Redaktionelt forord

I de seneste artier er flere gigantiske infra-
strukturprojekter blevet enten besluttet eller
afsluttet. Det danske samfund bindes sam-
men pa stadig flere og komplekse mader. I
dette nummer af Gkonomi & Politik har vi
derfor valgt at beskaftige os med det aktuel-
le tema »Transportens politik og gkonomix«.
Det indeholder analyser af konkrete projek-
ter, men ogsa af transportpolitikkens mere
principielle problemer: Hvordan griber trans-
port ind i andre samfundsomrader, hvad er
grundlaget for at treffe beslutninger, hvor
kan vi l@re af andre lande, og hvilke magtin-
teresser kan vare pa spil inden for dette felt.
Disse er nogle af de centrale spgrgsmal, som
temaet denne gang fokuserer pa. Temaredak-
tgr for de fglgende fire bidrag er Per Homann
Jespersen fra Roskilde Universitet, RUC.

I artiklen »Malstyret transportpolitik — hvad
kan Danmark lere af Sverige og Norge? ta-
ger Claus Hedegaard S¢rensen & Henrik
Gudmundsson udgangspunkt i, at en mere
samlet transportpolitik 1 Danmark har haltet
bagefter. Detaljeret planlegning har ganske
vist fundet sted omkring udvalgte projekter,
men ikke mere generelt. Derfor kan det vaere
relevant at efterspore erfaringer fra vores
nabolande, der er kommet et stykke leengere.
Til at sondre mellem flere forskellige sty-
ringsformer analyseres sdkaldt »maloriente-
ret politik«, »maélorienteret forvaltning« samt
»malstyring«. Forfatterne nar frem til, at vis-

se erfaringer kan bruges, men baseret pa et
empirisk studie og mange interviews med
embedsmand og politikere i de to lande un-
derstreges, at heller ikke i Sverige og Norge
er transportpolitikken udviklet pa alle punk-
ter.

Det neste bidrag er forfattet af Peter Neess og
Jeppe Andersen og omhandler »Modeller,
miljg og manipulation. Vidensfiltrering og
magt i beslutningsprocessen omkring den »3.
Limfjordsforbindelse««. Vi beskaftiger os
her med en serlig politisk beslutningsproces
og inddragelsen af miljghensyn i denne. Fgrst
diskuteres, hvordan transportmodeller udvik-
les, og hvordan politisk magt bade skjult og
abenlyst kan indlejres i disse. Dernast analy-
seres, hvordan den sakaldte »3. Limfjordsfor-
bindelse« blev miljgvurderet, og hvordan mil-
johensyn blev negligeret i den konkrete pro-
ces. Disse erfaringer kan dog anvendes mere
alment og er nyttige i vurderingen af de fag-
lige kulturer og det politiske klima, der findes
omkring s@rlige projekter i transportpolitik-
ken.

Camilla Riff Brems diskuterer »Landstrafik-
modellen — hvordan kvalificeres beslutnings-
grundlaget?«. Landstrafikmodellen blev sgsat
1 2009 pa baggrund af en politisk aftale. For-
skellige malsatninger er indbygget for at
kunne koordinere de forskellige transportfor-
mer mere effektivt, tage flere og komplekse




hensyn i beslutninger inden for trafikplan-
leegningen og sikre, at mal og midler i stgrre
grad henger sammen inden for bade person-
og godstrafikken. I artiklen diskuteres de for-
skellige parametre, der kan bygges ind i mo-
dellen, hvilke fordele og ulemper der er for-
bundet hermed, samt hvordan den i fremtiden
kan ggre fyldest.

Malene Freudendal-Pedersen giver i sin arti-
kel — »Transportadferd og transportpolitik —
en gensidig afth@ngighed« — et indblik i for-
skellige strgmninger inden for dansk trans-
portpolitik med udgangspunkt i transportad-
feerd. Her tenkes i fgrste reekke pa individers
adferd og ikke pa virksomheders praeferencer.
Hun fokuserer i denne forbindelse pa idealty-
per, livsstilskategorier eller bosatningsmgn-
stre i transportforskningen. Uagtet de forskel-
lige tilgange star det klart, at transportpolitik
kan betragtes meget snavert, men at mange
forhold i samfundets udvikling og organise-
ring og i vores hverdagsliv griber ind i hinan-
den pé utallige méder og er centrale for trans-
port og transportpolitik. P4 denne baggrund
kan transport bedre forstds som mobilitet.

Det fgrste bidrag uden for temaet leveres af
Christian Lyhne Ibsen og Mikkel Mailand
»Er det kun i Danmark, at overenskomsterne
bidrager til flexicurity?« leder os over pa ar-

bejdsmarkedet, nermere bestemt den grafi-
ske branche og elektrikerbranchen. Flere
aspekter i overenskomsterne granskes ngjere.
Igen s®ttes erfaringer ind i et komparativt
perspektiv. Erfaringer fra Danmark sammen-
lignes med situationen i henholdsvis England
og Spanien inden for de samme to brancher.
Her konstateres det, at maderne at arrangere
overenskomsterne pa i Danmark pa en raekke
punkter — pa visse punkter som i England —
kan bidrage til udvikling af »flexicurity«,
mens billedet er noget anderledes i Spanien.

Uden for temaet om transport indeholder det-
te nummer af tidskriftet to artikler. Den an-
den artikel af Erik Erng-Kjplhede og Finn
Hansson, »»Relevant forskning« har brug for
relevante indikatorer« beskeftiger sig med
en aktuel forskningspolitisk problemstilling:
Har forskningspolitikken de rigtige instru-
menter til radighed for at registrere og vurde-
re forskningen. Der argumenteres for, at det-
te kun delvis er tilfzldet. Dette er dog af stor
betydning for at tildele forskningsmidler til
universitetssystemet, og der anvises veje til
udvikling af disse indikatorer. Eksempler fra
Danmark og England illustrerer disse proble-
matikker.

Martin Marcussen og Karsten Ronit
Ansvarshavende redaktgrer
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I de senere ar er der i dansk transportpolitik sendt sig-
naler om en mere sammenh@ngende og langsigtet
planlegning. Der opereres ogsda med en raekke prin-
cipper, som har karakter af mélsaetninger. Der er dog
ikke udmeldt ret konkrete tanker om, hvordan model-
len skal udmgntes. Sverige og Norge kan maske in-
spirere, da de to lande i en arreekke har arbejdet med
store, nationale transportplaner baseret pa transport-
politiske mél og tilhgrende indikatorer. Her analyse-
res de svenske og norske erfaringer, og vi spgrger:
Hyvilke elementer kunne med fordel overvejes i Dan-
mark? Vi skelner i artiklen mellem »malorienteret po-
litik«, »malorienteret forvaltning« og »malstyring«,
som betragtes som en instrumentel kobling mellem
de to forste fenomener. Konklusionen er, at de trans-
portpolitiske mal i politik og forvaltning er dekoble-
de i de to nabolande, og at der ikke er tale om mal-
styring, hvilket er meget vanskeligt at realisere. Ikke
desto mindre er der elementer i mélorienteret politik
og malorienteret forvaltning, som kunne have betyd-
ning og verdi for dansk transportpolitik.

