellem bzeredygtighed og forhgjede
parkeringsafgifter samtidig veere svaer at kommunikere ud, hvormed Billund Airport ikke kan bruge
tiltaget til at promovere sig selv som en grgn lufthavn. Lufthavnen er som udgangspunkt interesseret
i alle former for gget tilgaengelighed til lufthavnen (Nielsen, A 2012, pers. comm., 8. marts)

Som set er der sdledes ikke mange aktgrer, der er imod de kollektivfremmende tiltag, mens det er
sveerere at finde opbakning blandt aktgrerne til de mere bilrestriktive virkemidler.



7.2.4 Argumenter imod og for scenarie nr. 2

| tabel 7.2 ses en raekke argumenter, som typisk vil blive fremfgrt imod disse mere radikale tiltag
fremfgrt i scenarie nr. 2. Hovedargumentet for scenarie nr. 2 er, at disse tiltag vil veere med til at
begraense udledningen af CO,, mens der findes flere argumenter imod scenariet. Derfor vil scenariet
her blive forsvaret i modargumenterne.

Tabel 7.2. Argumenter for og imod scenarie nr. 2: den radikale/grgnne tilgang

Konventionelle argumenter imod
scenarie nr. 2

Det er yderst dyrt at implementere
de foresldede forbedringer af de
kollektive transportmidler

Det kan samfundsgkonomisk ikke
svare sig

Der vil ikke vaere passagerer nok

Det vil haemme vaeksten i
Midtjylland
Det vil sveekke  Midtjyllands

konkurrenceevne i forhold til andre
steder

Der er ikke opbakning til tiltagene i
befolkningen eller blandt politikerne

Grgnne modargumenter for scenariet

Det er ligeledes dyrt at bygge motorveje. Der er en
skaevvridning i Danmarks budgettering af transporten,
hvor bilerne favoriseres. Haervejsmotorvejen anslas at
koste 6-19 mia. kr.,, men regeringen afsaetter kun 0,5 mia.
kr. arligt til investeringer i den kollektive trafik og endnu 0,5
mia. kr. til takstnedsaettelser.

Disse udregninger afhaenger i hgj grad af forudsaetningerne.
Tid kan indga positivt i de samfundsgkonomiske analyser
som tidligere naevnt.

SkalDanmarkveere uafhaengig affossile breendstofferi2050,
skal der ske adfeerdseendringer, ogsa pa transportomradet

Der er ingen videnskabelige beviser for, at vaekst og bilisme
skal haenge sammen. Mobilitet kan ske via andre midler
end bilen.

For at im@gdega dette ma der gribes ind pa et hgjere plan,
og bade de nationale politikere og EU ma pa banen.
Samtidig kan det i visse sammenhange bruges til at skabe
positive opmaerksomhed omkring omradet, hvis den rette
fortzelling knyttes til tiltagene og aktgrerne bag dem.

De ansvarlige politikere bliver ngdt til at tage deres ansvar
alvorligt og deemme op for den stigende bilisme og den
deraf fglgende CO,-udledning

Forskellene mellem de to fgrste scenarier er store, da tilgangen til planleegningen og formalet
med scenarierne er vidt forskellige. Det fgrste scenarie havde til formal at demonstrere, hvilke
konsekvenser det ville have blot at benytte den konventionelle tilgang til trafikplanlaegningen, nar
tilgeengeligheden til Billund Airport s@ges gget. Dette andet scenarie har vist, hvordan den kollektive
tilgeengelighed til Billund Airport kan gges, mens det samtidig blev vist, hvordan trafikanternes brug
af bilen kan mindskes. Pa sin vis kan det haevdes, at scenariet mindsker tilgaengeligheden for bilister
til Billund Airport og dermed ligger uden for problemformuleringen. At mindske bilismen ses dog
som en forudsaetning for at skabe et solidt passagergrundlag og dermed gkonomisk fundament



for den kollektive trafik, og dermed er det ngdvendigt at mindske tilgeengeligheden for en type
trafikanter for at gge tilgeengeligheden pa anden vis end vejudbygning.

| det efterfglgende afsnit ses der pa det tredje og sidste scenarie, der laegger op til en diskussion af
bl.a., hvad der skal ggres for at fa flere til at benytte sig af de kollektive transportmidler, nar turen
gar til Billund Airport.

73 SCENARIE NR. 3: DEN BEHAGENDE TILGANG

Som set i det foregaende scenarie er det nemt at finde tilhaengere af de kollektivfremmende tiltag,
mensdetersvaerere at finde fortalere for de bilrestriktive virkemidler. Samtidig vil haervejsmotorvejen
veere et populeert infrastrukturelt projekt, som mange steerke aktgrer og mekanismer i samfundet
synes at bakke op om. | dette scenarie kombineres saledes vejudvidelser og anlaeggelsen af en
haervejsmotorvej som beskrevet i scenarie nr. 1 med de kollektivfremmende tiltag fra afsnit 7.2.1 for
pa denne made at behage de fleste aktgrer. Saledes vil de rejsende have muligheden for at veelge at
benytte sig af bedre kollektivtransport eller at kgre ad de veludbyggede veje eller haervejsmotorvejen
til Billund Airport.

Et afggrende spgrgsmal i denne forbindelse er, hvor mange der vil benytte sig af de forbedrede
kollektive forbindelser, nar det nu er seedvanen at benytte sig af bilen. Det har sammenhang med,
hvad der skal til for, at flere vil benytte sig af de kollektive transportmidler.

7.3.1 En succeshistorie om kollektive transportsystemer

Her ses det som gavnligt kort at vende blikket mod regionale kollektive transportsystemer omkring
Hamborg, Wien, Rhein-Ruhr, Ziirich og Miinchen, der har haft stor succes med at gge antallet af
passagerer i de kollektive transportmidler, siden det fgrste sakaldte Verkehrsverbund (forbund
dannet imellem flere forskellige trafikselskaber i en region) blev dannet i Hamburg i 1967, som
det fremgar af tabel 7.3. Dette fortjener saerligt opmaerksomhed, fordi der pa samme tid sas et
fald i antallet af passagerer i mange andre sammenlignelige europaeiske lande, herunder Danmark.
Opskriften har kort sagt vaeret at levere et udvidet og bedre integreret kollektivt transportsystem af
hgj kvalitet (mere palideligt, hurtigt og komfortabelt) samtidig med, at billetpriserne ikke er steget.
(Pucher & Kurth 1996)

| alle fem byer har de skinnebarne kollektive transportmidler spillet en vaesentligt rolle er det
kollektives store fremgang, og i saerligt Miinchen og Wien er stgrstedelen af udvidelsen af
det kollektive transportsystem sket via anlaeggelsen af helt nye U-Bahn systemer. Dette tyder
saledes pa, at en opprioritering af jernbaner og evt. letbaner kunne vare vejen frem for de
kollektive transportsystemer. Samtidig fremgar det ogsa af tabel 7.3, at det statslige tilskud til
Verkehrsverbund’erne er vokset anseeligt i samme periode. Det er saledes ngdvendigt med de
nationale politikeres fulde opbakning (ogsa i forhold til gkonomi), hvis det skal kunne lade sig ggre
at udvikle det kollektive transportsystem til succes i form af betydeligt hgjere passagertal. (Pucher
& Kurth 1996)



Tabel 7.3. Sammenhang mellem udvidelse af det kollektive transportsystem, stigningen i ture
og den dermed forbundne statslige gkonomiske stgtte i forskellige Verkehrsverbunder (Pucher &
Kurth 1996)

Procentvis udvidelse af = Procentuvis stigning i Stigning i statens tilskud til
kollektivt transportsys-  antallet af ture taget Verkehrsverbund i perioden
tem siden oprettelsen med kollektive trans- 1980-1993, under hensyntagen
af Verkehrsverbund portmidler til den samtidige inflation
Hamborg 36 % (siden 1967) 16 % 63 %
Miinchen 62 % (siden 1972) 50 % 38%
Rhein-Ruhr 11 % (siden 1980) 18 % 78 %
Wien 45 % (siden 1985) 63 % 86 %
Zurich 24 % (siden 1990) 34% 16 %

Ovennaevnte er ikke ment som et eksempel pa en fremgangsmade, som uden videre kan kopieres
for at forgge tilgaengeligheden til Billund Airport, men som et vidnesbyrd om, at det er muligt at gge
det kollektives andel af transportarbejdet, hvis der saettes ind med de rette midler.

Det er abenlyst, at dette scenarie, hvor der szettes ind i stort omfang for at forbedre det kollektive
transportsystem, og hvor der samtidig sker en udbygning af vejnettet og en anlaeggelse af en motorvej,
gkonomisk set virker urealistisk. | forbindelse med den ovennavnte succeshistorie naevnes det af
forfatterne Pucher og Kurth, at gkonomien til forbedringerne af det kollektive transportsystem evt.
kan findes igennem en hgjere beskatning af bilismen, der dermed blot kan siges at betale for nogle
af de mange eksternaliteter, som er forbundet med bilkgrslen (Pucher & Kurth 1996, p. 290). Dette
scenaries udgangspunkt er dog, at det udelukkende indeholder behagende tiltag/gulergdder og
ingen bilrestriktive virkemidler. Som det er en udbredt holdning blandt borgere og politikere skal
trafikanterne selv have lov at veelge, hvilken transportform de gnsker at benytte sig af uden nogen
som helst form for tvang. Holdningen er, at de kollektive transportformers andel af transportarbejdet
skal gges via frivillighedens vej, som det ses i afsnit 7.3.2.

Et patvingende spgrgsmal er i denne forbindelse, om bilbrugen automatisk vil mindskes ved at
tilbyde bilbrugerne et optimeret kollektivt transportsystem. Undersggelser peger pa, at gulergdder
ikke virker saerligt effektivt alene, men at der ogsa skal benyttes mere restriktive midler, dvs. pisk, for
at fa folk til at lade bilen til at std. Disse virkemidler mgder generelt modstand i befolkningen, men
utilfredsheden kan mindskes, hvis bilisterne stadig tillades at kgre (men vaelger at kgre mindre som
folge af tiltaget), og hvis de kan se direkte og synlige resultater af virkemidlerne, hvormed fordelene
ved indfgrelsen af et tiltag synes stgrre end ulemperne. (Garling & Schuitema 2007, pp. 147-149)

Risikoen ved at gennemfg@re dette scenarie vil saledes vaere, at der bruges store summer pa bade at
anlaegge en haervejsmotorvejsamt udbygge det eksisterende vejnet og et kollektivt transportnetvaerk
af hgj klasse, men at kun de to fgrstnaevnte investeringer vil blive benyttet efterfglgende. Herefter



ville konklusionen kunne drages, at det ikke fremover vil kunne betale sig at investere i kollektiv
trafik, eftersom passagertallene ikke vil matche investeringerne. Uanset om det lykkedes at lokke
flere trafikanter over i de kollektive transportmidler eller ej, vil bilister pa motorvejen gennemsnitligt
stadig udlede mere CO, end bilister pa en almindelig landevej, hvilket ogsd taler imod dette
scenarie.

7.3.2 Aktgrer for gennemfgrelse af scenarie nr. 3

Pd nationalt niveau: Som navnt er dette scenarie gkonomisk urealistisk, og det benyttes derfor
hovedsagligt for at demonstrere ngdvendigheden af restriktioner af bilismen. Hvis der dog
hypotetisk set var gkonomi til at gennemfgre alle disse tiltag, ville det vaere en Igsningsmodel, som
ville stille mange tilfredse, og dermed maske ogsa et tillokkende valg for transportministeren som
gverste ansvarlige pa omradet. Med gennemfgrelsen af dette scenarie kan ansvaret for at nedsaette
transportsektorens CO,-udledning pa sin vis ses som lagt over pa den enkelte trafikant — eller med
andre ord, at politikere og myndigheder lettes for dette ansvar.

Da de danske partier, der er repraesenteret i Folketinget, praesenteredes for spgrgsmalene om ”hvad
skal der til for, at flere benytter den kollektive transport?” samt “og vil det begraense bilismen, hvis
flere benytter kollektiv transport?”, giver de alle udtryk for, at hurtigere, mere stabil og billigere
kollektiv transport er vejen frem. Kun Radikal Venstre laegger op ftil restriktioner pa bilismen
med betalingsringe om byerne og road pricing. (Folketinget 2011) Dette kan tolkes som, at der
fra politikernes side ikke er det forngdne mod til at gennemfgre upopulzre tiltag for at nedsaette
bilismen (Garling & Schuitema 2007, p. 149). Postyret omkring den kgbenhavske betalingsring er
et eksempel pa, hvordan politikere kan fravige deres eget valglgfte under pres bl.a. fra en bilglad
befolkning. Mange eksperter har dog erklaeret, at betalingsringen ikke ville have den gnskede effekt,
og at road pricing i stedet er det mest gavnlige virkemiddel i forsgget pa at begraense den stadig
stigende bilisme, hvilket lagde yderligere pres pa regeringen for at opgive disse planer. (@stergaard
2012 ¢)

Derudover kan der blandt et bredt udsnit af politikerne findes en tro p3, at bilisme og gkonomisk
vaekst er sammenkadede og at vaeksten vil svaekkes, hvis der laegges begraensninger pa bilismen.
Andre politiske partier som f.eks. Liberal Alliance vil desuden mene, at det er op til markedskraefterne
at bestemme, hvordan den danske privattransport skal foregd, og her ses bilen som bedst
modsvarende de behov, der findes i mange moderne familier. (Garling & Schuitema 2007, p. 149;
Samuelsen 2012)

Pa nationalt planvil politikerne saledesihgjgrad veere tilbageholdende med atindfgre begraensninger
pa biltrafikken og i stedet (oftest i relativt begraenset omfang budgetmaessigt) udbygge de kollektive
transportsystemer og hermed lade trafikanterne selv vaelge, om de vil lade bilen sta. Eftersom der
ikke vil vaere gkonomi til at gennemfgre alle tiltagene fra dette scenarie, ma der vaelges noget fra.
Da steaerke kraefter som set i scenarie nr. 1 arbejder for en haervejsmotorvej, er der derfor en vis
sandsynlighed for, at haervejsmotorvejen vil blive bygget, og herefter vil der kun vaere rad til fa tiltag
inden for den kollektive trafik. Selvom organisationer som Danmarks Naturfredningsforening og



Noah vil keempe imod haervejsmotorvejen og ikke lade sig ngje med nogle forbedringer inden for
det kollektive, vil de formodentlig ikke have meget magt i det store billede.

Pd regionalt/lokalt niveau: Pa et kommunalt niveau vil politikerne keempe for at sikre deres kommune
og deres vaelgere en bid af samfundskagen, hvorfor det har veeret at samle sa mange lokalpolitikere
i det midt- og sydjyske i enighed omkring haervejsmotorvejen. Et scenarie indeholdende bade
vejudbyggelser med anlaeggelse af en motorvej og omfattende forbedringer af det kollektive inkl.
en letbane, der samlet gger tilgeengeligheden til Billund Airport betydeligt, vil sandsynligvis falde
i god jord blandt politikere, erhverv, borgere og selvsagt Billund Airport. Aktgrerne bag Billunds
turismestrategi, haervejskomiteen og Trekantomradet vil alle fa deres gnsker til infrastrukturen
opfyldt.

7.3.3 Argumenter imod og for scenarie nr. 3

Dette scenarie ma anses for at veere gkonomisk urealistisk, bl.a. fordi uforholdsvis store belgb
ved dets gennemfgrelse skulle placeres i Midtjylland, hvor aktgrer fra andre omrader pa samme
vis gnsker infrastrukturelle forbedringer. Nar det alligevel er medtaget i dette projekt, er der for
diskussionens skyld. Denne diskussion uddybes i det efterfglgende afsnit 7.4, hvor de tre scenarier
holdes op imod hinanden.

Som opsamling pa afsnit 7.3 samles der i tabel 7.4 en reekke argumenter som oftest vil fremfgres
for dette scenarie. Da scenariet indeholder tiltag lignende i scenarie nr. 1 og visse tiltag fra scenarie
nr. 2, indeholder nedenstaende tabel ikke alle argumenter, der kunne for og imod vejudbygning og
forbedring af det kollektive transportsystem omkring Billund Airport. | det efterfglgende afsnit vil de
tre scenarier blive sammenholdt og diskuteret yderligere.

Tabel 7.4. Argumenter for og imod scenarie nr. 3: den behagende tilgang

Konventionelle argumenter for scenarie nr. 3

Ved bade at udbygge det kollektive transport-
system og samtidig vejnettet, vil det vaere den
enkeltes valg, om han/hun vil vaelge bilen eller
det kollektive

Dette scenarie ville stille flest mulig tilfredse

Erfaring fra de forskellige Verkehrsverbunder
viser, at det kollektive transportsystem kan
opna succes uden restriktioner pa bilkgrslen

Dette scenarie ville gge tilgeengeligheden til
Billund Airport mest muligt

Grgnne modargumenter imod scenariet

For mange ville vaelge bilen, da dens fordele
er sa store. En baeredygtig udvikling kan ikke
kun opnas ad frivillighedens vej. Hvorfor ikke
diskuteres videre i afsnit 7.4.

Fordi de fleste er tilfredse med en Igsnings-
model, betyder det ikke, at denne model er
den bedste.

Centrum for disse Verkehrsverbunder er mil-
lionbyer med et stort passagergrundlag og der-
for ikke direkte sammenlignelige med Billund
Airport. Derudover kraever det store statslige
investeringer.

Der bgr ogsa tages stilling til, hvordan tilgaen-
geligheden @gnskes gget.



74 DISKUSSION AF SCENARIER

Selvom noget seaerligt gor sig geeldende, nar de rejsende skal til en lufthavn, som beskrevet i
kapitel 6, ma transportmiddelvalget til Billund Airport langt hen ad vejen have meget til faelles
med dagligdagens transportmiddelvalg. Hvis stgrstedelen af Danmarks befolkning i hverdagen
benyttede sig af kollektive transportmidler, ville det kollektive transportnetvaerk sandsynligvis ogsa
veere langt mere udbygget, og da ville langt flere ogsa benytte sig af det kollektive, nar turen gar
til Billund Airport. Derfor ses de efterfglgende diskussioner vedr. transportmiddelvalg, bilen som
samfundsfeenomen og samfundstraek som relateret til et generelt plan. Der udspringer mange
diskussioner af problemstillingen, men af hensyn til bl.a. lengden af denne rapport medtages kun
nogle udvalgte her.

7.4.1 Sammenholdning af de tre scenarier
Nar de tre scenarier og de efterfglgende diskussioner af det enkelte scenarie holdes op imod
hinanden, er det tydeligt, at der er tale om:

1. et scenarie, som vil vaere darlige nyheder for miljget/ambitionen om at begraense CO,-
udledningen,

2. et andet scenarie, der sandsynligvis ville veere gavnlig for bade det lokale og globale miljg,
men samtidig ville mgde stor modstand, og

3. et tredje scenarie, som umiddelbart kan virke som det bedste fra begge verdener, men
som i sidste ende maske kan vise at indbefatte store investeringer i det kollektive uden stor
virkning og en fortsat stigning i biltrafikkens CO,-udledning.

Som fremfgrt tidligere kan det diskuteres, hvorvidt det er nok at tilbyde befolkningen en raekke
(dyrtkgbte) gulergdder for at ggre det mere attraktivt at benytte de kollektive transportmidler. Fa
grupper ville maske s&endre deres transportvaner pa baggrund heraf, men der vil sandsynligvis vaere
tale om et fatal i det store hele, hvorfor investeringerne ikke star mal med resultaterne i passagertal.
Hans Ole saetter kort ord pa problemstillingen, da han giver udtryk for, at det ikke er de kollektive
transportmidlers ulemper, der ggr, at han ikke benytter sig af dem. Det er i stedet bilens fordele, der
far ham til at veelge bilen. | trad med Garling & Schuitema (2007) og Teknologiradet (2007) ma det
derfor ses som en ngdvendighed at reducere fordele ved at kgre bil, hvilket kan ggres pa forskellig
vis, som afsnit 7.2.2 har demonstreret.

| den brede befolkning eller blandt politikere gnsker man ikke bilisterne ’straffet’ med ekstra afgifter,
hvilket er den officielle begrundelse for, hvorfor man fra politisk side er tilbageholdende med at
indfgre restriktioner pa biltrafikken. Hvis der ser pa de omfattende eksterne omkostninger, der er
forbundet med bilkgrslen, kan det som tidligere naevnt argumenteres, at det er for billigt at kere
bil. Derudover er fordelingen i budgetteringen helt skeev med fordel for bilen. Umiddelbart kan
det mdske undre, at der er denne prioritering i tider, hvor der tales sd meget om CO,-besparelser,
og hvor der er opsat et erkleeret mal om dansk uafhangighed af fossile braendstoffer i 2050. Her
forlader man sig fra politisk side tilsyneladende pa teknologiske fremskridt.



