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Narvarende speciale beskaeftiger sig med narrativerne

Semester: 10. semester omkring deltagelsen i et elcykelprojekt. Der optraeder otte

. 5 informanter i undersggelse og de bor alle i en mindre by i
Titel pa projekt: Elcykler — et baeredygtigt

3 i levelse
alternativ Danmark, hvor de har bidraget med deres op

gennem kvalitative interviews. Specialet har taget
~ Projektperiode: Fra den 1. februar 2020 til udgangspunkt i en induktiv og faanomenologisk tilgang,
den 10. juni 2020 hvorfor empirien har veeret styrende for bade
problemformulering samt udfgrelsen af interviewguide og
interviews. Analysedelen har ligeledes vaeret styret af
empirien, hvorfor der fgrst er udarbejdet en deskriptiv
analyse, som derefter har dannet grundlag for de tre
tematikker, der findes i den teoretiske analyse. For at
kunne analysere de tre tematikker har jeg anvendt Juliet
Jain og Glenn Lyons teori om rejsetid, Pierre Bourdieus

teori om habitus samt Daniel Kahnemans teori om objektiv

'Iy‘k'ke.-.De’ tre teorier har medvirket til, at min

problemformulering er blevet besvaret.
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Summary

The following thesis deals with sustainable mobility with a focus on families and their
participation in a e-bike projekt. The research field regarding this perspective is a relatively
negledcted area, and this thesis therefor hopes to contribute with new knowledge and

perspectives.

The mobility research has envolved during the last couple of years, and the focus has
moved from just regarding humans and goods and the transportation of them to also
consider more ’soft’ perspectives such as social and cultural dimensions. The fact that the
mobility research now includes these perspectives also shows a more general society
tendency where the social and cultural dimensions are taking into consideration when the
infrastructure and improvements of the city are planned. Overall it shows that a
sustainable urban planning is a main goal for many regions and municipalities as they wish
to lower the number of cars on the streets and make more appealing bike- lanes and

routes.

Based on previous research and own interests this thesis seeks to explore the narratives
that lies behind the families choises of a e-bike. It furthermore whises to study if the
participation in the e-bike project has had any influence in the familie’s choice of a
alternative and more sustainable transportation form. | chose before hand to have an
inductive approach to this study. This means that my whole thesis is controlled by
empirical evidence instead of fixed theories. Because of this it allowed my informants
narratives to unfold in an uncontrolled way, and this opend up to new and unexpected
narratives. Even though | have talked to families who lives in different cities, many of the
narratives are more collective than individual. They all agree that the daily ride on the e-
bike between home and work contributes to their mental well-being. Secondly they also
agree that the e-bike project have been essential regarding their new and positive view on
the e-bike. Finally the informants points out that their body and mind means more to them
than economic and sustainable aspects. These narratives have laid the foundation for the

choice of theory and therefor also for my theoretical analysis.

The main conclusion of this thesis is that the informants have had a very positive

experience with the e-bike project, and that it mainly is because of their paticipation that
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they after the project was finished bought an electric bike themselves. The motivations
behind the choice was freedom, flexibility, exercise and relaxation wich are all achieved
through the daily bike ride. The e-bike project has been essential to that seven out of eight
informants have replaced their car with a more sustainable alternative, and it is therefor
unlikely that this transformation in habits, practices, routines and structures would have
changed if not for the e-bike project.
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1. Problemfelt
| de kommende afsnit vil neerveerende speciales problemfelt blive specificeret.

Indledningsvist vil jeg pa baggrund af eksisterende forskning komme naermere ind, hvad
der ligger bag det senmoderne samfunds mobilitet samt, hvilke faktorer, der pavirker
individets valg af transportmiddel. Derefter vil jeg indkredse fokusset til at omhandle dette
projekts omdrejningspunkt; elcykelprojekter. Slutteligt vil jeg redegare for min
problemstilling samt problemformulering og derefter runde af med at afgraeense min

udvalgte case.

1.1 Indledning
Beeredygtig byudvikling og social innovation har de sidste mange ar staet gverst pa listen,

nar det kommer til diverse byudviklingsplaner. Alligevel har det tidligere veeret begreenset,
hvorvidt kommuner og andre samarbejdspartnere har koblet de to begreber sammen.
Ifglge Susan Baker og Abid Mehmood er det dog helt centralt, at kommuner og
samarbejdspartnere forbinder social innovation med byudvikling, da det netop kan fremme
det beeredygtige aspekt (Baker og Mehmood 2015:322-323).

“(...) social innovation can be understood as a “significant, creative and sustainable shift” in
the way a given society deals with a “profound and previously intractable problem” — such
as poverty, disease, violence or environmental
degradation” (Baker og Mehmood 2015:323).

Social innovation er ofte omradebestemt, hvilket betyder, at den spiller en direkte rolle i
baeredygtig udvikling af steder og rum (Baker og Mehmood 2015:327). Social innovation
inkluderer flere forskellige faktorer, som skal tages i gjemed, blandt andet kulturelle og
sociale miljgmaessige ressourcer i henhold til en bestemt lokalitet samt nye former for
sociale handlinger og leeringsprocesser. Nar der teenkes i beeredygtig byudvikling er det
derfor vigtigt at, der tages hgjde for det dynamiske samspil. Samspillet er nemlig ogsa
afggrende for, hvilke begreensninger og muligheder stedet har (Baker og Mehmood
2015:328). Derfor advokerer Baker og Mehmood ogsa for, at social innovation er med til at
udviske greenserne mellem den offentlige samt private sektor og borgerne og dermed

udfordrer den tidligere hierarkiske tilgang til for eksempel byudvikling. Nar regeringen eller
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kommunen iveerkseetter planer for baeredygtig byudvikling, er der med andre ord starre
chance for, at den lykkes, hvis de samarbejder med private og civile aktagrer (Baker og
Mehmood 2015:330).

Ifglge Cathrine Borg er der kommet en stigende interesse for at ‘mobilitetsplanlaegge’
fremfor at ‘transportplanlaegge’. Transportplanlaegning er blandt andet blevet kritiseret for
kun at have infrastruktur samt hgjest mulig fysisk mobilitet af varer og mennesker for gje.
Den har en meget instrumentel tilgang og samtidig negligerer den de sociale og kulturelle
dimensioner (Borg 2015:31). Og det er netop denne negligering, der har dannet
grundlaget for mobilitetsplanlaegningens udbredelse. Denne form for planlsegning tager i
hgjere grad afseet i de sociale, psykologiske og kulturelle aspekter, som er tilknyttet
mobilitet (ibid.). Som det bade fremgar her samt i Baker og Mehmoods udleeg, s ligger
der mange flere aspekter i mobilitet end bare en rejse fra A til B og vi ser i dag helt
anderledes pa denne rejse end vi gjorde farhen. Mange forskere har derfor ogsa faet
gjnene op for mobilitetsbegrebet og de forskellige dimensioner som det indeholder. | de
kommende afsnit vil komme neermere ind pd, hvordan mobilitetsbegrebet og baeredygtige

mobilitetsformer - ifglge eksisterende forskning - kan gribes an og forstas.

1.1.1 Mobilitet - mere end en rejse fra A til B
Igennem de seneste mange ar er der kommet et stigende fokus pa mobilitet og dens

fordele og ulemper. Ifglge mange forskere abner mobiliteten op for nye muligheder
samtidig med at den skaber veekst og frihed, men som bekendt vil der naesten altid veere
en bagside af medaljen, hvilket ogsa er tilfeeldet her (Freudendal-Pedersen 2007:10). Den
store mobilitets-synder i landets kommuner er bilen. Det estimeres, at biltrafikken i dag
star for en stor del af den samlede CO2 udledning samtidig med, at det ogsa er pavist, at
trafikstgj kan have sundhedsskadelige konsekvenser, hvorfor flere kommuner gennem
byplanleegning og andre grgnne initiativer sigter mod at mindske biltrafikken til fordel for
andre og mere baeredygtige transportmidler (lbid.). Bilerne med deres fysiske
tilstedeveerelse og dertilhgrende parkeringspladser optager store dele af byrummet, som i
stedet kunne vaere anvendt til eksempelvis rekreative omrader. Derudover medfarer

bilerne mere treengsel pa vejen og ger de blade trafikanters feerden mere usikker.
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Beeredygtig mobilitet er derfor blevet et af de helt store nggleord, nar der tales om

byplanleegning, strategier og fremtidsvisioner (Freudendal-Pedersen 2007:10).

Ifglge Malene Freudendal-Pedersen stiller individet i det senmoderne samfund krav til den
mobilitet, der indgar i deres hverdag. Iseer automobiliteten udger en vigtig spiller i
individets opfattelse af ‘det gode liv, hvor de negative sider af automobiliteten - sdsom
miljgbelastningen - ofte bliver overset, da elementer som rejsetid, omkostninger, afstand
og regularitet udger en vigtigere rolle i ‘det gode liv’ (Freudendal-Pedersen 2007:14-15).
Mobiliteten beskrives som et mgnster bestaende af en raekke bevidste og ubevidste valg,
hvor den anskues som midlet til at opna en bestemt livsstil. Freudendal-Pedersen
begrunder dette med, at i individets sggen efter lykke og frihed i det senmoderne samfund
bliver en hgj grad af mobilitet anset som en fundamental ret og forudseetning. Det
senmoderne samfund giver individet mange muligheder og valg og det er i mange tilfaelde
mobiliteten, som binder de mange muligheder og valg sammen og derved skaber ‘det
gode liv’ (Freudendal-Pedersen 2007:157).

Simon Wind har i sin PH.D Making everyday mobility. A qualitative study of family mobility
in Copenhagen ogsa taget udgangspunkt i tanken om ‘det gode liv’ og ‘det gode
hverdagsliv’. Wind tager afseet i 11 bagrnefamilier bosat i Storkabenhavn og ifglge ham
spiller et velfungerende hverdagsliv en meget central rolle (Wind 2014:39). Bgrnefamilier
er lig med travle familier og mobiliteten er en vigtig komponent, nar det kommer til at have
et velfungerende hverdagsliv. Ogsa for bgrnefamilierne er mobilitet mere end blot
transport fra A til B. Ifglge Simon Wind skal bgrnefamiliers mobilitet forstd som mere end

blot en social praksis:

“Ultimately, mobility practices are more than instrumental platforms; they are social and
emotional platforms in which family members seek to socialise, enact care and perform

emotional management of themselves and others.” (Wind 2014:164).
Hverdagsmobiliteten bliver altsa et hjeelpemiddel til at klare hverdagens udfordringer og

efterspargsler for den travle bgrnefamilie. Det unikke ved bgrnefamiliers

hverdagsmobilitet, i forhold til enkelte individers, er den hensyntagen, der skal tages til det
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enkelte familiemedlems transportbehov i hverdagen (Wind 2014:4-5). Wind beskriver
ligeledes mobiliteten som en ‘aktivitet’, der bliver ngje planlagt og udfert, hvorfor den ikke
befinder sig i familielivets periferi, men derimod har en central position i familiens hverdag
(Wind 2014:6).

| Simon Wind og Malene Freudendal-Pedersens afhandlinger er der i hgjere grad fokus pa
de strukturelle forteellinger og sociale praksisser, end der er pa selve transportmiddelvalget
og begge cases tager udgangspunkt i Kebenhavnsomradet. Jeg har derfor vendt mit blik
mod Cathrine Borgs PH. D afhandling Dobbeltcarportens domaene. Hverdagsmobilitet i
mindre byer. | denne afhandling er fokusset pa, hvordan privatbilisme i de mindre danske
byer kan reduceres samt, hvilke udfordringer, der kan opsta i forbindelse med indfaring af
det trafikpolitiske koncept Mobility Management (Borg 2015:17). Cathrine Borg papeger
ligeledes, at de mindre byer i Danmark ofte bliver kendetegnet som dobbeltcarportens
domaene, da bil nummer to bliver et naturligt tilvalg for mange familier, da hverdagen ellers
ikke kan haenge sammen. Det er iseer udfordringen med at komme til og fra arbejde, der
skaber den ggede biltrafik pa vejene mellem de mindre byer og den stgrre by, som de
bilrejsende pendler til (Borg 2015:29-30). Nar indbyggerne i de mindre byers
transportmiddelvalg nummer ét er bilen skyldes det, at bilen bliver forbundet med hgj
frined, fleksibilitet, effektivitet og komfort. Samtidig betragtes bilpraksissen som en mere
rentabel lgsning grundet stigende billetpriser for bus og tog. Dette betyder ogsa, at to biler

pr. husstand anses som en ngdvendighed af indbyggerne (Borg 2015:277).

1.1.2 Elcykler - et baeredygtigt alternativ
Mange af landets regioner har i dag et stort fokus pa at gare deres region og kommunerne

i den mere beeredygtige. Malet om mere baeredygtighed konkretiseres via forskellige
mobilitetsstrategier, som har til formal at stille skarpt pa regionens eller kommunens
udfordringer, muligheder, lgsninger, mal og visioner. Sadanne strategier er ogsa blevet
udarbejdet i de tre regioner/kommune, som mine informanter er bosiddende i; Region
Nordjylland, Randers Kommune og Region Hovedstaden. Alle tre strategier har det til
feelles, at de har fokus pa mere baeredygtig mobilitet, hvilket blandt andet inkluderer
udbredelsen og integrationen af elcykler. Habet og malet er at nedsaenke privatbilismen -

og dermed ogsa CO2-udledningen - til fordel for en mere baeredygtig mobilitet (Region
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Nordjylland og KKR Nordjylland 2020, Randers Kommune 2017, Region Hovedstaden
2019).

Det har primeert veeret byernes kommuner, som har igangsat samarbejdet med forskellige
samarbejdspartnere i form af bade offentlige og private virksomheder samt samrad. Der
har veeret stor forskel pa, hvordan elcykelprojekterne har forlgbet samt, hvor leenge
deltagerne har kunnet lane elcyklen. | Vodskov og Frederikshavn fik deltagerne blot en
nagle, sa de kunne hente elcyklen ved den lokale cykelhandler og en maned senere
afleverede de blot cyklen og ngglen igen ved selvsamme cykelhandler. Der var ingen
interne konkurrencer og begge informanter hgrte om projektet ved en ren tilfeeldighed
(Interview, Anna, Malene, Marianne, Katrine og Simone). | Roskilde og Gentofte var
projektet sgsat af Gate 21 i samarbejde med otte kommuner og ti hospitaler (Gate 21
2016:23), og her var der lidt mere fokus pa interne konkurrencer mellem deltagerne
(Interview, Cecilie og Kamilla). Elcykelprojektet i Randers kommune er nok det projekt,
som skiller sig mest ud. Her lante deltagerne elcyklen i hele ni maneder samtidig med, at
de forpligtede sig til at deltage i forskellige kampagner, aktiviteter og konkurrencer
undervejs - alt sammen for at promovere selve projektet samt budskabet om at bruge

cyklen noget mere i det daglige (Interview, Astrid).

1.2 Problemstilling
Som beskrevet i min indledning er der de seneste ar sket en udvikling i forskningen af

transportmidler - den har rykket sig fra at veere transportforskning til at veere
mobilitetsforskning. | falge kulturgeografen Tim Cresswell bestar mobilitet i mere end blot
at transportere i en lige linje fra A til B. Cresswell beskriver, at der er der findes tre
aspekter inden for mobilitet; beveegelse, mening og praksis, hvilket betyder, at mobilitet
rummer mere end blot fysisk bevaegelse over en given afstand (Cresswell 2006:2-4). Det
er derfor ikke nok at belyse dette omrade med kvantitative data i form af malinger af
afstande, hastigheder, antal cyklister vs. bilister og sa videre. Kvalitative data kan dykke
dybere ned i de bevaeggrundlag, der ligger bag valget af transportmiddel og derved give
forskningen nye dimensioner. Hanne Louise Jensen fremhaever ogsa pa baggrund af
hendes studie af togpendlere, at boligarbejdsrejsen inkluderer en social og emotionel

dimension. Pa togrejsen opstar der et socialt rum, hvor der pendlere imellem skabes et
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socialt og emotionelt sammenhold, der overgar de fysiske rammer (Jensen 2012:206). |
forhold til min videre analyse giver dette perspektiv mulighed for at undersgge, hvilke
narrativer samt sociale og emotionelle dimensioner, der dominerer deltagerne i projektets
mobilitetsmgnstre og valg heraf. Malene Freudendal-Pedersen karakteriserer ligeledes
disse sociale rum, som opstar i bilen og i toget som veerende veerdifulde ‘mellemrum’ i en
tidspresset hverdag. Hun argumenterer for, at vi i disse ‘mellemrum’ skaber en kokon af
tryghed og pusterum, som er ngdvendig, nar vi skal omstille os fra arbejdsfront til
hjemmefront (Freudendal-Pedersen 2007:153).

Spergsmalet er, om disse ‘mellemrum’ kan overfagres til andre transportmidler end bil og
tog - eksempelvis en elcykel. Rent teoretisk set burde det jo kunne lade sig gere, da en
frisk cykeltur vil vaere en oplagt mulighed for at komme pa afstand fra hverdagens stress
og jag. Dog opstar spgrgsmalet, om mennesker synes de kan oprette den samme kokon
falelse pa en cykel i den friske luft uden ydre og fysiske rammer som de kan i en bil eller
tog med varme og lukkede dgre. Dette er endnu et perspektiv som vil veere relevant at
inddrage i min undersggelse, nar jeg skal afdeekke barnefamiliernes til- og fravalg af

transportmidler.

Pa baggrund af ovenstaende forskning, underen, videnshul og interesse har jeg

udarbejdet fglgende problemformulering:

Hvilke narrativer ligger der bag barnefamiliernes til- og fravalg af elcykler? Og
hvilken effekt har elcykelprojektet haft pa barnefamiliernes valg af et fremtidigt og

mere baeredygtigt alternativ til bilen?

1.3 Afgreensning
| neerveerende speciale har jeg valgt at afgraense til bgrnefamilier, som har deltaget i et

elcykelprojekt. Jeg har valgt at seette fokus pa barnefamilier, da jeg havde en forforstaelse
om, at det at have bgrn har en pavirkning pa, hvordan dagligdagen leves og planleegges
samt, at familier med iseer mindre bgrn skal have flere brikker til at falde pa plads, nar det
geelder valg af transportmiddel. Denne forforstaelse beror ikke pa teori, men i stedet pa
mine egne oplevelser og erfaringer som bgrnefamilie. Jeg har ikke valgt at afgreense til et

specifik elcykelprojekt i en bestemt by, men derimod blot bestraebt mig pa at finde
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bagrnefamilier, som havde deltaget i et elcykelprojekt. Slutteligt er dette speciale pa
baggrund af problemformuleringen afgraenset til at have en induktiv og feenomenologisk
tilgang, da jeg @nsker at szette min egen forforstaelse i parentes og lade mine informanters

forteellinger veere det styrende element.
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2. Litteratur-review

Dette afsnit vil tage afsaet i den eksisterende forskning, som er anvendt til at udforme
problemfeltet. Den eksisterende forskning er anvendt pa baggrund af de forskellige
mobilitetsperspektiver samt forskning af konkrete mobilitetsstudier, som har relevans i
forhold til naerveerende speciales fokus. Afsnittet vil ikke bero pa al mobilitetsforskning,
men derimod tage afseet i de udgivelser, som er udvalgt i forhold til relevansen for dette
speciale. Formalet med afsnittet er at preesentere den ramme, som specialet har hentet
inspiration fra samt pa hvilke omrader specialet kan bidrage med ny viden inden for
forskningsomradet. Selve litteratur-reviewet kan findes i Bilag 1- Litteratur-review, hvorfor

det i dette afsnit kun vil veere specialets bidrag til forskningen, som vil fremga.

Som det fremgar af ovenstdende eksisterende forskning, sa er det begraenset, hvad der
findes af mobilitetsforskning, hvor der er fokus pa de mindre byer i Danmark. Meget af
forskningen er centreret omkring de stgrre byer som Kgbenhavn, Odense og Aarhus,
hvilket medfarer et 'hul’ i den danske mobilitetsforskning. Mobilitetsudfordringer- og vaner i
de starre byer kan ikke sammenlignes med mindre byer, hvorfor det er essentielt at
fortage forskning i alle slags byer uanset starrelse. Forskning af mobilitet i flere forskellige
regioner, landsdele og byer vil give et bedre og mere repraesentativt billede af, hvordan
den daglige mobilitet opleves samt, hvorvidt der er forskel pa mobilitetsvaner-,
udfordringer- og holdninger. Denne diversitet i den danske mobilitetsforskning synes jeg
har veeret sveer at opstgve, hvorfor jeg mener, at mit speciale bidrager med nye

perspektiver inden for mobilitetsforskningen.

| neerveerende speciale har jeg fokus pa bgrnefamiliers mobilitetsvaner i forhold til elcyklen
— bade som et transportmiddel og som et baeredygtigt alternativ til iseer bil nummer to. Ved
at fokusere péa informanternes narrativer kan jeg opna en dybere forstaelse for, hvilke
bevaeggrunde, der ligger bag deres valg af elcyklen samt, hvorvidt det baeredygtige aspekt
overhovedet har en betydning. Med et studie af mobilitetsvaner i en mindre by, hvor bilen
ikke er i fokus, men derimod et mere alternativt og baeredygtigt transportmiddel, bidrager
specialet med at afdaekke et omrade af mobilitetsforskningen, som hidtil ikke har vaeret
bergrt i et starre omfang. Specialet tager udgangspunkt i informanter, der har deltaget i et
elcykelprojekt enten via deres kommune eller deres arbejdsplads, hvorfor specialet isaer

kan give et videnskabeligt bidrag til arbejdspladser og kommuner, som bade har haft/har
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et igangveerende elcykelprojekt samt dem, der blot overvejer det. Mine analytiske fund kan
bade bidrage til, hvordan arbejdspladserne og kommunerne far fat pa deltagere, hvem de
skal henvende sig til samt, hvordan de skal markedsfare det. Specialet kan ogsa bidrage
med positive erfaringer i forhold til psykisk velveere, som eventuelt kan veere det sidste
skub til at 'overbevise’ en virksomhed eller kommune til at sgseette et lignende projekt, sa

de kan bidrage til de ansattes/borgernes psykiske velbefindende.
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3. Videnskabsteori
Neerveerende projekt vil have feenomenologien som det videnskabsteoretiske

omdrejningspunkt. | de fglgende afsnit vil jeg derfor redeggre for feenomenologiens
forskellige perspektiver samtidig med, at jeg reflekterer over, hvordan jeg konkret
anvender disse perspektiver i forhold til min problemformulering og valg af den narrative

metode.

3.1 Feenomenologien som inspirationskilde
Inden for feenomenologien findes der flere retninger, men helt grundlaeggende tager den

udgangspunkt i den beskrivende lszeren om verdens erfaringer og feenomener - med andre
ord; ‘leeren, som det viser sig for os’ (Juul 2012:65). Ifelge Edmund Husserl, som anses for
at veere feenomenologiens grundleegger, skulle forskeren og videnskaben ga til sagen selv
og undersgge de bevidsthedsfeenomener, der kommer til syne i vores erfaringer, mere
direkte (Birkler 2013:103-104). Feenomenologien afviser derved ‘toverdens-laere’, da den
gear op med, at der kun eksisterer en verden, som den er for os og en verden, som den er i
sig selv. Feenomenerne rummer ikke en dybere essens, men fremtraeder for os, som de er
i den virkelige verden (Juul 2012:65-67).