Nyorientering i dansk transportpolitik

I Danmark har den nationale transportpolitik i
hgj grad haft fokus pa etablering af enkelte in-
frastrukturanleeg som led i udviklingen af et
landsdeekkende, hgjklasset vej- og banenet
samt internationale forbindelser. Der har ikke
som i en rekke andre lande vearet etableret en
systematisk, regelmassig, strategisk planleg-
ningsproces pa transportomradet. Der er imid-
lertid i de senere ar sat spgrgsmal ved det hen-
sigtsmassige i den hidtidige »ad hoc« politik.

Saledes afgav Infrastrukturkommissionen i
2008 en betenkning om Danmarks Trans-
portinfrastruktur. Hvad angér planlegning,
anbefalede kommissionen blandt andet fgl-
gende tiltag (Infrastrukturkommissionen,
2008: 249, 276 og 293):

e Udvidelse af tidshorisonten i investe-
ringsplanlegningen

* Faste kadencer for investeringsplanleg-
ningen

* Styrket indledende planlegning for at
fremme helhedsorienterede lgsningsmu-
ligheder

e Strategisk prioritering med udgangspunkt
i overordnede, langsigtede og strategiske
mal

I januar 2009 indgik et n@sten enigt folketing
aftale om En grgn transportpolitik. Under en
overskrift om »Rullende planlegning« til-
kendegav parterne gnske om at »styrke den
langsigtede prioritering og kontinuitet i frem-
tidens investeringsbeslutninger pa infrastruk-
turomradet« (Transportministeriet, 2009a:
5). Det var udtryk for tilslutning til regerin-
gens eget opleg, som var formuleret i den
forudgdende infrastrukturplan, Beredygtig
transport — bedre infrastruktur (Transportmi-
nisteriet, 2008: 44), som igen refererer til in-
frastrukturkommissionens arbejde. Den poli-




tiske aftale indeholdt ogsa syv séakaldte
»principper for en grgnnere transportpolitik«
— principper, som har karakter af generelle
malsatninger. Videre hed det, at principperne
»udmgntes gennem en rakke konkrete initia-
tiver, som finansieres af en infrastruktur-
fond« (Transportministeriet, 2009a: 4). Det
er imidlertid ikke beskrevet nermere, hvor-
dan »den rullende planlegning« konkret skal
sikre, at initiativerne faktisk vil opfylde de
opstillede principper. Men andre ord er der
ikke udformet en struktur med mal og indi-
katorer, som sikrer opfglgning.

I sit arbejde var Infrastrukturkommissionen
inspireret af national infrastrukturplanleg-
ning i blandt andet Sverige og Norge (Infra-
strukturkommissionen, 2008: kapitel 15). I
denne artikel vil vi se neermere pa mal- og in-
dikatororienteret transportpolitik og planleg-
ning i netop de to lande og pa mulige impli-
kationer for Danmark. Vi har i artiklen serlig
vaegt pa svenske erfaringer. Sverige repre-
senterer et naboland med rullende, national
transportplanleegning og en lang og veletab-
leret tradition, hvor transportpolitiske mal

indgar. Systemet gennemgar aktuelt en stgrre
revision, og mange, positive og negative erfa-
ringer er 1 den forbindelse blevet afdakket.
Norge har ogsd en raekke strategiske trans-
portplanlegningsforlgb bag sig, og har taget
markante skridt mod en konsekvent anlagt
mal — og indikatorbaseret model for de kom-
mende ar. Der er altsa grund til at tro, at de to
lande byder pa erfaringer — gode som darlige
—med brugen af mal og indikatorer til styring
i transportpolitikken.

Mal- og resultatstyring

Mal- og resultatstyring er generelt en meget
udbredt styringsmodel i de vestlige landes
offentlige forvaltninger. Herhjemme findes
den i forskellige grader og former pa alle ni-
veauer og inden for stort set alle sektorer (Ej-
ler o.a., 2009). Anvendelse i den offentlige
sektor udspringer af New Public Manage-
ment bglgen, som herhjemme gennem de se-
neste cirka 25 &r blandt andet er udmgntet
gennem en ra&kke moderniseringsreformer.
Rieper o.a. (2000: 179) hevder, at mal- og
resultatstyring op igennem 1990erne ner-
mest blev etableret som idealmodel for poli-

Boks 1: Principper for en grgnnere transportpolitik

bilskatten.

strukturen.

det er en realistisk mulighed.

(Transportministeriet, 2009a: 4)

* Transportens CO,-udledning skal ned, og der skal gennemfgres en grgn omlegning af

* Den kollektive transport skal Igfte det meste af fremtidens vakst i trafikken. Jernba-
nen skal vere palidelig, sikker og topmoderne.

* Vejkapaciteten skal udbygges dér, hvor behovet er stgrst, dvs. dér hvor der i dag er de
stgrste treengselsproblemer, men ogsa, hvor man kan se, at den fremtidige trafikvaekst
som fglge af erhvervs- og samfundsudviklingen vil kreve en udbygning af infra-

* Cyklismen skal fremmes — valg af cyklen som transportmiddel er at foretraekke, hvor
* Danmark skal vaere et grgnt teknologilaboratorium for transport.

* Broer, veje og jernbaner ma ikke gdeleegge uerstattelig natur.
* St@j og luftforurening i byerne skal ned.




tisk styring i den offentlige sektor. Ogsa i
Sverige (Brunsson, 2002: 190) og Norge
(Christensen og Laegreid, 2002: 155ff) n®v-
nes modellen som helt central omend under
stadig udvikling. Modellen er derimod ikke
udmgntet for den overordnede transport- og
infrastrukturpolitik herhjemme, som det er
tilfeeldet i vore to skandinaviske nabolande.

Der peges i litteraturen pa en rakke fordele
ved mal- og resultatstyring, men ogsa pa
vasentlige forudsatninger, som ofte langt fra
er opfyldt. Blandt fordelene skulle vare kla-
rere ansvarsmarkering, mere effektive lgs-
ningsvalg, bedre dokumentation, mere ind-
sigt og kontrol for politikere og offentlighed,
bedre styring af bevillinger samt ggede mu-
ligheder for fleksibilitet og lering (Finansmi-
nisteriet, 1993; Hood, 1991; Moynihan,
2006). Resultatmaéling kan bade vere kataly-
sator for innovationer og for tilpasning til ud-
viklingen. En raekke problemer og udfordrin-
ger opregnes imidlertid ogsa (se f.eks. Bohni
Nielsen o.a.; 2005; Ejler o.a., 2009; Rom-
bach, 1991). Blandt de ofte navnte proble-
mer er beslutningstagernes manglende evner
eller vilje til at formulere klare mal, skaev-
vridning af opmarksomhed og styring til for-
del for omrader med mél pé bekostning af an-
dre omrader, samt vanskeligheder med at
handtere modstridende mal og hensyn.

I litteraturen skelnes ikke klart mellem mal-
styring og mal- og resultatstyring. Desuden
er det tydeligt, at mal ogsa anvendes i politik
og planl@gning til andet end netop styring. Vi
vil her skelne mellem:

* Malorienteret politik betyder, at méal ind-
gér i den politiske proces og/eller i politi-
ske beslutninger, hvor de har en struktu-
rerende og eventuelt legitimerende funk-
tion (inspireret af Brunsson, 1989; Meyer
& Rowan, 1991). Malorienteret politik
foregar altsd pa et overordnet politisk ni-
veau og er ikke ngdvendigvis koblet til
forvaltningens opgavevaretagelse.