Fra mange sider lyder argumentet, at det skal vaere folks egen frie vilje, der ggr, at de vaelger et
transportmiddel i forhold til et andet. For mange almindelige mennesker vil det veere et stort
indgreb i deres hverdag, hvis der blev lagt omfattende restriktioner pa bilkgrsel, hvilket er en af
grundene til, at de nationale politikere ikke allerede har lagt ¢gede afgifter pa bilkgrslen. Runa
fortaeller eksempelvis, at de ikke ville have bil nr. 2, hvis det var dobbelt sa dyrt at have bil. | dette
tilfeelde ville familiens hverdag veaere sveer at fa til at haange sammen, som den ser ud pa nuvaerende
tidspunkt. | familier er ofte bade faderen og moderen arbejdende, og det er ikke altid i samme by,
hvorfor den ene ma pendle. Nar bgrn skal hentes i institutioner og skoler, som maske ikke ligger i
neerheden af hinanden, kan det vaere stort set umuligt at na med kollektive transportmidler. Det er
forstaeligt, at mange ser sig selv som afhaengige af bilen.

7.4.1 Afhaengighed af bilens frihed?

Bilen udggr et vigtigt bindeled, der far hverdagen til at haenge sammen for mange mennesker, og
saerligt uden for de stgrre byer, hvor det kollektive transportnetvaerk ikke er sa udbygget, og dermed
ogsa en stor del af Billund Airports kundeopland. Samfundet som hele kan ses som baseret pa et
transportsystem afhangigt af bilen, og sammenkoblingen mellem bilen og frihed/uafhaengighed
kan derfor ses som paradoksal.

Ifglge Urry differentierer det bilafhangige transportsystem pa syv mader fra alle andre tidligere og
eksisterende transportsystemer. 1) Bilindustrien kan ses som det fuldkomne indbegreb af kapitalisme,
hvor udbud og efterspgrgsel bestemmer, hvad og hvor meget der produceres. 2) Bilen er et prioriteret
hvermandseje pa trods af den store gkonomiske byrde, som det laegger pa husholdningsbudgettet. 3)
Ombkring bilismen ses der et gigantisk net af brancher, industrier og instanser, som kun eksisterer, fordi
bilen er opfundet. 4) Det bilafhangige transportsystem er den dominerende form for mobilitet, der
seetter agendaen for, hvordan vi lever vores liv. Feerdselsreglerne er som eksempel herpa udformet
efter bilismen. 5) | samfundet findes en diskurs, hvor bilen forbindes med det gode liv. Bilen og det
liv, der leves i og afhaengigt af bilen, har desuden veaeret inspirationskilde for forfattere, kunstnere og
musikere. 6) Aldrig fgr har et mobilitetssystem forbrugt sa mange ressourcer og forurenet sa meget
som det bilafhaengige. Dertil kommer, at bilismen er skyld i flere ulykker og dgdsfald end andre
transportsystemer. 7) Hvor bilen opfattes som forlaengelse af den menneskelige krop, sker der en
fusion mellem menneske og maskine, der ggr det muligt for mennesket at bevaege sig, hvorhen det
gnsker. Bilismen er et til stadighed voksende system, der selvgenererende skaber forudsatninger
for dets videreudvikling. (Urry 2007, pp. 115-119)

At sa mange funktioner i samfundet er bygget op omkring bilismen, ggr, at mange steerke kraefter pa
makro- og mikroniveau arbejder for en gget bilisme. Samfundets bilafhaengighed kan ikke ndres
fra den ene dag til den naeste. Urry peger desuden pa, at bilen har veeret med til at bidrage til en
samfundsmaessig desynkronisering og patvinger folk en vis fleksibilitet. Det forventes, at man kan
komme, hvorhen det skal vaere, hvornar det skal veere — med den forudindtagede formodning, at
det er muligt for enhver at benytte sig af bil, hvilket relaterer sig til problemstillingen omkring den
sociale ulighed i mobilitet som naevnt i afsnit 3.3. Derudover ses denne desynkronisering at sprede
sig til andre omrader, hvor feerre maltider bliver indtaget sammen med andre mennesker, men i



stedet efter, hvordan det passer ind i arbejdsdagen. Der er ikke ngdvendigvis et feelles TV-program,
som familien ser samtidig, og udsendelser kan optages sa de kan ses hvornar de passer. Maengden
af individuelle rejsende er stigende, og folk planleegger selv deres ferie fra ende til anden, som
det ogsa er tilfaeldet for Leah og Hans Ole. Og endeligt har folk sveert ved at affinde sig med det
kollektives tidsskemaer. (Urry 2007, pp. 120-122)

Ifplge Malene Freuendal-Pedersen kan der peges pa en raekke diskurserisamfundet, som retfeerdigger
bilismen, og som luller folk ind i en tro p3, at intet andet transportmiddel er muligt at benytte i
deres hverdag. Disse ‘strukturelle fortzellinger’, som Freuendal-Pedersen kalder dem, er med til at
berettige det transportmiddelvalg, som i sidste ende er det nemmeste: bilen. ”Nar man har bgrn,
har man brug for en bil”, "mit arbejde tvinger mig til at have bil”, og "samfundet er indrettet pa
bilisme, og derfor kan man ikke leve uden bil” er nogle af de forklaringer, som ofte laegges til grund
for brugen af bil. Fortaellingerne bygger dog pa myter, og et fatal har undersggt og prgvet at benytte
sig af andre transportmidler i hverdagen. Eftersom fortallingerne er alment accepterede, behgver
den enkelte sjaeldent forsvare og genoverveje sit valg af transportmiddel. (Teknologiradet 2006)

Ogsa pa individniveau ses der saledes en bilafhaengighed. Det haenger til dels sammen med det
tidspres, som de fleste oplever i hverdagen, se afsnit 3.2. De faerreste ser sig selv som havende tid til
at tage andre veje end den hurtigste i det daglige. Derudover bliver den enkelte bundet til bilen pa
en made, som gar, at hvis man fgrst har erhvervet sig bilen, ligger det ogsa i én, at den skal benyttes,
som Katrine blev citeret for i kapitel 6. En bil er en stor belastning pa husholdningen selv, nar bilen
holder stille, og det kan vaekke den tanke i én, at sa skal den ogsa bruges. Dette kunne tale for, at
bilafgifterne skal omstruktureres, sa afgifterne er forbundet med kgrsel og ikke det at have en bil
stdende, som ogsa flere forskere og politikere har argumenteret for (Lund n.d., p. 24; Politiken.dk
2008). Dertil kommer, at der kan stilles spgrgsmalstegn ved den frihed, som bilisten oplever, hvis
denne kgrer pa mere trafikerede veje, hvor det er svaert at overhale, og bilisten derfor ikke selv kan
bestemme farten. Her kan bilisten fgle sig laenket til rattet og fgle, at tiden bliver spildt pa at kere i
karavane/holde i kg (Lupton 2002).

| fremtiden kan det vaere muligt, at der taenkes mere i netvaerk, som tidligere bergrt, og dermed
viser sig en mulighed for at fa de almindelige arbejdende menneskers hverdag til at haange sammen
med de kollektive transportmidler. Hvis det ggres muligt at tilbringe noget af sin arbejdstid i
transportmidlerne med en computer med internetopkobling, vil tiden ikke ses som spildt, men i
stedet brugt fornuftigt pa arbejde. Dette kraever dog en omstrukturering af samfundet, hvor der
er feerre skift forbundet med rejsen med det kollektive, da det ikke er muligt at arbejde effektivt,
hvis der er skifte hvert 15.-30. minut. Dette kan ske via en markant udvidelse af netveerket og via en
omstrukturering af placeringen af arbejdspladser og boligomrader.

Alle de interviewede gav udtryk for, at bilen tilbgd en form for frihed og uafhaengighed, fordi de
selv kunne bestemme, hvornar de ville af sted. Paradoksalt nok er dette ikke tilfaeldet med fly.
Her afgar flyet pa et bestemt tidspunkt og venter ikke, hvis en passager er forsinket. | flyet er de
rejsende underlagt mange af de samme vilkar som i den kollektive trafik, og komforten er som regel



ikke seerlig hgj, men alligevel opnar flyet en sarstatus som et transportmiddel, hvis tidsplan man
gerne indretter sig efter. Grunden hertil ma vaere, at flyet tilbyder sa hurtig en transport, at fordelen
herved overgar ulemperne, som Tommy ogsa gav udtryk for. Dette er igen relateret til tid som en
vigtig faktor, samt hvad Urry betegner som forpligtelser, som bagvedliggende arsager til, hvorfor
den enkelte rejser, som naevnt i kapitel 4.

| det bilafhaengige samfund, hvor tiden er af allerstgrste vigtighed, er flyet ligeledes yndet et
transportmiddel. Selvom langt de fleste er klar over, hvilke konsekvenser denne transportadfaerd har
for miljget/CO,-udledningen og ogsa interesserer sig for miljg i forbindelse med transport (Jensen
1997 b, pp. 66-68), har dette dog ringe effekt pa transportmiddelvalget.

7.4.2 Miljgholdninger og -handlinger

Miljgbevidstheden blandt danskerne stiger og har vaeret stigende siden 2000 (DMU 2011).
Eksempelvis kgber danskerne mere gkologi og miljgvenlige dagligvarer med f.eks. EU-Blomsten eller
det nordiske miljgmaerke Svanen. Og alligevel kgrer danskerne mere i bil, og transporten udleder
stadig mere CO,. (Danmarks Statistik 2011; Energistyrelsen n.d.; Miljgmaerkning Danmark 2011)

Nar det kommer til den rejsendes holdning til miljg i forbindelse med transportmiddelvalget, opstar
der problemer, for her haenger holdninger og handlinger sjeeldent sammen. De fleste mennesker
svarer, at miljget ligger dem meget pa sinde, og at miljget skal skdnes i videst muligt omfang.
Samtidig falder de kollektive transportmidlers andel af det samlede transportarbejdet til fordel
for bilen, og undersggelser har vist, at kun 6 % af de kollektivrejsende/cyklister har valgt denne
transportform af hensyn til miljget. Der tages saledes hensyn til miljget pa mange andre punkter
end i forbindelse med transport. (Jensen 1997 a, pp. 102-104; Transportforskningsgruppen 1997,
pp. 11+150; Urry 2007, pp. 115-120) | relation til Freuendal-Pedersens teori omkring bilrelaterede
diskurser i samfundet, udtrykker Katrine sig saledes:

Okay, nogle gange kan jeg godt taenke “gud, du burde have taget cyklen”, men alligevel
sd ender jeg med at tage bilen. Bare fordi jeg er doven. Fordi jeg har den til radighed,
hvor jeg sa gerne kgber gkologisk. Igen alt er ikke gkologisk, igen jeg er ogsd studerende,
men jeg synes ogsd en paen del af det igen. Det handler om prioriteringer. Men hvorfor
man sd fortsaetter med at tage bilen? Det mad veere, fordi det er ngdvendigt. Man bilder
sig ind, at det er ngdvendigt. (Katrine, fra minut 41:36)

Ifglge en socialpsykologisk teori af Festinger opstar der en kognitiv dissonans, nar handling og
holdning ikke hanger sammen, og denne dissonans medfgrer ubehag hos den enkelte. Festinger
haevder, at ubehaget efterfglgende enten skulle fgre til, at holdningen tilpasses adfeerden, eller at
adfeerden tilpasses holdningen. Dermed skulle der vaere banet vej for habet om, at de rejsendes
adfeerd med information og tiden vil blive mere miljgrigtig, og mere trafik vil flyttes over i de kollektive
transportmidler uden brug af bilrestriktive virkemidler. (Festinger 1957 in Magelund 1995, pp. 7-8)
Dette kan der dog stilles spgrgsmalstegn ved.



For det fgrste kan bilisten opleve, at de kollektive transportmidler og cyklen ikke er et alternativ
i hans/hendes hverdag, og saledes fgle, at de reelt ikke har noget valg. Denne fglelse af ikke at
have kontrol men at vaere presset til et bestemt transportmiddelvalg ggr, at bilisten kan slippe den
darlige samvittighed over, at handlinger ikke matcher holdninger. Der vil saledes veere bilister, som
gar meget op i miljg, og som gnsker at se den kollektive trafik styrket. (Magelund 1995, p. 6)

Skal der for det andet placeres en skyld for, at bilisten ikke ser det muligt at handle i overensstemmelse
med sine holdninger, star politikerne som regel for skud. Som et debatindlaeg pa politiken.dk lyder:

Jeg bor faktisk ikke i udkantsdanmark, men i den tredjestgrste by i landet og jeg faler
mig n@dsaget til at tage bilen, da en tur med den kollektive ville age min rejseleengde
med 30 min. eller mere, da bussen stopper 2 km fra vuggestuen, og cyklen har jeg
brugt pd den fgrste del af rejsen til overhovedet at komme til bussen! Jeg vil gerne tage
bussen noget mere, sd forbedringer er mere end velkommen. Og jeg regner da med, at
politikerne taler for hele landet, ndr de snakker kollektiv trafik! (Sjogreen 2012)

For det tredje kan det vaere svaert for den enkelte at se den store nytteveerdi af at sendre adfzerd,
hvis ingen andre bilister ggr det. Den enkelte kan se det som et stort offer at stige ud af den magelige
bil og keempe sig vej gennem vejr og vind pa cykel eller stige ind i en bus. Og er dette offer blot en
drabe i havet, som ikke g@r den store forskel for miljget, sé kan det vaere ekstra svaert for den enkelte
at treeffe dette valg. (Magelund 1995, p. 8)

Det er saledes ikke let at sendre transportstrukturen i samfundet, og det er ikke noget, der ggres
hen over en enkelt nat. Der er ingen nem Igsning. Selvom scenarie nr. 2 indeholdt nogle dilemmaer
i forhold til, hvordan de forskellige restriktive virkemidler rammer, ses dette scenarie dog som
umiddelbart som indeholdende flest perspektiver, nar tilgeengeligheden til Billund Airport sgges
gget, og det samtidig er gnsket at begraense transportens CO,-udledning.

7.5 BESVARELSE AF UNDERSPORGSMAL 4

Dette kapitel har haft til formal at besvare underspgrgsmal 4 og diskutere relevante emner for at
opna en dybere forstaelse af, hvad der ligger bag og yderligere komplicerer problemstillingen. Tre
scenarier blev opstillet pa baggrund af tre forskellige preemisser, hvormed der blev belyst forskellige
problematikker ved de forskellige Igsningsmodeller, da ingen af disse er uden stridsemner. Mange
af diskussionerne har vaeret pa et generelt samfundsmaessigt plan og omhandle mere end blot
tilgeengeligheden til Billund Airport, hvilket er relateret til Billund Airport som indskrevet i en
bilkultur, som naevnt i indledningen.

Scenarie nr. 1: Det fgrste scenarie er baseret pa en konventionel tilgang til trafikplanlaegningen, hvor
det formodes, at de rejsende fremover ogsa gnsker at benytte bilen, nar flyrejsen afgar fra Billund
Airport. Derfor ses der hermed p3a, hvordan tilgeengeligheden kan gges for bilisterne. Som erfaret i
kapitel 5 er der nogle straekninger, hvor vejene er forholdsvis smalle sammenlignet med ADT, og som
folgelig kunne udbygges. Derudover ville tilgaengeligheden til lufthavnen ogsa kunne gges igennem



anlaeggelsen af en haervejsmotorvej, som beskrevet i indledningen. Denne Igsningsmodel ville
have mange tilhaengere i lokalomradet blandt politikere, borgere og erhvervsliv, og steerke kraefter
arbejder ogsa for anlaeggelsen af motorvejen. Den helt store ulempe ved dette scenarie er, at det
vil medfgre betydelige omkostninger for natur og miljg. CO_-udledningen vil stige som fglge af den
ggede hastighed pa motorvejen, og bedre veje tiltraekker desuden mere trafik.

Scenarie nr. 2: Dette andet scenarie er modsaetningen til det f@grste og benytter sig af mere radikale
metoder med det formal at nedsaette CO,-udledningen fra trafikken til Billund Airport. Her blev de
mobilitetssociologiske fund fra kapitel 6 inddraget for at finde frem til, hvordan der bedst muligt
bade kunne benyttes gulerod og pisk for at fa bilister over i det kollektive. Det er ngdvendigt at
tilbyde gode muligheder inden for det kollektive transportnetvaerk, fgr det kan forsvares at laegge
restriktioner pa bilkgrslen. En problematik herved er, at restriktionerne risikerer at ramme skaevt
og dermed fgre til en stgrre social ulighed i mobilitet. Dette kunne dog overkommes f.eks. ved
differentieret road pricing. Den stg@rste barriere for gennemfgrelse af scenariet ligger i den modstand
der ville veere blandt befolkningen, lokalpolitikere og erhvervsliv. Denne modstand afspejler sig op
pa nationalpolitisk niveau, hvor der bredt set er stor tilbageholdenhed med at indfgre bilrestriktive
tiltag.

Scenarie nr. 3: Det tredje og sidste scenarie kunne ses som et forsgg pa at kombinere det bedste fra
to verdener: vej- og motorvejsbygning kombineret med forbedringer i den kollektive trafik, hvormed
der laegges op til, at den enkelte selv kan veaelge, hvordan han/hun gnsker at komme til Billund
Airport. Dette ville sandsynligvis veere en populaer Igsning blandt aktgrerne. Den abenlyse stgrste
barriere for gennemfgrslen af dette scenarie er den gkonomiske, da begge projekter er bekostelige.
Dette kan betyde, at der spares pa et af omraderne, og da en motorvej koster det, den ggr, synes
det mere sandsynligt, at der bliver skaret i omfanget af kollektive forbedringer. Hypotetisk set ville
realiseringen dog ogsa have den risiko, at det kollektive ikke ville blive benyttet i stgrre omfang, da
bilens fordele er for store. Det kan lade sig ggre at vende udviklingen i det kollektive og tiltraekke
flere passagerer som set i Tyskland, @strig og Schweitz, men det kraever betydelige investeringer
og stor politisk opbakning pa trods af underskud, der foreslas finansieret gennem gget beskatning
af bilisterne. Derudover er det svaert at sammenligne europaeiske millionbyer med Billund Airport.
Passagergrundlaget er ikke stort nok til, at der kan udbygges et kollektivt transportnetvaerk
omfangsrigt nok til at tiltreekke bilisterne, nar deres nuvaerende fordele er sd mange, som de er.

Samfundet som bilafhaengigt: Samlet set er der ingen af de opstillede scenarier, der er uden
problemer. Et af de mere centrale spgrgsmal, der melder sig, er, om brugen af de kollektive
transportmidler kan gges uden at reducere fordelene, der er ved bilkgrslen. Det er dog sveert,
eftersom manges hverdag kun haenger sammen pga. bilen, og det giver derfor mening at tale om
samfundet som bilafhangigt. Derudover kan der peges pa nogle diskurser i samfundet, som luller
folk ind i en tro pa, at de er mere afhangige af bilen, end hvad der reelt er tilfaldet.