Faenomenologien vil med sin fokus pa subjektet og den oplevede livsverden fungere som
et veerktgij til refleksion og inspiration i naerveerende projekt. Den har seerligt fungeret som
en inspiration og rettesnor i forbindelse med udveelgelsen af den kvalitative narrative
tilgang som projektets metode samt konstruktion af interviewguide. Feenomenologien vil
ogsa give en bedre forstaelse for den viden jeg kan skabe via min metodiske tilgang og
dermed ogsa sikre empiriske kondenseringer i min videre analyse. Mere praecist betyder
det, at i min undersggelse af de narrativer, der ligger bag barnefamiliernes til- og fravalg af
elcykler, vil feenomenologien spille en afggrende rolle for, hvordan jeg forholder mig til,
hvad der tilhgrer ‘den virkelige verden’ og ligeledes afvisningen af, at der ikke findes en to
verdens-leere. Dette betyder, at der ikke findes en mere virkelig verden end den mine
informanter oplever og erfarer. Mit job som forsker vil derfor ikke veere at afggre om deres
livsverden er rigtig eller forkert, men derimod anerkende deres narrativer som den
erkendte verden (Juul 2012:65-67).
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3.2 Eksistens gar forud for essens
Feenomenologien bryder med sondringen mellem ontologi og epistemologi, som ellers har

spillet en afggrende hovedrolle i moderne videnskab (Juul 2012:65). Ifglge Husserl
eksisterer vores bevidsthed altsa ikke uafhaengigt af de genstande, som den retter sig
imod, men derimod haenger bevidstheden og subjektiviteten unaegteligt sammen med
disse genstande. Subjektiviteten lever ikke sit eget isolerede liv og vores fglelser og
bevidsthed er koblet til de feenomener, som vi oplever (Juul 2012:66). Feenomenologien
understreger derved, at individets eksistens gar forud for dets essens. Den menneskelige
subjektivitet kan ikke blot reduceres til det sociale aspekt og dets livsverden kan heller ikke
udelukkende analyseres ud fra objektiverede samfundskategorier (Rendtorff 2009:288).
Faenomenologiens ontologi baserer sig pa, at der ikke findes en objektiv realitet ‘derude’,
som er uafhaengig af og afkoblet fra menneskets subjektive verden. Ydermere modseetter
feenomenologien sig den positivistiske epistemologi, hvor vejen til den sande erkendelse
gar gennem en streng udelukkelse af subjektiviteten (Juul 2012:67). At forsgge, at forsta
mennesket og dets livsverden ved at ggre dem til rene genstande og objekter er en
fejltagelse - der vil blive skabt en afstand mellem forskeren og genstanden for forskningen,
hvilket vil umuliggare forskerens forsgg pa at forsta og analysere subjektet og dets
livsverden (Rendtorff 2009:297). Husserl mener, at menneskets livsverden er gaet tabt
med den moderne videnskab og der er derfor opstaet en klgft mellem teori og livsverden.
Derfor er faenomenologiens mal at vende tilbage til ‘sagen selv’ og alt det, der er gaet tabt.
Ved at vende tilbage til kernen vil forskningen og de resultater, der opstar, ikke kunne
betvivles (Juul 2012:68-69).

| mit projekt vil jeg anvende fsenomenologiens udgangspunkt i forhold til, hvordan der
opnas viden om den verden vi lever i. Feenomenologien beror sig pa, at mennesker
oplever og erfarer ting om verdenen og, at det netop er disse erfaringer, som kan give
forskeren viden om virkeligheden (Juul 2012:68-69). Helt konkret betyder det, at viden
omkring til- og fravalg af elcykler samt tanker om baeredygtige alternativer til bilen gar
gennem bgrnefamiliernes egne forestillinger omkring dette. Adgangen til deres oplevelser
og forestillinger kan opnas gennem interviews. Dog betyder dette ikke, at det mine
informanter forteeller er den absolutte virkelighed, som ger sig geeldende for alle

barnefamilier (Ibid.).
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3.3 Til sagen selv - feenomenologi i praksis
“Til sagen selv!”. Saddan lyder Husserls beramte kamprab, som betegnes som

feenomenologiens udgangspunkt, hvor videnskaben og filosofien ikke lsengere blot skulle
veere abstrakt teoretiseren, men i stedet ga ‘til sagen selv’ og analysere erfaringer mere
umiddelbart, som de viser sig for den menneskelige bevidsthed (Rendtorff 2009:279). Nar
Husserl mener, at forskeren skal ga ‘til sagen selv’ og starte forfra med faenomenet, sa
skyldes det blandt andet, at han ligeledes papeger, at den spontane erfaringsverden er
blevet glemt og tilsidesat af den moderne videnskab. For at forskeren kan opna dette, ma
dennes egne forudgivet tanker og fordomme suspenderes (Juul 2012:70). Made hvor pa
forskeren skal seette sine fordomme i parentes kaldes epoché og kan opfattes som
feenomenologiens metodiske udgangspunkt (Rendtorff 2009:280). Epoché betyder ogsa,
at alle forestillinger om noget absolut, eksisterende og givet seettes i parentes, hvorfor
forskeren skal etablere sig som en tilskuer, hvor det eneste formal er at beskrive. Fa at
kunne opna dette kreever det, at forskeren er opmaerksom péa egne forforstaelser og har
disse in mente under empiriindsamlingen samt at empirien beskrives udfgrligt inden den
analyseres (Juul 2012:70-71). Den feenomenologiske epoché skal sikre, at forskerens
fordomme og forhandsantagelser ikke skygger for farste persons-perspektivet. At skabe et
univers af absolut fordomsfrihed i en konkret forskningspraksis vil kreeve en objektiv
beskrivelse af datagrundlaget samt en skarp adskillelse af data og fortolkning.

Feenomenologien handler dog ikke blot, om at beskrive det, som viser sig:

“Husserl understreger, at vi efter at have sikret 0s ,,den rene erkendelses felt” fortsat star
over for den opgave at etablere en videnskab om de rene faanomener. Formalet er
saledes ikke blot at beskrive oplevelsen, som den viser sig, men derimod at betragte den
og udleegge det, der findes i den” (...).” (Juul 2012:71).

Den feenomenologiske reduktions opgave er, at beskrive empirien, som den viser sig, men
ogsa at udleegge det, der findes i analysen af empirimaterialet. Husserls primaere formal
med epochéen var netop at muliggare en undersggelse af verdenen, hvor der ikke pa
forhand er strenge forudindtagelser om, hvordan verdenen er skruet sammen. Verdenen

skal undersgges med et fordomsfrit sind og med en erkendelse af, at det man ser og
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oplever, er en del af den virkelige og rigtige verden - med andre ord eksisterer der ikke en
dybere verden end den vi kan indfange empirisk (Juul 2012:71).

Jeg tilstraeber mig i dette projekt at ga sa abent og fordomsfrit ind i min empiriindsamling
som muligt i overensstemmelse med feenomenologiens udgangspunkt. Hvis jeg lader mine
teoretiske fordomme dominere vil jeg kunne risikere, at den verden jeg erfarer gennem
mine interviews med bgrnefamilierne, ikke er den verden som i virkeligheden udspiller sig i
deres dagligdag. | trdd med Husserl bliver min empiri indsamlet og beskrevet inden den
seettes ind i en teoretisk ramme for at sikre, at min empiri ikke bliver formet og styret af
teorien (Juul 2012:71). Den faenomenologiske indgangsvinkel i projektet betyder derved, at
ingen er mere ekspert i transportudfordringer, til- og fravalg af elcykler samt tanker om
alternative og mere baeredygtige transportmidler som bgrnefamilie i en mindre by end
bagrnefamilierne selv. Ifglge Juul er det dog begreenset, hvor autentisk en forstaelse af
informanternes oplevede livsverden forskeren kan opna. Dog kan forskeren ggre sig
umage ved at lytte godt efter og spgrge ind til informantens forteellinger, som aktiverer
flere beretninger om oplevelser og erfaringer (Juul 2012:74-76). For at kunne indfange
mine informanters erfaringer og oplevelser bedst muligt, vil jeg anvende en narrativ
metodisk tilgang i mine interviews. Den narrative tilgang og dens indflydelse pa
udformningen af min interviewguide vil blive beskrevet neermere i afsnittet 4.2 Den

narrative tilgang.
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4. Metode

| det kommende metodeafsnit vil jeg blandt andet redeggare for mit valg af metodisk tilgang
- herunder den narrative tilgang. Jeg vil ligeledes preecisere, hvordan jeg har konstrueret
min interviewguide samt give en kort praesentation af mine informanter. Dernaest fglger en
gennemgang af mine overvejelser omkring transskribering, etik og metodens
kvalitetskriterier. Slutteligt runder jeg af med en redeggrelse af min analysestrategi samt
valg af teori.

4.1 Det kvalitative casestudium
Forskningsdesignet er en vigtig komponent i forskningen, da denne er med til at definere,

hvad og hvordan der forskes. Forskningsdesignet er ligeledes vaesentlig for, at jeg reelt
undersgger det, som jeg gnsker at undersgge og at der er tale om kausalitet og ikke blot
en korrelation (de Vaus 2001:3). | trad med min problemformulering og
videnskabsteoretiske tilgang har jeg valgt det kvalitative casestudium som mit

forskningsdesign:

“Som en sociologisk tilgang s@ger casestudier at seette seerlige kendetegn og de
interessante feenomener ved organiseringen af det sociale liv under lup. Det geelder
uanset om det sociale liv opfattes som en verden af interaktioner mellem individer,

kollektive handlinger eller sociale strukturer” (Antoft og Salomonsen 2007:29).

Et casestudium er for mit speciale relevant, da jeg antager, at der er en sammenhaeng
mellem et givet socialt feenomen og den kontekst, som faenomenet udspiller sig i. Mere
konkret betyder det, at jeg pa forhand gar ud fra, at der er en sammenhaeng mellem
barnefamiliernes erfaringer med elcyklerne samt deres holdninger til transportmidler i
dagligdagen og det, at de er en bgrnefamilie, som er bosat ti kilometer eller mere fra den
ene foreeldres arbejdsplads (Antoft og Salomonsen 2007:32). Selv om jeg beskeaeftiger mig
med bgrnefamilier fra flere forskellige byer, synes jeg godt det kan argumenteres for, at de
stadig gar under en enkelt case. At de alle kan samles under én case er til dels baseret
pa, at jeg ikke gnsker at fokusere pa de geografiske forskelle og ej heller sammenligne

disse med hinanden og til dels fordi, at jeg antager, at der vil veere nogle af de samme
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mgnstre i mine informanters forteellinger selvom de geografisk er placeret i forskellige

byer.

Det at jeg tager afsaet i min empiriske viden og data - i stedet for pa forhand at have en
teoretisk ramme - og det, at mit formal med specialet er at generere ny empirisk viden og
ikke teoretisk viden, gar, at mit projekt er af typen ateoretisk casestudium (Antoft og
Salomonsen 2007:33-34). Det ateoretiske casestudium er saerlig kendetegnet ved at have

en deskriptiv tilgang;

“(...) de er udelukkende deskriptive og bevaeger sig i et teoretisk vakuum: de er hverken
styret af etablerede eller hypotetiske generaliseringer eller motiveret af et gnske om at
formulere generelle hypoteser” (Antoft og Salomonsen 2007:34-35).

Det ateoretiske casestudium harmonerer derfor ogsa med min faenomenologiske tilgang,
da der i denne type casestudie er et seerligt gnske om at undersgge sociale processer via
subjektets egne erfaringer og oplevelser. Malet er ligeledes at beskrive de sociale
feenomener, som de udspiller sig, frem for at udvikle begreber og teorier, som er
omdrejningspunktet i nogle af de andre typer casestudier (ibid.).

4.2 Den kvalitative metode
Der findes ikke én enkelt definition af, hvad kvalitativ metode er, da der findes mange

forskellige forskningsmetoder inden for den kvalitative metode. Helt basalt kan alle de
kvalitative metoder kendetegnes ved, at forskeren gnsker undersgge hvordan noget
opleves, siges, erfares, fremtraeder eller udvikler sig og der er ligeledes fokus pa at
beskrive, forsta og fortolke (Brinkmann og Tanggaard 2015:13). Ved den kvalitative
metode gnsker forskeren at dykke ned i de sociale processer i et forsgg pa at forsta det
enkelte individs oplevelser. Det handler om at forsta menneskelivet ‘indefra’ i de lokale og
sociale praksisser, hvor det leves snarere end at forsta det ‘udefra’ via objektiverende og

kvantitative metoder (Brinkmann og Tanggaard 2015:14)

| naerveerende specialet har jeg netop gnsket at ggre brug af den kvalitative metode, da

jeg ansker at forsta de bevaeggrundlag og sociale praksisser, som ligger bag mine
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informanters til- og fravalg af elcykler og andre baeredygtige transportmidler. | samspil med
min problemformulering og videnskabsteoretiske tilgang har jeg valgt at anvende den
narrative tilgang som mit metodiske udgangspunkt. En redeggrelse af tilgangen samt dens
relevans for dette projekt vil blive preeciseret i det kommende afsnit 4.2.1 Den narrative

tilgang.

4.2.1 Den narrative tilgang

“Narratologi er teorien om og studiet af forteellinger og forteellestrukturer, og hvordan de

pavirker vores opfattelse” (Czarniawska 2010:239).

Den narrative metode er derudover ikke et udtryk for én bestemt metode, men en
overordnet betegnelse for forskellige tilgange og metoder, som tager sit empiriske afseet i
forteellinger, tekster eller visuelle repraesentationer af individer eller grupper. Fokusset er
pa individets fortaellinger - bade pa, hvad der forteelles og hvordan det forteelles (Thomsen
et al. 2016:13). Nar vi beretter disse forteellinger udveelger vi de vigtigste elementer, som vi
forbinder og organiserer sdledes, at elementerne kan sammenkaedes i sekvenser. Alle
disse overvejelser gar, at fortzellingen far et meningsfuldt handlingsforlgb for den der lytter
(Riessman 2017: 235).

| mit speciale tilstraeber jeg, at jeg via den narrative metode og min faenomenologiske
tilgang, kan f& en indsigt i mine informanters hverdagsliv i forhold til til- og fravalg af
baeredygtige transportmidler i dagligdagen. Det er vigtigt, at jeg som forsker og interviewer
saetter mine fordomme i parentes, sa jeg kan forsta mine informanters fortzellinger pa
deres egne praemisser (Antoft og Thomsen 2005:154). Livsfortaellingen abner op for de
oplevelser, fglelser og erfaringer, som informanten har oplevet gennem livet og som vil
pavirke deres holdninger og styre deres falelser i en given situation. Med andre ord, sa
udger vores erindringer, oplevelser og fortaellinger det levede liv og er derfor ogsa
medbestemmende for den identitet vi har (Antoft og Thomsen 2005:159-160). Ifglge Antoft
og Thomsen vil der ske forandringer igennem livet, som vil pavirke individets egen
forteelling og dets fremtidige livsforlgb vil veere pavirket af den made som individet tackler

situationen pa. | den narrative metode betegnes dette som et ‘vendepunkt i forteellingen’
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(Antoft og Thomsen 2005:160). | naerveerende speciale vil dette vendepunkt veere
elcykelprojektet, selvom det pa forhand ikke er muligt at sige, hvordan det viser sig. Denne
fortaelling om vendepunktet kan ogsa karakteriseres som et plot. Plottet eksisterer som en

meningsskabende rad trad for, hvordan livsforteellingen forteelles:

“Via plottet etableres mening retrospektivt i fortaellinger forstdet som en
sammenhaengende forklarende logik af oplevede haendelser og begivenheder, hvorved
fortid, nutid og fremtid kobles til en meningsskabende helhed” (Thomsen et al. 2016:14).

Skabelsen af mening og sammenhaengen mellem fortid, nutid og fremtid er
grundleeggende for identitetskonstruktionen samt etablering af veeren i verden. Det er
derudover ogsa essentielt i forhold til fortolkning og forstaelse af den sociale verden og
subjektivitet (Ibid.). Hvordan man som forsker gnsker at fortolke samt opna forstaelse af
den sociale verden og subjektivitet athaenger af, hvilken tilgang inden for den narrative
metode, som anvendes. | dette speciale vil det veere tilgangen narrative samtaleanalyser,
som vil veere kendetegnet for strukturen pa forskningsinterviewene. | denne tilgang er der
fokus pa de sma og korte uddrag af en starre forteelling. Uddragene vil typisk omhandle
hverdagsemner og andre upaagtede forhold (Thomsen et al. 2016:24). | min undersggelse
vil det ikke veere mine informanters livsfortaellinger, som vil danne grobund for den
empiriske analyse, men derimod deres forteellinger og beretninger om deres deltagelse i
elcykelprojektet. Jeg vil ligeledes tage udgangspunkt i det institutionelle perspektiv, hvor
det her antages, at individers livsforlgb bliver preeget af de forskellige institutioner, som de
er i kontakt med gennem deres liv. Samfundsinstitutionerne er en indlejret del af vores
hverdag, hvor vi som mennesker hele tiden balancerer mellem diverse roller, som de
forskellige samfundsinstitutioner kreever af os (Antoft og Thomsen 2005:163-164). | forhold
til mine informanter vil det veere rollerne mellem de to institutioner arbejde og familie og
rejsen derimellem, som vil vaere det interessante. | det kommende afsnit vil dette aspekt

blandt andre blive praesenteret.

4.3 Konstruktion af interviewguide
Min interviewguide er baseret pa min problemformulering, som jeg har valgt at dele op i to

dele; Hvilke narrativer ligger der bag bgrnefamiliernes til-og fravalg af elcykler? og Hvilken

effekt har elcykelprojektet haft pa barnefamiliernes valg af et fremtidigt og mere
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baeredygtigt alternativ til bilen? Til hver del af problemformuleringen har jeg formuleret et
forskningsspargsmal, som derved danner baggrund for de spargsmal jeg stiller mine
informanter®. | min interviewguide er jeg g&et induktivt til veerks og jeg har derfor ikke pa
forhand undersggt og udvalgt specifikke teorier, hvorfor mine interviewspgrgsmal
udelukkende er styret af min problemformulering. For at holde mig tro mod den narrative
tilgang, hvor forskeren skal spille en sa lille rolle i interviewet som muligt, har jeg
begraenset maengden af mine spargsmal. Pa den made giver jeg plads til, at informanten
kan forteelle en historie, hvor mine rolle blot er at stille opfalgende spgrgsmal samt gribe
de historier, som mine informanter forteeller (Kvale og Brinkmann 2015:209). Min
feenomenologiske tilgang i specialet afspejles ligeledes i min interviewguide, da jeg ved at
stille &bne spargsmal saetter min egen forforstaelse i parentes. Derved abnes der op, at

subjektiviteten kan treede frem, hvorledes nye perspektiver og historier kan finde vej frem.

4.4 Kontakt til og preaesentation af informanter
Kontakten til mine otte informanter har foregaet via forskellige kanaler. De fire informanter

fra Vodskov kontaktede mig via mail efter jeg havde postet et opslag i den
facebookgruppe, som blev oprettet i forbindelse med elcykelprojektet. De to informanter
fra Randers og Seeby fandt jeg frem til via artikler, som det lokale folkeblad havde skrevet
om elcykelprojektet. Her havde informanterne givet et interview og de blev naevnt med
deres fulde navn, hvorfor det lykkedes mig at finde deres telefonnumre via krak. De to
informanter fra Hovedstadsregionen fandt jeg ligeledes via en facebookgruppe oprettet i
forbindelse med projektet. Her kontaktede jeg selv de to informanter via messenger. Det
var ikke alle projekter, der havde oprettet facebookgrupper og det var ligeledes ikke muligt
for mig at fa adgang til deltagernes mailadresser via projektadministratorene pa grund af
GDPR, hvorfor det har veeret en udfordring at finde frem til de otte informanter jeg har.
Nedenfor vil jeg praesentere mine informanter, hvor de alle har faet et deeknavn, men hvor
de andre oplysninger er korrekte. Alder pa bagrnene svarer til den alder de havde, da
projektet karte?,

! Se Bilag 2- Interviewguide
% Se Bilag 3 — Praesentation af informanter
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4.5 Etiske overvejelser
Nar man som forsker udfgrer en undersggelse, hvor der eksempelvis anvendes interviews

som dataindsamlingsmetode er der en reekke etiske aspekter som denne skal forholde sig
til inden interviewene pabegyndes (Kvale og Brinkmann 2015:107). Der findes som
udgangspunkt fire centrale omrader af etiske retningslinjer; informeret samtykke,
fortrolighed, konsekvenser og forskerens rolle (Kvale og Brinkmann 2015:116-120). Alle
mine informanter blev inden interviewets start gjort opmaerksom pd, hvad min
undersggelse handlede om samt, hvilken viden jeg var pa udkig efter. De blev ligeledes
ogsa bedt om deres accept til, at interviewet ville blive lydoptaget, sa det senere kunne
transskriberes. Jeg har ligeledes gjort det klar for alle informanterne, at de vil blive
anonymiseret i undersggelsen - deres navn, adresse, familiemedlemmers navne, navn pa
barnenes skoler samt arbejdsplads vil derfor enten blive markeret med (...) eller erstattet
af et deeknavn. Som forsker er det ligeledes vigtigt at have in mente, om en deltagelse i et
interview kan have konsekvenser for informanten. Ifglge Kvale og Brinkmann selv skal
konsekvenserne veere sd sma som muligt samtidig med, at den opnaede viden via
undersggelsen skal vaere sa givtig, at den opvejer de fa og eventuelle konsekvenser
(Kvale og Brinkmann 2015:118). Min undersggelse beskeeftiger sig ikke med et saerligt
sensitivt eller tabuiseret emne og jeg har derfor vurderet, at s& la&enge mine informanters
identiteter skjules, sa vil det ikke have yderligere konsekvenser for dem at deltage i min
undersggelse. Det sidste og fjerde aspekt drejer sig om min rolle som forsker samt mit
ansvar for kvaliteten af den viden jeg indsamler. Det er ligeledes min opgave som forsker
at sikre, at det endelige resultat er sa ngjagtigt og repreesentativt for forskningsfeltet som
muligt (Kvale og Brinkmann 2015:119-120). Ngjagtigheden i mine resultater sikrer jeg

blandt andet gennem lydoptagelse samt transskribering af mine interviews?®.

4.6 De metodiske kvalitetskriterier
Pierre Bourdieu er en af de forskere, som har kritiseret den narrative metode for at

negligere den objektive sandhed og kun tage udgangspunkt i de subjektive forteellinger.
Bourdieu sar derfor tvivl om metodens validitet, da han - i modsaetning til den narrative
metode - mener, at der findes en objektiv sandhed. Han udtrykker blandt andet, at
individerne kan finde pa at pynte pa sandheden for at fremsta ‘bedre’, hvilket kan resultere

i bias i den foretagne undersggelse (Bourdieu 2003:80-81). | naerveerende speciale er

® Se Bilag 4 - Transskribering
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fokusset pa de subjektive narrativer om hverdagens mobilitet, hvorfor den narrative
metode med subjektet i centrum, netop er ideel som metode til at besvare min
problemformulering. | det kommende afsnit vil jeg beskrive naerveerende speciales

metodiske interne og eksterne validitet samt reliabilitet.

Som beskrevet tidligere i afsnittet Konstruktion af interviewguide, sa er mine
interviewspgrgsmal baseret pa en induktiv tilgang, hvorfor de ikke er dannet pa baggrund
af eksisterende teori. Der har derimod veeret fokus pa, at spgrgsmalene i interviewguiden
skulle lede til narrativer omkring elcyklen samt hverdagens mobilitet som bgrnefamilie.
Min interviewguide er med til at gge specialets interne validitet, da den sikrer en rad trad
gennem interviewene samt guider narrativerne i retning af specialets overordnede fokus,
hvorfor troveerdigheden og gyldigheden gges (Riis 2012:359). Den eksterne validitet i en
kvalitativ undersggelse beror pa, hvorvidt undersggelsen kan generaliseres til andre
lignende undersggelser (ibid.). Den analytiske generaliserbarhed i naerveerende speciale
vil derfor bero pa den overfgrbarhed, der findes i undersagelsens resultater af elcykler og
barnefamiliers hverdagsmobilitet. Dette speciales funds generaliserbarhed bunder derfor i,
om der kan findes en overensstemmelse mellem selvsamme resultater og eksisterende
forskning. Den eksterne validitet er forsgget forhgjet ved at finde informanter fra flere
forskellige elcykelprojekter og derved ogsa geografiske forskelligheder. Trods de
geografiske forskelle er narrativer omkring elcyklen mere metanarrativer end individuelle
narrativer, hvilket giver udtryk for, at de geografiske forskelle i denne sammenhaeng ingen
betydning har. S& selvom denne undersggelse ikke har til hensigt at skabe et komparativt
studie, sa bevidner metanarrativerne, at undersggelsens resultater gjensynligt ikke vil
opna en ringere ekstern validitet ved at disse sammenlignes med lignende undersggelse i
andre geografiske dele af landet. Som jeg beskrev indledningsvis med reference til
Bourdieu, sa kan specialets subjektive fremgangsmade have indflydelse pa blandt andet
reliabiliteten. Nar der anvendes en kvalitativ metode, kan det diskuteres, hvorvidt det er
muligt at genskabe undersggelsens resultater (Riis 2012:353). Ved at veelge den narrative
tilgang, hvor det er subjekternes forteellinger, som er i fokus, kan det veere problematisk at
genskabe den samme undersggelse og opna de praecis samme resultater. Selvom det er
mit indtryk - baseret pa eksisterende forskning og evalueringer af elcykelprojekterne - at

langt de fleste deltagere i projekterne har veeret overvejende positive, sa vil der altid veere
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nogen, for hvem deltagelsen ikke har veeret en succes. Reliabiliteten i naerveerende
speciale er derfor forsggt gget via gennemsigtighed, hvor specialets videnskabsteoretiske

og metodiske tilgange samt teoretiske valg er veldokumenteret.

4.7 Valg af teori
| dette afsnit vil jeg udfolde de teoretiske perspektiver, som danner grundlaget for min

teoretiske analyse. De tre teoretikere udspringer fra forskellige baggrunde og de falder
derfor ikke alle inden for mobilitetsparadigmet. Juliet Jain og Glenn Lyon er de to forskere
som faktisk udspringer af mobilitetsforskningen med deres forskning om rejsetid. Deres
skriv om The gift of travel time kan diskuteres om det veere sig en egentlig teori eller mere
et begreb udviklet pa baggrund af eksisterende forskning. Deres teorier og begreber kan i
deres helhed veere med til at belyse, hvordan mine informanter oplever deres rejsetid pa
elcyklen. Jain og Lyons argumenterer i deres skriv for, at rejsetid ikke er spildtid*, hvilket er
en interessant vinkel set i lyset af nutidens samfundstendenser med optimering og
effektivisering, hvor transporttid til tider bliver anset som en ’tidsrgver’. Jain og Lyons
begreber bliver anvendt til at sesette mine informanters narrativer i en nutidig og

samfundsmaessig tendens.

Pierre Bourdieu kan i hgjere grad placeres i den tunge ende af teoretikere med hans
sociologiske tilgang til forskningsverdenen. | naerveerende speciale er det Pierre Bourdieu
og hans teori om habitus, der tages udgangspunkt i°. Habitus begrebet bruges til at
analysere, hvordan informanterne inddrager deres egen habitus og dispositioner til at
navigere i forhold til b@rneopdragelse samt deres egen brug af elcyklen som det daglige
transportmiddel. Bourdieus begrebsapparat bidrager med en stgrre forstaelse af individets
egne tanker, holdninger og falelser i forhold til de valg de tager. Han inddrager ogsa et
mere makro-orienteret perspektiv, hvor han seetter fokus pa, hvordan samfundstendenser
og udefrakommende begivenheder kan pavirke habitus. Bourdieus teori er derved med til
at give informanternes narrativer et dybere perspektiv, hvilket gar det muligt at se

neermere pa de beveeggrunde, der ligger bag informanternes ggren og laden.