Madlorienteret forvaltning foregéar i mini-
sterier og styrelser og i deres samspil.
Malorienteret forvaltning betyder, at mal-
og resultatopnéelse indgar i de admini-
strative processer og i s@rlige dokumen-
ter, som produceres. Vi vil her i artiklen
skelne mellem maélorienteret planlaegning
og madlorienteret implementering af pla-
nerne. Det, som adskiller malorienteret
planlagning fra malorienteret implemen-
tering, er, at det drejer sig om forskellige
faser, henholdsvis en planl&gnings- og en
implementeringsfase, hvor forskellige
processer udspiller sig. Ved mélorienteret
planlegning anvendes ofte ex ante indi-
katorer knyttet til mélene. Ved malorien-
teret implementering anvendes ofte ex
post indikatorer knyttet til malene.

Mlstyring benevnes ogsa mal- og resul-
tatstyring og udtrykker i vores terminolo-
gi en instrumentel kobling mellem malo-
rienteret politik og mélorienteret forvalt-
ning. Det er almindeligt at skelne mellem
mal- og resultatstyring som filosofi ver-
sus teknik (Christensen og Lagreid,
2002: 156; Rieper o.a., 2000: 182; Rom-
bach, 1991: 18-19). Filosofien gar kort
sagt ud pa at sette offentlige organisatio-
ner fri fra detaljeret regelstyring. Der op-
nas stgrre frihed til at definere specialise-
rede ydelser og valge opgavelgsninger,
mens politikerne definerer de overordne-
de mal og rammer. Som styringsteknik
indgar ideelt set tre hovedelementer: 1)
Klare, stabile, operationelle mal, typisk
brudt ned i malhierarkier; 2) Resultat-
maling med rapportering af malopfyldel-
se til det overordnede niveau via indikato-
rer; 3) Resultatopfglgning hvor gode re-
sultater belgnnes og darlige straffes, eller
1 hvert fald, at resultaterne anvendes in-
strumentelt (Christensen og Lagreid,
2002: 156). En vis grad af malstyrings-
teknik ser vi som en ngdvendig, men ikke
tilstrekkelig forudsetning for at koble




malorienteret politik med malorienteret
forvaltning og dermed opna malstyring.

De idealiserede sammenh@nge mellem maél-
orienteret politik, malorienteret planl@gning
og malorienteret implementering er illustre-
ret i nedenstaende figur.

Pilene i figuren refererer til forskellige akti-
viteter, som i en eller anden grad kan anses
for at vaere ngdvendige for malstyring, som
vi har defineret det. I artiklen sgger vi derfor
svar pa fglgende spgrgsmal:

1. Hvordan bruges mélene i den politiske
proces?
2. Hvordan indgar malene i planlegningen?

3. Hvordan bruges effektvurderinger i plan-
leegningsprocessen?

4. Hvordan indgar effektvurderinger af
malopnéelse foretaget i planlegningen i
den politiske proces?

5. Hvordan indgar malene i styring af im-
plementeringsprocesser?

6. Hvordan bruges resultaterne i implemen-
teringsprocessen?

7. Hvordan indgar afrapporterede resultater
af malopnéelse i den politiske proces?

Malstyring forudszatter indikatorer til at do-
kumentere effekter og resultater i forhold til
mal. Der indsamles myriader af data, i en
grad sa man i nogle sektorer taler om »doku-
mentationstyranni«; men ggr de overhovedet

Figur 1. Malstyringens sfeerer og aktiviteter.
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nytte (Ejler o.a., 2009)? Kan resultaterne an-
vendes, og bliver de rent faktisk anvendt i
den efterfglgende indsats og malfastleggel-
se? Spgrgsmalet om den faktiske brug af mal
og indikatorer vier vi s@rlig opmarksomhed
her.! Vi skelner (jf. klassiske koncepter, hér
som specificeret af Shulha og Cousins, 1997)
mellem:

» Instrumentel anvendelse: Anvendes mal
og indikatorer som instrumenter, der gi-
ver entydige svar pa, hvad der skal ggres?

» Symbolsk anvendelse: Anvendes de pri-
mert til at legitimere adfaerd eller allere-
de givne beslutninger/ikke beslutninger?

* Konceptuel anvendelse eller »oplysnings-
effekten«: Afsmitter mal og indikatorer
gradvis pa generelle begrebsligggrelser,
diskurser, procedurer og lignende?

Metode

Vores analyser af de svenske erfaringer er ba-
seret pa analyser af policydokumenter og in-
terviews gennemfort i begyndelsen af 2010 i
regi af POINT projektet (se slutnote 1). Der
er gennemfgrt 13 interviews med 15 perso-
ner: Seks politikere (fem fra Riksdagens Tra-
fikudvalg og en politisk udnevnt embeds-
mand), samt ni embedsmand fra centrale mi-
nisterier og styrelser. Alle interviewene var
semistrukturerede. De norske erfaringer er
baseret pa analyser gennemfgrt af Transport-
gkonomisk institutt i Oslo, is&r anvendes en
analyse fra 2005, hvor en af denne artikels
forfattere medvirkede (Ravlum og Sgrensen,
2005). Empirien bestar i hovedsagen af poli-
cydokumenter og interviews med politikere i
Stortingets Trafikudvalg. I analysen fra 2005
indgik interviews med 12 ud af 15 politikere
fra Trafikudvalget. Direkte og indirekte cita-
ter i artiklen er i begge tilfelde godkendt af
interviewpersonerne.

I det fglgende afsnit beskriver vi de tre landes

generelle transportpolitiske strukturer og
procedurer. I de efterfglgende tre afsnit ana-
lyserer vi fgrst mélorienteret transportpolitik
i Sverige og Norge (som knytter sig til akti-
viteterne 1, 2, 4, 5 og 7 i figur 1). Dernast
analyserer vi malorienteret transportplanleg-
ning (som knytter sig til aktiviteterne 2, 3 og
4) samt malorienteret implementering (som
knytter sig til aktiviteterne 5, 6 og 7), begge
dele i Sverige. Karakteren af den norske ana-
lyse ggr det ikke muligt at anvende den nor-
ske empiri i disse afsnit. Herefter drgfter vi
samlet, i hvilket omfang der findes maélsty-
ring i transportplanlegningen i Sverige og
Norge, det vil sige instrumentel kobling af
malorienteret politik med malorienteret for-
valtning. Afslutningsvist tolker vi i det sidste
afsnit relevansen af erfaringerne for fremti-
dig dansk transportplanlegning.

National transportplanlaegning

i Skandinavien

Traditionelt handler transportplanl&gning
fgrst og fremmest om planlegning af infra-
struktur, og er primert et nationalt anliggen-
de (Short og Kopp, 2005). National trans-
portplanlegning omfatter en lang raekke in-
stitutioner og processer, og der er stor varia-
tion mellem landene (Short og Kopp, 2005;
Transport Research Centre, 2000; Zografos
0.a., 2004). Der er mange steder ambitioner
om integreret planlagning pa tvers af trans-
portformer, men store dele af planleegningen
sker ofte fortsat i hver transportform for sig
(Transport Research Centre, 2000; Zografos
0.a., 2004). Integration af infrastrukturplan-
leegningen med andre dele af transportpoli-
tikken som regulering og gkonomiske virke-
midler er oftest ikke veludviklet, og integra-
tion med andre politikomrader som fysisk
planlegning, gkonomisk planlegning og
miljgplanlegning varierer (OECD og ECMT,
2004). Ejerskab og kontrol af infrastrukturen
er forskellig fra land til land (Zografos o.a.,
2004), i nogle lande ejer staten hovedparten,
mens der i andre lande er stgrre decentralise-
ring, som f.eks. i Danmark, hvor kommuner-




ne ejer langt det meste af vejnettet. Det er al-
mindeligt, at der i nationale planer udmeldes
transportpolitiske mals@tninger, som i varie-
rende grad er kvantificerede og tidssatte
(Transport Research Centre, 2000; Zografos
o.a., 2004).