Som praesenteret i kapitel 4 kunne casen og problemstillingen om en utilstraekkelig infrastruktur til
Billund Airport relateres til flere forskellige strukturer og mekanismer i samfundet, som blev udpeget



seerligt igennem kapitel 3. Endnu var det dog ikke muligt pa davaerende tidspunkt at pege pa, hvad
der ggr bilen til transportmidlet, der opfylder stgrstedelen af menneskets mobilitetsbehov. Nogle
bud pa svar er fundet i dette kapitel, og spgrgsmalstegnet pa figur 4.4 kan saledes erstattes med to
strukturer/mekanismer, se figur 7.7.
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Figur 7.7. Strukturer, mekanismer og effekter relateret til problemstillingen. Umiddelbart kan strukturer ses
som angivet med sortbla streg, mens mekanismer er markeret med bla streg. Endelig er effekterne angivet
med grgn streg, mens andre mekanismer er markeret med gra. Disse pradikater afhanger dog meget af
det anlagte perspektiv, og de kan diskuteres. Figuren er en videreudvikling af figur 4.4 med en belysning
af, hvad der spiller ind i forhold til, at mobilitetsbehovene hovedsagligt daekkes af privatbilisme pa trods af
forsgg pa at endre dette. (egen figur)
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Miljgholdninger og handlinger: Endelig blev sammenhangen mellem holdninger og miljghensyn
ogsa behandlet, og der blev forsggt fundet en forklaring pa, hvorfor folk handler i overensstemmelse
med deres holdninger til miljget i s3 mange henseender end i transportmiddelvalget. Nar man
skubber miljgansvaret fra sig, nar det kommer til transportmiddelvalget, haenger det til sammen
med, at det synes som et stort tidsmaessigt offer for den enkelte at opgive bilens fordele til gengzeld
for at tage det kollektive. Det har til dels sammenhang med strukturerne og diskurserne i samfundet,
som ggr os bilafhaengige, og til dels sammenhang med tanken om, at den enkeltes handlinger ikke
gor en stor forskel i det store billede, og det store offer ikke star mal med resultatet. Det er derfor
ngdvendigt at reducere offeret ved at ggre det mere attraktivt at tage det kollektive, bl.a. ved at
gore den forlengede transporttid mere anvendelig, samt at ggre mindre attraktivt at kgre bil.

| det efterfglgende kapitel reflekteres og evalueres der pa projektet som helhed, samt teorierne
og metoderne brugt undervejs for bl.a. at vurdere projektets reliabilitet og validitet. Herved opnas
der en leering, som kan benyttes fremover af forfatteren og andre, der overvejer at kaste sig ud i
lignende projekter.



8. REFLEKSIONER OG EVALUERING

The most important action for learning from mistakes is reflection
(Bauer et al., 2008)

Dette kapitel bidrager med en refleksion over og diskussion af problemstillingen, de anvendte
teorier og metodologien. Herefter sker der en evaluering af projektets reliabilitet og validitet. Kun
igennem sadan en refleksion er det muligt at lseere og komme med forslag til, hvordan lignende
projekter i fremtiden kunne udformes og optimeres, og hvilke teorier og metoder der ses som mere
eller mindre anvendelige. Dette er saledes til gavn for bade forfatteren og leesere.

| det efterfglgende afsnit 8.1 tages et paradoks i selve problemstillingen op. Da flytrafik i hgjere
grad end nogen anden transportform pr. personkilometer bidrager til klimaforandringerne, kan
det virke selvmodsigende at undersgge, hvordan tilgeengeligheden til Billund Airport kan forbedres
pa en mdde, hvorpa transportens CO,-udledning minimeres. Derfor ses dette som relevant at
diskutere naermere. Herefter bidrager afsnit 8.2 med en kort diskussion af udvalgte teorier anvendt
i projektet dog uden, at der her ggres nogle forestillinger om, at disse teorier kan videreudvikles,
eller der kan opstilles alternative teorier, pa baggrund af dette projekt. Der kan hgjst peges pa nogle
problematikker ved teorierne. Afsnit 8.3 vil kritisk evaluere pa de benyttede metoder og komme
med mulige forbedringer heraf samt bidrage med en diskussion af, hvad valgene af metoder betyder
for resultaterne. Endelig vil afsnit 8.4 komme narmere ind pa projektets reliabilitet og validitet,
hvormed den videnskabelige veerdi af projektet belyses.

Forst vil fokus dog vendes mod flytrafikken og dens miljgkonsekvenser samt en diskussion af, hvad
der kan ggres for at deemme op for CO_-udledning fra fly.

81 PARADOKS I PROBLEMSTILLINGEN

Taget i betragtning, at flytrafikken bidrager vaesentligt til klimaforandringerne, kunne det synes som
bedre ud fra et miljgperspektiv at forsgge at gore det mere vanskeligt at komme til lufthavnen. |
dette afsnit diskuteres dette paradoks i projektet neermere.

8.1.1 Flyrejser er forbundet med en stor drivhuseffekt

Aeromobiliteten er steget voldsomt siden dens indpas omkring 2. verdenskrig, og i den 20-arige
periode fra 1980 til 2000 er der sket en stigning i flytrafikkens transportarbejde i Danmark pa
omkring 300 % (Jensen 2004, p. 43). Det er en tendens, som ser ud til at fortszette, eftersom den
internationale flytrafik ikke er lagt ind under Kyoto-protokollen og dermed ikke reguleres pd samme
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8. REFLEKSION OG EVALUERING

vis som andre transportformer. Dette er seerligt uheldigt med tanke pa de klimaforandringer, som
fglger af udledningen af drivhusgasser. CO, i sig selv gor ikke mere skade i hgjden end pa landjorden,
men effekten af de forskellige andre drivhusgasser, som udledes af fly, forstaerkes, ligesom
dannelsen af cirrusskyer medfgrer en stor drivhuseffekt. Det er uvist, hvor meget mere emissioner i
hgjere luftlag bidrager til drivhuseffekten, men omregnes disse andre gassers drivhuseffekt til CO,-
2kvivalente maengder, antager flere forskellige instanser, at effekten forvaerres i stgrrelsesordenen
faktor 2-5. Samtidig med, at flys emissioner har en stgrre drivhuseffekt end andre transportmidlers,
kan det ogsd konstateres, at CO,-udledningen er stgrre pa en rejse foretaget med fly end med andre
transportmidler. Dette demonstreres af figur 8.1. (IFEU pp. 17-20; IPCC 1999; Olsthoorn 2001)
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Figur 8.1. Der er stor forskel pd, hvor meget CO, de forskellige transportmidler udleder. Her ses der pa en
tilfeeldig rejse fra Aalborg C til Kgbenhavn H. Her kan man som rejsende veelge at transportere sig via bil,
tog, bus eller fly, og det er tydeligt, at flyet udleder mest CO, pa trods af, at det er det transportmiddel, som
skal tilbagelaegge den korteste afstand. Der er tale om gennemsnitlige belaegningsgrader og gennemsnit-
lige transportmidler pa straekningen. Bilrejsen er over Storebaeltsbroen, mens der ved busrejsen benyttes
Molslinien. | flyrejsen er der inkluderet transport med tog til og fra lufthavnene. (rejseplanen.dk n.d.; eco-
passenger.org)

8.1.2 Flyrejser kan og bgr ikke afskaffes generelt, men antallet kan reduceres

Ud fra dette miljgperspektiv synes det meningsgivende at forsgge at demme op for en stigning i
flytrafikken, og det kan bl.a. ggres ved at undlade at forbedre tilgeengeligheden til Billund Airport.
Det er dog tvivisomt, at det vil fa folk til at undlade at rejse med fly, at det tager 15-30 minutter
lengere at komme til og fra lufthavnen. At vaere til stede face-to-face/-place vil hgjst sandsynligt ogsa
fremover veere en prioritet og forpligtelse i de hgjmobile menneskers liv, hvilket haenger sammen




med indretningen af vores samfund, som det ser ud i dag, og den forhandenvaerende teknologi
(som uddybet i afsnit 3.2 og 7.4) (Urry 2007, p. 49). De rejsende vil enten vaelge at rejse via Billund
Airport uanset besveer og tidsspilde, eller ogsa vil de maske vaelge en anden lufthavn.

Det er naermest uteenkeligt, at mennesket skulle holde op med at flyve fra den ene dag til den anden,
og der er ogsa mange fordele ved at kunne flyve. Nar ngdhjaelp i katestrofesituationer skal ud til
steder pa den anden side af jordkloden, som ved f.eks. tsunamien i Det Indiske Ocean i 2004 eller
hungersngden pa Afrikas Horn i 2011, eller nar der sker en personulykke i en ende af landet, som
kreever behandling pa et bestemt hospital i den anden ende, er det livsngdvendigt at kunne flyve.
At kunne flyve redder menneskeliv, men det er ogsd fundamentet for mange lokale og regionale
gkonomier. Der er mange steder i verden, som er afhangige af den globale turisme, og som ikke
har andre mulige indtaegtskilder. Der er ikke altid muligt at na disse destinationer uden brug af fly
inden for det tidsrum, der er til radighed i forbindelse med en ferie, og at stoppe eksempelvis al
charterflyvning inden for en kort arraekke ville betyde en gkonomisk krise i disse lande. (Frances
2006)

| stedet for at forbyde alle flyrejser bgr der ske en begraensning af antallet af flyrejser, og seerligt de
flyrejser, som ikke er ngdvendige, og hvor andre mindre forurenende transportmidler kan benyttes.
Eksempelvis ville det begraense CO,-udledningen fra rejser, hvis der kun blev afholdt en enkelt &rlig
ferie, der til gengeeld var lengere. Taget flytrafikkens vaekstrate og den fremadstormende gkonomi i
befolkningsrige udviklingslande som Indien og Kina i betragtning (hvormed endnu flere far gkonomi
til at foretage flyrejser), ma det ses som ngdvendigt med en anden tilgang end predict and provide
(Nielsen 2001). Som det blev set i kapitel 3, er der en reekke mekanismer i de vestlige samfund,
som bevirker, at folk rejser mere, leengere og hurtigere. Det er dog ikke (ngdvendigvis) noget, der
bliver forceret ned over hovedet pa de rejsende, da de ogsa selv som regel har incitamenter for at
rejse, som det blev belyst i afsnit 3.2 samt i kapitel 6. Der findes desuden diskurser i samfundet,
som understgtter en gget mobilitet: en hgjmobil og fleksibel arbejdskraft bliver sammenkadet med
gkonomisk vaekst og international konkurrencedygtighed, og derfor ses der generelt et gnske om at
fremme arbejdskraftens mobilitet, hvilket kan eksemplificeres af det danske befordringsfradrag. Pa
trods af transportens miljgbelastning ses der saledes flere kraefter, der arbejder for mere mobilitet,
end krzefter, der sgger en reduktion af transportmaengderne. (Danske Regioner 2009, p. 15; Jespersen
2007, pp. 8-14; Lassen 2005, p. 335; Richardson & Jensen 2000, pp. 512-513)

8.1.3 Aktgrers villighed til at begraense flytrafikken

| en konkurrencepraeget, globaliseret verden er det begraenset, hvor villige de enkelte lande er til at
indfgre nationale restriktioner pa flytrafikken. Hvert enkelt land befinder sig i et ‘fangens dilemma’,
hvor det umiddelbart er let at hgste fordelene ved at handle efter egen vinding, men hvor der er
en stgrre gevinst at opna ved at ggre en investering i kollektivets bedste — en investering, som
dog er afhaengig af, at alle andre ligeledes investerer i det feelles gode (Klosterman 1985, pp. 8-9).
Ingen lande tgr implementere restriktioner over flytrafikken af frygt for, at landet er det eneste, der
handler sdledes, hvormed landet taber markedsandele. For at impdega dette dilemma er der derfor
behov for internationale aftaler for bl.a. at indfgre en beskatning af den internationale flytrafiks



udledning af drivhusgasser, fijerne subsidier og skattefordele til flysektoren samt gge forskning og
vidensdeling inden for renere flyteknologi. (Lassen 2005, pp. 333-341; Nielsen 2001)

Billund Kommune kan pd samme made ses som fastholdt i et ‘fangens dilemma’ i forhold til at
handle sa miljgrigtigt som muligt. Det er ikke i Billund Kommunes umiddelbare interesse at leegge
restriktioner pa trafikken pa vejene omkring lufthavnen, bl.a. af hensyn til planerne om den
ggede turisme. Billund Kommune kan moralsk set palaegges et ansvar for potentielt at bidrage til
nedbringelsen af antallet af flyrejsende (og dermed ogsa indirekte flytrafikkens CO,-udledning) ved
at undlade at forsgge at forbedre tilgeengeligheden til Billund Airport. Dette vil samtidig vaere med
til at nedsaette fremkommeligheden pa vejene generelt og tilgeengeligheden med kollektiv trafik til
Billund og maske ggre Billund mindre attraktiv for turister, virksomheder, investorer og potentielle
borgere. Derved underminerer Billund Kommune sit planlagte fremtidige levebrgd, og spgrgsmalet
er, om dette nogensinde ville ske.

Endnu en vigtig overvejelse i denne forbindelse er det faktum, at en kommune ikke er en stor
homogen organisme, men bestdr af embedsmand med mange forskelligartede fagligheder og
personlige holdninger og en raekke folkevalgte lokalpolitikere, som ofte langt hen ad vejen forsgger
at ggre det, som de finder bedst for kommunens borgere. Politikerne, der som beslutningstagere
i sidste ende har ansvaret for den fgrte politik, er desuden afhaengige af at blive genvalgt og sgger
derfor at gg@re, hvad de tror, borgerne vil blive mest tilfredse med. Dermed kan ansvaret i sidste
ende laegges ud pa den enkelte stemmeberettigede borger. Embedsmaend kan forsgge at pavirke
politikernes beslutninger i en baeredygtig retning, men der er graenser for, hvor radikale (set i forhold
til konventionel planlaegning) forslag, en planleegger kan komme med, for at blive taget serigst. Det
kan diskuteres, hvor meget "helt” den enkelte embedsmand eller lokalpolitiker kan forventes at
veere. (Swierstra & Jelsma 2006)

Intet af det ovenstaende skal naturligvis ikke bruges som undskyldning for at fraleegge sig ansvaret
for det globale miljg pa lokalt niveau, men belyser, at det er vanskeligt at skifte til mere baeredygtige
transportsystemer i et samfund praeget af globalisering og hovedsagligt styret af en kapitalistisk/
neoliberal gkonomisk logik. Da det sandsynligvis ogsa fremover vil og skal vaere muligt at flyve i
et vist omfang, bgr det i hgjere grad veere muligt at komme til Billund Airport pa en miljgvenlig og
samtidig attraktiv made.

8.1.4 Opsamling pa afsnit 8.1

At forestille, at al flytrafik vil ophgre fra den ene dag til den anden, er utopisk. | stedet bgr flytrafikken
i hgjere grad beskattes, sa der betales for de eksternaliteter, som flysektoren kan papeges at
have, hvorigennem antallet af flyrejser sandsynligvis vil reduceres. En overfgrsel af disse eksterne
omkostninger pa flysektoren vil gge incitamentet til at mindske flysektorens miljgkonsekvenser.
Det skal for luftfartsselskaber mfl. gkonomisk set kunne svare sig at forsgge at minimere
miljgforureningen. En sddan andring i flysektorens vilkar ma dog komme igennem en international
aftale grundet det pres, som de forskellige aktgrer er underlagt som fglge af den globaliserede
verdens konkurrencevilkar.



Nar dette projekt handler om at gge tilgeengeligheden til en lufthavn, handler det saledes i hgj grad
om, hvordan transport til og fra lufthavnen kan ggres mindre klimabelastende med en accept af, at
folk ogsa fremover vil flyve i et vist omfang. Selvom projektet vedr. Billund Airport pa nogle punkter
adskiller sig fra andre tilgeengelighedsoptimerende projekter, vil der ogsa veere paralleller, seerligt
da Billund Airport anses som vaerende indskrevet i en bilkultur, som s& mange andre lokaliteter i
Danmark.

8.2 DISKUSSION AF UDVALGTE TEORIER

Der erigennem projektet benyttet mange forskellige teorier til at forsta og fortolke det samfund, som
problemstillingen er en del af. Det er dog muligt at finde andre teorier, der modsiger de anvendte
teorier, og naesten ingen teorier kan derfor ikke siges at vaere en perfekt afspejling af verden, som
ingen kan erklaere sig uenig i (hvilket er relateret til det kritisk realistiske syn pa teorier, som navnt
i afsnit 2.1). Her er der valgt at kommentere pa et par af de i rapporten prasenterede teorier og
saette spgrgsmalstegn herved. Flere teorier kunne behandles pa samme made, men af hensyn til
omfanget af rapporten er dette fravalgt.

8.2.1 Konkurrence imellem steder

| kapitel 4 blev Madings figur over de forskellige konkurrenceforhold, der ggr sig geeldende i forhold
til byer og kommuners konkurrence, praesenteret. Derudover blev der kort redegjort for, hvordan
dette konkurrenceforhold ifglge Mading kan ses som noget positivt, der far steder til at yde deres
bedste til gode for beboere, virksomheder, besggende og investorer. Dette ma betragtes som et
neoliberalistisk syn pa konkurrence, hvor det er overbevisningen, at markedskraefterne bgr slippes
fri fra statslig kontrol (se evt. ogsa tekstboks 3.1) for at sikre den enkelte mest mulig frihed. Enhver
er sin egen lykkes smed, og kommunerne skal séledes selv veere opfindsomme og dygtige nok til at
tiltreekke vaekst til deres omrade.

Konkurrencens uheldige konsekvenser: Den stigende konkurrence mellem steder kan dog
peges pa at have en raekke mindre heldige fglgevirkninger. Kommuner kan have for stor fokus pa
konkurrenceevnen pa et bestemt omrade for f.eks. at vinde en pris som aret flotteste handelsby, sa
det traekker for mange af kommunens ressourcer, der hentes fra andre omrader. Dette kan vise sig
som en investering, som giver positiv omtale, men ikke ngdvendigvis har betydning for antallet af
handlende fremover eller vaeksten i kommunen generelt. | en skarp konkurrence om ressourcestaerke
borgere og virksomheder vil der vaere nogle kommuner, som ikke pa samme made formar at tiltraekke
de attraktive typer borgere og virksomheder som andre. Da der ofte ogsa ses klynger (eng: clusters),
hvor f.eks. flere virksomheder inden for samme branche placerer sig i naerheden af hinanden for
dermed at opna en synergieffekt, betyder det, at visse andre omrader sakker bag ud i konkurrencen
og far svaerere ved at skabe vaekst. (Martensen 2001; Pihl 2010)

De svageste led: | Danmark tales der om et udkantsomrade, som geografisk set er placeret uden
for vaekstomraderne i @stjylland og @restadsregionen. Da praedikatet “den radne banan” blev sat
pa randomraderne i Danmark i forbindelse med en artikelserie i Weekendavisen i 2007, var det



med til at skabe en negativ spiral, hvor de darlige historier i stigende grad fylder avisoverskrifterne,
og hvor fordommene gennemsyrer det mentale billede af provinsen som kedelig, trist og uden
fremtidsudsigter. Konkurrencen er svaer for disse kommuner (Billund Kommune ser sig selv som
havende lighedspunkter med udkantskommunerne), og for dem er der ikke meget, der kan ggres
for at vende udviklingen, selvom naesten alt forsgges. (Bjerregaard 2011; Jensen & Steensgaard
2007)

Konsekvenser for borgere: For borgerne i disse kommuner betyder det bl.a. faldende huspriser
og faerre arbejdspladser samlet set, eftersom vidensvirksomhederne rykker teltpaelene op, nar
de har sveert ved at fa kvalificeret arbejdskraft, og produktionsvirksomheder flytter dele af eller
hele produktionen til udlandet, hvor arbejdskraften er billigere. Husene bliver svaerere at salge, og
borgerne kan se sig selv som stavnsbundne til et omrade, hvor det kan vaere sveert at fa arbejde. De
ungeflyttervaek foratfaenuddannelse ogkommerikketilbage, mensdertilgengaeld flytter et stigende
antal borgere pa overfgrselsindkomst til kommunen bl.a. pga. de billigere huspriser. Disse borgere
betyder dog en gget udgift for den pagaeldende kommune. Med et samlet set faldende indbyggertal
og en darligt stillet kommunal gkonomi kan der ikke opretholdes en tilstraekkelig kollektiv trafik, som
gor det svaert at klare sig uden bil. Disse problemer betyder, at flere udkantskommuner har fokus
pa andet end klimaforandringer og det feelles ansvar, vi alle har for at nedsaette CO,-udledningen,
og hvis bilkgrsel ggres dyrere, som det foreslas med scenarie nr. 2, vil udkantsomraderne blive ramt
i og med, at mange pendler ind og ud i forbindelse med arbejde. Konkurrencen mellem steder ma
derfor siges at have negative konsekvenser for bade borgere og miljget. (Pihl 2010)

8.2.2 Er rum af svindende betydning?

| afsnit 3.2 blev rum beskrevet som af svindende betydning i overensstemmelse med teorier af bl.a.
Harvey. Dette blev igen anfaegtet i afsnit 6.1 af Castells. Nok kan vi tilbagelaegge store afstande over
kortere og kortere tid, og det derfor ses som en relativt kort tur at flyve fra Kgbehavn til Aalborg
og retur samme dag, men det er sveert at fastholde, at rum mister sin betydning i en verden, hvor
nationer og folkeslag bekriger hinanden pga. territorier, som det er tilfeeldet i konflikten mellem
israelerne og palaestinenserne. Her er szerligt byen Jerusalem et stridspunkt. Rum har historie og
betydning for mennesker. Et sted kan vaekke minder og veere et hjem. Rum ma derfor siges at vaere
af betydning.