* Se afsnit 4.1, hvor Jain og Lyons teori praesenteres.
® Se afsnit 4.2, hvor Bourdieus teori praesenteres.
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Daniel Kahneman er ligesom Bourdieu en anerkendt teoretiker — dog ikke inden for
sociologiens forskningsverden, men derimod inden for positiv psykologi. Daniel Kahneman
er derfor heller ikke den mest dbenlyse teoretiker i et studie om mobilitet, men han kan
alligevel bidrage med et interessant perspektiv i form af hans teori om objective happiness.
Med denne teori dykker Kahneman dybere ned i, hvordan et individ vurderer en oplevelse
samt, hvorvidt individet gnsker at stoppe eller fortsaetter handlingen. Med udgangspunkt i
denne teori samt de forskellige niveauer af lykke® er det muligt at analysere
informanternes vurdering af henholdsvis deres krop og velvaere samt de gkonomiske og

baeredygtige aspekter ved at anvende elcyklen som det daglige transportmiddel.

Pa baggrund af Pierre Bourdieus og Daniel Kahnemans tungere og mere dybdegaende
teoretiske perspektiver vil det ogsa veere de to teoretikere, som vil vaere baerende for den
samlede analyse. De vil derved ogsa vaere de to teoretikere, som vil bidrage mest i forhold
til at svare pa specialets problemformulering, der netop koncentrere sig om narrativerne
bag bagrnefamiliernes til-og fravalg af elcykler samt deres holdninger til et fremtidigt og

mere baeredygtigt alternativ til bilen.

4.8 Analysestrategi
Neerveerende speciales analyse er delt op i to dele; en deskriptiv analyse og en tematisk

analyse. Den deskriptive analyse bygger udelukkende pa mine transskriberinger og
indeholder derfor ikke en teoretisk analyse. Denne analyse blev dannet for at skabe et
overblik over mine informanters narrativer samt for at danne et overblik over
gennemgaende mgnstre og tematikker. Pa baggrund af den deskriptive analyse stod det
klart, at narrativerne i hgjere grad er metanarrativer frem for individuelle narrativer - med
andre ord, sa var der mange mgnstre, som gik igen i deres forteellinger. Ud fra narrativer
dannede jeg de tre temaer; Rejsetid er ikke lig med spildtid, Nar praksisser, strukturer og
vaner aendres samt Krop og sjeel overvinder gkonomi og baeredygtighed. De tre temaer vil
veere dem, som danner grobund for min tematiske analyse. | hver af de tre tematiske dele
vil der indledningsvis vaere en praecision af, hvilke konkrete narrativer, der er pa spil inden
for denne bestemte tematik. Dernaest vil der fglge en mere dybdegaende analyse, hvor de

tre teoretikere, som naevnes i det foregadende afsnit, bringes i spil.

® Se afsnit 4.3, hvor Kahnemans teori praesenteres.
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5. Teori

| de kommende afsnit vil jeg redeggr for mine tre teorier. Efterfulgt af hver redegarelse
falger en operationalisering, hvor jeg preecisere, hvordan den pagaeldende teori skal

anvendes i forhold til at analysere den enkelte tematik i den empiriske analyse.

5.1 Juliet Jain og Glenn Lyons - The gift of travel time

De to forskere Juliet Jain og Glenn Lyons er dykket ned i begrebet ‘travel time’, hvor de
gnsker at kigge naermere pa forholdet mellem selve rejsen og de sociale relationer (Jain
og Lyons 2007:81). Som de beskriver i nedenstaende citat, sa er tid og rejse en vigtig
komponent, nar det kommer til at vedligeholde sociale relationer over starre afstande. Jain
og Lyons er derfor interesseret i de mekanismer, der indikerer, hvordan den rejsende

opfatter sin rejsetid (Jain og Lyons 2007:82):

“Time — co-present time and travel time — is an inherent part of maintaining relationships
that are enacted across geographic space. We are concerned with how travel time
interconnects with co-present relationships and how the experience of travel time is

perceived by travellers.” (ibid.).

De sociale netveerk og relationer skabes via en gave udveksling, hvor fysiske genstande
0g penge erstattes af tid. Individerne bevarer derved deres plads i relationen ved at give
tid til gengeeld (Jain og Lyons 2007:82.). Ifglge Jain og Lyons har mange transport
gkonomer advokeret for, at de rejsende ikke opnar personlige goder via deres rejse. De
mener derimod, at de rejsende hellere vil bruge dggnets timer pa arbejde eller derhjemme
frem for at sidde i en bus eller bil. Denne mening tager Jain og Lyons dog afstand fra og
sgger i stedet at give denne debat et andet perspektiv, hvor de anerkender de goder, der
kommer med rejsetid. De mener, at rejsetiden kan give mulighed for at slappe af, leese,
arbejde, foretage telefonopkald og sa videre, hvilket bade kan gavne den rejsende, men
ogsa den rejsendes netveerk og sociale relationer (Jain og Lyons 2007:83). Alt sammen
afheenger af, hvordan den rejsende sammensaetter sin rejse - en teetpakket metro gar det
sveert at arbejde, men nemt at sidde med musik i grene og slappe af. Sa i stedet for at se
rejsetid som en byrde og ‘tidsrgver’ kan den i stedet opfattes som en ‘gave’ for den enkelte
rejsende (ibid.). Jain og Lyons forteeller ligeledes, at nogle rejsende ligefrem vil sgge

alternative og langsommere ruter, kun for at have afslappende tid for dem selv - der bliver
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derfor ogsa i hgjere grad sagt langsomme transportformer frem for hurtige (Jain og Lyons
2007:83-84). Det bliver ogsa nzevnt, at kvinder i hgjere grad end maend foretraekker de
langsomme og mere beeredygtige transportformer, netop fordi de gnsker at videregive
gaven i form af en mere beaeredygtig fremtid til den neeste generation. Derudover mener de
0gsa, at det iseer er kvinderne som udnytter transporttiden til at koble af mellem arbejde og
bopzel, sa de er klar til det, der forventes af dem derhjemme i forhold til den daglige
husholdning (ibid..).

Selvom Jain og Lyons anerkender, at nogle rejsende ser deres transporttid som en byrde i
form spildtid og utilgeengelighed, sa vil de hellere rette deres fokus mod de mere positive
aspekter af rejsetid. Pa baggrund af forstdende har de udarbejdet to kategorier, som
begge bakker op om, at rejsetid bade gavner den rejsende og dennes netvaerk og
relationer. Den fgrste er Transition time, som giver den rejsende mulighed for at omstille
sig mellem de forskellige lokationer og sociale settings. Behovet for transition time ses ofte
pa rejsen mellem arbejde og hjemmet (Jain og Lyons 2007:85-86). Deltagerne i Jain og
Lyons’ fokusgruppe understgtter ogsa pastanden om, at pendlerne har behov 15-20
minutter i gennemsnit til at forberede sig pa den skiftende rolle fra hjem til arbejde og
omvendt. Fokusgruppedeltagerne peger isaer pa vigtigheden af rejsen fra arbejde til hjem,
da behovet for at koble af er starst her. Flere af dem forteeller desuden, at de gerne tager
en leengere vej hjem for at opna dette (Jain og Lyons 2007:86). Travel time kategoriseres
som en kokon, som beskytter den rejsende og legitimerer dennes ‘time out’. Selvom time
out ikke opfattes som produktiv tid, sa er den alligevel vigtig for udnyttelsen af rejsetiden.
Timeouten giver mulighed for, at den rejsende kan ‘flygte’ fra hverdagssituationerne,
hvilket er essentielt for at kunne jonglere mellem de forskellige krav, der stilles pa arbejde
og i hjiemmet (Jain og Lyons 2007:87). Det vigtige i de to ovenstaende kategorier er,
hvordan den rejsende vaelger at udstyre sin tid; afslapning, arbejde, leesning og sa videre.
Dette perspektiv koblet sammen med transition time og time out er vigtige at have med i
beregningen, nar rejsens forskellige sider skal udforskes (Jain og Lyons 2007:88). .
Rejsetiden giver bade plads til at omstille sig mellem arbejde og hjem samt tid til aktiviteter
og alenetid. Hvordan den rejsende veelger at udstyre sin rejsetid falger med teknologiens

savel som transportens udvikling - det vigtige er her, at den rejsende udfarer sin rejse, sa
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den har en positiv effekt. Den positive effekt vil smitte af pa bade den rejsende og dennes

omgivelser (ibid.).

Jain og Lyons konkluderer, at maden en rejse er sammensat og udstyret pa, kan udvide
konceptet om ‘the gift of travel time’. De forteeller ligeledes, at rejsetiden er med til at
udviske de linjer, der er mellem arbejde og hjem, da individet ofte bruger rejsetiden pa
eksempelvis arbejde eller holde de sociale relationer ved lige via opkald og SMS’er. Dette
er dog ikke en negativ ting, da dette har en positiv effekt pa netvaerk og relationer (Jain og
Lyons 2007:88). Argumentet med, at rejsetid ikke ngdvendigvis er en byrde, er med til at
saette fokus pa, at individet maske ikke leengere i lige sa hgj grad higer efter fart og
tidsbesparelse. At rejse over leengere afstande er ogsa blevet mere accepteret, da
teknologien gar det muligt at vaere produktiv - bade i forhold til arbejde og sociale
relationer - pa rejsen (ibid.). Med deres egne ord; “Travel time as a gift is a multi-modal
phenomenon” (Jain og Lyons 2007:89). Rejsetid er dermed et feenomen med flere
forskellige sider, hvorfor det ikke blot skal anskues som et ‘ligegyldigt’ mellemrum mellem

destinationerne (Jain og Lyons 2007:88-89).

5.1.1 Operationalisering af Jain og Lyons
Jeg har valgt at anvende Jain og Lyons teori om gaven ved rejsetid til at belyse min egen

tematik 'Rejsetid er ikke lig med spildtid’. Ud fra mine interviews har det veeret tydeligt, at
mine informanter ikke opfatter deres rejsetid pa elcyklen mellem arbejde og bopael som
spildtid - tveertimod. Jain og Lyons er via deres teori med til at belyse, hvordan rejsetiden
skal anskues samt, hvilke sider den indeholder. De advokerer for - ligesom mine
informanter - at rejsetiden ikke er en byrde, men derimod et tiltreengt mellemrum mellem
arbejde og bopzel, hvor der kan kobles af og mentalt forberede sig pa den nye arena. Med
Jain og Lyons to kategorier; Transition time og Time out vil det vaere muligt at dykke et lag
dybere ned i informanternes narrativer om deres rejsetid mellem arbejde og bopeel.
Kategorierne deler rejsetiden op i to dele, hvor hver del beskaeftiger sig med hver sin side
af rejsetiden. Transition time beror pa behovet for at skabe distance mellem to sociale
areaner, sa den rejsende kan na at omstille sig til de nye krav og forventninger. Time out
beskeeftiger sig med muligheden for at opna alene-tid og afkobling i en ellers stresset

hverdag. De to kategorier seetter derved ogsa fokus pa nogle af de helt store
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samfundstendenser i det senmoderne samfund; jagten pa tidsbesparelse og en fortraviet
hverdag, hvor det kraever energi og overskud at jonglere mellem de forskellige arenaer.
Jeg kan derfor bruge Jain og Lyons’ teori og deres to kategorier til at belyse, hvilke
samfundsmaessige tendenser samt personlige bevaeggrunde, der ligger bag mine
informanters valg af elcyklen som transportmiddel frem for bus eller bil. Jain og Lyons’
teori er ogsa et eksempel pa, at samfundsudviklingen er ved at vende. Der er i dag mere
fokus pa, at der skal vaere tid i en fortravlet hverdag til at koble af og omstille sig mellem
de forskellige sociale arenaer. Det er ikke laengere forventeligt, at vi konstant jagter
tidsbesparelse og effektivitet, da der i hgjere grad laegges veegt pa individets velveere og
den positive afsmitning, som det har pa dennes netveerk og relationer. Der er et behov for

at veere mere individorienteret, hvilket blandt andet realiseres gennem rejsetid.

Mine informanter udtrykker, at de ikke opnar denne afkobling pa samme made, nar de
karer bil eller bus, hvilket star lidt i kontrast til ovennaevnte teori. Her advokerer Jain og
Lyons for, at dette kan opnas via alle transportformer, sa laenge den rejsende formar at
sammensaette sin rejse, sa den kan opfylde kravet for rejsen, hvad end det er arbejde,
afslapning, leesning og sa videre. Fordi mine informanter ikke har oplevet dette via bus og
bil har de i stedet valgt at tage sagen i egen hand og sammenszette deres rejse, sa den
opfylder deres behov. Feelles for dem alle er her, at det kun er turen pa elcyklen, som kan
dette. Mange af informanterne har ogsa taget denne beslutning pa bekostning af deres
familie, hvilket gar i spaend med Jain og Lyons pastand om et stigende fokus pa individet.
Deres teori beror dog ogsa pa, at den mere langsomme tid har en positiv effekt pa den
rejsendes sociale relationer og netvaerk, hvilket giver muligheden for at kaste lys over mine
informanters egne narrativer om, hvilken effekt deres valg af elcyklen har haft p& deres

arbejdsplads og kollegaer samt familien.

5.2 Pierre Bourdieu — Habitus

| Pierre Bourdieus teori om strukturer, habitus og praksisser argumenterer han for, at
sociale og kulturelle dynamikker skabes gennem habitus via et konstant samspil mellem
agentur og struktur. Habitus er socialiserede normer eller tendenser, som styrer individets
tankegang og handlinger (Bourdieu 1977:72). Habitus produceres bade via individets egen
identitet samt de ydre omgivelser, hvorfor habitus hele tiden formes og reguleres gennem

livet via socialisering, familie, uddannelse, arbejde, bopael og sa videre (ibid.). Bourdieu
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skelner mellem to former for habitus; the habitus of class og the individual habitus. The
habitus of class henviser til en en bestemt klynge af individer, som har en relativ ens
livsstil og derved ogsa en feelles habitus. Denne form for habitus er ikke individuel, men
derimod en kollektiv form for virkelighed (Bourdieu 1977:85). Selvom individerne i klassen
ikke haft haft de praecis samme oplevelser gennem livet, sa har de alligevel mere til feelles
med individer fra deres egen klasse end en anden klasse:

“Though it is impossible for all members of the same class (or even two of them) to have
had the same experiences, in the same order, it is certain that each member
of the same class is more likely than any member of another class to have been

confronted with the situations most frequent for the members of that class.” (ibid.)

Nar Bourdieu skal definere den individuelle habitus fortaeller han, at ethvert individ har sin
egen habitus udover klassehabitus. Den individuelle habitus er med andre ord sammensat
af forskellige kollektive lag. Bourdieu papeger, at alle individer har forskellige karakteristika
i form af race, kgn, alder, uddannelse og sa videre fordi de netop kommer fra forskellige
klassehabitus - disse forskellige karakteristika danner grundlaget for den individuelle
habitus. Alle individer er dermed unikke, men samtidig dannet i en kollektiv arena
(Bourdieu 1977:85-86).

Ifglge Bourdieu er habitus et produkt af historien, hvor der produceres individuelle og
kollektive praksisser, som er i overensstemmelse med de skemaer, der er genereret af
historien. Praksisserne bliver dannet gennem et system af ‘ present past’, hvor bade
nutiden og fortiden er indlejret i individet gennem tanker, formodninger og handlinger
(Bourdieu 1977:82). At disse forhold er indlejret i individet gar det muligt for denne at
handtere uforudsete situationer. Derfor advokerer Bourdieu ogsa for, at praksisserne kun
delvist bliver afgjort af fremtiden - fortiden og nutiden spiller en starre rolle (Bourdieu
1977:72):

“Even when they appear as the realization of the explicit, and explicitly stated, purposes of

a project or plan, the practices produced by the habitus, as the strategy-generating
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principle enabling agents to cope with unforeseen and ever-changing situations, are only

apparently determined by the future.” (ibid.).

Ifglge Bourdieu er kontinuiteten af praksisser mere valide i et samfundsperspektiv end
eksempelvis formelle regler og normer, da de er formet af tidligere begivenheder og
strukturer og derved ogsa former nuveerende og fremtidige praksisser og strukturer. Som
naevnt tidligere er habitus derfor heller ikke statisk gennem hele livet, men kan derimod
agendres og formes over en laengere periode (Bourdieu 1977:82).

Gennem habitus former agenten dennes ambitioner i forhold den chance, der er for at
opna bestemte goder. Agentens dispositioner er nemlig sammensat af bade muligheder
og umuligheder, frihed og forngdenheder samt ambitioner og forbud, hvor habitus
beskytter individet og den selv ved selektivt at vaelge de oplevelser, som styrker bade
individ og habitus (Bourdieu 1977:80-81). Bourdieu ser altsa habitus som et system af
varige dispositioner, hvor dispositionerne genererer og strukturerer forestillinger og
praksis. Dispositionerne udgar derfor tillzerte handlemader, som er indgroet og
inkorporeret i individet. At habitus er dispositioner betyder ogsa, at det blot er til
disposition, som kan benyttes, nar der er behov for det afhaengig af den givne situation
(ibid.).

Ifglge Bourdieu tilpasser habitus sig den sandsynlige fremtid - fremtiden er sandsynlig,
fordi habitus bade forudser den og er med til at skabe den, men om fremtiden er mulig og
realistisk er baseret pa og afgreenset af magt. Den magt samfundet har i forhold til,
hvordan agenten taenker, faler og handler kan samtidig ogsa ses som en opfordring til, at

agenten engagerer og involverer sig i processen (Bourdieu 1977:81).

5.2.1 Operationalisering af Bourdieu

Jeg har valgt at anvende Pierre Bourdieus teori om habitus til at analysere mine
informanters narrativer om deres bgrns mobilitet, hvorfor denne teori anvendes i
analysedelen Nar praksisser, strukturer og vaner aendrer sig. Alle mine informanter har
hjemmeboende bgrn og de er derfor bekendte med de udfordringer, der kan veere ved
forskellige mobilitetsformer som bgrnefamilie. Mine informanter pataler ogsa det skift de

har oplevet fra at bruge bilen til at bruge elcyklen samt, hvordan det har pavirket familien
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og seerligt deres bagrns mobilitetsvaner. Med Bourdieus teori om habitus bliver det muligt at
dykke dybere ned i, hvordan informanterne treeffer deres valg i hverdagen i forhold til,
hvorvidt bgrnene cykler eller bliver kart rundt. Informanterne har alle deres egen
individuelle habitus, men samtidig tilhgrer de ogsa en klassehabitus pa baggrund af blandt
andet deres bopeel og arbejde. Samtidig har de ogsa deres individuelle habitus, og de to
habitus’er er afggrende for, hvordan de handler i de forskellige situationer. Flere af
informanterne referer til deres egen barndom i forhold til cykling, hvilket derfor er en del af
deres habitus. De har selv veeret vant til at cykle rundt og vil derfor gerne give det videre til
deres barn ogsa. Informanterne forteeller om, hvordan deres mobilitet sa ud, bade far
elcyklen og da bgrnene var yngre - nogen gisner endda om, hvordan det vil se ud i
fremtiden, nar deres bgrn bliver aeldre. Det vidner ogsa om, at deres habitus aendrer sig

gennem tiden og samtidig afspejles af deres nuvaerende familiesituation.

Bourdieus teori om praksisser og strukturer kan give et indblik i informanternes valg af
elcyklen samt deres holdninger og krav til resten af familiens - iseer bgrnenes - mobilitet.
Informanternes praksisser og strukturer i hverdagen er indlejret i dem via deres habitus, men som
Bourdieu beskriver det, sa er habitus ikke statisk, og vil derfor @endre sig over tid. Disse aendringer
bliver ogsa pavirket af samfundet og dennes tendenser. Her har elcykelprojektet veeret en
udefrakommende samfundstendens, som har veeret med til at eendre pa informanternes habitus og
derved ogsa deres strukturer og praksisser i forhold til deres families mobilitet. Mange af
informanterne udtrykker, at deres barn ikke i lige sa hgj grad som fgrhen bliver kart rundt, hvorfor
de ogsé har veeret tvunget til at @ndre deres mobilitetsvaner. Bourdieus teori vil altsa blive brugt
som en vigtig styrepind, nar informanternes opdragelse af deres bgrn i forhold til mobilitet

samt deres praksisser og strukturer i hverdagen skal analyseres.

5.3 Daniel Kahneman — Objective Happiness

Daniel Kahneman star bag begrebet objective happiness, som han definerer saledes:

“Objective happiness, of course, is ultimately based on subjective data: the Good/Bad
experiences of moments of life. It is labeled objective because the aggregation of instant
utility is governed by logical rule and could in principle be done by an observer with access
to the temporal profile of instant utility (...).” (Kahneman 1999:5).
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Kahnemans begreb objektiv lykke er et forsgg pa at skabe en mere praecis ramme, som
kan indkredse de hedonistiske tilstande samt den mere overordnet evaluering af individets
lykke. Ifglge Kahneman kan en forstaelse af hedonisme ikke sta alene, nar lykke skal
forklares og forstas, hvorfor han i stedet tager udgangspunkt i instant utility (Kahneman
1999:6)’. Kahneman er af den opfattelse, at nar et individ skal vurdere om en oplevelse er
nyttefuld eller anvendelig, s& vurderes dette pa baggrund af en Good/Bad (GB) parameter.
Oplevelsen vil enten kategoriseres som nyttefuld, neutral eller ikke-nyttefuld, hvilket afgar
om individet fortsaetter med den givne handling eller stopper. Dette udgar det farste niveau
af Kahnemans niveauinddeling af lykke og kaldes det hedonistiske niveau, hvor fokus er
pa lyst eller ikke-lyst principper (Kahneman 1999:4). Genkaldt nytte er det andet niveau,
og her drejer det sig om individets retrospektive tanker og falelser i forbindelse med en
handling - ogsa her er det i forhold til den god/darlig dimension. Det tredje niveau centrerer
sig om begrebet trivsel. Her males der pa individets tilfredshed pa centrale omrader, som
for eksempel arbejde og parforhold. Det sidste niveau omhandler lykke og velveere, som
indebeerer individets generelle evaluering af dets liv (ibid.). Kahneman ser derfor objektiv
lykke som gennemsnittet af den nytteveerdi, som individet har oplevet over en laengere
periode. Her er det vigtigt at medregne variablene varighed og intensitet, da oplevelserne
ikke kan sammenlignes med hinanden, medmindre der er kalkuleret for de to variable
(Kahneman 1999:6).

Kahnemans begreb Good/Bad er essentiel, nar det kommer til at forstd og indkapsle
objektiv lykke. Selvom objektiv lykke er baseret pa subjektive oplevelser, sa kan det ifglge
Kahneman betegnes sadan fordi individet fortsaetter med at gare det, der gar det glad og
tilfreds:

“(...) it makes sense to call Helen “objectively happy” if she spent most of her time in March
engaged in activities that she would rather have continued than stopped (...).” (Kahneman
1999:7).

" Instant utility er sveert at overseette til direkte dansk, men vil i neervaerende speciale blive betegnet som

umiddelbar nytte.

Side 36 af 94



Amalie Mgrch Pedersen By, Bolig og Bosaetning 10.06.20

Enhver aktivitet, som et individ udfarer, bliver malt i forhold til GB dimensionen,

som indeholder to aspekter; kvaliteten af selve oplevelsen samt en mere aktiv del, der
bestar i, om individet skal fortseette eller stoppe (ibid.). Pa trods af iseer den aktive del, sa
er evalueringen i forhold til GB ikke altid en bevidst handling. Nar den er bevidst opleves
den som nydelse og ikke-nydelse, hvor individet bevidst vil treekke sig fra eller fortseette
med den pageeldende stimulus. Dette betyder ogs4, at individet er i stand til at reagere
bade fysiks og falelsesmaessigt, hvis det uventet afbrydes midt i en bestemt aktivitet. Hvis
aktiviteten forbindes med noget godt, vil dette lede til frustration og modstand. En
afbrydelse af en ubehagelig oplevelse vil derimod medfare lettelse (Kahneman 1999:8).
Ifglge Kahneman mener nogle forskere, at en oplevelse, som veekker nydelse, kun vil
have dette nydelseselement i starten, hvor det efter noget tid vil vaere en sa stor en del af
rutinen, at det nu kun vil opleves som neutralt. Her advokerer Kahneman dog for det
modsatte. Han mener, at selvom en oplevelse i hgjere grad bliver en del af en rutine og
maske ikke veekker de praecis samme falelser som i starten, sa aendrer det ikke pa, at

individet stadig oplever nydelse og glaede, nar aktiviteten foretages (Kahneman 1999:13).

Den store diversitet af gode og darlige tilstande kan ggre det svaert at konstruere en
eksakt maling af umiddelbar nytte, som kan veere anvendelig i hele spektret af gode og
darlige tilstande. Dog mener Kahneman, at det godt kan lade sig gare at male den
objektive lykke, da det ikke er specielt svaert at skelne mellem gode, darlige og neutrale
ajeblikke. Studiet af objektiv lykke skal derfor tilgas mere lige til, hvor der fokuseres pa3,
hvorvidt subjektet blev ved med at foretage en bestemt aktivitet, var ligeglad eller helt
stoppede (Kahneman 1999:7).

5.3.1 Operationalisering af Kahneman

Daniel Kahnemans teori om objektiv lykke forteeller noget om, hvordan individer vurderer
og inddeler deres lykke baseret pa GB dimensionen. De forskellige begreber, som
Kahneman anvender, kan bruges til at analysere mine informanters oplevelse med brugen
af elcyklen samt deres forhold til skonomi og baeredygtighed. Denne teori vil derfor blive
anvendt i analysedelen 'Krop og velveere overvinder gkonomi og baeredygtighed’. Mange
af mine informanter rangerer krop og velvaere over gkonomi og baeredygtighed, hvorfor

der her er tale om et stgrre nydelseselement forbundet med dette i forhold til de to andre
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aspekter. Nogle af informanterne ser gkonomi og baeredygtighed som et plus, men ikke
som noget de decideret gar op i, og de er derfor forholdsvis neutrale omkring det. Selv for
de informanter, som gar op i gkonomi og beeredygtighed, slar disse ikke neer sa meget ud
pa skalaen som krop og velveere. Informanterne forholder sig derved til de forskellige
parameter i forhold til GB dimensionen - og derudfra har de taget et aktivt valg om at
fortseette.