Et vasentligt element i national transport-
planlegning er stgrre, langsigtede planer el-
ler pakker, hvor der planlegges for meget
store belgb (OECD og ECMT, 2004). Ogsa
her er der forskelle fra land til land bade i
indhold og proces. Nogle elementer i planer
og pakker kan ligge fast fra gang til gang,
mens andre justeres lgbende. Det varierer
meget mellem landene, hvor konkrete og sta-
bile mélene er, og hvor tet de fglges med in-
dikatorer (OECD og ECMT, 2004).

Danmark

Ogsa de tre skandinaviske lande har forskel-
lige tilgange til national transportplanleg-
ning (se tabel 1), og som navnt sgges der i
Danmark nu etableret en mere systematisk
og kontinuerlig, rullende transportplanleg-
ning. Der opereres i regeringens infrastruk-
turplan og den politiske aftale med en plan-
leegningshorisont frem til 2020 (Transport-
ministeriet, 2008 og 2009a). Det er aftalt, at
forligsparterne hvert andet ar far mulighed
for at tage stilling til de konkrete anlegspro-
jekter, hvor der foreligger beslutningsgrund-
lag, og hvert fjerde ar far mulighed for at ta-
ge stilling til, hvilke nye analyser og beslut-
ningsgrundlag, der skal udarbejdes. Der er
endvidere ivaerksat to sdkaldte »strategiske
analyser« af fremtidens transportbehov og
udbygningsmulighederne for transportinfra-
struktur i henholdsvis Hovedstadsomradet og
Dstjylland (Transportministeriet, 2009b og
2009c). De strategiske analyser sigter i ho-
vedsagen mod situationen efter 2020, og skal
afrapporteres for forligskredsen i 2013, hvor
nye og/eller supplerende analyser kan for-
ventes ivaerksat. Den politiske aftale dekker
stort set kun — og planen samt de strategiske
analyser dekker alene — vej og bane.

Der er i den politiske aftale formuleret syv
»principper« for transportpolitikken, som har
karakter af generelle malsatninger (se Boks
1). I de strategiske analyser skal der opstilles
og analyseres scenarier, som vurderes pa en
rekke fastlagte ex ante indikatorer, der dog
kun i nogle tilfelde synes at relatere sig til af-
talens principper. En indikator er fx »Konse-
kvenser for CO,-udledningen«, som er knyt-
tet til princippet om at reducere transportsek-
torens CO,-udledning. Der er imidlertid an-
dre principper, hvortil der ikke er knyttet in-
dikatorer. Det gelder f.eks. princippet om, at
den kollektive trafik skal Igfte det meste af
vaeksten i trafikken og princippet om fremme
af cyklismen (Transportministeriet, 2009b og
2009c).

Sverige

Sveriges nationale transportplanl@gning har i
en lengere arrekke haft en sammenhangen-
de, langsigtet og strategisk udformning. Den
befinder sig imidlertid i en turbulent fase, og
vi redeggr her for den geldende model. Plan-
leegningshorisonten er 12 ar, og de aktuelle
planer dekker perioden 2010-2021. Nye pla-
ner laves normalt hvert fjerde til sjette ar.
Planl®gningen er inddelt i to faser. Fgrst ud-
arbejdes en princip- og rammeplan (»inrikt-
ningsplan«), som dzkker alle transportfor-
mer og som behandles af Riksdagen (Nai-
ringsdepartementet, 2008). Derefter udarbej-
der styrelserne en handlingsplan (»atgérds-
plan«), hvor de konkrete investeringsprojek-
ter blandt andet indgar. Handlingsplanerne
skal kun godkendes af regeringen. Tidligere
blev handlingsplanerne udarbejdet separat
for hver transportform, men i den seneste
omgang har styrelserne udarbejdet en fzlles
handlingsplan, som dekker alle transportfor-
mer (Banverket o.a., 2009). Princip- og ram-
meplanen savel som handlingsplanen ved-
rgrer nasten udelukkende infrastruktur, men
trengselsafgifter og medfinansiering omtales
ogsa. Pa regionalt niveau udarbejdes tilsva-
rende handlingsplaner for de statslige inve-
steringer pa regionalt niveau.




Sverige har gennem mange ar haft ret stabile
transportpolitiske mal med bred politisk kon-
sensus trods skiftende regeringer. Man har i
en lang periode arbejdet med et overordnet
transportpolitisk mal og seks delmal. Under
arbejdet med de aktuelle planer er malstruk-
turen imidlertid blevet a&ndret, sa der nu er ét
overordnet transportpolitisk mal, herunder to
delmal, et funktionsmal og et hensynsmal.
Under hvert delmal har regeringen angivet
syv, henholdsvis fem sikaldte »preciserin-
ger« (Naringsdepartementet, 2009). Der ar-
bejdes aktuelt pa at yderligere pracisere ma-
lene med henblik pa indikatorer og malbar-
hed. I planerne — og i tilknytning til dem — er
der udarbejdet et ret omfattende materiale,
hvor de forventede effekter af planerne be-
skrives via ex ante indikatorer. P4 implemen-
teringssiden udarbejder de enkelte styrelser
hvert ar sektorrapporter, hvor der via ex post
indikatorer redeggres for udviklingen i for-
hold til malene. Ligeledes udarbejder Statens
institut for kommunikationsanalys (SIKA)
hvert ar en samlet rapport om, hvordan det
gar med realisering af mélene i hele sektoren
(f.eks. SIKA, 2009).

Norge

Ogsé i Norge har det nationale planlegnings-
system for transportinfrastruktur mange ar pa
bagen. Med Nasjonal transportplan 2010-
2019 er det tredje gang, at regeringen har
fremlagt og Stortinget vedtaget en national
transportplan. Tidligere udarbejdede man se-
parate planer for henholdsvis vej og bane.
Horisonten for planerne er 10 &r, og der udar-
bejdes en ny hvert fjerde ar. Efter Stortingets
behandling af planen udarbejder de nationale
vej-, bane- og sgfartsmyndigheder sakaldte
»handlingspogrammer« for hver sin trans-
portform. Nasjonal transportplan dekker alle
transportformer, og er helt overvejende en in-
frastrukturplan, hvor serligt vej- og baneinve-
steringer dominerer. Men Nasjonal transport-
plan indeholder ogsd andre elementer af
transportpolitikken. Saledes omtales ogsa
blandt andet gkonomiske virkemidler (bru-

gerbetaling og tilskud), statslige kgb af trans-
porttjenester, adgang til kollektiv transport for
bevegelseshemmede og beskyttelse af pri-
vatlivets fred ved anvendelse af informations-
teknologi (Samferdselsdepartementet, 2009).