Afstanden til udkanten: Selv hvis der taenkes pa afstande i stedet for rum, kan teorien anfaegtes,
seerligt nar der taenkes pa ovennaevnte eksempel med udkantsomraderne. Her betyder afstande
meget mentalt, og nar de fleste gnsker at bosaette sig et sted i veekst, vil omrader, der laegger langt
herfra, opleve tilbagegang. Her kan det igen diskuteres, om det i virkeligheden er tiden, som det
tager at rejse i dagligdagen, der udggr et problem for udkantsomraderne. Hvis folk i Kgbenhavn
kunne kgbe et hus i Vestjylland og stadig vaere pa arbejde i hovedstaden i Igbet af en 30 minutters
tid, ville flere sikkert kgbe et hus i Vestdanmark til en betydeligt lavere pris end den, de skulle betale
i Kebenhavn. Hertil kommer selvfglgelig andre overvejelser end rejsetiden.



8.3 REFLEKSIONER OVER DE ANVENDTE METODER

| dette afsnit ggres der nogle overvejelser omkring de anvendte metoder, og hvordan disse kunne
have vaeret forbedret. Dette ggres til dels som en del af en laeringsproces for forfatteren og til dels
for at videregive disse refleksioner til andre, der skal lave lignende analyser.

8.3.1 Feltstudie, desk research, litteraturstudier og dokumentanalyse
Subjektivitet/objektivitet: | forbindelse med feltstudiet, desk researchen og de dermed forbundne
litteraturstudier og dokumentanalyse er der risiko for, at forfatterens egen normative holdninger og
evt. fejltolkninger har praeget resultaterne. Det er forfatterens holdning, at fuldsteendig objektivitet
ikke er mulig, og at forskeren altid vil veere preeget af kultur, tidligere erfaringer og holdninger.
Derfor er det i stedet valgt at lade projektet veere sa gennemsigtig som muligt ved pa et tidligt
tidspunkt i rapporten at fremlaegge forfatterens normative standpunkt og herefter forsgge at vaere
sa objektiv som muligt. Det er saledes bl.a. forsggt at forsta problemstillingens kompleksitet fra de
forskellige aktgrers side for derigennem ogsa at afdaekke, hvor vanskeligt det er at give et praecist
og uproblematisk svar pa problemformuleringen om, hvordan tilgaengeligheden til Billund Airport
kan forbedres.

Inddragelse af udenforstdende: Da risikoen for subjektivitet i analyserne er ekstra hgj som
folge af, at forfatteren har arbejdet alene pa projektet igennem hele projektperioden, kunne der
i hgjere grad veeret inddraget andre mennesker for derved at mindske denne risiko. Der kunne
eksempelvis have veeret gennemfgrt interviews med medarbejdere ved Billund Kommune vedr.
deres turismestrategi og deres syn pa Billund Airports rolle i den forbindelse. Der kunne ogsa have
veeret inddraget mobilitetseksperter til at vurdere fundene og komme med deres bud pa, hvilke
strukturer og mekanismer der er pa spil i forhold til casen. At der har varet en vejleder tilknyttet
projektet, som Ipbende har kommenteret pa projektets antagelser og slutninger, har dog veeret med
til at hgjne troveerdigheden af projektets resultater. Da projektets resultater skal deles med Billund
Airport og samarbejdspartnerne COWI og Billund Kommune, betyder dette desuden, at forfatteren i
hej grad skal sikre sig, at resultaterne er skabt pa gennemskuelig vis pa baggrund af objektive fakta.
Her spiller en ‘thick’ beskrivelse en vigtig rolle, som beskrevet i afsnit 2.3.

Pdpegede strukturer og mekanismer: Igennem projektet og i saerdeleshed af figur 7.7 er der peget
pa en raekke strukturer og mekanismer, der har nogle uheldige effekter. Sammenhangen herimellem
virker sandsynlig med forfatterens gjne, men det er svaert endegyldigt at pege pa, hvilke strukturer
og mekanismer i samfundet der influerer problemstillingen, og det er derfor en risiko for, at endnu
andre betydningsfulde kausale mekanismer mangler at blive afdakket.

8.3.2 Interviews

Med hensyn til udfgrelsen og tolkningen af interviewene ggr sig nogle af disse samme risici for
subjektivitet geeldende som naevnt i foregaende afsnit, og dette er ogsa forsggt undgaet pa samme
vis.



Interviewede som selvstaendige: Ved udvaelgelsen af interviewpersoner var der szerligt fokus pa
deres fordeling mht. geografi, kgn, alder og profession, og fgrst efterfglgende er der set pa det
faktum, at uforholdsvist mange af de interviewede er selvsteendige eller har en partner, der er
selvstaendig. Tommy, Leah og Hans Ole har saledes alle deres eget firma, mens Runa er gift med en
selvsteendig bogtrykker.

Forskere har tidligere peget p3, at selvsteendige ofte har en helt bestemt livsform, hvor der ofte
er en flydende graense mellem at vaere pa arbejde og have fri. Den selvstaendige har maske bedst
temperament til at bestemme selv og har sveert ved at indordne sig under andres regler — szerligt
hvis disse regler ikke forekommer dem logiske. Bureaukrati passer traditionelt set ikke typen, og de
befinder sig godt med, at de selv bestemmer tempoet i deres egen forretning og lige nu og her kan
lave om pa ting, de ikke bryder sig om. (Christensen 1988, pp. 33-37; Hgjrup 1983, p. 13; Jacobsen &
Outzen 2005, pp. 32-33) Af samme grund kan det taenkes, at denne type ikke ville synes om at skulle
vente pa en bus og indfinde sig under en bestemt kgreplan.

Der er i forbindelse med interviewene ikke stillet spgrgsmal med henblik pa at opklare, hvilke
livsformer den interviewede kunne taenkes at bare traek af, og det kan derfor ikke vides, hvor
mange ud af de fem der primaert har traek af en selvsteendig livsform. Der kan dog hermed stilles
spgrgsmalstegn ved om nogle af svarene, hvori der blev udtrykt en modbvilje i forhold til de kollektive
transportmidler, havde vaeret anderledes positive, hvis der havde vaeret interviewet personer med en
karriere- eller arbejderlivsform, der maske ikke har samme utadlmodighed som den selvsteendige.

Forretnings- eller ferierejsende: Som beskrevet i kapitel 2 og 6 er fire ud af de fem interviewede
normalt ferierejsende, hvilket kan pavirke deres valg af transportmiddel til og fra lufthavnen. Det
kan derfor taenkes, at udfaldet af interviewene havde vaeret anderledes, hvis det havde vaeret valget
udelukkende at fokusere pa forretningsrejsende som Tommy. Omvendt kunne der ogsa have veeret
interviewet ene af ferierejsende, og fokusset i kapitel 6 havde vaeret en smule anderledes. Dette
valg var dog ikke truffet pa forhand, eftersom det gnskedes belyst, hvordan tilgeengeligheden til
lufthavnen kunne gges generelt og ikke blot for en enkelt type rejsende. Fordelingen af forretnings-
og ferierejsende fra Billund Airport er sandsynligvis ogsa med en overveegt af ferierejsende, selvom
det ikke umiddelbart har vaeret muligt at indhente tal herpa.

Interviewguide/brugen af interviewpersoner: Katrine blev som den sidste interviewet, og her
udviklede samtalen sig i slutningen af interviewet i en interessant retning, hvor Katrine bl.a. kom ind
pa, hvorfor hun tror, at folk fortsat tager bilen, selvom de pa andre omrader er meget miljgbevidste.
Detbelyste, hvordaninterviewpersonerneihgjere grad kunne have veeret brugt til at belyse forskellige
problematikker og Igsninger i forbindelse med diskussionerne i kapitel 7. Derudover kunne der have
vaeret inddraget flere sociologiske baggrundsspgrgsmal, som kunne have givet en bedre forstaelse
af interviewpersonen og dennes prioriteringer i hverdagen sammenholdt med transportvanerne og
-holdningerne. Det var i fgrste omgang fravalgt, eftersom den interviewede ikke skulle fgle, at denne
skulle forsvare sine holdninger og handinger, men retrospekt er det tanken, at denne type spgrgsmal
burde have varet taget med, og at det blot kreevede forsigtighed og diplomati i formuleringen af



spgrgsmalet. Udbyttet herved kunne have veeret stort.

Veaerdien af interviewene har alligevel veeret betydelig og bidraget med gode perspektiver og
eksemplificeringer pa generel teori i en konkret kontekst. S& pa trods af, at interviewene kunne
have veaeret brugt til at belyse yderligere emner, vurderes interviewene, som de blev udfgrt, i sig selv
at veere veerdifulde.

8.3.3 Scenariebygning

Der er en stor grad af usikkerhed forbundet med bygningen af fremtidsscenarier, da der er mange
variable, der kan vaere anderledes i fremtiden, og nar det kommer til at forsta menneskers komplekse
tankegang og rationaler, viser der sig ligeledes vanskeligheder.

Andre scenarier: Andre scenarier kunne have vaeret opbygget med andre resultater. Det kunne
eksempelvis have veaeret indlagt det praemis, at der skulle laves udbygninger af det kollektive i alle
scenarier, hvorved der ogsa kunne vare set en konventionel tilgang til den kollektive transport.
Her havde man séledes muligvis indsat flere busser, men uden brug af de mobilitetssociologiske
data og de deraf erfarede muligheder for forbedringer, ville busserne dog have sveert ved at
tiltreekke flere passagerer. Der var muligvis ogsa analyseret pa den samfundsgkonomiske vaerdi
af en baneforbindelse til Billund Airport med de traditionelle forudszetninger, hvor tid tilbragt i
kollektive transportmidler i stedet for i en bil ikke prissaettes, men en sadan forbindelse har ikke stor
samfundsmaessig veerdi, bl.a. fordi passagertallet ikke vurderes at blive sa hgjt. Benyttes der andre
antagelser i de samfundsgkonomiske beregninger, kunne billedet maske have set anderledes ud. De
pagaeldende scenarier er valgt udformet, sdledes at de bedst muligt demonstrerer forskellen mellem
den konventionelle ‘predict and provide’ tilgang og en miljgoptimerende mobilitetssociologisk
tilgang, samt hvorfor den umiddelbart mest tillokkende tilgang ikke vil have den gnskede effekt.

Scenariernes konsekvenser: De forskellige scenarier ville have flere konsekvenser end dem, der
peges pa i kapitel 7. Alle sandsynlige pavirkninger skal vurderes, for der endelig tages stilling til,
hvilke tiltag der skal g@res for at forbedre tilgaengeligheden til Billund Airport. Der er naturligvis
gkonomiske hensyn der skal tages, ligesom natur- og miljgpavirkningerne ved anlaegsarbejdet ved
og driften af forskellige infrastrukturelle projekter skal vurderes. Derudover bgr der inddrages en
vurdering af de forskellige tiltags betydning for den sociale lighed i mobilitet, som blev beskrevet
naermere i afsnit 3.3.

84 VURDERING AF RELIABILITET OG VALIDITET

Reliabiliteten refererer til de indsamlede datas palidelighed, mens niveauet af validitet forteeller
noget om, hvor gyldige og relevante dataene er — eller med andre ord, om der undersgges det, der
gnskes undersggt. (Andersen 2005, pp. 80-81) Disse begreber er originalt udviklet til kvantitative
dataindsamlinger, og flere teoretikere peger pa deres utilstraekkelighed i forhold til kvalitative data.
Seerligt kritiseres malene for forskningens veerdi for at bygge pa den antagelse, at der er én sandhed,
som forskningen skal afdaekke. Derfor er der ogsa sket en videreudvikling af disse begreber for at



skabe bedre sammenhang med kvalitativ forskning, som der her tages udgangspunkt i. (Bryman
2008, pp. 376-377) Derfor suppleres der undervejs med andre parametre parallelle med de
traditionelle:

Intern reliabilitet/palidelighed: Dette parameter for forskningens vaerdi bestemmes af, hvor mange
der har fulgt med i forskningen og dermed har haft noget at sige her i forhold til, og hvor objektivt,
forskningen kan siges at veere som fglge heraf. Som allerede behandlet i afsnit 8.3.1 er den mulige
problematik i, at forfatteren alene har udarbejdet projektet forsggt imgdegaet med bl.a. inddragelse
af vejleder og udenforstaende, ligesom forfatteren har forsggt at vende og dreje problemstillingen
for at undga en ensidet tilgang. Den interne reliabilitet vurderes derfor at veere tilstraekkelig hgj.

Ekstern reliabilitet/pdlidelighed: Kan defineres, som i hvor hgj grad det er muligt at gentage
undersggelsen. Dette ma siges at veere et problem i forhold til de fleste kvalitative undersggelser.
Det kan dog som i dette projekt forsgges at ggre det muligt at gennemskue lighedspunkter mellem
den pageeldende case og andre cases ved i omfattende grad at beskrive omstaendighederne ved
casen og metoderne, hvormed den eksterne reliabilitet vurderes sd hgj som mulig.

Intern validitet/trovaerdighed: Dette parameter for forskningens veerdi omhandler, hvorvidt der er
god overensstemmelse mellem det observerede og forskerens deraf uddragede teorier/antagelser.
Dette parameter kunne have vzeret gget ved at inddrage spgrgeskemaundersggelser og derved
benytte flere typer metoder til at belyse problemstillingen. Da der ikke har veeret ressourcer til at
udfgre sadanne kvantitative analyser, er der i stedet benyttet omfattende litteratur for herigennem
at benytte generelle teorier pad den konkrete case og supplere disse med kvalitative interviews
for at demonstrere sammenhangen mellem de kontekstafhaengige data og de generelle teorier.
Undervejs i interviewene blev der saledes spurgt ind til den interviewedes mening med tanke pa at
af- eller bekraefte teorierne. Der var god overensstemmelse mellem de interviewedes udsagn og de
generelle teorier, som det ogsa var hypotesen. Den interne validitet vurderes derfor at veere hgj.

Ekstern validitet/overforbarhed: Omhandler den grad, hvormed resultaterne kan generaliseres til
andre steder i andre sammenhange. Dette er sjeeldent muligt i kvalitative undersggelser. Dette
casestudie har dog alligevel lighedspunkter med andre cases. Som tidligere naevnt er der identificeret
en reekke strukturer og mekanismer i dette projekt, som vil ggre sig geeldende i lignende projekter
vedr. infrastrukturer. Vha. den omfattende beskrivelse af casen og tilgangen hertil, kan andre
derfor gentage lignende undersggelser for at afdaekke samme strukturer og mekanismer, som de
bagvedliggende arsager til problemstillingerne. Den eksterne validitet ses derfor ogsa som hgj taget
i betragtning, at der er tale om et kontekstafhaengigt studie.

Opsamling pa kapitel 8

Inden der i naeste kapitel konkluderes pa projektet, ggres her en kort opsamling pa dette kapitel
8, der har haft til formal at praesentere forskellige refleksioner og en evaluering af projektet som
helhed.



e Flytransporten bgr reguleres og begraenses via internationale aftaler, men kan og bgr ikke
afskaffes helt fra dag til anden

e Det skal derfor stadig veere muligt at komme til Billund Airport pa forholdsvis let og helst pa
en CO,-besparende vis

e Konkurrencen mellem steder har betydelige negative konsekvenser for uheldigt stillede
kommuner og borgere

e Det kan diskuteres, hvorvidt rum/afstande mister deres betydning, eller om det blot er
spgrgsmalet om tid, som er altafggrende

e Objektivitet er tilstreebet i feltstudie, desk research, litteraturstudier og dokumentanalyser

e Det kan have betydning, at uforholdsvis mange af de interviewede var selvstaendige

e Resultaterne kunne ogsd have vaeret anderledes, hvis det var valgt udelukkende at lave
interviews med forretningsrejsende

e Interviewpersonerne kunne have veaeret brugt i stgrre omfang til at diskutere mere
gmtalelige emner

e Scenarierne kunne have set anderledes ud med andre resultater, men er designet til at
demonstrere tre af projektets hovedpointer:

e aten predict and provide tilgang er uhensigtsmaessig ud fra et miljgperspektiv

e at den konventionelle tilgang misser vigtige oplysninger om, hvad der kan fa folk til at
benytte de kollektive transportmidler

e at det er ngdvendigt at fijerne nogle af bilens fordele for at fa vanebilisterne over i de
kollektive transportmidler

e Projektets reliabilitet og validitet vurderes at vaere tilstraekkelig hgj.

Som afslutning pa rapporten fglger herefter konklusionen, som samler op pa, hvad der er laert
igennem projektet, og besvarer de fire underspgrgsmal og problemformuleringen.
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9. KONKLUSION

Vision without action is merely a dream.
Action without vision just passes the time.
Vision with action can change the world.
Joel A. Barker, amerikansk forretningsmand

Som det sidste kapitel i denne rapport har denne konklusion til formal at kort at redeggre for
motivationen bag projektet og give et svar pa problemformuleringen, som det er blevet tilvejebragt
igennem besvarelsen af underspgrgsmal 1-4.

Motivationen for projektet

Udgangspunktet for projektet har veeret Billund Kommunes udsagn om, at tilgeengeligheden
til Billund Airport er utilstraekkelig — et udsagn, der bl.a. skal ses i lyset af Billund Kommunes
turismestrategi. Tilgaengeligheden kan udbedres pa flere forskellige mader, men ikke alle vil vaere lige
hensigtsmaessige — saerligt ikke fra et miljgperspektiv. Da det er forfatterens normative standpunkt,
at transportens CO_-udledning skal sgges mindsket, er det gnsket med projektet at belyse, hvilke
forskellige konsekvenser forskellige tiltag vil have. Samtidig har det vaeret gnsket at kombinere de
mere traditionelle tilgeengelighedsanalyser med et mobilitetssociologisk perspektiv for derigennem
at vise, hvad andet og mere sidstnaevnte tilgang kan bidrage med til sddanne undersggelser. Det var
pa baggrund af denne motivation, at der blev formuleret en forholdsvis bred problemformulering,
som efterfglgende blev konkretiseret igennem fire underspgrgsmal. Hver af disse underspgrgsmals
besvarelser belyser vigtige aspekter af problemstillingen, ligesom de har udgjort rettesnore for
projektet, og pa baggrund heraf er det i sidste ende muligt at besvare problemformuleringen.