Informanterne har alle deltaget i et elcykelprojekt og deres oplevelse kan derfor deles op i
to; far elcykelprojektet og efter elcykelprojektet. Alle informanter (pa nzer Cecilie, som ikke
har kunnet pa grund af ny afstand til job) er fortsat med at anvende en elcykel efter
projektets afslutning, hvorfor de her har gjort brug af genkaldt nytte. De havde alle en
positiv oplevelse med projektet - til trods for at elcyklerne svingede meget i kvalitet -
hvorfor de pa baggrund heraf har valgt at fortsaette ved at kabe deres egen elcykel. Ogsa
begreberne trivsel samt lykke og velvaere bliver patalt af informanterne. Flere udtrykker, at
de trives bedre péa deres arbejde og i hjiemmet efter de er begyndt at cykle hver dag.
Informanterne kommer ikke som sadan med en generel vurdering af deres liv, men det
store fokus pa den gleede og velveere, som elcyklen har givet dem, giver en indikator af, at
deres dagligdag generelt er forbedret pa grund af de daglige cykelture. Kahnemans
niveauer af lykke samt GB dimensionen vil derfor give et bedre indblik i, hvordan
informanterne vurderer deres velveere samt, hvorfor gkonomi og baeredygtighed ikke

spiller en lige sa stor rolle.
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6. Analyse

Som beskrevet tidligere vil min analyse vaere delt op i to dele; en deskriptiv analyse og en
teoretisk analyse. Den deskriptive analyse bestar udelukkende af de vigtigste pointer fra
mine informanters forteellinger, hvorfor der her kun er fokus pa narrativer og ikke teori. Min
teoretiske analyse er delt op i tre temaer; Rejsetid er ikke lig med spildtid, Barnemobilitet
samt Krop og sjeel overvinder gkonomi og bzeredygtighed. Alle tre temaer er baseret pa

den deskriptive analyse og de vil hver i seer blive analyseret baseret pa relevant teori.

6.1 Deskriptiv analyse

6.1.1 Anna - Vodskov

Anna bor med hendes mand og tre bgrn i Vodskov og valgte at kgbe sin egen elcykel efter
at have deltaget i projektet. | Anna og hendes familie er det i hgj grad de logistiske
udfordringer i forhold til at aflevere og hente deres yngste sgn, som er afggrende for, om
hun veelger elcyklen som sit transportmiddel i dagligdagen. For selvom Anna elsker sine
cykeltur, er det vigtigt for hende, at cykelturen ikke er skyld i, at hendes yngste sgn skal
veere leengere tid i daginstitutionen (Interview, Anna:2). Derfor fortaeller Anna ogsa, at det
oftest er hendes mand, som har bilen, der afleverer og henter deres san, netop sa hun kan

tage elcyklen pa job:

"Det skal ikke ga ud over ham, at jeg gerne vil cykle. Sa for det meste er det sadan, at hvis
jeg cykler pa arbejde, sa er det min mand, som karer ham i skole. Han bliver kart i skole,
sa det er ligesom lidt afgarende, at der er en som kan det. Sa derfor skifter jeg lidt mellem

at tage min bil og elcyklen.” (ibid.).

Anna og hendes mand har faktisk to biler, men alligevel er det elcyklen, som foretraekkes
som det daglige transportmiddel. Hun forteeller, at hun egentlig altid har veeret meget glad
for at cykle, sa det faldt helt naturligt at sige ja tak til at veere med i projektet. Anna sa
projektet som en god anledning til at finde ud af, om en elcykel var noget for hende. Som
hun fortaeller, er en sadan cykel jo en stor investering, sa det var rart at have en, der
kunne praves af over en leengere periode. Anna forteeller ogsa, at hun ikke er sikker pa, at
hun ville have investeret i en elcykel, hvis hun ikke havde veeret med i projektet (Interview,

Anna:2-3). Far Anna deltog i projektet cyklede hun af og til pa arbejdet pa sin almindelige
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cykel, men hun syntes det blev lidt for omsteendigt, da det kreevede et bad, nar hun naede

frem til hendes arbejdsplads:

"Far jeg fik elcykel, der cyklede jeg nogle gange pa arbejde — ikke lige s& meget som efter
jeg har faet elcyklen — men der syntes jeg det var treels det der med, at man skulle i bad.
(...). Og det kan man sagtens pa mit arbejde, der er gode badefaciliteter (...), men det
koster bare noget mere tid (...). Det bliver bare lige 10 % ekstra bavlet synes jeg. Og sa
kan jeg selvfalgelig spare noget tid med elcyklen, altsa jeg tror i hvert fald, at det tager 10

minutter kortere tid pa elcyklen end, hvis jeg tog en almindelig cykel.” (Interview, Anna:3).

Det er tydeligt at maerke gennem interviewet, at valget om at bruge elcyklen som det
daglige transportmiddel primeert er preeget af, at cykelturen giver Anna en form for
personlig velveere og overskud i hverdagen. Hun naevner selv, at cykelturen giver hende
mulighed for at fa tamt hovedet og fa mere frisk luft i dagligdagen, hvilket gar, at hun trives
bedre. Anna udtaler selv, at turen pa elcyklen tager lige sa lang tid som bilen, sa det har
ikke veeret for at spare tid i hverdagen, at valget er faldet pa elcyklen (Interview, Anna:3).
Det baeredygtige aspekt har heller ikke haft den store betydning, og Anna papeger, at det

generelt ikke er noget hende og hendes familie gar ret meget op:

(...). Altsa pa det personlige plan er jeg jo ikke super optaget af beeredygtighed, (...), jeg
er ikke en, der handler 100 % gkologisk, jeg er ikke super, super optaget af det der, sa det
er ikke dét, der har faet mig til at skifte. Det er nok mit eget personlige velvaere. Friheden
ved at have en cykel og friheden ved at slippe for kgen og altid kunne regne med at mgde
klokken 08:15. Det er mere det faktisk.” (Interview, Anna:5).

Det bliver ogsa fortalt, at det at vaere med i projektet ikke har pavirket hendes tanker om at
leve mere baeredygtigt. De lever som de gjorde far, og ser blot det baeredygtige aspekt
som et plus. Dog er det Annas fornemmelse, at der efter projektet er flere, som pendler pa
en elcykel mellem Vodskov og Ngrresundby, sa det er klart hendes fornemmelse, at de er
blevet mere populeere. Ifalge Anna er elcyklen — i hvert fald for hendes vedkommende — i
lige s& hgj grad som bilen blevet et transportmiddel, der kan fragte hende fra a til b og som
samtidig forbedrer hendes velveere (Interview, Anna:6). Elcyklen bliver ogsa papeget som
veerende et meget ideelt transportmiddel for bade hende, men ogsa generelt for

mennesker, som bor i cykelafstand til Aalborg:
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*(...). Jeg synes den er meget ideel for os, der bor i cykelafstand til Aalborg. Ogséa hvis
man skal ind til byen, s& er man fri for at taenke péa parkering. Og hvis min mand og jeg vil
pa restaurant eller skal til koncert, hvor vi gerne vil have lidt vin og sadan, sé bor vi i
cykelafstand, sd man bare lige kan springe pa cyklen og sa er man hjemme. Sa der synes

jeg en elcykel er helt perfekt.” (Interview, Anna:5).

Anna naevner, at elcyklen maske ikke vil veere lige sa ideel, for dem der bor inde i Aalborg
eller dem, som bor leengere vaek end Vodskov (Interview, Anna:6). Men alt i alt giver Anna
udtryk for, at elcyklen er et fantastisk transportmiddel, der gar det muligt at cykle i alt slags
vejr. Som hun selv siger, sa har hverken regnvejr eller blaesevejr nogen betydning for, om
hun tager cyklen. Fgr i tiden var det isser bleesevejret, som kunne afholde hende fra at
tage hendes almindelige cykel pa arbejde. Generelt oplever Anna ingen udfordringer eller
ulemper ved at have en elcykel og hende og hendes mand har ogsa talt om, at nar én af
deres to biler ikke kan mere, sa skal de ikke ud og kegbe en ny, for der kan elcyklen
sagtens daekke det behov. Den eneste ulempe Anna lige kan komme i tanke om er prisen,
for som hun siger, sa er det jo en investering, som skal prioriteres (Interview, Anna:4-5).
Ilgen blev vigtigheden af et el-cykelprojekt papeget, for det er igennem et sadan projekt

man virkelig kan fa en fgling med, hvad det vil sige at kare pa elcykel hver dag:

*(...). Sa det var egentlig rart at have provet en i en leengere periode, sa jeg rigtig kunne
maerke forskellen. Sa sadan et projekt er rigtig godt, og jeg tror det kan fa flere til at

springe pé cyklen. (...)". (Interview, Anna:7).

Anna beskriver ligeledes, at det at vaere med i projektet har veeret afggrende, og at hun
den dag i dag slet ikke kunne forestille sig at skulle undveere sin elcykel (Interview,
Anna:4-5).

6.1.2 Astrid — Randers

Astrid bor i Randers med hendes mand og tre bgrn og vandt sin elcykel i en konkurrence,
da projektet var afsluttet, som hun stadig cykler pa i dag. Selvom Astrid nu bruger elcyklen
hver dag pa arbejde, har hende og hendes mand valgt at beholde begge biler for at kunne
fa logistikken til at heenge sammen i weekenderne. Her fortaeller hun nemlig, at alle tre
barn gar til sport, som tit foregar i haller langt vaek og da hendes mand arbejder i Aalborg i

bade hverdagen og weekender, er det ikke muligt at ngjes med én bil (Interview, Astrid:7).
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Astrid forteeller dog samtidig, at hun ikke regner med, at to biler er en ngdvendighed, nar
alle barn er flyttet hjiemmefra og dermed selv skal sta for deres transport:

(...) min mand arbejder i Aalborg, og der skal han ogsa op i weekenderne nogle gange, sa
der skal han bruge en bil. (...). Sa vi har desveerre ikke kunne afskaffe en af bilerne, men
den dag vi ikke har barnene hjemme mere, (...), s& kunne vi sagtens overveje at seelge

den ene bil.” (Interview, Astrid:10).

Far elcykelprojektet brugte Astrid bilen til at transportere sig til og fra arbejde og hun kerte
ligeledes bgrnene i skole om morgen. Det var meget fa gange, at hun havde taget sin
almindelige cykel pa arbejde, da det var en lang tur pa tre kvarter grundet mange bakker
og modvind. Astrid forteeller, at turen pa elcyklen tager cirka 25 minutter, hvilket er det
samme som hvis hun tager bilen. Dog synes hun det er mere bgvlet at tage bilen, da hun
sa skal kgre barnene i skole og samtidig holde 5-10 minutters gang fra selve
arbejdspladsen (Interview, Anna:7-8). Det er ligefrem blevet mere unaturligt for Astrid at
tage bilen frem for elcyklen og samtidig har Astrids arbejdsplads sgrget for gode

opbevaringsmuligheder af medarbejdernes (el)cykler:

“Nar jeg er pa cyklen, sa kan jeg holde lige ved siden af min arbejdsplads, for der har vi
mulighed for at stille cyklen i en kaelder, og der er bade mulighed for opladning og en
elektronisk pumpe i form af en kompressor dernede. Sa vi har egentlig gode betingelser

for at opbevare cyklen i en sikker og ter kaelder. (...).” (Interview, Astrid:8)

Det var ogsa gennem Astrids arbejdsplads, at hun blev en del af projektet. Ud fra mine
andre interviews, er Randers ogsa den kommune, som har udlant elcyklerne i den leengste
periode og ogsa dem, der sa at sige har haft mest fokus pa projektet internt. Astrid beretter
nemlig om, at ved deltagelsen forpligtede medarbejderne sig til forskellige opgave lgbende
igennem projektet. Det bestod blandt andet konkurrencer, tracking af cykelturene og
uddeling af rundstykker og flyers til andre cyklister. Der var hele tiden sma kampagner,
som havde til formal at profilere projektet. | slutningen af projektet havde seks deltagere
muligheden for at vinde den elcykel, som de havde kart pd, og der var Astrid en af de
heldige, som vandt. Hun forteeller desuden, at dem, som ikke vandt en elcykel, havde
mulighed for at ke@be den efterfalgende til 5000 kroner med et afdrag pa 1000 kroner om
maneden. Astrid forteeller, at de var tyve i alt som deltog, og at alle fjorten, som ikke vandt,
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valgte at kgbe elcyklen, sa projektet havde klart veeret en succes efter hendes mening
(Interview, Astrid:10). Astrid forteeller ogsa, at det da kreevede lidt overvejelser fra hendes
side, da det jo var ni maneder man forpligtede sig. Hun forteeller, at hun primeert valgte at

veere med for at prioritere sig selv:

“Jeg ville teenke mere pa mig selv, og jeg skulle tabe mig og sadan nogle ting. Jeg synes
det var sveert at fa prioriteret en masse motion og tid til mig selv med tre barn og transport
frem og tilbage. Sa jeg teenkte, at det her var en prioritering af mig. Sa jeg sagde til
familien, at nu har jeg forpligtet mig og de matte selv sgrge for at komme til og fra skole.

Det blev vendt lidt om, da det plejede at dreje sig om dem {(...).” (ibid.)

| og med - som Astrid selv formulerer det - at hun arbejder som miljgtekniker, sa er det
naturligt for hende at taeenke pa miljget i hendes dagligdag, hvorfor der ogsa blive kabt
brugt og @kologisk i familien. Dog erkender Astrid ogsa, at det ikke har veeret den primaere
grund, da begge biler jo stadig er i brug i bade hverdagen og weekenderne, sa pa den
front er der ikke eendret s& meget. Det har derfor i hgjere grad veeret hendes eget
personlige velveere og helbred, som har veeret den primaere motivation. | forhold til, om
elcyklen er det ideelle transportmiddel forklarer Astrid, at det er forskelligt ud fra, om der er
tale om dem som familie eller hende personligt. For familien er den knap sa ideel pa grund
af hendes mands weekendarbejde i Aalborg samt bgrnenes fritidsaktiviteter i byer, der
ligger langt veek. Her er bilen derfor stadig det ideelle transportmiddel. Men i forhold til
Astrid selv, s& mener hun, at den er helt ideel, da hun bade sparer tid samtidig med, at

hun far motion (Interview, Astrid:11).

6.1.3 Cecilie — Tune

Cecilie bor i Tune med hendes mand og deres to bgrn. Da hun deltog i elcykelprojektet
arbejdede hun i Greve, men skiftede kort efter projektets afslutning arbejde til en
arbejdsplads, som ligger cirka 125 kilometer veek fra deres bopeel. Derfor har det ikke
veeret aktuelt for Cecilie at kabe en elcykel pa grund af den markant ggede afstand. Dog
fortaeller hun, at hun sagtens kunne finde pa at kabe en elcykel. hvis hun en dag far et job,
der er teettere pa deres bopael (Interview, Cecilie:12)l. Da Cecilie deltog i projektet havde
hun 22 kilometer til arbejde, og var dermed ogsa den informant, som har haft leengst, men
afstanden var ikke noget, som gik Cecilie pa - ej heller, at det tog tyve minutter laengere
end i bil:
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“Ja det tog cirka 50 minutter og det syntes jeg var okay. Sa havde jeg ogsa dyrket dagens
motion, og skulle ikke teenke pa det, nar jeg kom hjem, for pa det tidspunkt havde jeg sma

barn. Sa det passede mig rigtig fint.” (ibid.).

Selvom elcyklen ikke pt. er aktuel for Cecilie, sa bruger hun alligevel en almindelig cykel i
hendes dagligdag, nar hun cykler sammen med hendes to barn til fritidsaktiviteter eller i
skole. Hun havde overvejet, om hun skulle kabe en elcykel i stedet, men kom til den
konklusion, at det var ungdvendigt, da den alligevel ikke ville kunne bruges pa cykelture
med bgrnene, da den ikke ville vaere god til at kare i et langsomt tempo (Interview,
Cecilie:11-12). Men generelt set syntes Cecilie, at elcyklen var en fed made at komme
frem og tilbage mellem arbejde og bopael og hun kunne maerke, at det havde en positiv

effekt pa bade hendes psykiske og fysiske velveere:

‘Jeg kan huske, at jeg syntes det var fantastisk. Jeg husker nemlig mest, at jeg cyklede i
solskin, sa det var jo dejligt og man bliver glad, nar man far brugt sin krop. (...), men jeg
huske, at det var dejligt, hvilket blandt andet var grunden til, at jeg efterfglgende

overvejede at kgbe en, s& man kunne komme ud. (...).” (Interview, Cecilie:15)

Cecilie fortaeller ogsa, at hun ikke ville bruge en time pa en almindelig cykel for at komme
frem og tilbage mellem arbejde og bopzel. Det ville veere for hardt og anstrengende. Hun
forteeller, at for eksempel modvind slet ikke har samme betydning pa en elcykel som pa en
almindelig cykel, hvor det sommetider ligefrem kan fgles, at det gar bagleens pa en
almindelig cykel (ibid.). Cecilie begrunder det ogsd med, at man ikke sveder lige sa meget

pa en elcykel, hvilket er en klar fordel:

“(...). Men man bliver helt hgj af at kare pa en elcykel, fordi nar du traeder, s& kommer du
afsted, men det er ikke det samme pa en almindelig cykel, for der skal du traede hardere.
Sa nér man hjuler afsted pa en elcykel, sa kommer man fremad. Det er nemmere.”

(Interview, Cecilie:15).

| forhold til at veelge det daglige transportmiddel forteeller Cecilie, at praktikken overdgver
gnsket om at veelge baeredygtigt. | og med, at de tre tre biler derhjemme - hendes bil,
hendes mands firmabil og en firehjulstreekker til jagt - sa er det ikke beeredygtigheden, der

topper pa transportfronten. Cecilie forteeller, at hun jo ikke ma kare hendes mands firmabil
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og nar hendes mand sa er afsted pa jagt en hel weekend med firehjulstreekkeren, sa hun
ville nok fale sig lidt last i weekenderne, hvis ikke hun havde en bil til radighed. Samtidig
forteeller hun, at hvis de stod i situationen, hvor de kun havde to biler, sa havde de nok
fundet en Igsning (Interview, Cecilie:13-14). Cecilie begrunder til dels deres valgt af
transportmiddel med at de er en bagrnefamilier, men fremhaever ogsa, at de generelt
progver at treeffe nogle klimabevidste valg i deres dagligdag:

“(...) vi prever at tage nogle grenne valg i det daglige, altsa vi har valgt at fa solceller pa
huset og overvejer, hvordan vi kan bygge huset om mere klimavenligt. Jeg kunne godt
forestille mig, at hvis der var feerre praktiske ting, der skulle ga op i forhold til at hente og
bringe barn, sa ville det maske vaere mere muligt taenke grant i forhold til transporten.”

(Interview, Cecilie:14).

Cecilie kunne godt lide tanken om at kare pa en elcykel pa arbejde frem for at tage bilen,
da den forurener mindre. Samtidig var der ogsa nogle gkonomiske tanker inde over i
forhold til at kebe en elcykel i stedet for endnu en bil (familien havde kun to biler, da
projektet kgrte). Og det var nok isaer de gkonomiske arsager, der gjorde udfaldet, da
Cecilie synes det var mange penge at bruge pa en elcykel uden at have prgvet den
ordentlig af farst. Derfor var det for hende ogsa en oplagt mulighed at deltage i projektet,
og havde det ikke veeret for det nye arbejde, sa havde hun hgjst sandsynligt kabt en
elcykel efterfglgende (ibid.).

6.1.4 Kamilla— Roskilde

Kamilla bor i en lille by uden for Roskilde med hendes mand og tre bgrn, og de er en af de
familier, der har valgt at kgbe en elcykel i stedet for bil nummer to. Kamilla forteeller, at de i
en kort periode havde to biler, men at det var helt ungdvendigt. | hendes familie er de
glade for at cykle, og hende og hendes mand prioriterer, at bagrnene bruger deres cykler,
sa de er selvtransporterende til skole og fritidsaktiviteter (Interview, Kamilla:16). Som
Kamilla selv udtaler, sa har de jo hverken breekket arme eller ben, sa det med at cykle er
ligesa meget et princip for dem som foreeldre.

“...). Sa nu cykler jeg pa arbejde hver dag i stedet for at have bil nummer to. Vi har haft bil
nummer to i en kort periode, ja i et halvt ar havde vi to biler og det gav ingen mening for

mig. Det var s& behageligt, men altsa jeg tog pa af det *griner*, sa vi solgte den igen og
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jeg begyndte at cykle igen. Altsa der er jo noget fleksibilitet, der ryger, nar vi kun har én bil

og tre bgrn. Men det var ikke det veerd, det var det ikke. (...).” (ibid.).

Kamilla forteeller ogsd, at det da til tider godt kan veaere lidt besveerligt som barnefamilie
kun at have én bil, men de far det til at fungere og det ger de, fordi de stiller krav til deres
barn om, at de skal cykle. Ogsa far projektet cyklede Kamilla meget pa hendes
almindelige cykel, men slet ikke i samme grad som med elcyklen og Kamilla indrgmmer
0gsa, at hun efter at have kabt sin elcykel faktisk aldrig kom til at bruge sin almindelige
cykel igen, sa den rag ud (Interview, Kamilla:16-17). Med elcyklen cykler Kamilla pa

arbejde hver dag, og det var aldrig sket med den almindelige cykel:

“(...). Altsa det kreever bare ikke lige sa meget overtalelse at komme afsted om morgen pa
en elcykel kontra almindelig cykel. Det taler overhovedet ingen sammenligning. Sa

elcyklen er klart mit primeere transportmiddel i dag. (...).” (Interview, Kamilla:17).

Kamilla forteeller ogsa, at det tager lige sa lang tid med elcyklen som med bussen, men at
der ligger en starre frined i at kunne tage cyklen. Selvom elcyklen nu blevet en integreret
del af Kamillas dagligdag, sa |a der alligevel nogle overvejelser bag inden kab af den
farste elcykel. Hun naevner, at der for dem som familie er mange fordele ved at have to
biler, men at hun har taget et bevidst valg om at cykle frem for at tage bilen, da der var
flere fordele i det for hende personligt. Kamilla kommer ogsa selv ind p4, at valget om en
elcykel og én bil pa sin vis ogsa gar ud over bgrnene, for de bliver jo tvunget til at cykle
rundt nu. Hun papeger ogsa, at bgrnene godt kunne have en tendens til at blive lidt mere
magelige, da de havde to biler og det blev hurtigt en vane, at de skulle kares frem og
tilbage. Det var sveert at sige nej, nar der stod en ledig bil i garagen (ibid.). At Kamilla skal
bruge cirka et kvarter pa elcyklen - hvilket er det samme som i bus - har meget at sige

ifglge hende selv:

“Der er da sadan en magisk graense... altsa hvis jeg skulle bruge mere end en halv time
pa at cykle, sa ville jeg hoppe over i min bil. Men fordi jeg kan gare det pa det kvarter/tyve
minutter, (...), sa giver det mening. Sa psykisk kan jeg ligesom lave en forteelling om, at det
er lige sa hurtigt at kere pa cykel, som det ville vaere at kare i bil. (...). Det er fleksibiliteten

og transporttiden, der betyder noget for mig.” (Interview, Kamilla:17-18).
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Kamilla vidste pa forhand, der ville komme et elcykelprojekt, s& hun holdt skarpt gje med
Roskilde Kommunes hjemmeside og hun blev vildt glad, da hun fik lov til at veere med. Og
med Kamillas egne ord, sa blev hun helt hooked pa det; hun skrev opslag i deres
facebookgruppe, lavede sma videoklip med historier og cyklede mange ture i fritiden
(Interview, Kamilla:18). De mange cykelture i fritiden gagr Kamilla stadig, for hun kan slet

ikke undveere det:

“(...). og jeg cykler stadig mange ture, fordi jeg simpelthen synes det er sa dejligt. Og jeg
bliver ogsa bare lidt steedig, for der er jo ingen grund til at tage bilen, nar man godt kan
cykle. Og det er virkelig ogsa kun fordi det er en elcykel, min tilgang havde veeret helt

anderledes, hvis det havde veeret en almindelig cykel. (...)” (ibid.).

Kamilla forteeller dog samtidig, at hvis det ikke havde vaeret for elcykelprojektet, sa havde
hun nok stadig cyklet pa hendes gamle cykel. Hun udtaler endda, at hun fgrhen havde den
holdning, at elcykler kun var noget aeldre damer cyklede pa, sa hun ville aldrig have brugt
tid pa at undersgge mulighederne med en elcykel, for den cykel hun havde fungerede jo
fint. Omvendt var Kamilla ogsa frustreret over den evige modvind pa cykelstien, det at
skulle ga i bad pa arbejdet samt aldrig at veere helt sikker pd, hvor lang tid det tog at cykle
(Interview, Kamilla:19). Tiden pa elcyklen bliver ogsa prioriteret grundet det pusterum, som

den giver i en travl hverdag:

“(...). Altsa i det halve é&r, hvor vi havde to biler, der falte jeg mig sa hurtigt hiemme pa en
made og jeg naede slet ikke koble af pa vej hjem. Min oplevelse var i hvert fald, at det ikke
gjorde noget godt for mig, at jeg ikke beveegede mig. Det var ikke godt at veere hjemme pa
et kvarter frem for 25 minutter, det gjorde et eller andet - altsd jeg havde sa langt bedre af

den cykeltur. (...).” (ibid.).