Mal- og resultatstyring har faet stor bevagen-
hed i den seneste nationale transportplan, og
malene er forfinet sammenlignet med tidlige-
re nationale transportplaner. Den nuverende
centrum-venstre regering har i den aktuelle
plan eksplicit tilkendegivet, at den »vil l&egge
mere vegt pd mal- og resultatstyring i den
nationale transportpolitik« (Samferdselsde-
partementet, 2009: 47 — oversat af forfatter-
ne). I skemaet nedenfor omtales den nye
transportplan, mens det er beslutningsproces-
sen omkring den tidligere plan, som indgar i
analyserne i naste afsnit.

Vi vil i det fglgende fokusere pa malstyring i
transportpolitikken. Hvor vi i dette afsnit har
beskrevet de formelle systemer i de tre skan-
dinaviske lande, er hensigten i de tre neste
afsnit at komme teet pa, hvordan mal og indi-
katorer fungerer i praksis i norsk og svensk,
national transportplanlegning.

Malorienteret politik

Sverige

De seks interviewede, svenske politikere er
blevet spurgt til deres syn pa de transportpo-
litiske mal. Der er ikke nogen, som afviser, at
Sverige skal have overordnede transportpoli-
tiske mél. De interviewedes engagement i
malene varierer imidlertid. Nogle politikere
har en skeptisk holdning til mélenes betyd-
ning og rolle. De n&vner f.eks. at »der er no-
gen politisk debat om malene, men ofte er
malene bare pane ord pé papir«’ og »umuli-
ge at gennemfgre«, hvorfor maélrealisering
har »mindre betydning i debatten«. Ligesom
en politiker finder, at man ikke skal legge for
mange forventninger eller ressourcer i den
aktuelle konkretisering af mélene. P& den an-
den side tilkendegiver andre politikere, at
man pa trods af, at malene ikke er tilstraekke-




Tabel 1: Karakteristika ved national transportplanlegning i Danmark, Sverige og Norge

Ny model
Danmark

Eksisterende model
Sverige

Eksisterende model
Norge

Planlagnings-

Infrastrukturplanen gaelder

Princip- og rammeplanen

Nasjonal transportplan og

nye analyser og beslut-
ningsgrundlag. Naeste gang
i 2013.

tages nye planer.

horisont 2009-2020 (11 ar). (inriktningsplanen) og hand- | styrelsernes handlingspro-
lingsplanen (atgardsplanen) | grammer geelder 2010-
geelder 2010-2021 (12 ar) | 2019 (10 ar)

Kadence Hvert fierde ar ivaerksaettes | Hvert fierde til sjette ar ved- | Hvert fierde ar vedtages ny

national transportplan.
Neeste plan 2014-2023

Faseinddeling

Infrastrukturplan og strate-
giske analyser.

Det er imidlertid ikke aftalt, at
der senere skal udarbejdes
en infrastrukturplan igen.

Princip- og rammeplan
samt handlingsplan.

Nasjonal transportplan og
handlingsprogrammer.

Tvaermodalitet

Den politiske aftale er inte-
greret for vej, bane og sg.
Infrastrukturplanen og de
strategiske analyser er inte-
greret for vej og bane.

Begge planer er integreret
for alle transportformer.

National transportplan er in-
tegreret for alle transport-
former.
Handlingsprogrammerne er
separate for vej, bane og s@.

Bredde i
virkemidler

Planleegningen vedrgrer
primaert infrastruktur, men
ogsa blandt andet alternati-
ve finansieringsformer og
gkonomiske virkemidler.

Planleegningen vedrgrer
primaert infrastruktur, men
ogsa alternative finansie-
ringsformer.

Planleegningen vedrgrer
primaert infrastruktur, men
ogsa blandt andet gkonomi-
ske virkemidler, adgang til
kollektiv transport for be-
vaegelseshaemmede og be-
skyttelse af den personlige
frihed i forbindelse med
overvagning.

Institutionelt

Transportministeriet.

Naringsdepartementet.

Samferdselsdepartementet

rer for de strategiske analy-
ser.

indikatorer.

Ex post indikatorer anven-
des, og nye er under udvik-
ling.

ophang samt Fiskeri- og kystdepar-
tementet.
Mal Syv principper for transport- | Et overordnet mal, to Et overordnet mal, fire ho-
politikken. delmal i form af et funkti- vedmal samt etapemal.
onsmal og et hensynsmal.
Man er i feerd med at udvik-
le og konkretisere malstruk-
turen.
Indikatorer Der er kun fastsat indikato- | | planerne indgar ex ante Indikatorer knyttet til etape-

malene for planperioden.
De anvendes bade ex ante
og ex post

ligt klare »har vi haft gleede af mélene,
efterlyser »tydeligere mal at styre med«, og
finder at »malene burde spille en noget stgrre

rolle i debatterne«.

og

De svenske politikeres tilgang til malene kan

forstas saddan: Transportpolitiske mal er no-
get, man md have. Man kan som politiker ik-
ke forestille sig at droppe malene. Malene er
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med til at konstituere politikomradet og legi-
timere det politiske arbejde, som udfgres.
Det stemmer overens med en lengerevarende
svensk politisk tradition, hvor formulering af
politiske méal er udbredt (Brunsson, 2002).
For en enkelt af de interviewede politikere er
malene af stor betydning. Hun fglger inten-
sivt opfglgningen og bruger maélene instru-
mentelt. Men for de gvrige politikere har ma-
lene mindre betydning, og bliver »let noget
rituelt«, som en politiker udtaler. Mélene er
overordnede. De er endvidere ret stabile, og
ogsa den aktuelle @ndring af malstrukturen
betragtes af flere interviewpersoner som no-
get, der ikke @ndrer substansen i maélene.
Begge karakteristika bidrager til, at malene
far en rituel karakter.

Andre end de formelt formulerede transport-
politiske mal fremstar endvidere som betyd-
ningsfulde. Aktuelt har den svenske regering
meget fokus pa arbejdslgshed og marginali-
sering, hvilket far indflydelse ogsa i den
transportpolitiske praksis. Det kommer fx til
udtryk i regeringens direktiv til transportsty-
relserne om handlingsplanen. Her prasente-
res regeringens overordnede mal som »at
bryde med marginaliseringen gennem flere
jobs i flere og voksende virksomheder,
mens de transportpolitiske mal kun har en ret
svag placering, som en ud af fire parametre,
hvor ud fra regeringen vil analysere og vur-
dere handlingsplanen (Banverket o.a., 2009,
bilag 4 — citat p. 1, oversat af forfatterne).

SIKA’s arlige rapport, om hvordan det gar
med realisering af de transportpolitiske mal,
har en enkelt af de interviewede politikere
brugt flittigt, s@rligt da hun var en del af re-
geringskoalitionen. Flere andre interviewper-
soner tilkendegiver, at is@r information om
manglende malrealisering for trafiksikkerhed
pa vejene har haft politisk betydning: »Tallet
500 dgde i rapporterne har spillet en rolle, det
blev en pamindelsex, siger et medlem af Riks-
dagens Trafikudvalg, og legger serlig vagt
pa, at tallets stabilitet ar efter ar, var en an-

stgdssten. Flere interviewpersoner peger pa,
at mal og rapportering pa netop trafiksikker-
hedsomradet har betydet, at omradet far me-
re opmarksomhed, end det ellers ville f3,
hvilket skaber stgrre raderum for forskning
og saglig debat. Ligesa finder én, at mang-
lende fremskridt mod klimamalet har gjort
det lettere at argumentere for investeringer i
jernbaner. Det generelle indtryk er imidlertid,
at rapportering til politikerne om de opnaede
resultater har begrenset instrumentel betyd-
ning. »Nar der er sa mange mal, hvor nogle
gar godt og andre skidt, sa trekker man lidt
pa skuldrene, hvis der er nogle mal, som ik-
ke nés«, siger en politiker for eksempel. Over
mange ar har de arlige rapporter vist, at man
ikke vil forma at realisere mal for trafiksik-
kerhed og reduktion af CO,, og selvom det
har fgrt til handlinger i trafiksikkerhedspoli-
tikken, har informationen om manglende
malrealisering ikke medfgrt drastiske tiltag
for at nd malene.