Besvarelse af underspgrgsmal 1

At den videnskabsteoretiske tilgang er kritisk realisme, kommer bl.a. til udtryk i ordlyden af
underspgrgsmal 1: Hvilke strukturer og mekanismer i samfundet har betydning for den @ggede
mobilitet, og hvilke konsekvenser har dette i samfundet og for casen? Igennem rapportens kapitel
3 og 4 blev der bygget videre pa indledningens introduktion til problemstillingen, hvormed
underspgrgsmal 1 kunne besvares, og der blev peget pa flere forskellige strukturer og mekanismer i
samfundet, som influerer problemstillingen. Globaliseringen foranlediget af en neoliberal gkonomi
betyder bl.a. en skaerpet konkurrence mellem steder. Billund Kommune er saledes sat under pres
i forhold til at ruste kommunen mod konkurrence pa flere forskellige omrader og flere forskellige
kanter, hvor noget af denne konkurrence kan siges at vaere ‘skeebnen’, mens andet er strategi.
Kommunen har saledes i samarbejde med LEGO og Lalandia bl.a. udviklet en turismestrategi, hvori



Billund Airport spiller en vigtig rolle som udlandets port til Billund. Da antallet af billige flyafgange til
og fra Billund er bestemt af lufthavnens passageropland, bliver tilgaengeligheden til Billund Airport
dermed af stor betydning for en raekke aktgrer.

Derudover har den neoliberale gkonomiske struktur den konsekvens, at der sker en acceleration
af den teknologiske udvikling. Samtidig foranlediger en strukturel drivkraft en social acceleration,
mens en kulturel drivkraft medfgrer en acceleration af livstempoet. Hermed hvirvles samfundet
ind i en accelerationens cyklus, der bl.a. ogsa medfgrer, at folk rejser oftere, l&engere og hurtigere
end tidligere. Globaliseringen bidrager yderligere denne tendens til gget mobilitet. Alle disse rejser
betyder dog ogsa en gget belastning af miljget, specielt fordi mobilitetsbehovene hovedsagligt
bliver deekket af privatbilisme. Nogle ser desuden mobilitet som den nye stratificerende faktor i
samfundet, hvor de, der ikke kan fglge med til det hgje tempo, og de mobilitetsfattige er taberne,
mens den nye magtelite er de hgjmobile. Det er saledes i denne samfundsmaessige og case-specifikke
sammenhang, som de senere opstillede scenarier skal holdes op imod.

Besvarelse af underspgrgsmal 2

Hvor det fgrste underspgrgsmal bidragede med en baggrundsviden, der ses som vigtig for den
problemlgsende del af projektet og for at kunne vurdere de senere opstillede scenarier, var formalet
med underspgrgsmal 2 at belyse den nuvaerende situation: Hvordan er tilgaengeligheden til Billund
Airport i dag ud fra et netvaerksperspektiv? Ved analyserne blev der taget udgangspunkt i projektets
definition af tilgaengelighed bestaende af seks kriterier, som hver isaer blev behandlet i lgbet af kapitel
5. Som en teoretisk forstaelsesramme benyttedes netveaerksteorier og relationel geografi, hvorefter
der analyseredes pa vejnettet og det kollektive transportnetvaerk inden for de seks kriterier.

Det var som forventet tydeligt, at bilisten har stgrre valgfrihed mht. rute og afgangstidspunkter
end kollektivbrugeren. Sidstnaevnte er desuden ofte ngdt til at skifte transportmiddel undervejs,
eftersom der kun er fa direkte ruter, og dette forvaerres kun i weekenderne, hvor der ellers er mange
der flyver. Det blev desuden klarlagt, at bilisten kommer meget hurtigere frem til Billund Airport end
kollektivbrugeren, som dog kan nedkorte rejsetiden betydeligt ved at benytte sig af tog. Til gengezeld
er det dyrere at benytte sig af bilen end det kollektive, hvormed bilisten kan ses som betalende dyrt
for den sparede tid. Tid og rum er dog szerlige stgrrelser i netveerkssamfundet, da den rejsende via
IKT har mulighed for at udnytte sin rejsetid. Dermed kan rejsetiden ikke i samme omfang ses som
spildtid.

Besvarelse af underspgrgsmal 3

Som det ogsa blev fremhaevet i afsnittet omkring relationel geografi i kapitel 5, er det ngdvendigt
at inddrage de rejsende i analyserne. Kun de kan laere os, hvad der skal til for, at de vil benytte de
kollektive transportmidler i et stgrre omfang, og derfor besvarer kapitel 6 pa mobilitetssociologisk
vis underspgrgsmal 3: Hvilke oplevelser og rationaler spiller ind i de rejsendes transportmiddelvalg,
ndr de skal til Billund Airport? Da Billund Airport ses som indskrevet i en samfundsrelateret,
bilafhaengig transportkultur, som ogsa svaret pa underspgrgsmal 5 kunne bekraefte, var perspektivet



igennem kapitlet det, at der vil veere mange paralleller mellem dagligdagens transportmiddelvalg
og transportmiddelvalget, nar turen gar til Billund Airport. Dette perspektiv ggr megen generel
litteratur om emnet relevant.

Ud fra en formodning om, at en lufthavn dog ikke er hvilken som helst destination for de rejsende,
blev Billund Airport skildret som et glokalt sted. Billund Airport er bade en lufthavn som sa mange
andre med alt, hvad det indebaerer af glaede og ubehag, men den er ogsa lokalt forankret og har en
seerlig betydning for de rejsende. Valget af transportmiddel til lufthavnen kan afhaenge heraf. Det
har dog ogsa meget at sige, hvem den rejsende er, og den samme rejsende kan have rationaler for
at veelge forskelligt i varierende situationer. Der findes en lang reekke parametre, der kan skrues
pa i forhold til at sendre transportvalget til Billund Airport. Tidligere undersggelser har f.eks. vist,
at prisnedseettelser alene pa de kollektive rejser ikke har stor betydning, men hvis dette tiltag
kombineres med andre virkemidler, vil folk hgjst sandsynligt skifte transportmiddel pa et tidspunkt.
Hvor meget der skal til, varierer fra person til person. Parametrene forteller dog ikke i sig selv meget
om den oplevelse, som den rejsende far ved at benytte et transportmiddel. Turen med bil, tog eller
bus indebaerer mere eller mindre positive sanseindtryk for den rejsende, som ligeledes er vigtig at
have in mente ved tilgaeengelighedsplanlaegning for Billund Airport, og det seerligt, nar det gnskes, at
de kollektive transportmidler skal overtage en stgrre del af transportarbejdet.

Besvarelse af underspgrgsmal 4

Med de foregédende redeggrelser pa baggrund af underspgrgsmal 1-3 blev tradene samlet i kapitel
7, der kom med en besvarelse af underspgrgsmal 4: Hvilke fordele og ulemper kan identificeres
ved tre forskellige scenarier opstillet pd baggrund af varierende planlaegningsmeaessige tiltag med
henblik pé at gge tilgaengeligheden til Billund Airport? Som det fremgar af underspgrgsmalet, blev
der opstillet tre scenarier, ud fra hvilke det kunne diskuteres, hvordan tilgeengeligheden til Billund
Airport kan forbedres. Det var med scenarierne bl.a. gnsket at demonstrere, hvad den konventionelle
‘predict and provide’ tilgang ville medfgre til forskel for et scenarie, hvor alle midler tages i brug
for at mindske bilismen og dermed CO,-udledningen. Hertil skulle et tredje scenarie bruges til at
diskuteres ngdvendigheden af nogle af de mere radikale virkemidler. Derudover skulle scenarierne
anskueligggre veerdien af de mobilitetssociologiske undersggelser.

Scenarie nr. 1: den konventionelle tilgang: Da stort set alle rejsende pt. kommer til lufthavnen i
bil, og trafikken pa vejene forventes at stige op mod 70 % de naeste 15-20 ar, vil den konventionelle
respons herpa veere at forsgge at gge bilisternes tilgengelighed til lufthavnen. Igennem analyserne
i kapitel 5 blev det klart, at tilgeengeligheden for bilisterne naesten ikke kunne gges pa anden made
end at udbygge vejene fa steder og ved at anlaegge motorveje. Derfor indeholdt det fgrste scenarie
en vejudbygning pa fire udpegede straekninger (en udbygning til motorvej er allerede planlagt pa en
af disse straekninger) samt anlaeggelsen af en haervejsmotorvej. Hvor populaert dette scenarie end
matte vaere i den brede befolkning, har det den store ulempe, at de bedre veje medfgrer flere bilister
og hgjere fart, hvilket resulterer i en gget CO,-udledning. Ud fra forfatterens normative standpunkt
og med tanke pa Danmarks ansvar for det globale miljg, er dette problematisk.



Scenarie nr. 2: den radikale/gregnne tilgang: Som modsaetning hertil blev scenarie nr. 2 opstillet.
Her var malet med scenariet at skaere ned pa CO,-udledningen fra transporten til Billund Airport.
Derfor blev der med scenariet sat ind med lokkemidler i forhold til busserne, hvor der forslas
forskellige indsatser som f.eks. nye luksusbusser og gratis busbilletter med flybilletten. Derudover
blev perspektiverne i en letbaneforbindelse mellem Vejle og Billund diskuteret. Dertil kommer,
at dette scenarie ogsa indeholdt en raekke bilrestriktive virkemidler sasom forhgjede priser pa
feerre parkeringspladser ved lufthavnen og road pricing. Scenariet indbefatter saledes en raekke
virkemidler, som vil have effekt i forhold til at pavirke transportmiddelvalget i en mere grgn retning.
Ud over, at de bilrestriktive tiltag i dette scenarie sandsynligvis ville mgde stor modstand blandt
den brede befolkning, erhvervsliv og politikere pa forskellige niveauer, vil der ogsd veere andre
problemstillinger forbundet hermed. Eksempelvis vil en fordyrelse af pendling betyde problemer
for visse borgere og virksomheder i udkantsomrader.

Seerligt ved udformningen af radikale/grgnne scenaries virkemidler blev de mobilitetssociologiske
erfaringer benyttet. Ud fra interviewene og teorierne praesenteret i kapitel 6 blev der fundet frem
til, hvad der er tiltalende ved bilen, og hvad der ggr de kollektive transportmidler mindre populzere.
Det er saledes ikke nok eksempelvis blot at saette flere busser ind — det er ngdvendigt at forsta de
rejsendes rationaler og oplevelser for at kunne reagere hensigtsmaessigt herpa i forhold til at gge de
kollektive transportmidlers tiltreekningseffekt. Det var derudover bl.a. erfaringen, at vanens magt og
bekvemmelighed/magelighed havde meget at sige i forhold til transportmiddelvalget. De rejsende
teenker simpelthen ikke over, at de kunne benytte sig af andre transportmidler end bilen. Der skal
derfor ske noget, som betydeligt gger incitamentet for at bryde denne vane, hvilket taler for at
indfgre bilrestriktive tiltag.

Scenarie nr. 3: den behagende tilgang: Da scenarie nr. 2’s restriktioner pa biltrafikken sandsynligvis
vil veere sa upopuleaere, at de langt hen ad vejen forekommer uigennemfgrlige, praesenteres desuden
et tredje scenarie indeholdende alene populzre tiltag for dermed at lzegge op til en diskussion af
de bilrestriktive virkemidlers ngdvendighed. Dette scenarie indeholdt saledes en kombination af
vejudbygning, motorvejsanlaeggelse og forbedringer af den kollektive trafik i overensstemmelse
med den fremherskende tankegang blandt partierne repraesenteret i Folketinget om, at skiftet til
kollektiv trafik skal ske via frivillighedens vej alene. En gennemfgrelse af scenariet er gkonomisk
urealistisk, men scenariet er taget med for diskussionens skyld.

Som det blev argumenteret, ville et flertal sandsynligvis fortsat benytte sig af bilen til lufthavnen
ved gennemfgrelsen af dette tredje scenarie, selvom der skete betydelige forbedringer i det
kollektive transportnetvaerk. Dette sker til dels, fordi Billund Airport er indskrevet i en bilafhaengig
transportkultur, og til dels fordi forbedringer i det kollektive ikke i sig selv skaber incitament nok
til, at folk aendrer deres transportvaner. Igennem de mobilitetssociologiske undersggelser blev det
klart, at det i hgj grad handler om, at bilen har for mange og for store fordele i forhold til de kollektive
transportmidler, og at det saledes ikke er de kollektive transportmidlers ulemper, der ggr, at folk
fravaelger dem. Et andet fund var, at der synes at vaere nogle diskurser i samfundet, som omtaler
bilen som det eneste transportmiddel, der kan opfylde vores mobilitetsbehov, mens der samtidig



ses nogle negative fortaellinger om de kollektive transportmidler. Disse diskurser har saledes ikke
altid hold i virkeligheden.

Hvor holdninger og image blev prasenteret som et parameter i transportmiddelvalget, synes det
dog ikke at veere tilfeeldet for flertallet, nar miljgholdninger og transportmiddelvalg sammenholdes.
Selvom miljgbevidstheden stiger generelt pa andre omrader, kommer det ikke til udtryk i forbindelse
med den daglige transport, hvor tendensen er, at folk gennemsnitligt transporterer sig stadigt
lengere — og det i bil. | stedet skubbes den darlige samvittighed veek med (oftest sandfaerdige)
forklaringer om, at deres hverdag ikke kunne haange sammen uden bilen. Desuden bliver politikerne
ofte beskyldt for ikke at sgrge for ordentlige kollektive transporttilbud, og samfundet far skylden for
at vaere bilafhaengigt.

Besvarelse af problemformulering

Som naevnt ses projektets problemformulering som besvaret igennem underspgrgsmal 1-4, der hver
isaer belyste vigtige aspekter ved den forholdsvis brede problemformulering. | det efterfglgende vil
derfor kun kort blive kommenteret pa problemformuleringen:

Det undersgges, hvordan tilgeengeligheden til Billund Airport kan forbedres igennem
planlegningsmaessige tiltag.

Det er muligt at komme med mange forskellige svar til ovenstaende problemformulering, da der er
mange forskellige tiltag, som kunne ggres for at forbedre tilgeengeligheden til Billund Airport. Men
nar der fgrst ses pa den virkelighed/kontekst, som tiltagspakkerne skal fungere i, bliver antallet af
svarmuligheder begraenset veesentligt, og det kan herefter konkluderes, at ikke en Igsningsmodel vil
veere uden problemer, som ogsa demonstreret ved besvarelsen af underspgrgsmal 4.

Vaxlges en lIgsningsmodel efter den konventionelle fremgangsmade, vil det have negative
konsekvenser for naturen og miljget, bade pa lokalt og globalt plan. Gennemfgres alene tiltag
med henblik pa at forbedre den kollektive trafik, er der en risiko for, at passagerantallet og dermed
gevinsten for miljget ikke star mal med de gkonomiske udgifter. Hvis der suppleres med tiltag, der
har til formal at reducere bilens fordele, er der en stgrre sandsynlighed for, at flere ville benytte
sig af det kollektive transportsystem, bl.a. fordi der dermed skabes et incitament for at sendre
transportvanerne. Sidstnaevnte tiltagspakke vil dog sandsynligvis mgde stor modstand blandt den
brede befolkning, erhvervsliv og politikere, og er heller ikke uden problemstillinger i forhold til,
hvordan de bilrestriktive tiltag rammer.

Som det allerede i indledningen blev meldt ud, er det forfatterens normative standpunkt, at CO,-
udledningen fra transportsektoren generelt skal sgges mindsket, hvilket ogsa tydeligt fremgar
igennem rapporten. Derfor ses scenarie nr. 2 da ogsa som den umiddelbart mest anbefalelsesvaerdige
Igsningsmodel, selvom denne ogsa er forbundet med problemer, som bgr sgges omgaet bedst
muligt.



Der er dog ogsa fordele ved dette scenarie. Selve gnsket om at forbedre infrastrukturen til
Billund Airport skal bl.a. ses i forhold til Billund Kommunes turismestrategi. For at kunne tiltraekke
udenlandske turister til Billund skal der kunne tilbydes en vifte af forskellige sevaerdigheder/
underholdningstilbud, og her er det ikke sikkert, at Billunds egne tilbud vil vaere nok til en laengere
ferie. Hvis disse turister, der flyver ind til Billund, ogsa skal have mulighed for at komme videre ud
i det danske ferieland efter bespget i LEGOLAND og Lalandia taler dette for en udbygning af det
kollektive transportnetvaerk. Dette vil vaere en udbygning, som sandsynligvis kun vil kunne lade sig
gore, hvis passagertallet er tilstraekkeligt hgjt, og dette vil sandsynligvis kun vaere muligt, hvis der
laegges restriktioner pa biltrafikken.

| sidste ende vil forbedringer af tilgaengeligheden til Billund Airport afhange politiske prioriteringer.
Handling er ngdvendig. Upopulaere handlinger er ogsa ngdvendige, hvis Danmarks malsatning
om at veere uafhaengig af fossile braendstoffer i 2050 skal nds — ogsa pa transportomradet. Vores
transportadfeerd skal andres til det grgnnere, men hvorvidt dette kan ske uden reduktion af bilens
goder, anses for tvivisomt.



167



REFERENCELISTE

Aalborg Lufthavn n.d., Gratis parkering. [online] Tilgaengelig pa http://www.aal.dk/Forside/Transport-til-
fra/Gratis-Parkering [Fundet 12. april 2012]

e Aarhus Lufthavn n.d., Parkering. [online] Tilgaeengelig pa http://www.aar.dk/default.asp?id=51 [Fundet
12. april 2012]

e Andersen, HC 1859, Et Stykke Perlesnor. [online] Tilgaengelig pa http://adl.dk/adl_pub/pg/cv/ShowPg-
Text.xsql?nnoc=adl_pub&p_udg_id=96&p_sidenr=143 [Fundet 6. februar 2012]

e Andersen, | 2005, Den Skinbarlige Virkelighed. Forlaget Samfundslitteratur, Frederiksberg.

e Andersen, K 2012, 'Bredt trafikforlig: Slut med halslgse VVM-undersggelser af broer og motorveje’,
Ingenigren, 8. februar. [online] Tilgaengelig pa http://ing.dk/artikel/126496-bredt-trafikforlig-slut-med-
halsloese-vvm-undersoegelser-af-broer-og-motorveje [Fundet 27. maj 2012]

e Andersen, U 2010, ’ EU-rapport: Seenk farten pa motorveje til 100 km/h’ Ingenigren, 29. juli. [online]
Tilgaengelig pa http://ing.dk/artikel/110625-eu-rapport-saenk-farten-paa-motorveje-til-100-kmh [Fun-
det 29. maj 2012]

e AudiR8 [image] n.d. Tilgengelig pa http://meet-audi-r8.info/ [Fundet 28. april 2012]

e Augé, M 1995, Non-Places. Verso, London

e Banedanmark 2011, Bilag 3, Jernbaner i Danmark. [online] Tilgaengelig pa http://www.bane.dk/db/
filarkiv/6034/Bilag_03_2011.pdf [Fundet 10. april 2012]

e Banister, D 1999, 'Planning More to Travel Less: Land Use and Transport’. The Town Planning Review,
vol. 70, no. 3, pp. 313-338.

e Banister, D 2002, Transport Planning: Transport, development and sustainability. Tailor & Francis, New
York.

e Bauer, J.,, Gruber, H. & Harteis, C. (2008). The culture of learning from mistakes: How employees handle
mistakes in everyday work. International Journal of Educational Research, 47, 223 — 231.

e Bauman, Z 1998, Globalization: the Human Consequences. Polity Press, Cambridge.

e Bennekou, G n.d., Infrastrukturkommissionen. Mindretalsudtalelse fra medlem af Infrastrukturkommis-
sionen Gunver Bennekou, Danmarks Naturfredningsforening. [online] Tilgaengelig pa http://www.dn.dk/
Default.aspx?ID=3350 [Fundet 25. maj 2012]

e Beveridge, WIB 1951, The art of scientific investigation. William Heinemann, London.

e Billund Airport 2007, Arsrapport for 2007. [online] Tilgaengelig pa http://bll.dk/Lufthavnsinfo/Om_
lufthavnen/~/media/Billund_Lufthavn/PDF/Aarsrapport/Aarsrapport_2007.ashx [Fundet 10. april 2012]

e  Billund Airport 2010, Trafik til/fra Billund by (inkl. Legoland og Lalandia) opgjort i mio. rejser pr. ar
(2010). Billund Airport, Billund.