Selvom Kamilla er begejstret for hendes elcykel, sa kunne hun alligevel ikke forestille sig,
at de kunne undveere deres bil. Hendes mand er ikke typen, der kunne finde pa at cykle pa
arbejde. Han ejer faktisk slet ikke en cykel. Samtidig har de ogsa familie i Vestjylland, som
de besgger regelmaessigt og der er bilen en ngdvendighed (Interview, Kamilla:19-20).
Kamilla kommer derfor frem til den konklusion, at elcyklen for hende er helt ideel, men at

valget om en elcykel stiller krav til resten af familien:
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‘Jamen hvis jeg kigger isoleret pa mig selv, séa bliver det jo ikke mere optimalt. Altsa jeg
pregver at resonere lidt frem og tilbage, for jeg har jo mulighed for at veelge noget andet, og
det gor jeg jo ikke. Jeg har mulighed for at kebe en bil, men det gar jeg ikke. Sa elcyklen
ma jo vaere noget naer top-ideelt for mig. Som familie... der teenker jeg, at det at vi kun har
én bil stiller krav til de gvrige familiemedlemmer, om at de skal veere selvtransporterende.

Der er ingen service.” (Interview, Kamilla:20).

Kamilla ggr det ogsa klart, at det er for hendes egen skyld, at hun cykler. At elcyklen er
mere klimabevidst end bilen er blot en sidegevinst og pa ingen made afgarende. Hun
neevner ogsa, at dengang hun kgbte sin farste elcykel, der var der slet ikke lige s& meget
gang i klimadebatten, som der er i dag. Det har heller ikke veeret de gkonomiske faktorer i
form af at spare udgifter til en ekstra bil, som har veeret afggrende. For Kamilla betyder det
bare noget, at hun far cyklet (Interview, Kamilla:19). For Kamilla og hendes mand har
fravalget af en ekstra bil ogsa noget at gare med det signal, som de gerne vil sende til
deres bgrn og de kunne maerke, at det var sveert at holde fast i deres principper, da de

havde to biler:

“*(...) vigav lidt afkald pa de principper, som seerligt jeg har, at hvis de kan, sa skal de
selv cykle. (...). Og man fratager jo ogsa bgrnene muligheden for at leere at transportere
sig selv og vaere selvstaendige. (...). Men alts& den selvsteendighed og frihed, som cyklen

giver vil jeg meget gerne give videre til mine bgrn.” (Interview, Kamilla:20).

Kamilla giver udtryk for, at hun savner opbakning fra de andre foraeldre i ba@rnenes klasser
i forhold til at lade bgrnene cykle sammen til for eksempel fadselsdage for klassen. Hun
forteeller dog ogsa, at hun ikke har teenkt sig at give op pa det punkt, da hun synes det er
en vigtig del af sine bgrns hverdag (ibid.).

6.1.5 Katrine — Vodskov

Katrine bor i Vodskov med hendes mand og to bgrn. Inden projektet havde Katrine og
hendes mand overvejet at kgbe en ekstra bil, men efter hun havde lant en elcykel i en
maned blev den idé hurtigt skudt ned og allerede en uge efter projektets afslutning havde
Katrine kgbt sin nye elcykel. Katrine har dog valgt stadig at beholde sin almindelige cykel,
da hun bruger den til at cykle sammen med bgrnene til barnehave, legeplads og

fritidsaktiviteter. Hun forteeller, at elcyklen er blevet hendes transportmiddel til og fra
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arbejde, men indrammer ogsa, at hvis det virkelig gser ned, sa tager hun bussen. Generelt
fungerer deres dagligdag fint efter kgb af elcyklen og den er kun blevet mindre besveerlig
efter Katrine skiftede bussen ud med elcyklen (Interview, Katrine:21). Allerede inden
projektet havde Katrine overvejet at kgbe en elcykel, s da muligheden dukkede op meldte
hun sig til med det samme. Med hendes egne ord var projektet det sidste lille skub, der
skulle til:

“(...). Allerede far projektet havde jeg leget med tanken om sadan en elcykel, men ah jeg
syntes det var mange penge, hvis nu det ikke var noget for mig alligevel. (...). Sa jeg folte
faktisk naesten, at det var et tegn, da det her projekt dukkede op, fordi det var jo lige

ngjagtig den mulighed jeg manglede *griner™. (...).” (ibid.).

Elcykelprojektet har ogsa faet Katrines gjne op for, at elcyklen er mere end blot et
transportmiddel, der fragter hende fra a til b, hvor hun far motion samtidig. Hun forteeller, at
det slet ikke havde strejfet hendes tanker far, at en elcykel kunne vaere sa meget mere
end det. S& pa den made har projektet eendret Katrines tankegang og holdning omkring
elcyklen som transportmiddel. Far elcykelprojektet tog Katrine bussen pa arbejde og
havde kun taget sin almindelige cykel fa gange. Ifalge hende selv var turen for hard pa
grund af blaest og modvind pa de abne straekninger og sa var det ogsa tidskreevende, da
turen efterfalgende kreevede et bad pa arbejdet (Interview, Kamilla:22). Med elcyklen er
oplevelsen en helt anden, der er aldrig modvind og et bad er heller ikke ngdvendigt.
Derudover saetter Katrine ogsa pris pa den motion hun far samt den positive effekt det har
pa hendes sind. Seerligt sidstnaevnte er i dag hendes primaere grund til at tage elcyklen.
Cykelturen er blevet Katrines frirum, hvor hun kan koble af efter en travl arbejdsdag som
sygeplejerske. Et frirum der ikke pa samme made kan opnas i en bus med 20 andre (ibid.).
Det daglige frirum har ifglge hende selv gjort hende til en bedre og mere overskudsagtig

hustru og mor:

“(...). Altsa jeg vil faktisk ga sa langt og sige, at den cykeltur har saenket mit stressniveau
markant. Faktisk s& meget, at mine kollegaer har kommenteret det. (...). Jeg tror aldrig jeg
gar tilbage til at tage bussen fast, det kommer simpelthen ikke til at ske. Jeg er blevet
afheengig af den tur, og jeg kan maerke forskel pa de fa dage, hvor jeg har taget bussen pa
grund af meget darligt vejr, at jeg mangler den der friske luft og afkobling.” (Interview,
Katrine:22).
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De mange fordele ved elcyklen blev hurtigt klare for Katrine og det kreevede derfor heller
ikke mange overvejelser og tanker fra hende og hendes mand far de tog beslutningen om
at kabe en elcykel. Hendes mand havde ogsa kunnet meerke de positive forandringer.
@konomien spillede ikke den store rolle for beslutningen - det var derimod Katrines
nyfundne overskud og nedseaenket stressniveau, som var det afggrende. Bilen er dog
stadig en for vigtig brik i det daglige puslespil i forhold til logistik til at den ville kunne
undveeres. Isaer for Katrines mand, som arbejder 25 kilometer veek. De drammer dog om
at kebe en mere miljgvenlig bil, for eksempel en el- eller hybridbil, sa de stadig kan kare
bil uden at seette et for stort aftryk pa klimaet (Interview, Kamilla:22-23). At elcyklen er et

beeredygtigt transportmiddel har ogsa stor betydning for Katrine:

‘Jamen det har da faktisk en del at sige synes jeq. At elcyklen er beeredygtig har da helt

sikkert ogsa noget at ggre med, at jeg synes den er ret ideel. Det betyder noget for os at

traeeffe nogle beeredygtige valg i hverdagen. Vi handler for eksempel meget gkologisk og
kaber rigtig meget brugt, sé det betyder noget. (...).” (Interview, Katrine:24).

| forhold til, hvorvidt elcyklen er ideel som transport generelt afhaenger af den enkelte
situation mener Katrine. Den er knap sa ideel, nar der skal handles stort ind eller, nar det
gser ned, men som transportmiddel til og fra arbejde er den helt ideel, da den opfylder
hendes behov og mere til. Katrine og hendes familie har ogsa overvejet at kabe en
cykeltrailer til elcyklen, sa de i hgjere grad kan bruges til at hente bgrn i samt handle stort
ind. P& den made vil elcyklen ifglge Katrine i hgjere grad ogsa deekke familiens behov og
ikke blot hendes eget og derved ved den ogsa blive mere ideel samlet set (ibid.). Generelt
set har Katrine veeret meget begejstret for at vaere med i elcykelprojektet og hun er rigtig
glad for den frihed og fleksibilitet, som elcyklen giver hende. Hende og hendes mand er
ogsa efter projektets afslutning helt overbeviste om, at bil nummer to absolut ikke er
ngdvendig (Interview, Katrine:24). Katrine har vaeret sa begejstret, at hende og familien
har kabt en elcykel til hendes mor og samtidig overvejer Katrines sgster, som bor i
Stgvring, nu ogsa at kebe en elcykel fordi Katrine har snakket sa positivi om den
(Interview, Kamilla:24-25). Katrine synes ogsa, at kommunerne bgr indfare projektet i flere

byer, da elcyklen er en fantastisk opfindelse:
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“(...). Det er jo ogsa det de kan de her projekter, de kan fa folk ud af deres comfort zone,
fordi man netop ikke binder sig til noget med det samme. Det er virkelig smart, og jeg
haber, at flere kommuner og virksomheder vil tage det her initiativ til sig. Det kommer jo
ogsa dem til gode i og med, at de far nogle mere effektive og oplagte medarbejdere i

hverdagen, sa det er jo ren win-win. (...).” (Interview, Kamilla:25).

Katrine haber, at der i fremtiden vil veere feerre familier, som har to biler. Men som hun
siger, sa kan elcyklen ikke gare det alene, det kraever ogsa, at den offentlige transport
bliver forberedt (ibid.)

6.1.6 Malene - Seeby

Malene bor i Seeby med hendes mand og to barn. Det var en ren tilfeeldighed, at Malene
kom med i elcykelprojektet og det var fgrst bagefter, at hun fandt ud af, at det var et
egentligt projekt hun havde veaeret med i. Malene havde i et stykke tid gerne ville prgve en
elcykel af og hun havde faktisk kontaktet op til flere forskellige cykelhandlere i bade
Frederikshavn og Aalborg for at hgre, om hun kunne betale sig fra at lane en elcykel i et
par dage for at prgve den af. Malene og hendes mand stod over for en udskiftning af deres
ene bil, s i stedet for en ny valgte de, at Malene skulle lane elcyklen i 14 dage for at se,
om det kunne veere en mulighed (Interview, Malene:25). Inden projektet havde Malene
taget sin almindelige cykel en enkelt eller to gange, men det var bestemt ikke en tur hun
brad sig om. Cykelstien ligger langs vandet, sa der var altid modvind, hvilket resulterede i,
at hun skulle i bad, nar hun madte pa arbejde. Selvom Malene var rigtig glad for den lante
elcykel kreevede det alligevel nogle overvejelser i forhold til, om de kunne fa logistikken til
at ga op med kun én bil (Interview, Malene:26). Men i sidste ende handlede det for Malene

om, at hun altid faglte hun havde travlt i hverdagen

“(...). Men da jeg trak elcykel-kortet, sa var det simpelthen fordi jeg synes, at jeg ALTID
havde travlt. (...). Altsa sa skyndte jeg mig op og hente barn, sa skyndte jeg mig hjem og
lave mad og sa skyndte jeg mig at leegge dem i seng, fordi det hele skal vaere sadan en
kamp om tiden. Sa jeg teenkte det var en god idé med elcyklen, for s& havde jeg ligesom

muligheden for at fa ro i mit hoved pa den der halve times cykeltur inden jeg kom hjem. Og

det har jeqg faet, det er simpelthen sa skent! (...).” (.Interview, Malene:27).
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Malene forteeller, at cykelturen hjem pa en made nulstiller hende, og selv hendes bgrn har
kommenteret pd, at hun er mere glad, nar hun kommer hjem. Malene forteeller samtidig, at
de daglige cykelture og kabet af elcyklen ogsa gear, at hun ikke leengere fgler sig sa
indespaerret, hvis hun sidder derhjemme uden bil (ibid.). Med andre ord, sa er hun blevet

mere uafhaengig af bilen:

“(...). Man tror man bliver speerret inde i starten, nar man ingen bil har, man kan ikke
komme nogen steder. Men det er bare noget pjat. Man skal nok prgve det. Fgrhen, hvis
jeg havde tre fridage, sa blev jeg helt klaustrofobisk, for jeg kunne jo ikke komme nogen

steder. Men nu har jeg jo min cykel, sa cykler jeg jo bare ned i byen efter det jeg skal have

0g sa er det jo det. (...)” (Interview, Malene:27).

Malene forteeller ogsa, at hun faktisk har fundet et nyt job, som hun rigtig godt kunne
teenke sig. Problemet er bare, at det ligger i Aalborg, hvilket er for langt at cykle. Ifglge
Malene selv, er udsigten til den manglende cykeltur, det der har afholdt hende allermest
fra at sgge jobbet. Samtidig teenker Malene ogsa, at det maske i virkeligheden er det
fornyet overskud grundet de daglige cykelture, som har givet hende modet og lysten til at
s@ge et nyt job. Det er et dilemma, som hun ikke havde set komme. Hvis Malene far det
nye job regner hende og hendes mand ikke med at skulle kabe endnu en bil lige med det
samme. Nu har de vaennet sig til én bil og fundet ud af, at det godt kan lade sig gare, sa
ifalge Malene vil de helt sikkert afsgge andre muligheder sasom offentlig transport eller
samkarsel, fgr bil nummer to ville blive aktuel (Interview, Malene:27-28). Uanset, om
Malene far det nye job eller ej,sa er hun helt sikker pa, at hun ikke kunne dremme om at

skille sig af med elcyklen:

“(...). Men selvom jeg far det arbejde, sé& kunne jeg ikke dramme om at skulle af med min
elcykel. Men det kan ogsa veere det ikke bliver nadvendigt med to biler, for nu har vi jo
veeret vant til kun at have en, s& maske man kan tage bussen i stedet eller finde en at kare
med. (...). Sa jeg teenker da, at vi i farste omgang ville forsgge at fa det til at heenge

sammen uden at skulle kabe en ekstra bil.” (Interview, Malene:28).
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Malene og hendes mand har ogsa overvejet en cykeltrailer til elcyklen for at gere den
mere ideel og anvendelig for hele familien. | farste omgang havde de tsenkt at kabe en el-
ladcykel, men de blev enige om, at cykelturen langs vandet ind til Frederikshavn ville veere
for besveerligt med en stor og tung ladcykel. Malene uddyber ogsa med, at cykeltraileren
kan bruges til at handle stort ind, nar barnene er blevet starre. Da Malene og hendes
mand tog beslutningen om, at de ville kabe en elcykel, var de til at starte med bekymret
for, om det ville ga ud over bagrnene. Dog har kgbet af elcyklen haft en meget positiv effekt
pa dem i stedet; de leerer om trafiksikkerhed og cykling er blevet en naturlig del af deres

liv. Selv Malenes tredrige datter cykler med uden stattehjul (ibid.):

“(...). Nu er det ikke for at seette en glorie over elcyklen, men jeg er sammen med
mine barn, nar vi cykler. Det er jeg ikke, nar jeg kegrer dem fra a til b. Sa sidder jeg oppe
foran og teenker pd, om jeg nu fik doseret de rigtige piller og givet den rigtige medicin, og

det gar jeg ikke nar vi cykler. Her snakker vi om, at nu skal vi holde tilbage for rgdt og
snakker om naturen og det vi ser omkring os. Man er meget mere naerveerende. (...).”

(Interview, Malene:29).

| forhold til, hvorvidt det baeredygtige aspekt har pavirket beslutningen om at kagbe en
elcykel, forteeller Malene, at det da helt klart er et plus, men at det heller ikke har veeret
afggrende (Interview, Malene:28). Kgbet af elcyklen var dog en velovervejet beslutning,
hvor der blev regnet efter i ssmmene. De kom dog frem til, at det psykiske velveere
overskyggede de gkonomiske udgifter. For Malenes mand blev udgiften til elcyklen ogsa

retfeerdiggjort ved, at den er baeredygtig (Interview, Malene:29):

“(...). Det har givet meget mere overskud i hverdagen og jeg er blevet meget bedre til at
maeerke efter inden i mig selv og hvad jeg har brug for. S& de dage, hvor jeg har fri, der gar
jeg lange ture, for jeg har bare brug for at komme ud i den friske luft og koble af og hare
den lydbog. (...)” (ibid.).

Generelt ser Malene ingen udfordringer ved elcyklen udover prisen pa den. Hun er blevet
afheengig af at fa frisk luft, sa selv de dage, hvor hun ikke skal pa arbejde,gar hun sig en
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lang tur, hvor hun kan hgre lydbog og fa frisk luft. Det er blevet hendes nye vane at
komme ud dagligt (Interview, Malene:29).

6.1.7 Marianne - Vodskov

Marianne bor i Vodskov med hendes mand og barn og er gravid med nummer to. Far
Marianne deltog i elcykelprojektet tog hun enten bussen eller karte med hendes mand pa
arbejde. Ifglge Marianne synes hun dog, at elcyklen giver hende mere frihed og fleksibilitet
i forhold til eksempelvis bussen. Marianne kgbte hendes egen elcykel efter projektet, som
er ret terreengaende, hvorfor den ogsa i hgj grad bliver brugt til lange cykelture i blandt
andet Hammer Bakker. Ogsa i forhold til cykelturen pa arbejde er Marianne rigtig glad for
elcyklen, da hun dermed undgar kg og langsom trafik ind igennem Ngrresundby om
morgen (Interview, Malene:30). Derudover gar elcyklen det ogsa mere overskueligt at
komme afsted om morgen i forhold til en almindelig cykel, da hun ikke pa samme made

bliver pavirket af vejr og vind:

“(...). Og det er ogsa lige meget om det blaeser. Det med blaesevejret er en
stor faktor her. Den lange straekning mellem Ngrresundby og Vodskov er rigtig treels i
bleesevejr — isaer, hvis man skal cykle i modvind. Det er virkelig noget man gruer for

normalt, men det er ikke en bekymring, nar man er pa elcykel.” (Marianne, Interview:31).

Selve elcykelprojektet opdagede Marianne lidt ved en tilfeeldighed og selve tilmeldingen
foregik meget uformelt og afslappet - der skulle bare sendes en sms til et telefonnummer
og sa kunne hun ellers hente elcyklen. For Marianne var det rart, at hun havde mulighed
for at afprgve en elcykel inden hun gik ud og investerede i en. Hun forteeller, at hun blandt
andet fik en bedre forstaelse for, hvordan motor og gear virker og det var rart at have
lanecyklen som reference, da hun skulle ud at kgbe sin egen (Interview, Malene:31-32).
Selve elcyklen har ogsa gjort en forskel for Mariannes fysiske velvaere, hvilket hun er

meget taknemmelig for:

“(...). Jeg havde ogsa lidt bavli med bsekkenet efter fadslen og der hjalp det at cykle hver
dag. Det var som om jeg ligesom fik muskulaturen opbygget igen pa en skdansom made.
Og det at jeg begyndte at cykle igen gjorde ogsa, at bedre kunne holde min anden

fritidsaktivitet - rulleskgjtning - ved lige og veere fri for smerter. Og med en almindelig cykel
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ville det bare ikke komme til at ske, for der ville jeg skulle arbejde sa meget, at jeg ville fa

smerter.” (Interview, Marianne:32).

Marianne faler bestemt, at hun er kommet i bedre form af at tage elcyklen hver dag. Det er
ogsa en klar fordel, at hun ikke bliver lige sa svedig efter en tur pa elcyklen. Marianne
synes det er rart med den daglige friske luft og sa le&enge man har et godt szet regntgj, sa
ser hun ikke nogle ulemper ved elcyklen. Iseer pa grund af den teette trafik og megen vind
finder Marianne elcyklen veerende det perfekte alternativ til bil, bus og almindelig cykel.
Farhen var det ogsa altid Mariannes mand, som stod for at aflevere og hente deres s@an,
men efter kabet af elcyklen er det i lige sa hgj grad Marianne, som star for det. Elcyklen
har ogsa blot bekrzeftet Marianne og hendes mand i, at det ikke er nadvendigt med en
ekstra bil (Interview, Marianne:33). Ifglge Marianne vil det slet ikke give mening for hende

at skulle tage en bil pa arbejde frem for en cykel:

“(...). Men det at kabe elcyklen her har vi set som en made at udskyde behovet, eller... vi
har ikke behov for bil nr. 2, nar vi har en elcykel. Det er ikke nadvendigt og i forhold til at
pendle til min arbejdsplads, sa& giver det ingen mening at sidde i en bil, fordi det er lige s&

hurtigt pa cyklen og i bussen. (...).” (ibid.).

Lige preecis afstanden mellem Mariannes arbejdsplads og bopael har ogsé noget at sige i
forhold til, hvor ideel hun synes cyklen er. For Marianne er det helt perfekt, at det tager en
halv time at cykle pa arbejde, for det passer lige med, at hun kan na at hare en podcast.
Men omvendt reflekterer Marianne ogsa over, at hvis hun eksempelvis havde arbejdet ude
ved City Syd, s& kunne hun maske alligevel godt finde pa at tage elcyklen, alene fordi
trafikken derude omkring er hablgs. Med Mariannes egne ord, sa skal der vaere nogle
andre gode argumenter, som taler for - eksempelvis forudsigelighed - hvis hun skal cykle
leengere end den halve time (Interview, Marianne:34). | forhold til, om elcyklen er ideel

som transportmiddel, svarer Marianne fglgende:
“‘Jamen jeg synes jo ikke der er ét transportmiddel, der er det perfekte, for det

kommer jo an pa situationen. Man har jo mange forskellige ting man skal. Men elcyklen er

ret ideel. Jeg har ikke faet den indrettet, sa jeg kan have en masse ting med, men det kan
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jeg jo gare noget ved. (...). Men i forhold til at pendle til daglig, der er den meget ideel.”
(ibid.).

Generelt er Marianne rigtig glad for at cykle og har altid veeret det. Elcyklen har bare gjort
det endnu nemmere at komme afsted til dagligt. Hun forteeller, at hun pa ingen made Vvil
give afkald pa den fleksibilitet og motion, som elcyklen giver (Interview, Marianne:34).

6.1.8 Simone - Vodskov

Simone bor i Vodskov med hendes mand og to barn, hvor hende og hendes mand far
projektet havde to biler. Nar Simone kigger tilbage pa deres tilvaerelse med to biler,
indrgmmer hun, at det var en luksusting og et spgrgsmal om vaner, for det var jo i
virkeligheden slet ikke ngdvendigt med to biler (Interview, Simone:34-35). Simone blev
gjort opmeerksom pa elcykelprojektet gennem en veninde og endte med at melde sig til.

Det var dog ikke uden nogen form for skepsis:

“(...). Da jeg gik ind i projektet, var jeq lidt skeptisk. Jeg gik egentligt kun med til det fordi
min veninde pressede mig (...). Min skepsis var primeert fordi jeg ikke gider at lugte eller
svede, nar jeg kommer pé arbejde. (...). Plus at det ville ogsa tage noget af min tid. Du kan

godt hgre jeg var lidt skeptisk ikke? *Griner*” (Interview, Simone:35).

Iseer det med tiden var en vigtig faktor for Simone, hun var nemlig ikke interesseret i at
skulle tidligere op om morgen eller komme senere hjem om eftermiddagen. Det gik dog
hurtigt op for Simone, at det at tage elcyklen naermest var lige sa hurtigt som at tage bilen,
da hun dermed kunne undga at sidde i ka i morgentrafikken (ibid.). Simone blev hurtigt vild

med elcyklen, hvilket fgrer til, at hende og hendes mand seelger deres ene bil:

“(...). Jeg er blevet sa glad for cyklen. Nu tager jeg ogsa cyklen op for at handle. Ja faktisk
cykler jeg til alt efterhnanden *griner*, det er faktisk blevet lidt en staende joke for mine
venner og familie. Men jeg er blevet sadan helt fanatisk omkring at cykle. Jeg har nemlig
ogsa tabt mig 12 kg. (...). Sa vi solgte den ene bil og sa er det kun min mand der har en

bil.” (Interview, Simone:35).

Simone var heller ikke langt inde i projektet far hun var overbevist om, at elcyklen var

noget for hende. Det var ogsa iseer den gkonomiske gevinst ved at kunne spare den ene
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bil, som var tiltalende. Ifglge Simone har de slet ikke de samme udagifter til elcyklen som til
bilen, da de bade sparer benzin, reparationer, afgifter og forsikringer. Generelt set er
Simone meget tilfreds med sin elcykel og hun fgler, at den opfylder hendes behov for
transport til UG. De eneste udfordringer Simone kan komme i tanke om er, hvis det virkelig
gser ned eller, hvis hun skulle glemme at lade sit batteri op (Interview, Simone:35-36). Det
at have en elcykel og veere med i projektet har ogsa eendret pa Simones holdning til det
med at cykle. Hun forteeller, at hun altid har haft en cykel, men aldrig har veeret den store
fan af at cykle (Interview, Simone:37). Simone forklarer ogsa, at denne holdningsaendring

aldrig var sket, hvis hun havde cyklet pa sin almindelige cykel:

“(...). Jeg vil ikke sige, at jeg er sadan luddoven, men jeg gider bare ikke have det hardt
*griner*. S& om jeg havde faet en anden cykel og virkelig forsggt at 2endre mine vaner, sa
tror jeg ikke det var sket uden en motor. Den er altsa lidt livsngdvendig, det ma jeg bare
sige.” (ibid.).