Norge

Den forrige nationale transportplan, Nasjo-
nal transportplan 2006-2015, indeholdt fire
brede hovedmaél, som blev suppleret med et
femte mél under Stortingets behandling af
planen. Den indeholdt imidlertid ikke etape-
mal (Samferdselsdepartementet, 2004).

Efter Stortingets behandling af Nasjonal
transportplan 2006-2015 blev politikerne i
Stortingets Trafikudvalg interviewet om,
hvordan de sd pa mélene. Malene var som
navnt ret ukonkrete, men politikerne gnskede
ikke yderligere precisering af mélene. Gene-
relt opfattede de malene som politiske mal-
s@tninger og visioner i stedet for veldefinere-
de mal, og de hverken kunne eller skulle pre-
ciseres yderligere. Politikerne havde endvide-
re ikke tiltro til, at malene ville blive realise-
ret. Alligevel sa de dem som gode og anven-
delige politiske begreber, som det enkelte par-
ti kunne bruge til at strukturere sine meninger.
For eksempel tilkendegav flere, at de havde
foretaget en prioritering af vejinvesteringer
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versus jernbaneinvesteringer ud fra hovedma-
lene (Ravlum og Sgrensen, 2005: 12-17).

Kun en enkelt politiker i komitéen efterlyste
en hgjere grad af mal-middel tankegang, og
fandt at det i Stortingets dokumenter i alt for
lille udstrekning blev drgftet, om et projekt
eller en konkret beslutning bidrog til opfyl-
delse af centrale mal. Trods politikernes blg-
de tilgang til de transportpolitiske mal, til-
sluttede flere sig »i princippet« mal- og re-
sultatstyring i transportpolitikken. Men poli-
tikerne tilkendegav samtidig, at styreformen
ikke passer til politiske processer, bade fordi
det ikke er muligt at konkretisere malformu-
leringerne tilstreekkeligt, og fordi der sker
uforudsete ting i lgbet af planperioden
(Ravlum og Sgrensen, 2005: 12).

Den péagaldende plan indeholdt kvantitativt
opgjorte effekter af stgrre enkeltinvesteringer
og af planens samlede vej- og baneinveste-
ringer blandt andet i en overskuelig tabel.
Flere effekter havde tilknytning til de trans-
portpolitiske mal (Samferdselsdepartemen-
tet, 2004: 128-168 og 199-203). Forespurgt
om anvendelsen af effektvurderingerne i ta-
bellen lyder et illustrativt svar fra en af poli-
tikerne: »Jeg brugte den ikke. Jeg studerede
den, registrerede at den var der, men den blev
ikke lagt til grund for de prioriteringer, vi
gjorde«. De samfundsgkonomiske effekter,
som bade blev lavet for den samlede plan og
for stgrre enkeltinvesteringer, blev anvendt af
en enkelt politiker, mens ingen politikere til-
kendegav, at de anvendte de gvrige effektvur-
deringer pa enkeltprojekter (Ravlum og
Sgrensen, 2005: 21-22).

Effektvurderingernes rolle som grundlag for
prioriteringer — instrumentel anvendelse —
var altsa meget begranset ved den politiske
behandling af den pagaldende plan. I den na-
tionale transportplan, som gik forud, Nasjo-
nal transportplan 2002-2011, var erfaringer-
ne de samme (Ravlum & Stenstadsvold,
2001). Samtidig er effektvurderingerne imid-

lertid ikke noget politikerne gnsker udeladt af
planen. De skal vare der, og flere politikere
har endog engageret sig i, hvordan effektvur-
deringerne skal gennemfgres og praesenteres.
Hvorfor? Et svar kom fra en af politikerne i
Trafikudvalget. Han argumenterede med, at
»hvis Nasjonal transportplan barer preg af
at have svagheder i beslutningsgrundlaget, sa
vil samfundet reagere pa det, og det vil fors-
teerke presset pa Stortinget med den type in-
formation. Dermed ville vi méske risikere at
sidde som udvalg og skulle producere endnu
mere skriftligt materiale — for pd den méade at
fa autoriteten tilbage«. Effektvurderingerne
er altsa vigtige i Nasjonal transportplan, ik-
ke pd grund af deres instrumentelle rolle,
men for at give legitimitet til planen og til
den politiske proces (Ravlum og Sgrensen,
2005: 29).

Opsamling

Malorienteret transportpolitik i de to lande
har lighedspunkter. I begge lande er trans-
portpolitiske mal noget, man md have, hvil-
ket kan forklares med, at politikerne har
»kgbt« en forestilling om, at politik blandt
andet handler om fastsettelse af mal. Serligt
i Sverige har malene en lang tradition, som
ma forventes at vaere sver at fravige. I Sveri-
ge gelder endvidere, at Riksdagens politike-
re har afskrevet sig muligheden for at beslut-
te om enkeltprojekter, hvilke betyder, at i
hvert fald oppositionens politikere, kan have
en serlig interesse i malene, som en af fa mu-
ligheder for at influere politikken, mens de
norske Stortingspolitikere har stgrre indfly-
delse pa enkeltprojekter. I interviewene ytrer
de norske politikerne uanset, at malene er go-
de og anvendelige til at strukturere politiske
meninger.

I begge lande er det tilsyneladende fa politi-
kere, som betragter de transportpolitiske mal
som led i mélstyring, og anvender effektvur-
deringer fra planlegningsprocessen og resul-
tatindikatorer fra implementeringsprocessen
instrumentelt i det politiske arbejde. Det

12




svenske trafiksikkerhedsmal og resultatindi-
katorer, som afrapporterer pa malet, har haft
betydning som »pamindelse«, og skaber rum
for forskning og saglig debat, hvilket fgrst og
fremmest tyder pa konceptuel anvendelse.
Tilsyneladende har ikke mindst en klar og
kvantitativ indikator knyttet til trafiksikker-
hedsmalet varet af betydning. Dog alligevel
ikke nok til, at opstillede mal er realiseret.

Béde mal og indikatorer bidrager til at legiti-
mere transportpolitikken og processen med
de store transportplaner. Fordi mal hgrer til et
politikomrade, sa skal sddanne mal forefin-
des for at legitimere transportpolitikken. De
norske interviews tyder pa, at ex ante effekt-
vurderinger i planlegningsprocessen tilsva-
rende er vigtige for planen og den proces den
indgér i, og dermed har en symbolsk legiti-
merende funktion.