e  Billund Airport 2011. Trafikstatistik. [online] Tilgaengelig pa http://www.billund-airport.dk/Lufthavnsin-
fo/Om_lufthavnen/Statistikker/Aarsstatistikker.aspx [Fundet 30. januar 2012]

e Billund Airport 2012. Fakta og tal, Vestdanmarks internationale lufthavn, December 2011. [online]
Tilgeengelig pa http://www.billund-airport.dk/Lufthavnsinfo/Om_lufthavnen/~/media/Billund_
Lufthavn/PDF/Fakta/Faktaark.ashx [Fundet 31. januar 2012]

e Billund Airport n.d., P1- flere priser. [online] Tilgeengelig pa http://www.bll.dk/Rejseinfo/Til_og_fra_
lufthavnen/Parkering/P-side_FlerePriser.aspx?pom=p1_b&id={130409E4-ECB8-44C8-8369-6B2C2-
D4378AC} [Fundet 12. april 2012]

e  Billund Kommune 2008, Udviklingsplan for Billund Kommune 2008-2018. Billund Kommune, Billund.

e  Billund Kommune 2012 a, Infrastruktur i Billund Kommune/Trekantsomradet. [online] Tilgaeengelig pa
http://www.5vejetilvaekst.dk/?g=content/infrastrukturen-i-billund-kommunetrekantsomr%C3%A5det



[Fundet 17. maj 2012]

Billund Kommune 2012 b, Billund Kommune vil... [online] Tilgeengelig pa http://www.5vejetilvaekst.
dk/?g=content/billund-kommune-vil [Fundet 17. maj 2012]

Billund Kommune n.d. a, Agenda 21, jf. kapitel 9 i Udviklingsplan for Billund kommune 2008-2018. [on-
line] Tilgaengelig pa http://www.billund.dk/cms/site.aspx?p=7704 [Fundet 17. maj 2012]

Billund Kommune n.d. b, 5 veje til vaekst. Tilgaengelig pa http://www.5vejetilvaekst.dk/ [Fundet 1. juni
2012]

Bjerregaard, JK 2011, 'De kloge dropper provinsen’, Avisen.dk, 1. november. Tilgaengelig pa http://avis-
en.dk/de-kloge-dropper-provinsen_154639.aspx [Fundet 2. maj 2012]

Botin, L 2010, The Interpretative Tradition: Phenomenology and Hermeneutics. [online] Tilgaengelig pa
http://www.Isn.aau.dk/intranet/planogmiljo/em8/BilagTOS/slideslecture32010lb.pdf Fundet 15. april
2012

Brandsen 2012, ‘Legoland sgger 100 ekstra folk til den nye sason’. Vejle Amts Folkeblad, 27. januar.
[online] Tilgeengelig pa http://www.vejleamtsfolkeblad.dk/artikel/415652:Billund--Legoland-soeger-100-
ekstra-folk-til-den-nye-saeson [Fundet 19. maj 2012]

Bryman, A 2008, Social Research Methods. 3rd edn, Oxford University Press, Oxford.

Castells 2010, The Rise of the Network. 2nd edn, John Wiley & Sons Ltd, West Sussex.

Castells, M, Fernandez-Ardevol M, Qiu, JL & Sey, A 2007, Mobile Communication and Society: A Global
Perspective. MIT Press, Cambridge.

Catton, B 1981, from Reflections on the Civilwar. [online] Tilgaeengelig pa http://scholar.googleusercon-
tent.com/scholar?q=cache:jIH15uCXAMwlJ:scholar.google.com/+%22never+been+anywhere%22&hl=da
&as_sdt=0,5 [Fundet 9. februar 2012]

Christensen, L 1999, 'Betydningen af kollektiv trafiks service for transportmiddelvalg’, paper praesen-
teret pa konferencen Trafikdage Pa Aalborg Universitet, 30.-31. august 1999. Tilgaeengelig pa http://www.
trafikdage.dk/td/papers/papers99/papers/paper/kmbok/I_christ/l_christ.pdf [Fundet 26. april 2012]
Christensen, LR 1988, Livsformer i Danmark, Samfundsfagsnyt, cop. 1988, Kgbenhavn.

Crozet, Y 2005, 'Time and Passenger Transport’. [online] Time and Transport, Roundtable 127, ECMT.
Tilgengelig pa http://hal.inria.fr/docs/00/19/45/83/PDF/ECMT_CROZET.pdf [Fundet 9. februar 2012]
Czajkowki, F 2011, ‘Kgbenhavnerne far kinesiske elbusser i fuld stgrrelse’. Ingenigren, 10. marts. [online]
Tilgengelig pa http://ing.dk/artikel/117244-koebenhavnerne-faar-kinesiske-elbusser-i-fuld-stoerrelse
[Fundet 28. maj 2012]

Danmarks Miljgportal n.d. Danmarks Miljgportal — Data om miljget i Danmark. [online] Tilgaengelig pa
http://kort.arealinfo.dk/ [Fundet 18. maj 2012]

Danmarks Statistik 2011, Detailomsaetning af gkologiske fgdevarer 2010. [online] Tilgaengelig pa http://
www.dst.dk/pukora/epub/Nyt/2011/NR191_1.pdf [Fundet 28. april 2012]

Dansk Handicap Forbund n.d., Bus/Handicapkgrsel. [online] Tilgeengelig pa http://danskhandicapfor-
bund.dk/det_arbejder_vi_for/transport/bus_handicapkoersel/ [Fundet 26. april 2012]

Danske Regioner 2009, Kvalificeret arbejdskraft — forudsaetning for regional veekst. Danske Regioner.
[online] Tilgeengelig pa http://www.e-pages.dk/regioner/29/15 [Fundet 28. februar 2012]

Den Store Danske n.d. a, identitet. [online]. Den Store Danske, Gyldendals dbne encyklopaedi.
Tilgaengelig pa http://www.denstoredanske.dk/Samfund,_jura_og_politik/Filosofi/Menneskets_
grundvilk%C3%A5r/identitet?highlight=identitet [Fundet 2. februar 2012]

Den Store Danske n.d. b, neoliberalisme. [online]. Den Store Danske, Gyldendals abne encyklopaedi.
Tilgaengelig pa http://www.denstoredanske.dk/Samfund,_jura_og_politik/Samfund/Stats|%C3%A6re_
og_politisk_videnskabsteori/neoliberalisme_-_idstr%C3%B8mninger [Fundet 7. marts 2012]



Den Store Danske n.d. ¢, Manuel Castells. [online] Tilgaengelig pa http://www.denstoredanske.dk/Re-
jser,_geografi_og_historie/Geografi/Kulturgeografi/ByplanI%C3%A6ggere_og_-geografer/Manuel_Cas-
tells [Fundet 16. marts 2012]

Dicken, P 1998. Global Shift: Transforming the World Economy. Paul Chapman Publishing, London.
DMU 2011, 10.4 Befolkningens miljgbevidsthed. [online] Tilgeengelig pa http://naturogmiljoe.dmu.dk/
miljoepolitik/103/ [Fundet 28. april 2012]

DTU 2011, Transportgkonomiske Enhedspriser. Data- og Modulcenter, Institut for Transport, DTU.
[online] Tilgeengelig pa http://www.dtu.dk/centre/modelCenter/Samfunds%C3%B8konomi/
Transport%C3%B8konomiske%20Enhedspriser.aspx [Fundet 11. april 2012]

Energi- og olieforum 2012, Prisudvikling — benzin. [online] Tilgaengelig pa http://www.eof.dk/Priser-og-
Forbrug/Benzin-udvikling.aspx [Fundet 29. april 2012]

Energistyrelsen 2002, Transport. Tilgaengelig pa http://193.88.185.141/Graphics/publikationer/statistik/
stat_01/fig3a_transp.htm [Fundet 29. maj 2012]

Energistyrelsen 2007, Transportens energiforbrug og CO2-emissioner. [online] Tilgaengelig pa http://
www.ens.dk/da-dk/klimaogCO2/transport/genereltomtransportogenergiforbrug/Sider/Forside.aspx
[Fundet 16. februar 2012]

EnergiTjenesten n.d., Hvad? [online] Tilgaengelig pa http://www.energitjenesten.dk/?id=2793 [Fundet
20. februar 2012]

"Fear of Airports...Normal??’ n.d., Fear of Airports...Normal?? [online] Tilgaeengelig pa [Fundet 1. maj
2012]

Festinger, L 1957, A Theory of Cognitive Dissonance. Stanford University Press, Stanford.

Flyruter [image] 2012. [online] Tilgaengelig pa http://openflights.org/demo/openflights-routedb-2048.
png [Fundet 17. marts 2012]

Folketinget 2011, Kollektiv transport. Tilgeengelig pa http://www.ft.dk/Demokrati/Partier/partierne-
sPolitik/detMenerPartierneOm/Trafik%200g%20transport/Kollektiv%20transport.aspx [Fundet 29. maj
2012]

Forrude i bil [image] 2005. Tilgeengelig pa http://plus.maths.org/content/whats-so-special-about-spe-
cial-relativity [Fundet 7. maj 2012]

Frances, J 2006, Flying in the Face of Global Warming. [online] Tilgeengelig pa http://www.respon-
sibletravelreport.com/trade-news/spotlight/climate-corner/2340-flying-in-the-face-of-global-warming
[Fundet 28. februar 2012]

Friedmann, J 1993, '"Toward a Non-Euclidian Mode of Planning’, Journal of the American Planning As-
sociation, vol. 59, nr. 4, pp. 482-485.

Garling, T & Schuitema, G 2007, ‘'Travel Demand Management Targeting Reduced Private Car Use:
Effectiveness, Public Acceptability and Political Feasibility’, Journal of Social Issues, vol. 63, no.

1, pp. 139-153. Tilgaengelig pa http://web.ebscohost.com.zorac.aub.aau.dk/ehost/pdfviewer/
pdfviewer?sid=246db393-4dbd-47cc-89ca-ca712906f9e8%40sessionmgr12&vid=2&hid=8 [Fundet 29.
maj 2012]

Google 2009, Maps. [online] Tilgaengelig pa http://maps.google.dk/maps?hl=da&tab=Il [Fundet 10. april
2012]

Graham, S & Marvin, S 2001, Splintering Urbanism. Routledge, London.

Grindal, BT 1973, ’Islamic Affiliations and Urban Adaptation: The Sisala Migrant in Accra, Ghana’. Africa:
Journal of the International African Institute, vol. 43, no. 4, pp. 333-346. [online] Tilgaengelig pa http://
www.jstor.org.zorac.aub.aau.dk/stable/11592607?seq=11 [Fundet 9. februar 2012]



Grubler, A 1989, The Rise and Fall of Infrastructures. Thesis, Physica Verlag, Heidelberg.

Gustafson, P 2002, Place, Place Attachment and Mobility. Department of Sociology, Géteborg Univer-
sity, Goteborg. [online]. Tilgaengelig pa http://www.ibf.uu.se/PERSON/perg/publi/place.pdf [Fundet 13.
marts 2012]

Hamburg Airport n.d., Parking Fees. [online] Tilgaengelig pa http://www.hamburg-airport.de/en/park-
ing_fees.html [Fundet 13. april 2012]

Hansen, F & Simonsen, K 2004, Geografiens videnskabsteori. Roskilde Universitets Forlag, Frederiks-
berg.

Harvey, D 1989, The Urban Experience. Basil Blackwell Ltd, Oxford.

Haukrogh, LL & From, L 2008, 'Kollektiv transport i dyb krise’, JP, 9. august, [online]. Tilgaeengelig pa
http://jp.dk/indland/trafik/article1407058.ece [Fundet 22. februar 2012]

Healey, P 2004, ‘'The Treatment of Space and Place in the New Strategic Spatial Planning in Europe’.
International Journal of Urban and Regional Research, vol. 28, nr. 1, pp. 45-67.

Hilty, LM, Lohmann, W & Huang, EM 2011, 'Sustainability and ICT — an overview of the field’, PO-
LITEIA, vol. 27, pp. 104-121. [online]. Tilgeengelig pa http://publicationslist.org/data/lorenz.hilty/ref-
111/2011%20Hilty%20Lohmann%20Huang%20Politeia%20Preprint.pdf [Fundet 22. maj 2012]
Houben, F 2003 F. Houben & L. M. Calabrese (ed.), Mobility, A Room with a View, NAi Publishers, Rot-
terdam

Haervejskomitéen [image] n.d. b. Tilgaengelig pa http://haervejskomiteen.dk.linux10.curanetserver.dk/
wp-content/uploads/H%C3%A6rvejsI%C3%B8sning_2_NY-copy.png [Fundet 26. maj 2012]
Haervejskomitéen n.d. a, Harvejsmotorvej.nu. [online] Tilgeengelig pa http://haervejskomiteen.dk/
[Fundet 26. maj 2012]

Hgjrup, T 1983, Det glemte folk: livsformer og centraldirigering, Statens Byggeforskningsinstitut, Hgrsh-
olmx

IFEU 2010, EcoPassenger, Environmental, Methodology and Data. IFEU (Institut flir Energie- und Um-
weltforschung Heidelberg GmbH, Heidelberg. [online] Tilgaengelig pa http://ecopassenger.hafas.de/
hafas-res/download/Ecopassenger_Methodology_Report.pdf [Fundet 27. februar 2012]

Illustrerede Videnskab 2011, 'Vi er verdens mest nysgerrige pattedyr’. Illustrerede Videnskab, vol. 4, nr.
13, pp. 54-57.

Information 2001, Ny SFl-rapport: Kvinder kan det hele. [online], 8. december. Tilgeengelig pa http://
www.information.dk/61654 [Fundet 3. februar 2012]

IPCC 1999, Aviation and the global atmosphere: Special Report of IPCC Working Groups | and Il, Inter-
governmental Panel on Climate Change. Cambridge University Press, Cambridge.

IPCC 2001, Climate Change 2001: The Scientific Basis. Contribution of Working Group | to the Third As-
sessment Report of the Intergovernmental Panel on Climate Change [Houghton, J.T.)Y. Ding, D.J. Griggs,
M. Noguer, P.J. van der Linden, X. Dai, K. Maskell, and C.A. Johnson (eds.)]. Cambridge University Press,
Cambridge. [online] Tilgeengelig pa http://www.csun.edu/~hmc60533/CSUN_630E_S2004/climate%20
change/climate_change_2001_tech_summary.pdf [Fundet 17. februar 2012]

Jacobsen, B & Outzen, O 2005, Liv i Danmark — grundbog til samfundsfag pa c-niveau, Columbus, Kgben-
havn.

Jensen, JL 2007, Nar samfundet bliver et netvaerk. [online] Tilgaengelig pa http://www.kommunikation-
ogsprog.dk/moduler/Magasiner/frontend/index.asp?id=277&type=10&Magasinld=209&articleld=2661
[Fundet 13. april 2012]

Jensen, JV & Steensgaard, P 2007, 'De lagde 42.000 kroner til enken’, Weekendavisen, 23. marts, 1. sek-



tion, p. 14.

Jensen, M 1996, ‘Transporten og hverdagslivet’, paper praesenteret pa konferencen Trafikdage Pa Aal-
borg Universitet, 19.-20. august 1996. Tilgaengelig pa http://www.trafikdage.dk/td/papers/papers96/
tr_og_ad/jensen/jensen.pdf [Fundet 1. maj 2012]

Jensen, M 1997 a, Benzin i Blodet, Kvalitativ del, ALTRANS. Danmarks Miljgundersggelser, Roskilde. [on-
line] Tilgaengelig pa http://www2.dmu.dk/1_viden/2_publikationer/3_fagrapporter/rapporter/FR191.
pdf [Fundet 27. april 2012]

Jensen, M 1997 b, Benzin i Blodet, Kvantitativ del, ALTRANS. Danmarks Miljgundersggelser, Roskilde.
[online] Tilgeengelig pa http://www2.dmu.dk/1_viden/2_publikationer/3_fagrapporter/rapporter/
FR200.pdf [Fundet 27. april 2012]

Jensen, M 2001, Tendenser i tiden — en sociologisk analyse af mobilitet, miljg og moderne mennesker.
Samfundslitteratur, Frederiksberg.

Jensen, OB 2000, Sociologisk Arbejdspapir, Nr. 5, Castells & Rummet — En tematisk laesning af "The
Information Age”. [online] Tilgaengelig pa http://www.soc.aau.dk/fileadmin/user_upload/CASTOR/Ar-
bejdspapirer/Arbpapir_nr5.pdf [Fundet 21. marts 2012]

Jensen, SU 2004, Fremtidens Mobilitet. [online] Tilgeengelig pa http://trafitec.dk/pub/mobilitet.pdf
[Fundet 27. februar 2012]

Jespersen, PH 2007, "Mobilitet uden made’. Global gkologi, vol. 14, no. 4, pp. 8-14. [online] Tilgeengelig
pa http://www.ecocouncil.dk/index.php?option=com_content&view=category&Ilayout=blog&id=118&It
emid=219 [Fundet 28. februar 2012]

JP.dk 2011, 'DN: Heervejsmotorvej er den darligste lgsning’, JP.dk, 28. januar. [online] Tilgeengelig pa
http://jp.dk/indland/trafik/article2321116.ece [Fundet 27. maj 2012]

Kahneman, D 1994, ‘New challenges to the rationality assumption’, Journal of Institutional and Theo-
retical Economics, vol. 150, no. 1, pp. 18-36.

Kaufmann, V 2002, Re-thinking Mobility. Ashgate, Aldershot.

Kavaratzis, M 2005, 'Place Branding: A Review of Trends and Conceptual Models’. The Marketing Re-
view, vol. 5, no. 4, pp. 329-342. [online] Tilgaengelig pa http://web.ebscohost.com.zorac.aub.aau.dk/
ehost/pdfviewer/pdfviewer?sid=04e80ea0-9343-4f20-8e46-f02d1239223d%40sessionmgrl4&vid=2&hi
d=108 [Fundet 17. februar 2012]

Kjeldsen, C 2004, Modernitet, tid, rum og gkologiske fgdevarenetvaerk. [online] Tilgaeengelig pa http://
orgprints.org/4005/1/Edition02_A4a.pdf [Fundet 6. februar 2012]

Klausholm, J., jki@bll.dk 2012, Rapport vedr. letbane?. [email] Besked til Vestergaard, M. (ma-
jasigvestergaard@gmail.com). Sendt 19. april.