Simone er faktisk blevet sa glad for sin elcykel og det den har givet, at hun gerne vil give
budskabet videre til andre. Hun hgrer dagligt kollegaer klage over, at de mangler tid i
hverdagen og det kan hun sagtens nikke genkendende til, for sddan havde hun det ogsa
selv far hun kabte en elcykel. Det var sveert at fa tid til motion og der var en konstant darlig
samvittighed over for sig selv (Interview, Simone:38). Simone er den dag i dag meget
taknemmelig for, at hendes veninde fik vakt hendes interesse og det vil hun gerne, at hun
ogsa kan ggre for andre. Hun ggr meget ud af at forteelle venner, familie og kollegaer, at
man ikke far mindre tid i sin hverdag ved at skifte bilen ud med elcyklen - tvaertimod.
Simone forteeller ogsa, at hun syntes, at langt flere kommuner i Danmark burde lave
denne slags projekter samt vaere bedre til at ggre opmaerksom pa dem (ibid.). Hun tror, at

kampagner med information vil kunne fa flere mennesker som hende selv op af sofaen:

“(...). Jeg er ikke et sekund i tvivl om, at der sidder mange som mig derude. Vi skal bare
lige op af sofaen og vide at dette er muligt. Vi er nok ikke altid gode nok til at ops@gge
information, s& det vil veere en god idé at kare nogle kampagner, sa vi kan blive oplyst.
Jeg tror virkelig pa, at der er mange som ville a&endre deres vaner, hvis de fik pravet en
elcykel. Jeg synes jo det er helt fantastisk *Griner*. Nej, helt serigst, s& synes jeg man
burde gare noget mere for at sikre, at vi tog sadan nogle valg i forhold til miliget ogsa.”

(Interview, Simone:38).
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| forhold til det miljgmaeessige perspektiv er der ogsa sket en holdningsaendring hos
Simone. Hun er blevet meget mere bevidst om, hvordan hendes valg i dagligdagen
pavirker miljget. Ifglge hende selv har hendes holdning aendret sig radikalt de sidste par ar
og hvis det stod til hende, kunne der godt laves bilfri zoner eller ligefrem bilfrie sgndage

ligesom i gamle dage (ibid.):

“(...). Jeg synes helt eerligt lidt at vi godt kunne blive bedre pa det punkt, for det er altsa
ogsa bare en luksustilveerelse vi har. (...). Det er ikke livsngdvendigt for os at have vores
bil hele tiden, det er bare blevet en vane. Det er i hvert fald séddan jeg ser pé det. (...)”

(Interview, Simone:38).

Faktisk sa er det hele familien, som er blevet mere bevidste om klimaet. Simone kan ogsa
maerke pa hendes bgrn, at de interesserer sig mere for det og at de ogsa er begyndt at
cykle mere og teenke mere over miljget i deres dagligdag. | forhold til, om elcyklen er det
ideel transportmiddel afhaenger ifalge Simone meget af, hvad man skal. Elcyklen er helt
klart ideel som transportmiddel til og fra arbejde, nar hun skal ud at handle, besgge venner
og familie og sa videre. Simone synes ogsa den er meget praktisk inde i Aalborg, da hun
sa slipper for at betale for parkering. Dog er elcyklen ikke sa ideel, hvis hele familien skal
afsted eller hvis de skal til noget langt vaek. Med Simones egne ord, sa siger hun med et
grin, at elcyklen er en gave til mennesket. Hun beskriver cyklen som hendes keereste eje

og som hun endda har givet navnet ‘Lynet Lone’ (Interview, Simone:39)

7.2 Teoretisk analyse

7.2.1 Rejsetid er ikke lig med spildtid
| denne analysedel vil jeg farst preesentere de narrativer, som er udgangspunktet for
analysen. Derneest fglger den teoretiske analyse, hvor jeg vil anvende Juliet Jain og Glenn

Lyons teori om rejsetid til at analysere narrativerne.

Under mine interviews med mine otte informanter dukkede der mange af de samme
narrativer op omkring, hvad deres daglige tur pa elcyklen helt praecis gav dem samt,
hvorfor de valgte denne fremfor en bil eller bus. Flere af forteellinger gik pa, at de nad
deres tur pa elcyklen, da den gav dem mulighed for frisk luft, motion og afkobling i en
ellers travl hverdag som bgrnefamilie. Nogle af informanter naevner ogsa, at det ikke gar

dem noget, at cykelturen tager lidt leengere tid end bussen og bilen, for det cykelturen
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giver dem, kan ikke ggres op i tid. De nyder, at cykelturen giver et frirum, hvor det hele
ikke skal ga sa steerkt, samtidig med, at flere faktisk oplever, at det til tider kan veere
hurtigere at tage cyklen frem for bil og bus, da de slipper for morgentrafikken.
Tidsbesparelsen og ngjagtigheden er derfor ogsa et narrativ, som gar igen. For mange af
dem betyder det meget, at de altid kan regne med at veere pa arbejde til tiden, og sa giver
elcyklen dem ogsa en starre fleksibilitet end eksempelvis bussen. Det er tydeligt at meerke
gennem mine informanters forteellinger, at de ikke oplever deres rejsetid pa elcyklen som
spildtid. Mange af dem ser endda, at turen giver dem mulighed for at sla flere fluer med ét
smaek; motion, frisk luft, alenetid og transport. De udnytter pa den made deres tur pa
elcyklen, sa det ikke bare handler om en rejse fra A til B, men derimod en rejse, som de
kan udnytte produktivt til bAde deres egen og deres omgivelsers fordel. | de kommende
afsnit vil jeg analysere ovennaevnte narrativer med Juliet Jain og Glenn Lyons’ teori The

gift of travel time.

Jain og Lyons argumenterer med deres teori, at rejsetiden kan vaere en gave til det enkelte
individ, da det giver muligheden for at tage en pause fra de arenaer, som den rejsende

ellers befinder sig i, i det daglige:

“(...) the individual traveller gains something from the experience of travelling and from
being in a mobile space away from other fixed location activities (or people) — something
that would not otherwise have occurred. This suggests that the burden of travel time can

translate into becoming a gift for the individual traveller.” (Jain og Lyons 2007:83).

Ifglge Jain og Lyons kan rejsetiden sagtens opfattes som en positiv del af dagligdagen,
hvis der blot kigges neermere pa de fordele, som rejsen fgrer med sig (ibid.). Mine
informanter giver ogsa udtryk for, at de ikke opfatter deres rejsetid som en byrde, men det
er ogsa kun fordi, at rejsen foregar pa elcyklen. Det frirum, som Jain og Lyons papeger
sker i rejsetiden, argumenterer de for sker ved brug af alle transportmidler sasom fly, bus,
metro og bil (Jain og Lyons 2007). Her stiller mine informanter sig dog kritiske, da mange
af dem netop har valgt at skifte bil eller bus ud med elcyklen, da de ikke pa samme made
oplevede frirummet der, som de gar pa cyklen. Dette vidner om, at maden rejsen foregar

pa kan have afgarende betydning for, hvordan frirummet opleves. Jain og Lyons lsegger
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ogsa vaegt pa vigtigheden af, hvordan rejsen sammenseettes, sa den lever op til de
rejsendes krav og derved har en positiv effekt (Jain og Lyons 2008:82-83). Mine
informanter udtrykker alle, at det at tage elcyklen frem for bilen eller bussen har veeret et
aktivt valg fra deres side. Som Kamilla og Astrid udtaler, s& er det maske ogsa et egoistisk

valg, da deres valg af elcyklen stiller krav til resten af familien:

“(...). Sé elcyklen ma jo veere noget naer top-ideelt for mig. Som familie... der taenker jeg,
at det at vi kun har én bil stiller krav til de gvrige familiemedlemmer om, at de skal veere

selvtransporterende. Der er ingen service.” (Interview, Kamilla:28).

“Jeg ville taenke mere pa mig selv, og jeg skulle tabe mig og sadan nogle ting. Jeg synes,
at det var sveert at fa prioriteret en masse med tre bgrn og transport. Sa jeg teenkte, at det
her var prioritering af mig, sa jeg sagde til familien, at nu har jeg forpligtet mig, og de matte

selv sgrge for at komme til og fra skole. (...).” (Interview, Astrid:14).

Sa selvom frirummet ifalge Jain og Lyons har en positiv afsmittende effekt pa den
rejsendes omgivelser, sa vidner mine informanters udtalelser om, at selvom de kan maerke
alt det gode som cykelturen giver dem, sa stiller deres valg krav til resten af familien - isaer
barnene. Disse krav og ‘ofringer’ fra familiens side udger i og for sig et nyt lag til Jain og
Lyons teori. Mine informanter giver ogsa udtryk for, at valget om at bruge elcyklen som det
primaere transportmiddel har kraevet en gennemgang af deres daglige logistik som
barnefamilie. Flere af informanterne udtrykker, at det var ngdvendigt at finde ud af, om det
overhovedet kunne lade sig gare, at de tog elcyklen pa arbejde frem for bilen. Mange af de
primaere overvejelser gik pa, hvorvidt det kunne lade sig gere i forhold til at hente og

aflevere bgrn i institution og skole. Nedenfor forteeller Anna og Simone, hvilke overvejelser

de gjorde sig:

“(...). Dine barn skal sidde lzengere i institution og det taeenker jeg personligt meget selv pa.

Nu er mine bgrn jo blevet lidt stgrre, men da jeg startede med at cykle og vi lige var flyttet

herud, der gik dilemmaet pa, at sa skulle de jo sidde i institution en halv time lsengere om
eftermiddagen, fordi du skulle cykle. Det skal du hele tiden gare op med dig selv.”

(Interview, Anna:8).
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“(...). Jeg gad ikke ga ind i projektet, hvis jeg skulle meget tidligere op. Jeg arbejder nemlig
til sent engang imellem og pa den made var jeg ikke interesseret i at komme meget senere
hjem, bade for min egen skyld men ogsa for barnenes skyld. Vi har nemlig en aftale om at

spise aftensmad sammen hver dag. (...).” (Interview, Simone:50).

Jain og Lyons bergrer ikke de logistiske udfordringer, som kan ligge bag den rejsendes
valg af transportmiddel (Jain og Lyons 2007). Ud fra mine informanters udtalelser, sa
betyder logistik meget som en bgrnefamilie, sa selv om deres frirum betyder meget for
dem, sa skal det stadig kunne lade sig ggre i forhold til have et velfungerende familieliv.
Flere af mine informanter giver dog ogsa udtryk for, at netop det frirum de far pa elcyklen
har pavirket deres familieliv positivt. Det er tydeligt, at der ligger forskellige overvejelser
bag kabet af elcyklen, men samtidig star det klart, at det primzert er muligheden for
afkobling mellem arbejde og hjem, som vejer tungest. Pa den made falder mine
informanters udtalelser ogsa ind i Jain og Lyons to kategorier Transition time og Time out
(Jain og Lyons 2007:86). Flere af dem giver udtryk for, at de har behov for transition time,
sa de har tid til at omstille sig fra de arbejdsmaessige udfordringer til de forpligtelser, der
venter derhjemme som mor og hustru. Det er saerligt her, at informanterne peger pa
elcyklen som veerende helt ideel. Den friske luft pa cyklen giver bedre mulighed for at
koble af og omstille sig end, hvis de tog bilen eller cyklen:

“(...). Altsa i det halve ar, hvor vi havde to biler, der falte jeg mig sa hurtigt hjiemme pa en
made og jeg naede slet ikke at koble af pa vej hjem. Min oplevelse var i hvert fald, at det
ikke gjorde noget godt for mig, at jeg ikke beveegede mig. Det var ikke godt at veere
hjemme pa et kvarter frem for 25 minutter, det gjorde et eller andet — altsd jeg havde sa

langt bedre af den cykeltur (...).” (Interview, Kamilla:26-27).

“(...). Jeg er blevet afheengig af den tur, og jeg kan meerke forskel pa de fa dage, hvor jeg
har taget bussen pa grund af meget darligt vejr, at jeg mangler den der friske luft og
afkobling. Det kan man jo bare ikke fa pa samme made, nar man sidder i en bus med 20

andre. (...).” (Interview, Karine:31).

“(...). Sa jeg teenkte det var en god idé med elcyklen, for sa havde jeg ligesom muligheden

for at fa ro i mit hoved pa den der halve times cykeltur inden jeg kom hjem. Og det har jeg
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faet, det er simpelthen sa skant! Det er sa skant, jeg er simpelthen nulstillet. (...).”

(Interview, Malene:38).

Disse udtalelser viser tydeligt, at det isger er transition time, sa har stor indflydelse pa
deres valg af transportmiddel. Informanterne har skreeddersyet deres rejse og valg af
transportmiddel, sa det opfylder deres egne behov samtidig med, at det har en positiv
indvirkning pa resten af familien. Behovet for time out overlapper i det her tilfaelde lidt
transition time, da informanterne har meget fokus pa det at koble af efter stresset hverdag.
Mange af dem naevner ogsa, at de bruger cykelturen til at hagre podcasts og lydbgger -
noget de ellers ikke har tid til i dagligdagen. Som Jain og Lyons siger, sa opfattes time out
ikke som produktiv tid, men derimod som en udnyttelse af rejsetiden (Jain og Lyons
2007:86-87). Informanter siger ogsa, at der ligger noget psykologisk i, at turen pa elcyklen
mellem hjem og arbejde lige passer med, at de kan na at hgre en podcast. Selvom Jain og
Lyons advokerer for, at tiden i dag ikke behgver at ga sa hurtigt (Jain og Lyons 2007:83),
sa er tiden dog et vigtigt aspekt for flere af mine informanter. Mange af dem papeger
nemlig fleksibiliteten og palideligheden ved elcyklen. De slipper for at vaere afhaengig af en
bus og for at sidde i kg. Det tidsmaessige aspekt har derfor ogsa veeret afgarende for
valget af elcyklen, selvom den stadig kan betragtes som et ‘langsomt’ transportmiddel.
Jain og Lyons papeger ogsa, at den teknologiske udvikling har meget at sige, nar det
kommer til vores valg af transportmiddel. Her peger de iseer pa de muligheder som
telefonen og computeren giver. De tekniske virkemidler kan veere med til at ggre rejsetiden
produktiv, da der kan arbejdes og holdes sociale relationer ved lige. Samtidig kan de ogsa
forsteerke frirummet, da de giver muligheder for at hgre musik eller leese en e-bog (Jain og
Lyons 2007:83). Teknologien spiller ogsa en rolle for mine informanter, og det er ikke kun i
form af lydbgger og podcasts. Selve elcyklen er en elektronisk videreudvikling af cyklen,
og denne opgradering har veeret afggrende for, at de allesammen er villige til at tage
cyklen pa arbejde hver dag. Alle otte informanter giver meget klart udtryk for, at de aldrig
kunne dremme om at cykle pa arbejde hver dag, hvis de kun havde en almindelig cykel.
De papeger, at det ganske enkelt er for hardt pa en almindelig cykel, det tager for lang tid

og turen ville ggre dem svedige:

“Jeg tror jeg har gjort det et par enkelte gange, ja. Men det er virkelig ikke noget for mig!

Den streekning, der er mellem Vodskov og Ngrresundby, hvor du cykler i det abne, der er
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der bare altid modvind. Det er sindssygt hardt at cykle der. Og sa er man helt svedig og

klam, nar man kommer pa arbejde. (...).” (Interview, Katrine:31).

“Det er for hardt, det ville jeg ikke gide. (...). For nar du har modvind pa en elcykel, s&
maerkes det ikke lige sa hardt, som pa en almindelig cykel, sa den tid eller hastighed du
bliver sat tilbage pa en almindelig cykel, det maerker du ikke pa en elcykel. Der er farten

lidt mere konstant. For pa en almindelig cykel kan det fgles som, at det gar bagleens, men

det gar det ikke pa en elcykel.” (Interview, Cecilie:21).

Flere af informanterne naevner ogsa fordelen ved, at de kan sla to fluer med ét smaek ved
at kombinere transporttid med motion. Her formar informanterne at udnytte deres
transporttid til at veere produktiv uden, at det skal handle om at arbejde eller pleje de
sociale relationer med opkald og sms’er. | og med, at Jain og Lyons udelukkende
fokuserer pa transportmidler som fly, tog, bus, metro og bil er dette ikke et aspekt de tager
hagjde for (Jain og Lyons 2007). Ved at informanterne far dyrket motion i forbindelse med
deres daglige transport ma siges at have stor betydning for, at rejsetiden iseer i dette
tilfeelde ikke er lig med spildtid. At kunne kombinere de to ting betyder en del for dem alle,
da det kan veer sveert at finde tid til motion i en travl hverdag. Marianne papeger ogsa, at
elcyklen ligefrem har medvirket til, at hun bedre kunne genoptraene sin muskulatur i
baekkenet efter en graviditet, da den var langt mere skansom for hende at cykle pa end en
almindelig cykel (Interview, Marianne:46). S& udover, at rejsetiden giver et tiltraengt frirum
og time out fra hverdagen, sa har den i dette tilfaelde ogsa en positiv helbredsmaessig
effekt pa de rejsende, hvilket tilfgjer endnu et lag til Jain og Lyons teori. Dette aspekt vil
blive naermere analyseret i analysedelen Krop og velvaere overvinder gkonomi og

baeredygtighed.

| det kommende afsnit vil jeg med Pierre Bourdieus teori om habitus analysere naermere,
hvilke faktorer der spiller ind i forhold til hverdagens mobilitetsudfordringer. Ligeledes vil
Bourdieus teori blive brugt til at analysere de vaner informanterne gerne vil give videre til

deres bgrn i form af cykelvaner.
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7.2.2 Nar praksisser, strukturer og vaner andrer sig
| denne analysedel vil jeg farst preesentere de narrativer, som er udgangspunktet for
analysen. Derneest fglger den teoretiske analyse, hvor jeg vil anvende Pierre Bourdieus

teori om habitus til at analysere narrativerne.

Alle mine informanter har bgrn, som bor hjemme, hvorfor deres narrativer omkring
hverdagens mobilitetsudfordringer samt deres bgrns mobilitetsvaner til dels minder om
hinanden. Flere af informanterne giver ogsa udtryk for, at bade deres bgrn og deres egne
mobilitetsvaner har sendret sig efter kabet af elcyklen. De forteeller blandt andet, at de
karer deres bgrn mindre efter de har kabt deres elcykel, da de nu ikke lsengere har to biler
og derfor er bgrnene ngd til selv at transportere sig via cykel eller offentlig transport.
Informanterne giver udtryk for, at deres kab af elcyklen gar, at de nu stiller hgjere krav til
deres bgrns mobilitet. De vil gerne, at cykling bliver en naturlig del af deres bgrns hverdag,
da dette - ifalge dem - er med til bade at @ge deres trafiksikkerhed og deres
selvsteendighed. Informanterne oplever en stor glaede og velveere ved at cykle og det er
ogsa denne psykiske velbefindende, som de gerne vil give videre til deres barn. Nogle af
informanterne legitimerer dog stadig deres brug af bilen til at transportere deres bgrn, da
barnene gar til fritidsaktiviteter, som ligger langt veek eller fordi, de er for sma til selv at
transportere sig. Det er dog ogsa tydeligt at meerke, at der er forskel pa narrativerne
afhaengig af, hvor gamle bgrnene er. Informanter med eeldre bgrn forventer mere end dem
med mindre bgrn og dem med mindre bgrn teenker i hgjere grad deres bgrn ind i den
daglige mobilitetsplanleegning, da der skal tages flere hensyn. Pierre Bourdieus teori om
habitus, strukturer og praksisser vil blive brugt til at analysere ovennaevnte narrativer i de

kommende afsnit.

Ifalge Bourdieus teori om habitus, sa opstar denne i et konstant samspil mellem agentur
og struktur og det er gennem heri, at de sociale og kulturelle dynamikker skabes. Som det
star beskrevet i teori afsnit 4.2 bestar habitus af socialiserede normer og tendenser, som
styrer individets tanker og handlinger, og som produceres via individets egen identitet og
de ydre omgivelser. Derfor reguleres og formes habitus hele tiden via socialisering, familie,
uddannelse, arbejde, bopeel og sa videre (Bourdieu 1977:72). Ud fra mine informanters
forteellinger er det tydeligt, at kabet af elcyklen har andret strukturerne og praksisserne i

bade deres egne individuelle handlemader samt handlemaderne for dem som familie.
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Kagbet af elcyklen har medfart en starre planlaegning i forhold til at hente og bringe bgarn og
for informanterne med starre bgrn har det betydet, at bgrnene nu i hgjere grad selv skal

tage ansvar for deres transport:

“...). Sa jeg teenkte, at det her var prioritering af mig, sa jeg sagde til familien, at nu har jeg
forpligtet mig, og de matte selv sarge for at komme til og fra skole. Det blev vendt lidt om,
da det plejede at dreje sig om dem, men de synes, at det var mega sejt, at jeg var med i

en konkurrence.” (Interview, Astrid:14).

“(...). Og der kan man veere lidt grov og sige, at det er jo s& ogsa mine bgrn, der betaler for
det valg, for de bliver jo tvunget til at cykle meget rundt. Men sédan er det jo bare. (...).”

(Interview, Kamilla:24).

At der seettes starre krav til bgrnenes egen transport efter kgbet af elcyklen viser, at
familiens strukturer og praksisser har eendret sig. Denne aendring afspejler Bourdieus teori
om, at strukturerne og praksisserne blandt andet aendres af udefrakommende
begivenheder. Med andre ord, sa var disse praksisser og strukturer hgjest sandsynligt ikke
blevet eendret, hvis ikke det var fordi der blev kabt en elcykel. Elcykelprojekterne afspejler
ogsa en samfundstendens, hvor der er fokus pa mere motion i det daglige samt mere
baeredygtige transportformer. Valget om at kabe en elcykel er derved en kombination af
informanternes individuelle habitus samt den klassehabitus, som de tilhgrer - i dette
tilfeelde bopeael og arbejdsplads, da det har veeret herigennem, at de er kommet med i
elcykelprojektet. Informanternes individuelle habitus afspejler deres egen personlige
glaede ved at cykle samtidig med, at denne habitus ogsa er sammensat af forskellige
kollektive lag i form af blandt andet samfundstendenser (Bourdieu 1977:85-86). At denne
aendring i individernes individuelle habitus sa at sige smitter af pa resten af familien er
ifglge Bourdieu naturligt. Habitus skabes nemlig blandt andet via socialisering og familien
(Bourdieu 1977:72). Nedenfor forteeller Malene, at de fleste bgrnefamilier godt kan
aflevere deres bgarn pa cykel pa grund af den korte afstand, men at mange familier har sa
travlt, at de ikke teenker over det og bare tager bilen af ren vane. Samtidig leegger Malene
ogsa vaegt pa, at hendes deltagelse i elcykelprojektet vedrarer hele familien og ikke kun

hende selv:
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“(...). De fleste har jo bgrnepasning i en rimelig afstand fra deres bopezel, sa det kan jo godt
lade sig gare, men jeg tror simpelthen bare vi er sa fortravlet. Men altsa jeg har ogsa sagt
til min mand, at det her, det er ikke mit projekt, det er vores projekt, og det har han veeret
helt indstillet pa fra start af. Sa alt i alt ma jeg sige, at det er meget positivt.” (Interview,
Malene:41).

At Malene er bevidst om, at hendes deltagelse i projektet ikke kun geelder hende selv, men
hele familien, vidner om, at hun har veeret klar over, at deltagelsen ville eendre familien
strukturer i dagligdagen. En sadan aendring kraever, at iseer den anden foreelder er med pa
ideen, sa logistik i forhold til at hente og aflevere bgrn kan ga op i en hgjere enhed.
Simone giver, ligesom Malene, ogsa udtryk for, at det at tage bilen hurtigt kan blive en
vanesag selvom det godt kan lade sig ggre, at bagrnene cykler selv:

“(...). Derudover sa stod jeg for at aflevere ungerne i skolen, séa derfor havde vi behov for
at skulle have to biler. Eller det troede vi, at vi havde. Det var sadan set bare en luksus
ting, fordi vi ikke var blevet bevidste om, at det nok bare var en vanesag. Begge vores

piger er store nok til selv at cykle over i skolen, fordi vi bor sddan set ikke sa langt fra

skolen. (...).” (Interview, Simone:49-50).

Denne vane i forhold til altid at tage bilen er ifglge Bourdieu et produkt af historien, hvor
praksisserne og strukturerne omkring bilen og transportering af bgrnene er indlejret i
skemaer, som netop er dannet pa baggrund af det ‘vi altid har gjort’. Dette system kaldes
‘present past’, hvor nutiden og fortiden styrer individets tanker, formodninger og
handlinger. Bourdieu mener ikke, at fremtiden er afggrende for individets praksisser
(Bourdieu 1977:82+72):

“Even when they appear as the realization of the explicit, and explicitly
stated, purposes of a project or plan, the practices produced by the habitus,
as the strategy-generating principle enabling agents to cope with unforeseen
and ever-changing situations, are only apparently determined by the future.” (Bourdieu
1977:72).
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| og med, at mine informanter er en bgrnefamilie forholder de sig ogsa meget til nuet samt,
hvad der er behov for lige nu i forhold til transport og bgrnenes alder. Nogle af mine
informanter forteeller dog om, hvordan de tror det bliver i fremtiden, nar bagrnene bliver
aeldre, men dette har ikke nogen pavirkninger pa deres praksisser til daglig. Flere af dem
har en klar ide om, at i takt med, at b@rnene bliver zldre, jo hajere krav kan der ogsa
stilles til dem i forhold til deres egen mobilitet:

“(...). Vi bruger ikke at cykle med ham i skole, for vi bor 2-3 kilometer fra skolen og der er
nogle store veje. Men vi skal til at gare det her, nar det bliver forar og lyst om morgen. Sa

vi skal til at treene ham i at cykle i skole om morgen til sommer (...).” (Interview, Anna:2).

“...). Sa vi har desveerre ikke kunne afskaffe en af bilerne, men den dag vi ikke har
barnene hjemme, sa de skal transportere sig selv, sa kunne vi sagtens overveje at seelge

den ene bil.” (Interview, Astrid:13).