Malorienteret planlaegning i Sverige

Vi vil i det fglgende koncentrere os om ar-
bejdet med den svenske handlingsplan pa
transportomradet. Den formelle optakt til
styrelsernes arbejde med planen er et direktiv
fra regeringen, som ikke giver de transport-
politiske mal nogen serlig central rolle (Ban-
verket o.a., 2009, bilag 4). Det fremgar séle-
des, at der er rigtig mange forskellige og
modsatrettede mal og hensyn, der skal ind-
drages (Banverket o.a., 2009: kapitel 5 og bi-
lag I).

Ved vurdering af individuelle investerings-
projekter i handlingsplanen spiller de trans-
portpolitiske mal en vis rolle. De indgar som
ét blandt flere elementer i den sakaldte »sam-
lede effektvurdering«. Derudover indgar en
rekke andre indikatorer, som ikke er begrun-
det i de transportpolitiske mal, men i andre
vasentlige vurderinger, blandt andet funktio-
nelle hensyn til forskellige brugergrupper.
Malene indgar saledes i processen med ana-
lyse og vurdering af de individuelle projek-
ter. Men hvordan den endelige prioritering af
de enkelte projekter foregar, fremstar uklart i

dokumenterne, og interviewene -efterlader
indtryk af, at malenes rolle for prioriteringen
er begrenset. (Banverket o.a., 2009: kapitel 5
og bilag 2b). Hvad angér planens samlede ef-
fekter findes i selve planen en relativt kortfat-
tet effektvurdering (Banverket o.a., 2009, Del
3), som imidlertid komplementeres med an-
dre publikationer, som beskriver de forvente-
de effekter. De transportpolitiske mal er altsa
strukturerende i analyserne af planens samle-
de effekter.

Hvilken rolle har effektvurderingerne sa i
selve planlegningsprocessen? For en lang
rekke konkrete investeringsprojekter havde
regeringen pa forhand fastlagt, at projekterne
skulle indgd i handlingsplanen (Banverket
0.a., 2009:bilag 4). De gvrige projekter prio-
riteres ved hjelp af effektvurderingerne,
serligt den samfundsgkonomiske kalkule,
som bade fungerer som filter for, hvilke pro-
jekter, som skal ind i planen, og som en sor-
teringsmekanisme for, hvor hgjt de skal prio-
riteres. Hvad angér de samlede effekter af
planen, er det anderledes. Vurderingen heraf
gennemfgres pa et tidspunkt, hvor styrelser-
nes planforslag til regeringen er ferdigt. Der
er altsa ikke tale om en iterativ proces, hvor
man vurderer planens effekter og derefter ju-
sterer, hvis planens effekter ikke er i overens-
stemmelse de politiske mal. Dog skrues der
op og ned pa en raekke serprogrammer, der
er formuleret med specifikke mal om f.eks.
klima for gje. Desuden fremgar det, at em-
bedsmeandene pa forhand har viden om ef-
fekten af forskellige tiltag, og anvender den
viden under arbejdet med planen. Hvorvidt
regeringen er tilfreds med fremgangsmaden,
er ikke direkte belyst i vore interviews, men
det fremgar, at styrelserne under arbejdet
med handlingsplanen modtog »signaler« om
den profil, regeringen gnskede i handlings-
planen.

Maske effektvurderingerne vil fa betydning i
regeringens aktuelle behandling af planen.
En embedsmand fra Niringsdepartementet
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tilkendegav séledes, at effektbeskrivelserne
har stor betydning, og at de »udggr et grund-
lag for diskussionerne«. Han fandt videre, at
en del af Niringsdepartementets opgave ved
godkendelse af handlingsplanen netop er at
beskrive, »hvordan den her beslutning kobler
tilbage til de transportpolitiske mal, og det
som udtrykkes i princip- og rammeplanen
om mal og visioner. Det galder om at vise, at
malene er styrende«. Andre embedsmand
udtrykte tilsvarende, at de transportpolitiske
mal og effektvurderingerne er vigtige, fordi
man kan forsvare planen med, at den bidra-
ger til at nd malene. De fandt, at hverken
Niringsdepartementet eller styrelserne ville
kunne skrive, at planen ikke bidrager til de
transportpolitiske mal.

Effektvurderingerne pa projektniveau, og
iser indikatorer pa samfundsgkonomisk ef-
fektivitet, anvendes altsa instrumentelt i plan-
leegningsprocessen, mens vurderingen af pla-
nens samlede effekter tilsyneladende primart
har symbolsk og legitimerende rolle.

Malorienteret implementering i Sverige

Centralt i implementeringsfasen stir det
sakaldte »reguleringsbrev« fra Naringsdepar-
tementet til styrelserne. Reguleringsbrevet
kan betragtes som en resultatkontrakt, der
specificerer, hvad hver styrelse skal levere
det kommende &r. Reguleringsbrevet henvi-
ser i de fleste tilfelde til (blandt andet) de
transportpolitiske mal og fastsatter ogsa til-
knyttede resultatindikatorer, som styrelserne
skal anvende i efterfglgende arsrapporter.

Set fra styrelsernes perspektiv fandt flere le-
dende medarbejdere dog, at de transportpoli-
tiske mal kun i begrenset omfang er styrende
for arbejdet. De fleste af malene mangler sa-
ledes en konkretisering og kvalificering, der
gor det muligt at styre aktiviteterne efter
dem. Desuden fremgik det af interviewene, at
der ogsa sendes talrige andre styringssignaler
fra Niringsdepartementet, som ikke direkte
har relation til de transportpolitiske mal, og

at disse signaler undertiden er sterkere. Der
er heller ingen direkte sanktioner for mang-
lende resultater i forhold til reguleringsbre-
vets krav.

Alligevel indgér de transportpolitiske mal i
arbejdet pa flere mader. F.eks. anvender
Vigverket internt sakaldte »styrekort« til at
male og rapportere pa de enkelte afdelingers
resultater. Fundamentet er en intern mal- og
indikatordatabase, som systematisk opdate-
res med resultater. Nogle mal fglges op
manedligt, andre hvert kvartal, osv. I denne
proces indgar ogsa de overordnede transport-
politiske mal som er forsggt nedbrudt til re-
sultatmal pa styrelsesniveau. I dialogen mel-
lem forskellige styrelser anvendes mélene of-
te til at strukturere rapporter og diskussioner,
og de indgar desuden centralt i eksterne hg-
ringsprocesser omkring f.eks. nye tiltag. En-
delig fungerer mal og tilhgrende resultater
som et verktgj i styrelsernes dialog med de-
partementet, dels om resultaterne, og dels om
udformningen af krav i fremtidige regule-
ringsbreve. Hermed har maélene i hvert fald
en betydelig konceptuel funktion.

Set fra Niringsdepartementet er malene cen-
trale, bl.a. i forbindelse med SIKA’s arlige
rapport om maélrealisering. »Det er jo et
grundlag, som er vigtigt for os, nar vi vurde-
rer, hvordan vi skal styre virksomheden, og
hvad fokus skal vere pa relativt kort sigt,
sagde en chef i departementet. Rapporten an-
vendes instrumentelt i forbindelse med ny
planlegning og nye reguleringsbreve, m.m.:
»Vi trekker konklusioner ud af de her rap-
porter og siger ‘Ja, det er sddan her det ser
ud. Hvad behgver vi da at ggre?’«. Chefen
fra departementet finder dog, at rapporten
kunne have stgrre gennemslagskraft end
tilfeldet er, og begrunder den begrensede
gennemslagskraft med, at man har veret i
feerd med at @ndre mélene.