Klosterman, RE 1985, ‘Arguments for and against Planning’. The Town Planning Review, vol. 56, no. 1,
pp. 5-20. [online] Tilgaengelig pa http://www.jstor.org.zorac.aub.aau.dk/stable/40112168?seq=3 [Fun-
det 28. februar 2012]

Knowles, RD 2006, ‘Transport shaping space: differential collapse in time-space’. Journal of Transport
Geography, vol. 14, no. 6, pp. 407-425

Krawack, S & Lindegaard, M 2009, Hgjere hastighed og klima, Notat af den 24. april, Concito. [online]
Tilgaengelig pa http://www.concito.dk/sites/concito.dk/files/dokumenter/nyheder/notat-_hoejere_
hastighed_og_klima_co2ogfart.pdf [Fundet 26. maj 2012]

Krogh, B, Lgbner, K & Vestergaard, MS 2009, Sociology of the motorway, The influence on the social
sustainability of North-western Jutland, 7. semester projekt, Aalborg Universitet

Kurzweil, R 2001, The Law of Accelerating Returns. [online] Tilgaengelig pa http://www.kurzweilai.net/
the-law-of-accelerating-returns [Fundet 2. februar 2012]



Kyhn, DB 2009, Viden kurerer flyskraek. [online] Tilgaengelig pa http://www.dr.dk/sundhed/dinsundhed/
artikler/2008/1229191617.htm [Fundet 1. maj 2012]

Kgbenhavns Lufthavne n.d., -P-priser. [online] Tilgaengelig pa http://www.cph.dk/CPH/DK/MAIN/
Parkering+og+transport/Parkering/Se+din+parkeringspris.htm [Fundet 12. april 2012]

Kgbenhavns Universitet n.d., Bacheloruddannelser. [online] Tilgaengelig pa http://studier.ku.dk/bachelo-
ruddannelser/ [Fundet 2. februar 2012]

Lahrmann, H & Lohmann-Hansen, A 2009, ‘Trafikale planbesvargelser’, JP.dk, 25. januar. [online]
Tilgengelig pa http://jp.dk/opinion/breve/article1581727.ece [Fundet 11. april 2012]

Lalandia 2012, Lalandia — Sa er legen i gang, Lalandia i Billund — Pressekit 2012. [online] Tilgaengelig pa
http://www.lalandia.dk/MedialList/Presse/Kit/Pressekit_Billund2012.pdf [Fundet 18. maj 2012]
Landsorganisationen i Danmark n.d., Frit valg pa alle hylder. [online] Tilgaengelig pa http://www.
skolekontakt.lo.dk/mit_fremtidige_job/fakta/fritvalg.aspx [Fundet 12. marts 2012]

Larsen, G 2002, 'Nye forbrugere og nye fallesskaber i forbruget’, Fremtidsorientering, 14. november.
[online] Tilgeengelig pa http://www.cifs.dk/scripts/artikel.asp?id=728 [Fundet 27. april 2012]

Larsen, L 2008, 'Mig, mig, mig! Er du klar til at se dig selv i gjnene?’, Information, 31. januar. [online]
Tilgengelig pa http://www.information.dk/154042 [Fundet 27. april 2012]

Lassen, C 2006, Den mobiliserede vidensarbejder — en analyse af internationale arbejdsrejsers sociologi.
Phd ved Institut for Samfundsudvikling og Planlaegning, Aalborg Universitet. [online] Tilgeengelig pa
http://vbn.aau.dk/files/2004495/ClausLassen.pdf [Fundet 28. februar 2012]

Lassen, C, Smink, CK & Smidt-Jensen, S 2009, 'Experience Spaces, (Aero)mobilities and Environmental
Impacts’. European Planning Studies, vol. 17, no. 6, pp. 887-903.

Laurier, E 2004, 'Doing Office Work on the Motorway’, Theory, Culture & Society, vol. 21, no. 4/5, pp.
261-277.

LEGO 2009, LEGO Koncernen afskediger 66 medarbejdere i Billund. [online] Tilgaengelig pa http://
aboutus.lego.com/da-dk/news-room/2009/november/lego-koncernen-afskediger-66-medarbejdere-i-
billund/ [Fundet 19. maj 2012]

LEGOLAND 2012, Presse kit 2012. [online] Tilgaengelig pa http://www.legoland.dk/Documents/About/
Press/LL_Pressekit2012_DA.pdf [Fundet 18. maj 2012]

Lindevall, L & Nordin, N 2011, 'En times transport til arbejde? Nej tak!” 24.dk, 10. oktober. [online]
Tilgengelig pa http://www.24.dk/article.jsp?articleld=14027 [Fundet 9. februar 2012]

Lov om planlagning, LBK nr 937 af 24/09/2009. [online] Tilgaengelig pa https://www.retsinformation.
dk/Forms/R0710.aspx?id=127131 [Fundet 16. februar 2012]

Lucas, K (ed.) 2004, Running on Empty — Transport, social exclusion and environmental justice. The Pol-
ity Press, Bristol.

Lund, H n.d., Grgn skattereform. [online] Tilgeengelig pa http://www.google.dk/url?sa=t&rct=j&q=&esrc
=s&source=web&cd=1&ved=0CFAQFjAA&url=http%3A%2F%2Fwww.henrikherloevlund.dk%2Fartikler%
2FGroenskattereform.doc&ei=uX_IT4fIGILI4QSO1_wk&usg=AFQjCNFvaCGq8zWI9WxLaaBZjNkSYGsSPw
&sig2=DG2MaRglLxRU4F9qqWILZiA [Fundet 1. juni 2012]

Lupton, D 2002, 'Road rage: drivers’ understandings and experiences’, Journal of Sociology, vol. 38, no.
3, pp. 275-290. [online] Tilgaengelig pa http://jos.sagepub.com.zorac.aub.aau.dk/content/38/3/275.full.
pdf+html [Fundet 27. april 2012]

Lyons, G & Urry, J 2004, The use and value of travel time. [online] Tilgaengelig pa http://www.bne.uwe.
ac.uk/traveltimeuse/downloads/lyonsurry _usevaluetraveltime_2004.pdf [Fundet 30. april 2012]

Lyons, G & Urry, J 2005, 'Travel time use in the information age’. Transport Research Part A, vol. 39,

no. 2-3, pp. 257-276. [online] Tilgaengelig pa http://pdn.sciencedirect.com.zorac.aub.aau.dk/sci-



ence?_ob=MiamilmageURL& _cid=271795& user=632453&_pii=S0965856404000977& _check=y& _
origin=article&_zone=toolbar&_coverDate=31-Mar-2005&view=c&originContentFamily=serial&wch
p=dGLzVIV-zSkzS&md5=10dcf9e1f85f88e715ed0fa2e31091de/1-s2.0-S0965856404000977-main.pdf
[Fundet 9. marts 2012]

Mading 2006, 'Cities and Regions in Competition — an Outline’. Lettere revideret udgave af et paper
preesenteret i W. Jann, M. Rober & H. Wollmann (eds), Public Management — Grundlagen, Wirkungen,
Kritik. Festschrift fur Christoph Reichard zum 65. Geburtstag, edition sigma, Berlin. [online] Tilgaeengelig
pa http://www.difu.de/publikationen/cities-and-regions-in-competition-an-outline.html#fn1 [Fundet
24. februar 2012]

Magelund, L 1995, "Har holdninger en betydning for transportmiddelvalget? Storbybefolkningens valg
mellem kollektiv transport og personbil’, paper prasenteret pa konferencen Trafikdage Pa Aalborg
Universitet, 21.-22. august 1995. [online] Tilgaengelig pa http://www.trafikdage.dk/td/papers/papers95/
tr_og_ad/mage/mage.pdf [Fundet 27. april 2012]

Marchetti, C 1994, ‘Anthropological Invariants in Travel Behavior’. Technological Forecasting and Social
Change, vol. 47, no. 1, pp. 75-88. [online] Tilgaengelig pa http://pdn.sciencedirect.com.zorac.aub.
aau.dk/science?_ob=MiamilmageURL&_cid=271733&_user=632453& _pii=0040162594900418& _
check=y& origin=article&_zone=toolbar& _coverDate=30-Sep-1994&view=c&originContentFamily=seri
al&wchp=dGLzVIB-zSkzS&md5=ee04ad515df37c83db686fd63f3efa73/1-s2.0-0040162594900418-main.
pdf [Fundet 9. februar 2012]

Martensen, MB 2001, ’'Laererkreds forstar ikke Arets by-karing’, Folkeskolen.dk, 25. juni. Tilgaengelig pa
http://www.folkeskolen.dk/17746/laererkreds-forstaar-ikke-aarets-by-kaaring [Fundet 2. maj 2012]
Maslow, AH 1943, ‘A Theory of Human Motivation”. Psychological Review, vol. 50, no. 4, pp. 370-396.
[online] Tilgaengelig pa http://psycnet.apa.org.zorac.aub.aau.dk/journals/rev/50/4/370.pdf [Fundet 13.
februar 2012]

Metz, D 2008, The Limits to Travel. Earthscan, London. [online] Tilgaengelig pa http://www.earthscan.
co.uk/Portals/0/Files/Sample%20Chapters/9781844074938.pdf [Fundet 9. februar 2012]

Midttrafik 2012 a, Priser i Midttrafik Vest gaeldende fra 15. januar 2012. [online] Tilgaengelig pa http://
www.midttrafik.dk/priser+og+billetter/priser/midttrafik+vest? [Fundet 2. april 2012]

Midttrafik 2012 b, Priser i Midttrafik @st, Midt og Syd gaeldende fra 15. januar 2012. [online] Tilgeengelig
pa http://www.midttrafik.dk/priser+og+billetter/priser/midttrafik+%C3%B8st+syd+midt? [Fundet 2.
april 2012]

Midttrafik 2012 c, Priser for rejser i zone 1-4 Aarhus Kommune. [online] Tilgaengelig pa http://www.
midttrafik.dk/priser+og+billetter/priser/aarhus+kommune? [Fundet 2. april 2012]

Midttrafik 2012 d, Rute- og zonekort. [online] Tilgaengelig pa http://www.midttrafik.dk/files/Midttrafik/
PDF-koreplaner/RuteZonekort/2011-2012/Rutezonekort%20A0_web_2011-2012.pdf [Fundet 2. april
2012]

Midttrafik 2012 e [telefonisk kontakt]. Pris pa busrejse med Xbus 913 fra Aarhus til Billund Lufthavn.
Oplyst pr. telefon 86128622 den 9. maj 2012.

Miljpmaerkning Danmark 2011, Danskerne kgber ind med miljg in mente. [online] Tilgengelig

pa http://www.ecolabel.dk/NR/exeres/D70698E9-02C2-4C78-8F2C-7E6BI90EAB38A, frameless.
htm?NRMODE=Published [Fundet 28. april 2012]

Miljgministeriet 2009, Bekendtggrelse af lov om planlaegning, § 33. Tilgeengelig pa https://www.retsin-
formation.dk/Forms/R0710.aspx?id=127131 [Fundet 20. februar 2012]

Morris, J n.d. Jan Morris Quotes.[online] Tilgeengelig pa http://www.brainyquote.com/quotes/quotes/j/
janmorris116213.html [Fundet 2. februar 2012]



Mumbai Lufthavnsterminal [image] n.d. [online] Tilgaengelig pa http://www.tekla.com/in/solutions/ref-
erences/Pages/MumbaiAirportTerminal1B.aspx [Fundet 19. marts 2012]

Nahin, PJ 2011, Time Travel. A Writer’s Guide to the Real Science of Plausible Time Travel. The Johns
Hopkins University Press, Baltimore.

Newman, P 2004, Why we’re reaching our limits as a one-hour city. [online] The Sydney Morning Her-
alds redigerede version af tale. [online] Tilgaengelig pa http://www.smh.com.au/articles/2004/04/25/10
82831435063.html [Fundet 2. februar 2012]

Nicolaisen, MS & Naess, P 2009, 'Et yndigt land under asfalt’, Plan, no. 3-4, pp. 68-71

Nielsen, KD 2010, 'Billund skal forske i turisme’, Berlingske Business, 21. december. [online] Tilgaengelig
pa http://www.business.dk/raadgivning/billund-skal-forske-i-turisme [Fundet 19. maj 2012]

Nielsen, SK 2001, Flytrafik — et overset miljgproblem. [online] Tilgeengelig pa http://www.tekno.dk/
subpage.php3?article=301&toppic=kategori2&language=dk [Fundet 28. februar 2012]

Noah 2011, Nej til flere motorveje. Tilgaengelig pa http://noah.dk/trafik/nej-til-flere-motorveje/ [Fundet
27. maj 2012]

Nowotny, H 1994, Time. The Modern and Postmodern Experience. Polity Press, Cambridge.

Oldrup, HH 2000, "Mod en sociologisk forskning i transportadfeerd’, Dansk Sociologi, vol. 11, no. 1, pp.
73-80. [online] Tilgeengelig pa http://rauli.cbs.dk/index.php/dansksociologi/article/viewFile/598/633
[Fundet 17. maj 2012]

Olsén, P, Nielsen, BS & Nielsen, KA 2003, Demokrati og Baeredygtighed. Roskilde Universitetsforlag,
Frederiksberg.

Olsgaard, G 2011, 'Ingen plan for miljgrigtig flytrafik’. DR.dk, 23. november. Tilgaengelig pa http://www.
dr.dk/Nyheder/Indland/2011/11/22/194324.htm [Fundet 27. maj 2012]

Olsthoorn, X 2001, ‘Carbon dioxide emissions from international aviation: 1950-2050’, Journal of

Air Transport Management, vol. 7, no. 2, pp. 87-93 [online]. Tilgaeengelig pa http://pdn.science-
direct.com.zorac.aub.aau.dk/science?_ob=MiamilmageURL& _cid=2719158& _user=632453& _
pii=S0969699700000314& _check=y&_origin=article&_zone=toolbar&_coverDate=31-Mar-2001&view
=c&originContentFamily=serial&wchp=dGLbVBA-zSkWA&md5=110f4034dce82alfb88e7a6935acch10/
1-52.0-S0969699700000314-main.pdf [Fundet 27. februar 2012]

Pihl, MD 2010, Udkantsdanmark. Hvorfor? Hvad ggr vi? Arbejderbevaegelsens Erhvervsrad, fremlaeg-
gelse 24. august. Tilgeengelig pa http://www.bl.dk/media/734514/Mie%20Dalskov.pdf [Fundet 2. maj
2012]

Politiken.dk 2008, ’S vil fijerne registreringsafgift pa biler’, politiken.dk, 12. august. Tilgaengelig pa http://
politiken.dk/politik/ECE550993/s-vil-fierne-registreringsafgift-paa-biler/ [Fundet 1. juni 2012]
Psykiatrifonden n.d., Udbredelse og forlgb. Tilgeengelig pa http://www.psykiatrifonden.dk/forside/
projekter/Landsindsatsen+om+Angst/Mere+om-+angst/Udbredelse+og+forl%C3%B8b [Fundet 26. april
2012]

Pucher, J & Kurth, S 1996, 'Verkehrsverbund: the success of regional public transport in Ger-

many, Austria and Switzerland’, Transport Policy, vol. 2, no. 4, pp. 279-291. http://ac.els-cdn.
com/0967070X95000221/1-s2.0-0967070X95000221-main.pdf?_tid=5ab17981efcad9a279650b2a4d695
fb6&acdnat=1338362309 86da423f786697c1f192dc1672d9cbb? [Fundet 30. maj 2012]

Rasmussen, AB & Keiding, P 2007, 'Klimadronning for et halvt kongerige’, Information.dk, 23. november.
Tilgeengelig pa http://www.information.dk/150909 [Fundet 25. maj 2012]
Regeringen 2008, Bzeredygtig transport — bedre infrastruktur. December 2008. [online] Transportmin-



isteriet, Kgbenhavn. Tilgeengelig pa http://www.mst.dk/NR/rdonlyres/25E9BFF9-2298-4783-9416-
641A2F1A5CAE/O/TRM_Infrastruktur_publikation.pdf [Fundet 6. februar 2012]

Regeringen 2011, Energistrategi 2050 — fra kul, olie og gas til gren energi. Tilgaengelig pa http://www.
ens.dk/Documents/Netboghandel%20-%20publikationer/2011/Energistrategi_2050.pdf [Fundet 28. maj
2012]

Region Syddanmark 2010, KONTUR — Kommunale nggletal for udvikling i Region Syddan-

mark, Billund Kommune 2010. [online] Tilgaengelig pa http://epaper.mediegruppen.net/
regionsyddanmark/2010/14/1/ [Fundet 18. maj 2012]

Rejseplanen n.d., Den enkelte rejse. Tilgaengelig pa http://info.rejseplanen.dk/hjaelp/hjaelp/mest_
stillede_spoergsmaal/rejsen/ [Fundet 26. maj 2012]

rejseplanen.dk n.d., [online] Tilgaengelig pa http://www.rejseplanen.dk/ [Fundet 6.+20. februar]
Richardson, T & Jensen, OB, ‘Discourses of Mobility and Polycentric Development: A Contested View of
European Spatial Planning’. European Planning Studies, vol. 8, no. 4, pp. 503-520 [online]. Tilgeengelig
pa http://web.ebscohost.com.zorac.aub.aau.dk/ehost/pdfviewer/pdfviewer?sid=89f08980-0b4f-496b-
b07d-2fec0755caac%40sessionmgrl12&vid=2&hid=104 [Fundet 7. marts]

Robbins, J 2002, ‘Technology, Ease and Entropy: A Testimonial to Zipf’s Principle of Least Effort’. Glot-
tometrics, vol. 5, pp. 81-96. [online]. Tilgaengelig pa http://kornai.com/Papers/glotto5.pdf#page=84
[Fundet 11. marts]

Rosa, H 2003, ‘Social Accveleration: Ethical and Political Consequences of a Desynchronized High-Speed
Society’. Constellations, vol. 10, no. 1, pp. 3-33 [online]. Tilgaengelig pa http://onlinelibrary.wiley.com.
zorac.aub.aau.dk/doi/10.1111/1467-8675.00309/pdf [Fundet 2. februar 2012]

Ryberg, T 2009, Globalisering og netvaerkssamfund. [online] Tilgaengelig pa http://www.slideshare.net/
ryberg/globalisering-og-netvrkssamfund [Fundet 19. marts 2012]

SACTRA 1994, Trunk roads and the generation of traffic. Department of Transport, London. [online]
Tilgaengelig pa http://www.cts.cv.imperial.ac.uk/documents/publications/iccts00151.pdf [Fundet 22.
februar 2012]

SACTRA 1994, Trunk roads and the generation of traffic. The Standing Advisory Commitee on Trunk
Road Assessment, The Deparment of Transport, London. Tilgaengelig pa http://assets.dft.gov.uk/publica-
tions/trunk-roads-and-the-generation-of-traffic/trunk-roads-traffic-report.pdf [Fundet 26. maj 2012]
Samuelsen, A 2012, Nyhedsbrev fra Anders Samuelsen 23. februar 2012. http://www.liberalalliance.dk/
presse/nyhedsbreve/nyhedsbrev-fra-anders-samuelsen-23-februar-2012 [Fundet 30. april 2012]

Sayer, A 2000, Realism and Social Science. Sage, London.

Scenarios for Sustainability n.d., Forecast vs. Backcast. Tilgaengelig pa http://scenariosforsustainability.
org/scenarios_foreback.php#forecast [Fundet 2. juni 2012]

Sjogreen, K 2012, ‘Aktivitet’, kommentar til indleegget ’Er det rigtigt at droppe betalingsringen?’, Poli-
tiken.dk, 22. februar. Tilgaengelig pa https://politiken.dk/mitpolitiken/4984bcc4-2da6-433a-a62e-f28c¢-
clae23a5/.action [Fundet 30. april 2012]

Sgrensen, H 2002, Fremkommelighed og serviceniveau for veje. Paper praesenteret ved Trafikdage pa
Aalborg Universitet. [online] Tilgaengelig pa http://www.trafikdage.dk/td/papers/papers02/Paper22.pdf
[Fundet 9. april 2012]

Stevens 2003, Bourdieus betydning for praksis i socialt arbejde. Tilgaengelig pa http://www.leestevens.
dk/files/documents/bourdieu.betydning.praksis.akf.artikel.pdf [Fundet 30. april 2012]

Stevnhoved, LM 2006 a. ‘Globaliseringens kendetegn’. JP Undervisning, 14. marts [online]. Tilgeen-



gelig pa http://viden.jp.dk/undervisning/sites/altomglobalisering/indsigt/temaartikler/default.
asp?cid=10172 [Fundet 31. januar 2012]

Stevnhoved, LM 2006 b. ‘Globaliseringens historie’. JP Undervisning, 15. marts [online]. Tilgaeengelig pa
http://viden.jp.dk/undervisning/sites/altomglobalisering/indsigt/temaartikler/default.asp?cid=10183
[Fundet 7. marts 2012]

Stevnhoved, LM 2006 c. 'Reaktion mod globaliseringen’. JP Undervisning, 15. marts [online]. Tilgeen-
gelig pa http://viden.jp.dk/undervisning/sites/altomglobalisering/indsigt/temaartikler/default.
asp?cid=10180 [Fundet 7. marts 2012]

Stevnhoved, LM 2006 d. 'Miljget — et globalt problem’. JP Undervisning, 15. marts [online]. Tilgeen-
gelig pa http://viden.jp.dk/undervisning/sites/altomglobalisering/indsigt/temaartikler/default.
asp?cid=10177 [Fundet 7. marts 2012]

Stevnhoved, LM 2006 e. 'De fattige lande og globaliseringen’. JP Undervisning, 15. marts [online].
Tilgengelig pa http://viden.jp.dk/undervisning/sites/altomglobalisering/indsigt/temaartikler/default.
asp?cid=10176 [Fundet 7. marts 2012]

Stradling, S, Carreno, M, Rye, T & Noble, A 2007, 'Passengers perceptions and the ideal urban bus jour-
ney experience’, Transport Policy, vol. 14, pp. 283-292.