Dette vidner om en selvbevidsthed over egne praksisser hos informanterne og, at de
ligeledes ser det som en naturlig ting, at disse sendres i takt med familiens behov. Praecis
som Bourdieu ogsa advokerer for; habitus er ikke statisk, men sendres og formes gennem
hele livet (Bourdieu 1977:82). Informanterne pataler blandt andet ogsa, at det at have bil
gjorde, at de i hgjere grad karte deres barn rundt til bade skole og fritidsaktiviteter. Det at
have adgang til bilen hele tiden gjorde bade voksne og barn mere magelige - bgrnene
forventede at blive kart rundt, fordi der jo stod en ledig bil garagen og foreeldrene havde

sveert ved at sige nej af selvsamme arsag:

“Det tager neesten lige sa lang tid grundet trafikken, og hvis jeg har bilen, sa skal jeg kare

barnene i skole eller pa gymnasiet (...).” (Interview, Astrid:10).

“(...)- Da vi havde to biler tikkede der altsa ogsa langt flere sms’er ind, om vi kunne hente
her og der og karer dem alle mulige steder hen. Og der synes jeg da det var sveere at sige
nej, fordi jeg vidste der holdte en ledig bil ude i indkarslen, og nu hvor vi er tilbage pa én
bil, der kommer der ikke den slags sms’er mere. Alle bliver bare lidt mere magelige, nar
der lige er en mulighed for at blive hentet. (...).” (Interview, Kamilla:24).
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“(...). Altsa de faldt ogsa lynhurtigt ind i nogle rytmer med, at de blev kart til alt, det var
ligesom vi glemte at have vores principper med i det. Altsa vi |4 og karte dem i skole og til
handbold, altsa ting som de far har veeret vant til at cykle til leenge, sa bekvemmeligheden
tog i hvert fald over. Og vi gav lidt afkald pa de principper, som seerligt jeg har, at hvis de

kan, sa skal de selv cykle. (...).” (Interview, kamilla:29).

Iseer Kamillas udtalelser vidner om, at dele af hendes egen habitus naesten blev lagt i
glemmebogen, fordi bilen, vanerne og de nemme lgsninger tog over. At hendes egen
habitus eendrede sig s& markant havde ogsa en afsmittende effekt pa hendes barn, som
lynhurtig blev vant til at blive kart rundt. Bourdieu forteeller, at en agents habitus bestar af
forskellige dispositioner, som er sammensat af bade muligheder og umuligheder, frihed og
forngdenheder samt ambitioner og forbud. Det er disse dispositioner, som generer
individets tankegang og handlemader (Bourdieu 1977:80-81). | Kamillas og flere af de
andres tilfeelde har det vaeret deres habitus’ forngdenheder og umuligheder, som i en
periode havde taget overhand. Efter kabet af elcyklen er det sa i hgjere grad muligheder,
frihed og ambitioner, som har domineret. Bourdieu begrunder dette med, at
dispositionerne netop blot er til disposition, hvorfor de benyttes i det omfang, der er behov

for i den givne situation (ibid.).

Informanternes dispositioner ses ogsa i form af, at de gerne vil videregive dele af deres
egen habitus til deres bgrn i form af gleeden og friheden ved at cykle. Deres disposition i
forhold til barneopdragelse star, som Bourdieu naevner det, til radighed, nar der er behov.
For flere af informanterne veelger de netop at gare brug af denne disposition, nar det
kommer til at opdrage deres bgrn med henblik pa at fa integreret cykling i deres dagligdag.
Det betyder meget for dem, at ba@rnene vokser op og bliver selvtransporterende - om det

sa er pa cykel, gaende eller med offentlig transport:

(...). Vi prgver at laere dem, at hvis man skal nogen steder, sa cykler man. Sa altsa vi karer
dem ikke frem og tilbage til alt muligt, det gar vi ikke. (...). Hvis vi havde bgrn, der ikke ville
cykle, sa kunne de ikke ga til noget. De er jo sunde og raske begge to og har hverken
breekket ben eller arme, sé de kan jo godt cykle, sa der er ogsé et princip i det.” (Interview,
Kamilla:23).
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“...). Jeg vil jo gerne give den her glaede ved cykling videre til mine barn og det synes jeg
er lidt svaert, nar de ikke har nogen kammerater at cykle med. Og man fratager jo ogsa
barnene muligheden for at lsere at transportere sig selv og veere selvsteendige. (...). Men
altsa den selvstaendighed og frihed, som cyklen giver, vil jeg meget gerne give videre til

mine bgrn.“ (Interview, Kamilla:29).

“(...). Vivar ogsa bange for, at den manglende ekstra bil ville ga ud over bgrnene, men vi
synes faktisk det har givet dem noget. De leerer om trafiksikkerhed og det er blevet meget
mere naturligt for dem at cykle rundt. Selv den lille pa tre cykler afsted uden stattehjul,
fordi hun vil cykle pd samme made som os andre. Sa det er virkelig positivt. (...)”

(Interview, Malene:40-41).

Informanterne er pa den made med til at skabe deres bgrns habitus via deres egen
habitus. De har oplevet en gleede og frihed ved at cykle og det giver de videre til deres
barn ved at sendre praksisser og strukturer i familien. Selvom dette aspekt er vigtigt for
informanterne er der dog stadig visse situationer, hvor de legitimerer brugen af bilen og
nagdvendigheden af at have en bil. Mange af informanternes bgrn gar til fritidsaktiviteter,
som ligger langt vaek. For andre er det ngdvendigt at kare bagrnene i skole, da de enten er
for sma til at kare selv eller fordi foraeldrene ikke kan na at cykle med dem om morgen. S&
selvom informanternes habitus pa visse omrader har aendret sig, sa er der stadig
praksisser og strukturer, som er sa indgroet og indlejret i familien, at de ikke umiddelbart
kan eendres pa. Anna, Astrid og Katrine forteeller nedenfor hver isser om de udfordringer,
de kan opleve i dagligdagen. Feelles for dem er, at bgrnene er den primaere arsag til

udfordringer og det er pa grund af dem, at de stadig er ngd til at have en bil:

“Nej, det kan jeg ikke. Han skal made kl. 08 og sa skal jeg jo made et kvarter efter. Sa han
ville skulle helt vildt tidligt op og sa sidde i morgendus og det vil jeg ikke for at cykle. Det
skal ikke ga ud over ham, at jeg gerne vil cykle. Sa for det meste er det sadan, at hvis jeg

cykler pa arbejde, sa er det min mad, som karer ham i skole. Han bliver kart i skole, sa det

er ligesom lidt afg@rende, at der er en som kan det. (...)” (Interview, Anna:2).

“Der er jeg nadt til at bruge bilen, for der er langt til min s@ns kampe, og jeg har en datter
som ogsa har sport, hvor vi skal rundt i hele landet, sa der kan vi ikke cykle.” (Interview,
Astrid:13).
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“(...). Jeg tror det ville veere sveert at fa det til at ga op rent logistikmaessigt med at aflevere
og hente bgrn, vi vil jo helst ikke have, at de har nogle alt for lange dage i institutionen. Det
er en stgrre kabale, der skal ga op, og jeg tror simpelthen, at bilen er en for vigtig brik til at

den kan undveeres. (...).” (Interview, Katrine:32).

Mange af informanterne begrunder udfordringerne med, at de er en bgrnefamilie og med
det fglger der forskellige forpligtelser i forhold til at sta til rAdighed overfor deres barn, nar
de ikke selv har mulighed for at komme frem og tilbage. Som Bourdieu naevner det, sa star
agenternes dispositioner til radighed afheengig af situationen (Bourdieu 1977:80-81),
hvilket ogsa er tilfeeldet her. Informanterne skifter mellem forskellige roller/habitus i forhold
til, hvornar de stiller krav til, at deres barn er selvtransporterende og, hvornar de ikke ger.
Nogle af informanterne forteeller om, hvordan de sammen med andre foraeldre har
forskellige karselsordninger, nar barnene skal til sport, hvorfor der her opstar en
klassehabitus (Bourdieu 1977:85). Her er der en gensidig forventning fra foraeldrenes side
om, at de er feelles om at kare bgrnene til og fra fritidsaktiviteter. Pierre Bourdieus teori om
habitus afspejles derfor bade i informanternes egne individuelle valg i forhold til, hvordan
og hvor meget de vil transportere deres bagrn samt de udefrakommende faktorer, som er

med til at pavirke deres habitus.

Pierre Bourdieus teori om habitus afspejles i alle de valg informanterne tager i deres
dagligdag — bade i forhold til deres egen og familiens transport samt de bevaeggrunde, der
ligger bag deres valg. Habitus er indlejret i informanterne, hvorfor mange af dem har nogle
klare holdninger og principper, som de agter at overholde, nar det kommer til deres bgrns
mobilitetsvaner. Samtidig viser deres egen holdningsaendring i forhold at cykle pa arbejde
hver dag, at habitus ikke er statisk, men eendres gennem livet, blandt andet pavirket af
udefrakommende faktorer som eksempelvis et elcykelprojekt. | den kommende analysedel
vil jeg via Daniel Kahnemans teori om objektiv lykke analysere naermere, hvordan
informanterne vurderer deres oplevelse i forhold til at bruge elcyklen som transportmiddel

samt de gkonomiske og baeredygtige aspekter.

7.2.3 Krop og velveere overvinder gkonomi og baeredygtighed
| denne analysedel vil jeg farst preesentere de narrativer, som er udgangspunktet for
analysen. Derneest fglger den teoretiske analyse, hvor jeg vil anvende Daniel Kahnemans

teori om objektiv lykke til at analysere narrativerne.
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Alle mine informanter giver udtryk for, at de oplever en stor bade fysisk og psykisk velveere
ved at cykle. Det bliver endda naevnt, at det har veeret med til at seenke deres stressniveau
og, at bade familie og kollegaer har lagt meerke til den fornyet energi og gleede ved
cykelturen. Informanterne leegger utrolig meget vaegt pa dette aspekt af elcyklen og det
bliver neevnt flere gange gennem interviewet - mange naevner ogsa, at gleeden samt det
fysiske og psykiske velveere er den primeere grund til, at de tager elcyklen pa arbejde. Nar
jeg sparger ind til skonomi og baeredygtighed er deres svar mere spredte. Nogen har
taenkt meget over det gkonomiske i at investere i en elcykel, mens andre ikke har teenkt sa
meget over det. Nogen gar meget op i miljget og beeredygtighed, andre gar ikke. Det de
dog alle har til feelles er deres holdning til, at gkonomien og beeredygtigheden blot er et
plus - for nogen mere end andre - men det har ikke veeret afggrende for deres valg om at
kabe en elcykel. Det er derfor klart, at krop og sjeel betyder mere for dem end det
gkonomiske og baeredygtige aspekt. Kagbet af elcyklen har heller ikke rykket ved deres
opfattelse af eksempelvis baeredygtighed, men den har derimod aendret deres holdninger
til det at cykle pa arbejde. Gleeden ved elcyklen har derfor aendret pa deres vaner og
daglige strukturer og praksisser. Daniel Kahnemans teori om objective happiness vil i de

falgende afsnit blive anvendt til at analysere de ovenstaende narrativer.

Kahneman definerer objektiv lykke som subjektive oplevelser, der bliver vurderet i forhold
til GB dimensionen af individet selv (Kahneman 1999:5). Vurderingen sker bade bevidst og
ubevidst og er afgagrende for, om individet fortsaetter, stopper eller gentager/ikke-gentager
oplevelsen (Kahneman 1999:8). Inden mine informanter kgbte deres egen elcykel, deltog
de i elcykelprojektet. Her er det tydeligt at maerke, at det at veere med i projektet har veeret
en rigtig positiv oplevelse. Mange papeger endda, at de aldrig ville have kgbt en elcykel,
hvis det ikke var fordi de havde deltaget i projektet. Det er iseer det gkonomiske i at
investere i en elcykel, som har gjort, at mange ikke havde overvejet det far. sa det at
kunne lane en gratis har veeret afggrende (interview; Anna:6, Cecilie:16, Marianna:45). |
det hele taget giver de alle udtryk for, at projektet har veeret ret afggrende for deres kab af

elcyklen:

“(...). En elcykel koster jo meget, hvis du skal have en god cykel, som du bruger hver dag.
Altsa det er jo en dyr ting at investere i uden at have prgvet den farst. Sa jeg er ikke sikker
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pa, at jeg havde endt med at investere s& mange penge i den, hvis ikke jeg havde haft
muligheden for at veere med i projektet. Og jeg havde en vildt god oplevelse med at lane
kommunens, s jeg tror faktisk, at det var ret afgarende, at jeg var med. (...).” (Interview,
Anna:6).

“Det havde alt at sige! Det er jeg overbevist om! Hvis ikke jeg havde veeret med i det, sa
var jeg aldrig gaet ned og kabt en elcykel. (...). Sa det har helt bestemt veeret afgagrende at

veere med i det! (...).” (Interview, Kamilla:27).

“Jeg havde som sagt leget lidt med tanken i et stykke tid, sa det tror jeg, ja. Men jeg tror
helt bestemt det havde veeret en svaerere beslutning, og det kan vaere det fgrst |4 nogle ar
ude i fremtiden. Det at veere med i projektet gav ligesom det sidste skub, som jeg tror jeg
havde brug for. Det er jo ogsa via projektet, altsa det at jeg kunne lane en elcykel i en
maéned, at jeg fik gjnene op for, hvor meget den cykeltur giver mig. (...).” (Interview,
Katrine:33).

Ud fra informanternes udtalelser er det tydeligt, at de har haft en god oplevelse med
elcykelprojektet. Det er ogsa tydeligt, at deres deltagelse i projektet har veeret afgarende
for deres kagb af elcyklen. Ifglge Kahnemans teori betyder dette, at de har vurderet
projektet hgit i forhold til GB dimensionen. Informanterne referer til en positiv oplevelse
med elcykelprojektet, hvorfor det er deres falelser og retrospektive tanker - altsa genkaldt
nytte - som har haft betydning for deres fortsaettelse med at cykle pa elcykel (Kahneman
1999:4). De har endda vurderet oplevelsen sa hgit, at de har vaeret villige til at fortszette pa
trods af, at de har skullet investere penge i den. Kahneman skelner mellem bevidste og
ubevidste handlinger, da individet ikke altid selv er klar over, at de vurderer oplevelsen
(Kahneman 1999:8). Baseret pa informanternes udtalelser samt hele konceptet med, at
det er et tidsbegraenset projekt, som de har deltaget i, teenker jeg, at de har veeret meget
bevidste omkring deres vurdering af elcyklen. Flere af informanterne pataler den falelse af
glaede, frihed, fleksibilitet og velveere, som de oplever ved at cykle pa arbejde hver dag, sa
de er alle meget bevidste om, hvad cykelturen giver dem (Interview; Anna:6, Astrid:12,
Cecilie:18, Kamilla:24, Katrine:31, Malene:38, Marianne:49, Simone:54). Og det er isaer
nok denne bevidsthed om fordelene, som har spillet en rolle i forhold til at blive ved med at

cykle. Kahneman advokerer - i modsaetning til andre teoretikere - at selvom en aktivitet
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bliver en rutine, sa betyder det ikke, at den medfarer mindre glaede og velvaere end far
den blev rutine (Kahneman 1999:13). Selvom cykelturen for alle informanterne - pa naer
Cecilie - er blevet en fast del af deres hverdag, og har veeret det i en leengere periode, sa
er de ikke blevet mindre glade for det - tveertimod. Der er forskel p&, hvor laenge
informanterne deltog i projektet. Astrid deltog eksempelvis i ni maneder og Malene deltog
kun i 14 dage, hvilket kunne have haft en indflydelse pa deres vurdering af oplevelsen.
Intet tyder dog i dette tilfaelde pa, at projektets varighed har haft indflydelse pa
informanternes vurdering af oplevelsen. De har alle fundet en nytteveerdi i elcyklen og

projektet og de er derfor fortsat med at udfgre handlingen.

Kahneman tager netop udgangspunkt i denne nytteveerdi - eller umiddelbar nytte - nar han
skal definere objektiv lykke. Det er ogsa i denne forbindelse, at Kahneman udvikler de
forskellige niveauer af lykke med udgangspunkt i GB dimensionen (Kahneman 1999:4).
Disse niveauer kan ogsa bruges til at analysere, hvorfor det netop er, at informanterne
veegter deres velveere frem for gkonomi og beeredygtighed. Informanternes udtalelser
vidner om, at mange af dem har et forholdsvist neutralt forhold til bade gkonomi og
baeredygtighed:

(...) Altsa pa det personlige plan er jeg jo ikke super optaget af baeredygtighed, altsa det er
ikke fordi jeg prioriterer at svine og jeg er selvfalgelig ogsa glad for at jeg ikke tager min bil
og sidder inde i kaen, men altsa... jeg er ikke sadan en, der handler 100 % gkologisk, jeg
er ikke super, super optaget af det der, sa det er ikke det, der har faet mig til at skifte. Det

er nok mit eget personlige velveere. (...).” (Interview, Anna:6).

“(...). Altsa jeg kan jo deekke mig ind under det fordi jeg har en elcykel, men jeg havde
ogsa en elcykel inden jeg blev voldsomt klimaoptaget. (...). Men det er da klart, det er da
en sidegevinst, men det er pa ingen mader afggrende. Altsa min grund er egentlig bare at

jJeg far cyklet! (...)” (Interview, Kamilla:26).

“(...) Sa ja, det var altsa ikke fordi vi havde mange og lange snakke om det, hvor gkonomi
og det ene og det andet blev vendt og drejet. Jeg skulle have en elcykel og leengere var
den sadan set ikke. (...). Det er selvfglgelig mange penge lige at skulle smide afsted efter
en cykel, men vi syntes bare ikke, at det elcyklen giver rent psykisk kan males i kroner og
gre.” (Interview, Katrine:32-33).
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Iseer beeredygtigheden bliver kategoriseret som en sidegevinst. De synes det er ganske
rart at anvende et beeredygtigt transportmiddel, men det har ikke veeret det afggrende
element for deres beslutning. | henhold til det hedonistiske niveau opnar informanterne
saledes ikke en tilstreekkelig nytteveerdi eller nydelse fra disse to aspekter (Kahneman
1999:4). Selve velvaeret scorer hgjere pa GB dimensionen, hvorfor gkonomi og
baeredygtighed falder lidt i baggrunden, hvor det rangerer lavere. For nogle af
informanterne bliver beeredygtighed veegtet hajere, men flere af dem forteeller ogsa, at
selvom de teenker i mere beeredygtige baner, er det ofte praktikken, som vinder. De
henviser blandt andet til, at det er svaert som bgrnefamilie at undvaere bilen af hensyn til
logistikken og praktikken i hverdagen (Interview; Astrid:15, Cecilie:20, Katrine:34,
Marianne:43, Simone:54). S& selvom de gar op i miljg og klima, sa har bilen en for stor
nytteveerdi for dem til, at den kan undveeres til fordel for en mere klimavenlig hverdag. |
forhold til Kahnemans tredje og fierde niveau, hvor der laegges vaegt pa henholdsvis
individets trivsel, hvor der males pa centrale omrader som parforhold og arbejde samt
individets lykke og velvaere, hvor der fokuseres pa den generelle vurdering af individets liv
(Kahneman 1999:4), sa fremgar disse niveauer af lykke ogsa i deres narrativer. Generelt
virker det til, at informanternes trivsel samt overordnet velveere er gget i forbindelse med

de daglige cykelture:

‘Jamen altsa den giver mig virkelig meget pa flere forskellige punkter. Det den giver mig
allermest er et bedre psykisk velveere (...). Det er virkelig dejligt at komme hjem til sin
familie og s& har jeg lagt alt det arbejdsmaessige pa hylden og jeg har mere overskud til at
veere en god og glad mor og hustru. (...). Altsa jeg vil faktisk ga sa langt og sige, at den
cykeltur har seenket mit stressniveau markant. Faktisk sa meget, at mine kollegaer har

kommenteret det (...)” (Interview, Katrine:31).

“(...). Selv mine barn har kommenteret det; ef mor det er simpelthen sa skant at cykle med
dig hjem hver dag, du er i s& meget bedre humgr, nar vi kommer hjem. Sa der er

simpelthen bare faldet ro pa og det er bare det hele veerd!” (Interview, Malene:38).

Uden at ga for meget ind i anden forskning, sa er det ogsa en anerkendt teori, at frisk luft
og motion i dagligdagen giver mere psykisk velveere, sa det er egentlig ikke sa underligt, at
mine informanter nu ogsa oplever de goder, der er ved den daglige cykeltur. Cykelturen

tilleegges veerdi og nytte i og med den bidrager med mere end blot at veere et
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transportmiddel. Flere af informanterne naevner, at de i starten blot sa elcyklen som et
fornuftigt transportmiddel, som kunne bringe dem fra A til B, og hvor de samtidig havde
mulighed for at opna en gkonomisk gevinst, men at de senere hen fandt ud af, at den
kunne meget mere. Derfor fortaeller mange af dem ogsa, at der er sket et skift i deres
holdning til elcyklen. Valget af elcyklen er gaet fra de mere praktiske og gkonomiske
grunde til senere hen at blive valgt til pa baggrund af det psykiske velveere. Som Katrine

eksempelvis forteeller her:

“(...). Til at starte med var det jo mere af praktiske arsager jeg deltog - til dels for at spare
penge og tid pa busturene og til dels for at se, om elcyklen ville kunne erstatte en ekstra
bil. Men det er jo slet ikke de bevaeggrunde, der ligger bag kabet af elcyklen, sa pa den

made kan man vist godt sige, at det at veere med i projektet har eendret min tankegang og

mit syn pa elcyklen. (...).” (Interview, Katrine:33).

Som tidligere naevnt spiller gkonomien heller ikke en vigtig rolle for mange af
informanterne. Nogen regnede meget p&, hvorvidt det kunne betale sig, nogen sparede op
i lang tid mens det for andre enten var deres maend, som gik mest op i det eller ogsa blev
gkonomien naermest ikke skaenket en tanke. Feelles for dem alle er dog, at de ikke syntes,
at den velveere som de fik af cykelturen kunne gares op i kroner og gre. Sa selvom

a@konomien spillede en rolle, sa var den ikke afgarende:

“(...). Sa jo selvfalgelig er det dejligt at spare penge pa bil nummer to, men det er ikke det
gkonomiske hensyn, der er afggrende. Om man kgber en elcykel eller lille bil — altsa
selvfglgelig er der ingen udgifter til benzin og alle de der andre ting — men om man kgber

en lille brugt bil eller en elcykel, det kan veere det samme.” (Interview, Kamilla:27).

“...). Sé ja, det var altsa ikke fordi vi havde mange og lange snakke om det, hvor gkonomi
og det ene og det andet blev vendt og drejet. Jeg skulle have en elcykel og leengere var

den sédan set ikke.” (Interview, Katrine:32).

@konomien har ikke veeret en afggrende faktor, hvilket kan skyldes flere ting. Det kan
ifglge Kahneman veere fordi, at informanterne ikke tillaegger den gkonomiske gevinst en
lige s& hgj vurdering som deres krop og velveere i henhold til GB dimensionen. Og sa kan
det sa diskuteres, hvorfor de ikke gar det. Ud fra mine interviews, hvor jeg blandt andet

bliver bekendt med deres bopzel, arbejdsplads og sa videre samt, at de selv fortaeller, at
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det ikke er afggrende, sa kan det antages, at de ikke tilleegger skonomiaspektet nok
veerdi, fordi de ganske enkelt har rad til at lade veere - sa at sige. Hvis jeg havde
interviewet en anden gruppe, eksempelvis studerende eller nyuddannet, sa kan det veere,
at det gkonomiske perspektiv havde fyldt noget mere i deres overvejelser. Det kan ogsa
teenkes, at det har veeret selve deltagelsen i projektet, som har veeret afggrende for, at
gkonomien ikke har spillet den starste rolle. Gennem projektet har informanterne faet en
forsmag pa elcyklen ganske kvit og frit, hvilket kan have medfgrt, at beslutningen om at
kgbe en har vaeret nemmere. Marianne naevner ogsa, at det at vaere med i projektet gjorde
det ‘nemmere’ at kabe en elcykel til naesten 20.000 kroner. Via projektet havde hun
virkelig haft muligheden for at prave den af og danne sig et indtryk. Det ville hun aldrig
have kunnet, hvis hun blot fik en lille pravetur hos en cykelhandler (Interview,

Marianne:45).

Generelt kan det ses i mine informanters narrativer, at det fysiske og psykiske ved at kare
pa en elcykel betyder mere end de gkonomiske og beaeredygtige overvejelser. Sa hvis der
tages udgangspunkt i Kahnemans objektiv lykke, hvor han opfatter dette som
gennemsnittet af den nytteveerdi, som individet har oplevet over en leengere periode
(Kahneman 1999:6), sa kan det argumenteres for, at informanterne oplever en objektiv
lykke i forhold til deres pendling og brug af elcyklen som transportmiddel. Hvorvidt
informanterne oplever en generel objektiv lykke er i denne undersggelse ikke mulig at
besvare, da dette ville kraeve langt flere dybdegaende spargsmal omkring parforhold,

familieliv og arbejdsplads, hvilket ikke har veeret fokusset for interviewsne.
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8. Konklusion

Naerveerende speciale har haft til formal at besvare problemformuleringen:

Hvilke narrativer ligger der bag barnefamiliernes til- og fravalg af elcykler? Og
hvilken effekt har elcykelprojektet haft pa bgrnefamiliernes valg af et fremtidigt og
mere beeredygtigt alternativ til bilen?

For at kunne besvare problemformuleringen er der arbejdet ud fra en induktiv tilgang, hvor
feenomenologien har spillet en starre rolle — eksempelvis i interviewguiden. Der er
ligeledes anvendt relevant eksisterende forskning til at indsnaevre fokusomradet. Slutteligt
har jeg benyttet de tre teorier om rejsetid, habitus og objektiv lykke til at analysere de
valgte tematikker i de tre analysedele. En naermere diskussion af bade eksisterende
forskning, metode samt teori vil finde sted i det kommende afsnit 8.1 Diskussion. Dette

afsnit vil derimod udelukkende have til formal at besvare ovenstaende problemformulering.

Specialets problemformulering kan deles op i to dele, hvor den farste del koncentrere sig
om barnefamiliernes til-og fravalg af elcykler. Den anden del fokuserer pd, hvilken effekt
elcykelprojektet har haft p& deres valg af et fremtidigt og mere baeredygtigt alternativ til
bilen. Jeg har derfor valgt at dele konklusionen op i to dele, hvor jeg besvarer
problemformuleringen ad to omgange. Til slut runder jeg af med en opsamling.

8.1 Hvilke narrativer ligger der bag bgrnefamiliernes til- og fravalg af
elcykler?

For de syv informanter, som har kgbt en elcykel, er det mange af de samme narrativer,
som gar igen i forhold til, hvorfor de har valgt elcyklen til. Det er iseer frihed, fleksibilitet,
motion, mulighed for afkobling og afstresning, der ligges vaegt pa. Fordi der er syv ud af
otte informanter, som har valgt elcyklen til, og fordi Cecilie ikke har valgt elcyklen fra, fordi
hun ikke brad sig om den, har min analyse primeaert beskaeftiget sig med de valg, der ligger
bag tilvalget og ikke fravalget af elcyklen. Bgrnefamiliernes narrativer er blevet analyseret
ud fra flere forskellige vinkler, heriblandt rejsetidens betydning, deres habitus samt deres
objektive lykke, da de alle har betydning for deres tilvalg af elcyklen. For informanterne
betragtes cykelturen ikke som spildtid eller en 'tidsraver’, men derimod som et positivt og
givende bidrag til en ellers travl hverdag som bgrnefamilie. | modseetning til Jain og Lyons

teori, der bunder i, at rejsetiden er en gave, hvad end det forgar i bil eller med offentlig
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transport (Jain og Lyons 2007), s& papeger informanterne, at de ikke opnar de samme
fordele som bil- eller busrejsende, som de gar med elcyklen. Informanternes udtalelser
viser derfor en differentiering i fordelene afhaengig af transportmiddel, som Jain og Lyons
ikke bergrer. Disse narrativer og holdning til elcyklen bliver ogsa belyst via Bourdieus teori
om habitus. | denne analysedel var der seerligt fokus pa informanternes valg af elcyklen i
forhold til deres barns mobilitetsvaner samt de veerdier de gnskede at give videre til deres
barn. Informanternes egen habitus har haft meget at sige i forhold til deres egne narrativer
om elcyklen og dens fordele, da det er habitus, der er styrende for et individs tanker,
falelser og holdninger (Bourdieu 1997). Informanterne forteeller ogsa, at deres holdning til
elcyklen samt det at veelge bilen fra til fordel for elcyklen har sendret sig via
elcykelprojektet. Deres habitus, og derved ogsa deres narrativer, har altsa sendret sig og
det samme har deres holdning til deres bgrns mobilitetsvaner. Som et sidste bidrag til at
belyse informanternes narrativer har jeg anvendt Daniel Kahneman og hans teori om
objektiv lykke. Via Kahnemans teori bliver det tydeliggjort, hvordan informanterne vurderer
deres oplevelse med elcyklen samt det faktum, at de stort set allesammen er fortsat med
at cykle pa elcykel efter projektets afslutning. Her henviser Kahneman blandt andet til GB
dimensionen samt forskellige niveauer af lykke, nar den objektive lykke skal rammes ind
(Kahneman 1999). GB dimensionen samt niveauerne af lykke er behjaelpelige med at
belyse de vurderinger, der ligger bag informanternes tilvalg. Elcyklen bliver valgt til bade

fordi den scorer hgjt pa GB dimensionen og fordi den fremmer deres trivsel og livskvalitet.

8.2 Hvilken effekt har elcykelprojektet haft pa barnefamiliernes valg af et
fremtidigt og mere baeredygtigt alternativ til bilen?

Ligesom i det forgaende afsnit er det alle tre teorier og analysedele, som danner
grundlaget for besvarelsen af anden del af problemformuleringen. Det er et
gennemgaende tema i mine tre analysedele, at elcykelprojektet har haft stor betydning for
informanternes valg af elcyklen som et baeredygtigt alternativ til bilen. Flere af
informanterne laegger stor veegt pa elcykelprojektets betydning for deres
holdningseendring. De papeger i deres forteellinger, at de ikke farhen kunne forestille sig,
at de med glaede ville cykle pa arbejde hver dag. Dog viser det sig samtidig, at det ikke er
sa meget fordi elcyklen er mere beeredygtig i forhold til bilen, at den er blevet valgt til.
Tilvalget bunder i hgjere grad i de psykiske fordele som de opnar ved cykelturen. Det

beeredygtige aspekt er blot et plus, og altsa ikke afgarende. Det aspekt bliver iszer bergrt i
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analysedelen Krop og sjeel overvinder gkonomi og beaeredygtighed, hvor det er Daniel
Kahnemans teori om objektiv lykke, der danner baggrund herfor. Informanterne har valgt
elcyklen til, fordi de har deltaget i elcykelprojektet og den vej igennem opdaget, hvilke
fordele cykelturen giver dem rent personligt. De tilleegger derfor mere veerdi til deres egen
velveere end klima og miljg. Informanterne konkluderer ogsa, at elcykelprojektet ikke har
faet dem til at teenke i mere baeredygtige baner, og at de udelukkende har valgt elcyklen
som et alternativ til bilen, fordi den opfylder nogle behov som bilen ikke kan.
Elcykelprojektet har aendret pA mange af informanternes habitus, hvorfor de har faet
gjnene op for en ny form for transportmiddel. At der er sket en aendring i habitus via
elcykelprojektet ma siges at veere afgarende for, at informanterne bade havde en god
oplevelse samt kgbte deres egen elcykel efter projektets afslutning. £ndringen af habitus
har vice versa ligeledes vaeret pavirket af, at elcykelprojektet blev oplevet positivt.
Informanterne vurderer elcykelprojektet som en positiv oplevelse, da de opnar en objektiv
lykke via cykelturen. Pa den made kan de tre teorier om rejsetid, habitus og objektiv lykke
ses som en treenighed, hvor de alle bliver pavirket af og pavirker hinanden pa den ene
eller anden made — og derved har de alle en effekt pa informanternes oplevelse af og

fortseettelsen med elcyklen.

8.3 Opsamling

Den overordnede konklusion pa nzervaerende problemformulering ma lyde, at det for
denne undersggelse i hgjere grad er metanarrativer, som er pa spil, fremfor de mere
individuelle narrativer. Informanterne udtrykker gennem deres narrativer alle, at de har haft
en meget positiv oplevelse med elcykelprojektet og, at det primaert er pa grund af deres
deltagelse, at de efterfglgende valgte at kabe en elcykel. De bevaeggrunde, der ligger bag
kgbet af elcyklen adskiller sig heller ikke meget fra hinanden. Der bliver lagt veegt pa den
frihed, fleksibilitet, motion, afkobling og afstresning, som cykelturen giver dem. De
baeredygtige og gkonomiske aspekter er et plus, men har ikke veeret afgagrende for
tilvalget. Flere af informanterne giver udtryk for, at deres valg om at benytte elcyklen ikke
kun har pavirket dem selv, men ogsa resten af familien. Der bliver bade stillet krav til den
daglige logistik samt bgrnenes mobilitetsvaner. Sa selv om nogen af informanterne
naevner, at valget af elcyklen maske er et egoistisk valg, sa har de valgt at prioritere sig
selv grundet de mange personlige fordele de oplever ved cykelturen. Elcykelprojektet har

veeret afggrende for, at syv ud af mine otte informanter har skiftet bilen ud til fordel for et
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mere baeredygtigt alternativ i form af elcyklen. Som naevnt tidligere er det en kombination
mellem fordelene ved rejsetiden, aendringen i deres habitus samt deres egen positive
vurdering af oplevelsen pa elcyklen, som har veeret arsag til, at de bade var glade for at
deltage i elcykelprojektet samt, at de kabte en elcykel — som de bruger hver dag — efter

projektets afslutning.

8.4 Diskussion

Gennem en intensiv og selektiv litteratursggningsproces blev neervaerende speciales
problemfelt udformet ved at anvende relevant eksisterende forskning. Den eksisterende
forskning har pa én og samme tid vaeret en styrepind for specialets retning samt
tydeliggjort, hvor pa forskningsomradet, at mit speciale kan bidrage med ny viden og
forskning inden for mobilitet. Som det star beskrevet i afsnittet 2. Litteratur-review, sa har
den eksisterende forskning dannet rammen for specialet og bidraget med viden, empiriske
eksempler samt begreber, som har veeret relevante for mit fokusomrade.
Litteratursggningen og den eksisterende forskning, som er anvendt i problemfeltet,
fungerer som grundstenene gennem hele specialet. Selvom jeg har fortaget nogle andre
valg i forhold til metoder, teori og fremgangsmade, sa ligger den eksisterende forskning
hele tiden i baghovedet og har pa den made veeret med, hver gang jeg har truffet et valg.
Som naevnt afspejles den eksisterende forskning ogsa i mit valg af metode. Meget af den
forskning jeg har fundet beror pa surveys og fa interviews med opfglgende spargsmal.
Dog bygger bade Malene-Freudendal-Pedersens og Cathrine Borgs afhandling pa
kvalitative interviews, hvorfor disse to afhandlinger har givet inspiration til mit eget valg af
metode. Jeg valgte den narrative tilgang, som er anderledes end den semistruktureret
tilgang, som de har valgt. Den narrative tilgang har veeret styrende for, hvordan jeg har
konstrueret min interviewguide samt analyse, hvorfor saerligt mine metodiske valg
afspejles i mine resultater. Hvis mine analyse var baseret pa eksempelvis en kvantitativ
tilgang eller en anden kvalitativ tilgang, sa er det ikke sikkert, at jeg havde opnaet de
samme resultater. Den narrative tilgang ligger op til en sa lille indblanding fra forskerens
side som muligt, hvorfor der stilles fa spgrgsmal. De fa, men abne, spgrgsmal leder op til,
at informanterne selv skal forteelle deres historier og oplevelser uden indblanding fra
intervieweren. Min interviewguide bestod af fa spgrgsmal, som gav informanterne plads til
at udfolde deres narrativer. Narrativerne bidrager til mine resultater i den forstand, at

resultaterne er opstaet pa grund af narrativerne. Ud over narrativerne har teorien ogsa

Side 80 af 94



Amalie Mgrch Pedersen By, Bolig og Bosaetning 10.06.20

bidraget til at opna mine resultater. De tre teorier har gjort det muligt at opna en bedre
forstaelse for, hvilke bevaeggrundlag, der ligger bag informanternes narrativer samt deres

bevaeggrundlag for at deltage i projektet og fortseette med at cykle efterfalgende.

Samlet set har bade litteratursggningen, min metodiske tilgang og min teori bidraget til
mine resultater. Der har dog veeret steder, hvor jeg har skullet tilpasse min teori til de
forskellige narrativer og tematikker. Jain og Lyons teori beror eksempelvis pa den rejsetid,
der opleves med bil, fly, bus, tog og metro, hvorfor denne teori er blevet tilpasset mine
informanters narrativer om deres pendlertid pa cyklen. Teorien er blevet anvendt, fordi
iseer Jain og Lyons begreber transition time og time out tilleegges de samme veaerdier og
anvendelsesmuligheder af bade de to forskere og mine informanter. Ogsa Kahnemans
teori om objektiv lykke kan for nogen synes som et utraditionelt valg, da han hverken
falder inden for rammen af mobilitetsforskning eller sociologi. Selvom Kahneman hverken
berar problemstillinger som mobilitet, gkonomi eller baeredygtighed, sa fungerer hans teori
alligevel til at analysere informanternes narrativer om krop og sjeel samt de gkonomiske og
beeredygtige aspekter. Det kan derfor argumenteres for, at til trods for, at teorierne sa at
sige ikke har veeret 'skabt’ til tematikkerne, sa har de alligevel givet et veesentligt bidrag til

at opna resultater i form af en dybdegaende analyse af mine informanters narrativer.

8.5 Kvalitetskriterier

Neerveerende speciale er, som beskrevet i afsnit 4.1 Det kvalitative casestudium, baseret
pa et casestudie. Ifglge Rasmus Antoft og Heidi H. Salomonsen har der leenge hersket
tvivl om, hvorvidt det er muligt at opna generaliserbarhed ved et casestudie. Dog
argumenteres der for, at der alligevel skelnes mellem to typer af generaliserbarhed ved et
casestudie; statistisk generaliserbarhed og analytisk generaliserbarhed (Antoft og
Salomonsen 2007:49). Jeg vil i dette afsnit beskaeftige mig med den analytiske
generaliserbarhed, da det er denne form for generaliserbarhed, som er relevant for mit
studie. Den analytiske generaliserbarhed defineres af Antoft og Salomonsen saledes:

(...) tidligere udviklet teori anvendes som en skabelon til sammenligning af de empiriske

fund i casestudiet. Det betyder, at generaliseringerne sker gennem en proces, hvor man

danner »slutninger ved at sammenkaede enkelte tilfeelde med teoretiske forestillinger«”
(ibid.).
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Dette betyder, at det vil vaere muligt at opna analytisk generaliserbarhed i studiet, hvis
man som forsker er opmaerksom pa datamaterialets palidelighed og samtidig har de
empiriske argumenter pa plads (Antoft og Salomonsen 2007:50). Jeg har gennem
udformningen af specialet haft den analytiske generaliserbarhed i baghovedet hele vejen
igennem. Jeg har hentet inspiration fra den eksisterende forskning samtidig med, at jeg
har forsggt at afdaekke — fra hvad jeg kan se — et hidtil uudforsket omrade inden for
mobilitetsforskningen. Ud over at hente inspiration til forskningsomrade og metode, har
den eksisterende forskning ogsa bidraget med inspiration til teori. Selvom de anvendte
teorier er udviklet i en anden og mere almen kontekst og maske ogsa med et andet formal
for gje, sa eendrer det ikke pa, at de fund jeg har gjort i min analyse pa baggrund af
teorien, godt kan bredes ud til andre lignende cases. Generelt kan der bade
samfundsmaessigt og individuelt ses en stigende interesse for at finde el alternativ til bilen.
Gennem min litteratursggning var det heller ikke sveert at opstgve byer eller kommuner,
som pa den ene eller anden made havde haft et elcykelprojekt karende, hvorfor det er
tydeligt, at der breder sig en vis samfundstendens i forholdt til at nedssenke privatbilismen.
Ifalge Lise D. Nielsen m.fl. har mobilitetsforskningen netop lagt veegt pa, at individerne
skal lgsrive sig fra hidtidige institutioner, rutiner og vaner for nemmere at kunne tilpasse
sig det senmoderne samfund (Nielsen et al. 2010:196-197). Dette er elcykelprojekterne et
godt eksempel pa, da de er med til at fa borgerne til at Igsrive sig deres faste vaner og
rutiner med at tage bilen. Mine informanters gleede ved at tage elcyklen pa arbejde i stedet
for bilen er ikke et enestaende tilfeelde, det ses blandt andet i diverse evalueringer, som er
lavet pa baggrund af projekterne (Gate 21 2016; Aalborg Kommune 2019). Det kan derfor
argumenteres for, at der via mine resultater findes en analytisk generaliserbarhed, da
gleeden ved elcyklen og narrativerne bag ikke er unikke for den enkelte case, men vil gare
sig geeldende for andre elcykelprojekter i andre byer. Mit studie er heller ikke heemmet af,
at der blot har veeret fokus pa et enkelt elcykelprojekt fra en enkelt by eller kommuner.
Derfor kan der ikke veere tale om en geografisk bestemt holdning til elcyklen, hvorfor jeg
ikke antager, at resultaterne ville veere meget anderledes, hvis studiet blev fortaget i fem
nye byer. Dog kan der opsta et udsving, hvis undersggelsen fortages i starre byer sdsom
Kgbenhavn, Odense og Aarhus, hvor der kan veere en anden holdning til eksempelvis

transportudfordringer og rejsetid. Jeg vil dog stadig mene, at mange af narrativerne vil
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veere geeldende, da der iseer i storbyerne er udfordringer med kgdannelse og gget rejsetid.
Jeg vil mene, at jeg i neerveerende projekt har opnaet en vis analytisk generaliserbarhed.
Det vil aldrig veere muligt at opna 100 procent, men ved at have en gennemsigtighed i
forhold til metodevalg og anvendt teori gennem hele specialet, vil jeg mene, at dele af de

resultater jeg har opnaet, vil optraede igen, hvis en lignende undersagelse udfgres.
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Bilag 1 — Litteratur-review

Beeredygtig byudvikling

Den baeredygtige byudvikling har vaeret i fokus de seneste mange ar og baeredygtigheds-
princippet star ofte haijt pa listen, nar der skal omdannes og/eller opfgres nye byomrader.
Susan Baker og Abid Mehmood advokerer for, at aspektet social innovation er en vigtig
medspiller, nar det kommer til byudvikling. Det er helt essentielt, at private, offentlige samt
civile aktarer samarbejder, hvis der skal opnas social innovation som resultat af
byplanleegning, da det er igennem social innovation, at det baeredygtige aspekt fremmes
(Baker og Mehmood 2015:322-323). Jonas Larsens studie af cykelforholdene i Kgbenhavn
beviser, at politikerne i byen netop har formaet at inddrage det samspil, som Baker og
Mehmood papeger, er sa vigtigt i forhold til at skabe en dynamisk by med social innovation
og baeredygtighed i fokus (Larsen 2015:877). Bade Baker og Mehmoods forskning,
Kgbenhavns Kommunes fokus pa cyklisterne, Larsens studie af netop samme samt meget
andet forskning inden for samme omrade viser en stigende interesse for at
‘'mobilitetsplanlaegge’ fremfor at 'transportplanlaegge’. | mobilitetsplanleegningen er der i
hagjere grad fokus pa rejsen fra A til B, hvor der tages hgjde for de sociale og kulturelle
dimensioner frem for udelukkende at fokusere pa infrastruktur og mobilitet af varer og

mennesker, som det ses i transportplanleegning (Borg 2015:31).

‘Det gode liv’

Ifalge mange forskere abner mobiliteten op for nye muligheder samtidig med at den
skaber veekst og frihed (Freudendal-Pedersen 2007:10). Malene Freudendal-Pedersen
baerer det senmoderne samfund preeg af, at individet i hgjere og hgjere grad stiller krav til
deres daglige mobilitet. Her er det isaer automobiliteten, som udger en vigtig rolle, nar
individet skal vurdere deres egen opfattelse af 'det gode liv'. Ofte bliver de negative sider
ved bilkgrsel - sdsom miljgbelastning — ofte negligeret eller helt overset. Ifglge
Freudendal-Pedersen vejer elementer som rejsetid, omkostninger, afstand og regularitet
tungere, nar individet skal sammensaette 'det gode liv’ (Freudendal-Pedersen 2007:14-15).
Hun advokerer ligeledes for, at individets sggen efter lykke og frihed i et senmoderne
samfund i hgj grad er styret af mobilitet og dennes fundamentale ret til at veere mobil. Det

senmoderne samfund tilbyder mange muligheder og valg og her er det ofte mobiliteten,
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der kan binde de mange muligheder og valg sammen. Det er individets formaen med at
skabe en balance via blandt andet mobilitet som skaber ’det gode liv’ (Freudendal-
Pedersen 2007:157). Tanken om ’det gode liv”’ findes i meget mobilitetsforskning, da

spgrgsmalet om, hvor stor en rolle mobiliteten spiller, ofte gar igen.

Hverdagens mobilitet

En af de mobilitetsforskere, som beskaeftiger sig med ’det gode liv’ og 'det gode
hverdagsliv’ er Simon Wind. Han har med sin undersggelse taget afsaet i 11 bgrnefamilier i
Stork@benhavn og ifalge ham er mobiliteten en vigtig komponent, nar det kommer til at
have et velfungerende hverdagsliv. Han advokerer ligeledes for, at bgrnefamiliernes
mobilitet skal forstas som mere end blot en social praksis, da mange vigtige komponenter
skal inddrages i planlaegningen (Wind 2014:6). | bade Simon Wind og Malene Freudendal-
Pedersens afhandlinger er der fokus pa de strukturelle fortaellinger og sociale praksisser,
hvor selve transportmiddelvalget ikke spiller en central rolle i deres forskning. Jeg fandt det
derfor relevant at inddrage Cathrine Borgs PH. D afhandling, da hun i sin forskning i hgjere
grad inddrager selve transportmiddelvalget. Cathrine beskeaeftiger sig ogsa med tre mindre
byer — i modseetning til Freudendal-Pedersen og Wind, som begge tager udgangspunkt i
Kgbenhavnsomradet, og derfor er denne seerlig relevant i forhold til dette speciale, da jeg
ogsa har valgt at rette mit fokus mod tre mindre byer. Hun tager i sin afhandling
udgangspunkt i privatbilisme i tre mindre byer i Region Syddanmark, hvor bil nummer to
ofte bliver et naturligt tilvalg, da hverdagen ellers ikke kan haenge sammen. Udfordringer
med den offentlige transport giver en gget biltrafik pa vejene, da de arbejdsrejsende
anvender bilen i stedet for den offentlige transport (Borg 2015:29-30).
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Problemformulering

Forskningsspargsmal

Interviewspgrgsmal

Hvilke narrativer ligger der
bag bgrnefamilierne i
Vodskovs til-og fravalg af

elcykler?

Hvilke narrativer ligger der
bag jer som bgrnefamilies til-

og fravalg af elcykler?

Hvordan oplever du jeres
dagligdag i forhold til

transport mellem arbejde,
skole, fritidsaktiviteter og

bopael?

Hvilke parametre spiller
ind, nar du skal veelge dit

daglige transportmiddel?

Hvilke tanker har | som
familie gjort jer i forhold til
at kagbe/ikke kagbe en

elcykel?

Teenker du, at en elcykel
vil kunne opfylde dit
nuveaerende
transportbehov?

- Hvorfor/hvorfor ikke

Teenker du, at der vil veere
visse udfordringer
forbundet med at bruge en
elcykel som
transportmiddel?

- Hvilke?

Hvilken effekt har
elcykelprojektet haft pa
barnefamiliernes valg af et

fremtidigt og mere

Hvilken effekt har
elcykelprojektet haft pa jer
som bgrnefamilies valg af et

fremtidigt og mere

Hvordan oplevede du at
veere med i
elcykelprojektet?

- Fordele/ulemper
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baeredygtigt alternativ til

bilen?

baeredygtigt alternativ til bilen?

Hvad gav dig lyst til at
veere en del af projektet?

Hvordan har det at veere
med i projektet pavirket
dine og din families tanker
omkring alternativer til

bilen?

Hvis du skulle taenke péa
det ideelle transportmiddel,
hvor befinder elcyklen sig
sa i forhold til bilen?

Hvilke tanker har du og din
familie gjort jer om at skifte
bilen (evt. bil nummer 2)

ud med en elcykel?

Har elcykelprojektet
pavirket din tankegang om
en fremtid med mere
baeredygtige
transportmidler?

- Hvorfor/hvordan
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Navn Bopeel Antal kilometer Antal bgrn og | Tidsperiode for
fra bopeel til alderen pa deltagelse i
arbejde dem elcykelprojektet

Anna Vodskov 16 kilometer Tre bgrn pd 7, | 1% manedi2018

12 og 15 ar
Astrid Lille by uden | 9 kilometer Tre bgrn pa 9 maneder fra 2018 til
for Randers 15,19 og 21 ar | 2019

Cecilie | Tune 22 kilometer Tobgrnpa3 |3 manederi2015

og 5 ar

Kamilla | Lille by uden | 10 kilometer Tre bgrn pa 6, |3 manederi 2015

for Roskilde 10 og 11 ar

Katrine | Vodskov 12 kilometer To barn pa 2 1 maned i 2018

og 5 ar

Malene | Seeby 13 kilometer To bgrn pa 3 10-14 dage i 2019

og 6 ar

Marianne | Vodskov 10 kilometer Et barn pa 2 &r | 1 méned i 2018

og et mere pa
vej
Simone | Vodskov 11 kilometer To bgrn pa 12 |1 manedi2018

og 14 ar
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Bilag 4 — Transskribering

Ifglge Kvale og Brinkmann kan intervieweren veelge enten at optage sine interviews eller
udelukkende stole pa sin hukommelse og blot tage fa noter undervejs. At veelge
hukommelses-metoden kan dog have visse begreensninger, da formuleringer som
eventuelt skal bruges til citater ikke ngdvendigvis vil blive husket ordret. Manglende
detaljer og ikke-preecise citater vil skade analysen - og dermed hele undersggelsens -
validitet (Kvale og Brinkmann 2015:238). Det kraevede derfor ikke mange overvejelser, da
jeg valgte at lydoptage alle mine interviews, sa de efterfglgende kunne transskriberes
ordret og derved sikre en mere praecis og detaljeret analyse. Da mine interviews er
foretaget pa baggrund af den narrative tilgang opstar der i lgbet af interviewene, hvor
informanterne fortaeller historier, som ikke er relevante for naerveerende speciales
problemstilling. Jeg er bevidst om, at dette kan stride imod metodens udgangspunkt med
minimal inddragelse af forskerrollen, da jeg ubevidst kan risikere at frasortere
datamateriale, som muligvis kunne have veeret brugbart i min analyse. Denne frasortering
kan derfor skade specialets interne validitet, men jeg har dog vurderet, at de undladte
historier udggr en mindre del af den samlet maengde data og, at de derfor ikke kan have
veeret udslagsgivende for den endelige konklusion. | mine transskriberinger har jeg
ligeledes medtaget mine informanters fysiske reaktioner i form af teenkepauser og latter,
da disse reaktioner tilfgjer en dybere mening til mine informanters udtalelser, hvilket er

relevant i forhold til det videre analysearbejde.
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Bilag 5 — Transskriberinger

Alle transskriberinger er vedlagt som seerskilt bilag i henhold til reglen om max 10 siders

bilag i selve opgaven.
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