Sydtrafik 2012 a, Prisen for billetter i kroner pr. 15/1 2012. [online] Tilgaengelig pa http://www.sydtrafik.
dk/Default.aspx?ID=2880 Fundet 2. april 2012

Sydtrafik 2012 b, Nye zoner 2012 — Sydtrafik. [online] Tilgaengelig pa http://www.sydtrafik.dk/Files/
Billeder/takster/Nye%20zoner_060112_A0.pdf Fundet 2. april 2012

Sydtrafik 2012 c, Sydtrafik. [online] Tilgaengelig pa http://www.zonerisydtrafik.dk/ Fundet 2. april 2012

Teknologiradet 2004, Teknologidebat nr. 4 - 2004: Det er netvaerkstid. Tilgaengelig pa http://www.tekno.
dk/subpage.php3rarticle=1097&category=2&language=dk&toppic=kategori2 [Fundet 25. april 2012]
Teknologiradet 2006, Afliv myterne! — om biler og kollektiv transport. Tilgaengelig pa http://www.tekno.
dk/subpage.php3rarticle=1331&toppic=kategori2&language=dk [Fundet 30. april 2012]

Teknologiradet 2007, Perspektiver ved indfgrelse af gratis offentlig transport — vurderinger og anbefalin-
ger fra en arbejdsgruppe under Teknologiradet. Teknologiradet, Kpbenhavn. Tilgaengelig pa http://www.
tekno.dk/pdf/projekter/gratis_offentlig_transport/p06_gratis_offentlig_transport_rapport.pdf [Fundet
31. maj 2012]

The Sydney Morning Herald 2004, Why we’re reaching our limits as a one-hour city. [online] Redigeret
version af tale af Peter Newman. Tilgaengelig pa http://www.smh.com.au/articles/2004/04/25/1082831
435063.html [Fundet 9. februar 2012]

Theobald WF 2005, 'The meaning, scope, and measurement of travel and tourism’ in WF Theobald
(eds), Global Tourism, 3rd edn, Elsevier, Oxford.

Thorsen, DE 2009, The Neoliberal Challenge, What is Neoliberalism? Tilgaengelig pa http://folk.uio.no/
daget/neoliberalism2.pdf [Fundet 7. marts 2012]

Thyssen, O 2004. 'Mobilitet uden graenser?’ Samferdsel, August [online]. Tilgaengelig pa http://samferd-
sel.toi.no/article18776-342.html [Fundet 2. februar 2012]

Togvindue [image] 2011. Tilgeengelig pa http://www.froegaardalle.dk/frantzen_i_mnchen.6 [Fundet 7.
maj 2012]

Toronto Lufthavnsterminal [image] n.d. [online] Tilgaeengelig pa http://www.toronto-travel-tips.com/
toronto-airport-terminal-3.html [Fundet 19. marts 2012]

Trafikministeriet 1999, Bustrafik 1999, Rapport, November 2000. [online] Tilgeengelig pa http://www.



trm.dk/~/media/Files/Publication/2000/Bustrafik%201999.ashx

Trafikstyrelsen 2009, Aftale mellem regeringen (Venstre og De Konservative), Socialdemokraterne,
Dansk Folkeparti, Socialistisk Folkeparti, Det Radikale Venstre og Liberal Alliance om: En grgn transport-
politik. Trafikstyrelsen, Kgbenhavn.

Transportforskningsgruppen 1997, Indholdsfortegnelse. [online] Tilgaengelig pa http://www.trg.dk/
transportraadet/pup/NT/NT-97-03.doc [Fundet 27. april 2012]

Transportministeriet 2009, Mobilitet der skaber vaerdi, Transportministeriets strategiske grundlag.
[online] Tilgeengelig pa http://www.trafikministeriet.dk/~/media/Files/Publication/2009/Mobilitet%20
der%20skaber%20v%C3%A6rdi%20netversion.ashx [Fundet 27. maj 2012]

Transportministeriet 2010 b, Status for anlaegsprojekter pa Transportministeriets omrade, 1. halvar
2011. Tilgeengelig pa http://www.ft.dk/samling/20101/almdel/tru/bilag/398/1018489/index.htm [Fun-
det 28. maj 2012]

Transportministeriet 2010 a, Togets konkurrenceevne — "En jernbane i veekst.” Kundeparametre og
udvalgte instrumenter. [online] Tilgeengelig pa http://www.trm.dk/~/media/Files/Publication/2010/
Rapport_Kundeparametre%200g%20udvalgte%20instrumenter%20v1-51.ashx [Fundet 22. maj 2012]
Transportministeriet n.d., Transportminister Henrik Dam Kristensen. Tilgaengelig pa http://www.trafik-
ministeriet.dk/da/ministeren/ministerens+cv/ [Fundet 27. maj 2012]

Trekantomradet Danmark 2011, Mal- og handlingsplan for Trekantomradet Danmark 2011. Tilgeengelig
pa http://www.trekantomraadet.dk/fileadmin/user_upload/trekantomraadet/synlig/M_og H_2011-_
endelig_version.pdf [Fundet 28. maj 2012]

Trekantomradet Danmark n.d., Transport og infrastruktur. Tilgeengelig pa http://www.google.dk/url?sa=
t&rct=j&q=&esrc=s&source=web&cd=2&ved=0CFMQFjAB&url=http%3A%2F%2Fwww.trekantomraadet.
dk%2Ffileadmin%2Fuser_upload%2Ftrekantomraadet%2Fsynlig%2Ffiler%2FOplaegtiltemadroeftelseom
transportoginfrastruktur.ppt&ei=uFTDT7XOBYnY4QT_kcn8CQ&usg=AFQjCNFLHI6t53b9U-YcvfwRsmUIP
MJEHwW&sig2=RtQax5RXEZal80InbiixnQ [Fundet 28. maj 2012]

TV Syd 2011, ‘Daniscos ansatte kan sove roligt’. TV Syd, 16. maj. [online] Tilgaengelig pa http://www.
tvsyd.dk/artikel/93770:Daniscos-ansatte-kan-sove-roligt [Fundet 19. maj 2012]

Urry, J 2002, "Mobility and Proximity’, Sociology, Vol. 36(2), pp. 255-274 [online]. Tilgaengelig pa http://
soc.sagepub.com.zorac.aub.aau.dk/content/36/2/255.full.pdf+html [Fundet 6. februar 2012]
Urry, ] 2007, Mobilities. Polity Press, Cambridge.

van Dijk, J 2006, The Network Society, 2nd edn, SAGE Publications Ltd, London.

van Schooten, M, Vanclay, F & Slootweg, R 2003, ‘Conceptualizing social change processes and social
impacts’, in HA Becker & F Vanclay (eds.), The International Handbook of Social Impact Assessment,
Conceptual and Methodological Advances, Edward Elgar Publishing Limited, Cheltenham.

van Wee, B, Rietveld, P & Meurs H 2005, A constant travel time budget? In search for expla-

nations for an increase in average travel time. Faculteit der Economische Wetenschappen en
Econometrie, Vrije Universiteit, Amsterdam. [online]. Tilgaengelig pa http://dspace.ubvu.vu.nl/
bitstream/1871/1667/1/20020031.pdf [Fundet 9. marts 2012]

Vejdirektoratet 2004, Hastighedsrapport 1999-2002, Rapport 284. [online] Tilgaengelig pa http://www.
vejdirektoratet.dk/imageblob/image.asp?objno=78346 [Fundet 10. april 2012]

Vejdirektoratet 2010 a, Det rutenummererede vejnet. [online] Tilgeengelig pa http://www.vejdirektora-
tet.dk/imageblob/image.asp?0objno=268758 [Fundet 10. april 2012]

Vejdirektoratet 2010 b, Kgrebanebredder pa motortrafikveje og landeveje (ultimo 2010). [online]
Tilgaengelig pa http://www.vejdirektoratet.dk/imageblob/image.asp?objno=289973 [Fundet 10. april
2012]



Vejdirektoratet 2010 ¢, Arsdggntrafik pa statsvejnettet i 2010 (alle kgretgjstyper). [online] Tilgaengelig
pa http://www.vejdirektoratet.dk/imageblob/image.asp?0bjno=291215 [Fundet 10. april 2012]
Vejdirektoratet 2011, Strategiske valg for udvikling af vejnettet i Jylland. Tilgeengelig pa http://www.trm.
dk/da/rss+feeds/publikationer+rss/~/media/Files/Publication/2011/Transportens%20dag%202011/4 _
Per%20Jacobsen%20Transportens%20dag%202011.ashx [Fundet 26. maj 2012]

Vejdirektoratet 2012, Hastighedsbarometer April 2012. [online] Tilgaengelig pa http://vejdirektoratet.
dk/DA/viden_og_data/statistik/trafikken%20i%20tal/hastighedsbarometer/Documents/Hastighedsba-
rometer%20april%202012.pdf [Fundet 26. maj 2012]

Vejdirektoratet n.d., Haefte 3, Tvaerprofiler. [online] Tilgaengelig pa http://vejregler.lovportaler.dk/Show-
Doc.aspx?docld=vd-anlaeg-tvaerprofiler3-pkt7-pkt7.2-pkt7.2.1 [Fundet 10. april 2012]

Vejle Amts Folkeblad 2010, ‘Bag Facaden, Pa vej mod en million gaester arligt”. Vejle Amts Folkeblad, 6.
oktober. [online] Tilgaengelig pa http://www.vejleamtsfolkeblad.dk/artikel/268975:Bag-Facaden--Paa-
vej-mod-en-million-gaester-aarligt [Fundet 19. maj 2012]

Voergaard, P 2011, ’Billetpriser i tog og bus overhaler benzinprisen’, Politiken.dk. [online] Tilgeengelig pa
http://politiken.dk/tjek/penge/dinepenge/ECE1216599/billetpriser-i-bus-og-tog-overhaler-benzinpris-
en/ [Fundet 11. april 2012]

Volkswagen Beetle [image] n.d. Tilgaengelig pa http://auto.howstuffworks.com/1945-1959-volkswagen-
beetle3.htm [Fundet 28. april 2012]

Volkswagen golf 2 [image] n.d. Tilgaeengelig pa http://www.bilgalleri.dk/gal_visbil.aspx?ID=154573 [Fun-
det 28. april 2012]

Warhol, A 1975, The Philosophy of Andy Warhol: (From A to B and Back Again). Harcourt Brace Jo-
vanovich, San Diego.

Wellman, B 2001, 'Physical Place and Cyberspace: The Rise of Personalized Networking’. International
Journal of Urban and Regional Research, vol. 25, nr. 2, pp. 227-252. [online] Tilgeengelig pa http://on-
linelibrary.wiley.com.zorac.aub.aau.dk/doi/10.1111/1468-2427.00309/pdf [Fundet 16. marts 2012]
Wellman, B 2002, ‘Little Boxes, Glocalization, and Networked Individualism’ in M. Tanabe, P. van den
Besselaar, T. Ishida (eds), Digital Cities. Springer-Verlag, Berlin. [online] Tilgaengelig pa http://www.itu.
dk/~petero/EA/fulltext.pdf [Fundet 21. marts 2012]

Wikipedia 2012, Billund. [online] Tilgeengelig pa http://da.wikipedia.org/wiki/Billund [Fundet 18. maj
2012]

Winther, B 2010, 'Skinnebaret trafik tiltraekker passagerer — man taler om skinneeffekten’, Berlingske
Tidende, Tema: Metro & letbaner i Danmark, Annoncetilleg november, p. 11. Tilgeengelig pa http://
www.e-pages.dk/berlingskesektioner/66/11 [Fundet 7. maj 2012]

Woolridge, BL & Lindahl, P 2008, 'Rejseplanen fra dgr til dgr’, Perspektiv, vol. 14, pp. 28-34. [online]
Tilgeengelig pa http://scholar.googleusercontent.com/scholar?q=cache:cqlpkAwhLfl):scholar.google.co
m/+skifte+transportmiddel&hl=da&as_sdt=0,5 [Fundet 12. april 2012]

Zahavi, Y, Beckmann MJ & Golob, TF 1981, ‘The UMOT/Urban Interactions’. Mobility Systems, Maryland
[online]. Tilgaengelig pa http://babel.hathitrust.org/cgi/pt?view=image;size=100;id=mdp.390150407443
47;page=root;seq=3 [Fundet 9. februar 2012]

Zahle, M 2009, ‘Vrede over kg ved Vejlefjordbroen’. JP Indland, 28. december [online]. Tilgeengelig pa
http://jp.dk/indland/trafik/article1931106.ece [Fundet 6. februar 2012]

Zipf, GK 1949, Human behavior and the principle of least effort - An introduction to human ecology.
Addison-Wesley Press, Oxford.

@stergaard, C 2012 c, 'Eksperter: Roadpricing sla betalingsring’, Ingenigren, 23. januar. [online] Tilgaen-



gelig pa http://ing.dk/artikel/126020-eksperter-roadpricing-slaar-betalingsring [Fundet 29. maj 2012]
@stergaard, N & Andersen, U 2012, ’Kassen er tom: Ministeriet har spildt millioner pa dedfgdte bro- og
vejprojekter’, Ingenigren, 20. januar. [online] Tilgaengelig pa http://ing.dk/artikel/125970-kassen-er-
tom-ministeriet-har-spildt-millioner-paa-doedfoedte-bro-og-vejprojekter [Fundet 27. maj 2012]
@stergaard, N & Andersen, U 2012, 'Millioner kastet i dpdfgdte bro- og vejprojekter’. Ingenigren, 20.
januar, p. 1.

@stergaard, N 2012 a, 'Forskere: Det skal veere slut med at lefle for bilisterne’, Ingenigren, 28. april. [on-
line] Tilgaengelig pa http://ing.dk/artikel/128777-forskere-det-skal-vaere-slut-med-at-lefle-for-bilisterne
[Fundet 29. maj 2012]

@stergaard, N 2012 b, ’ Bilglade danskere kvaeler planen om en oliefri fremtid’, Ingenigren, 27. april.
[online] Tilgeengelig pa http://ing.dk/artikel/128765-bilglade-danskere-kvaeler-planen-om-en-oliefri-
fremtid [Fundet 29. maj 2012]



BiiaG 1

GUIDE TIL INTERVIEW MED ANDERS NIELSEN,
REPRASENTANT FRA BILLUND AIRPORT

e Hvem er du? Hvad bestar dit job ved lufthavnen i?

e Hvordan kommer passagerne til lufthavnen? Har | data over, hvordan kunderne kommer
til lufthavnen? Huvis ikke, tror du s3, at det er bil eller bus, og hvordan tror du, at fordelingen
herimellem er?

e Bus: Har du en fornemmelse af, hvor mange tager bussen til lufthavnen? Er der forskel pa,
hvor bussen kommer fra — er der f.eks. flere der tager bussen fra Aarhus end fra Herning?
Er der nogen busruter, der mangler efter din mening? Kan du umiddelbart pege pa nogen
mulige forbedringer i busnettet, som ville vaere til fordel for Billund Airports passagerer?

e Vejnettet: Er der nogen vejstraekninger, som traenger til en opgradering efter din men-
ing? Hvorfor? Tror du, at darlige vejstandarder kan have en betydning for passagernes valg
af lufthavn? Tror du, at det ville have nogen betydning for passagerernes tilfredshed, at
vejnettet blev forbedret?

e Parkering: Det er Europark, der star for LufthavnsParkering. Hvordan foregar samarbejdet
heromkring? Er det din opfattelse, at der er nok parkeringspladser? Nogle steder kan man
laese, at det er billigere at parkere i Hamburg, hvilket skulle veere en medvirkende arsag
til, at nogle veelger at rejse herfra. Hvordan bestemmes priserne pa parkering i Billund Air-
port?

e Tilgengeligheden til lufthavnen: Hvad synes du om tilgeengeligheden til lufthavnen? Bil-
lund Kommune beskriver infrastrukturen som utilstraekkelig - er det ogsa din opfattelse?
Hvad er det stgrste problem efter din mening, og hvad vil du helst have sndret, saledes at
tilgaengeligheden til lufthavnen gges? Kan du evt. lave en prioriteret reekkefglge, hvis der er
flere forslag til eendringer? Hvorfor netop denne prioritering?

e Billund Airports egen indsats for at forbedre tilgeengeligheden: Hvordan forsgger man fra
Billund Airports side at forbedre tilgaengeligheden til lufthavnen? Har man Igbende kontakt
med trafikselskaberne og kommune? Har | nogensinde kontakt med landspolitikerne i forb-
indelse med sp@grgsmalet om tilgeengelighed, f.eks. ifom. spgrgsmalet om modulvogntog?

e Letbane: Tror du, at det ville udggre en betydelig fordel for lufthavnens passagerer, at de
evt. kunne tage en letbane til Billund Airport? Tror du, at de ville benytte sig heraf? Hvor-
for/hvorfor ikke? Ville du foretraekke en omlaegning af Vejle-Herning banen via Billund i
stedet?

e Heervejsmotorvej: Tror du, at det ville udggre en betydelig fordel for lufthavnens passager-
er, at de evt. kunne benytte sig af den muligvis fremtidige haervejsmotorvej? Tror du, at det
ville betyde en forskel for antallet af rejsende fra Billund Airport? Hvorfor/hvorfor ikke?
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GUIDE TIL INTERVIEW MED DE REJSENDE

Den interviewede

Fortael lidt om dig selv: profession, alder, bgrn, segtefeelle/kaereste, deres alder og profession
Hvor arbejder du i forhold til dit hjem? Hvordan kommer du normalt pa arbejde? Hvorfor
veelger du at transportere dig pa den made?

Hvilken rolle spiller miljg i din hverdag?

Hvor tit flyver du? Hvilke typer rejser foretager du?

Er det altid fra Billund, du flyver? Hvorfor vaelger du en lufthavn frem for en anden?

Hvordan synes du om Billund Lufthavn?

Transport til lufthavnen

Hvornar begynder rejsen til lufthavnen rent mentalt?

Hvordan kommer du normalt til lufthavnen?

Hvorfor vaelger du/I den transportmade?

Hvis bilen benyttes: Hvilken vej kgrer du til lufthavnen? Hvorfor?

Parkerer du ved lufthavnen? Hvad synes du om forholdene generelt og prisniveauet?
Ville du stadig tage bilen til lufthavnen, hvis det var dobbelt sa dyrt?

Har du nogensinde taget/overvejet at tage bussen?

Hvorfor i det tilfaelde?/Hvorfor ikke?

Oplevelsen af de forskellige transportmidler

Kan du lide at rejse med fly? Hvorfor/hvorfor ikke?

Kan du lide at rejse med bil? Hvorfor/hvorfor ikke?

Kan du lide at rejse med bus? Hvorfor/hvorfor ikke?

Kan du lide at rejse med tog? Hvorfor/hvorfor ikke?

Nar du kerer bus/tog, er du sddan én der sludrer med folk? Hvorfor/hvorfor ikke?

Hvad synes du ellers om folk, der sddan snakker til andre i offentlige rum, som busser og tog
nuer?

Fremtid

Synes du, at det er nemt og bekvemt nok at komme til lufthavnen? Kan du pege pa noget, som
du kunne gnske dig anderledes?

Hvis der nu gik en hurtig togforbindelse fra 'BY’ til Billund, ville du sa overveje at benytte den?
Hvorfor/hvorfor ikke?

Hvad teenker du umiddelbart om planerne om en haervejsmotorvej?

Der er ogsa tale om en letbane fra Vejle til Billund — hvad teenker du om det?

Hvad skulle der til for, at du ville benytte bus til lufthavnen?
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