Styrelserne bruger ikke selv SIKA-rapporten
ret meget, men er interesserede i, hvordan
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netop deres indsats beskrives i rapporten,
hvilket understreger en anden betydning af
SIKA’s arlige rapport, som blev trukket frem
af chefen fra Naringsdepartementet: Nemlig
det forhold, at styrelsernes bevidsthed om, at
der produceres en rapport med fokus pa deres
opfglgning af malene, i sig selv pavirker de-
res adferd. »Det som bliver fulgt op, det bli-
ver gjort«, som han sagde. De fleste inter-
viewpersoner fremhaver dog, at rapportens
primere rolle i implementeringsprocessen —
ligesom pa det politiske niveau — er koncep-
tuel: Den prager maden at teenke pa frem for
alt i Nadringsdepartementet, og er dermed in-
direkte et grundlag for udarbejdelse af stats-
budget, reguleringsbreve, m.m. Malrealise-
ring eller mangel pa samme har derimod, sa
vidt vi kan se, ingen direkte konsekvenser i
form af straf og belgnning, og heller ikke sty-
relsescheferne modtager bonus afthangig af
malopnéelse.

Malstyring i transportsektoren?

Vi har defineret »malstyring« som bestrabel-
sen pa instrumentel kobling af mélorienteret
politik og malorienteret forvaltning. Er det,
hvad vi kan iagttage i transportsektoren i
Sverige og Norge? Er det en model Danmark
skal indfgre? De korte svar bliver nej og nep-
pe! De lengere fglger her.

I Sverige er arbejdet med national transport-
planlegning praeget af malstyring som filo-
sofi, men ikke som teknik. Der er principielt
frihed for styrelserne til at sammensatte pla-
nen ud fra et mélorienteret planlegningsdi-
rektiv, og der er en kobling mellem de mal og
hensyn, som udtrykkes pa politisk niveau, og
de som indgér i planlegningen. Men de poli-
tisk udmeldte mal er ukonkrete og upriorite-
rede, og de formelle transportpolitiske mal
udggr kun en mindre del af de hensyn, der
meldes ud i styredokumenterne. Endvidere
bindes friheden kraftigt af mange, konkrete
projekter, som regeringen péa forhand forud-
s@tter medtaget og af regeringens »signaler«
i planlegningsperioden.” Endelig galder, at

muligheden for at realisere mal sdsom »re-
duktion af klimapavirkning«, eller »gget li-
gestilling« med brug af infrastrukturplaner
som instrument er ganske ringe. Man kan ef-
ter behag finde, at mélene er malplacerede,
eller at planerne burde omfatte helt andre vir-
kemidler. I Sverige udvikler styrelserne til
dels deres egne kriterier og metodikker under
planlegningen for at navigere mellem de
mange signaler. Der foretages i planleg-
ningsprocessen vurderinger af planens sam-
lede effekter pa de transportpolitiske mal, og
malene spiller ogsa en vis rolle i effektvurde-
ringen af de enkelte projekter. Effektvurde-
ringerne af de enkelte projekter anvendes og
far konsekvenser for de projekter, som ikke
pé forhand er fastlagt af regeringen, mens
dette — i hvert fald under planlegningen i sty-
relserne — ikke er tilfeldet for effektvurderin-
gen af den samlede plan. I Norge fremgér det
klart, at effektvurderingerne praktisk taget
ingen instrumentel rolle har spillet i den po-
litiske behandling af National transportplan.
Ikke desto mindre leegger na®sten alle inter-
viewede — bade politikere og embedsmznd i
planlgningsprocessen i Sverige og Norge —
vaegt pa den legitimerende funktion, som bé-
de mal og effektvurderinger har for trans-
portplanlegningen.

I den svenske implementeringsproces star
malstyring sterkere. Koblingen til de trans-
portpolitiske mal er langt mere tydelig i form
af malrettede rapporteringskrav i de arlige re-
guleringsbreve. Nogle indikatorer maler di-
rekte myndighedernes resultatbidrag til de
transportpolitiske mal. Internt i f.eks.Vigver-
ket er der godt styr pa alle mél og krav, og le-
delsen fglger tet op pa de hgjst prioriterede.
Malstyringselementet er dog alligevel be-
grenset af, at mange centrale opgaver allige-
vel ikke er fanget op i de transportpolitiske
mal, som mangler konkretisering og kvalifi-
cering. De eksterne mal suppleres derfor og-
s her med en lang rekke egne strategiske og
operationelle mal. Samtidig fremgar det, at
den politiske styringsinteresse heller ikke al-
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tid samler sig om de overordnede mal, men
ofte om mere dagsaktuelle ting. Der er gan-
ske vist relativ tet kobling mellem udvalgte
transportpolitiske mal og implementerings-
processen, men svagere overensstemmelse
mellem afrapporterede resultater og de em-
ner, som interesserer politikerne. Det er for-
mentlig noget af forklaringen pa den begran-
sede, politiske interesse for information om
de transportpolitiske mals realisering, hvilket
svaekker malstyringselementet betydeligt og-
sa i implementeringsprocessen.

Béde svenske og norske erfaringer tyder altsa
pa en hgj grad af dekobling mellem de trans-
portpolitiske mal og de faktiske aktiviteter.
Regering og styrelser bruger tid pa at udrede
og beslutte om nye mal, men for politikerne
har det begranset instrumentel betydning. 1
Sverige spiller de transportpolitiske mal en
vis, men begraenset rolle for planlegningen,
mens de samlede effektvurderinger af hand-
lingsplanen er struktureret efter méalene og
dermed foregiver, at de har staet centralt un-
der arbejdet. Ved hjelp af indikatorer afrap-
porteres opnaede resultater i forhold til male-
ne, men den politiske interesse er begranset,
og kontrolmulighederne indsn®vres af
manglende operationalisering af flere mal. I
begge lande tilkendegives maélstyring som
styringsrationalitet, men fra Sverige ved vi,
at det i hvert fald kun er en svag udgave af
malstyring, vi finder. Man foregiver ét, men
ggr altsé i en stribe henseender noget andet.’
Man kan genfinde trak af det organisatoriske
hykleri, Nils Brunsson har beskrevet (Bruns-
son, 1989), som ggr det muligt at sikre legiti-
mitet til politik, planl®gning og implemente-
ring og samtidig i praksis handle ud fra andre
kriterier. Erkendelsen er imidlertid udbredt,
og hykleriet derfor relativt ukontroversielt.

Dette indebarer dog ikke, at malstyringens
enkelte elementer er uden betydning og ver-
di. Fgrst og fremmest er der nogen grad af re-
ference til mélene i de omfattende hgringer,
som fylder meget i de svenske planlegnings-

processer. Bade myndigheder og eksterne ak-
tgrer ggr brug af mal og tilhgrende effektvur-
deringer, nar de positionerer sig i forhold til
regeringens opleg. Tilsvarende ggr sig gel-
dende i den politiske debat mellem regering
og opposition, maske fordi de konkrete infra-
strukturprojekter ikke kan ggres til genstand
for legitime politiske forhandlinger i Sverige.
Malene udggr sé at sige en institutionaliseret
kritikbase, maske iser de mal som faktisk er
kvantificerede og tidssatte. Ogsa i Norge er
malene veerdifulde i den politiske proces som
politiske begreber, det enkelte parti kan an-
vende til at strukturere sine meninger. Der er
altsd ikke tale om en styringsfunktion, men
om en bredere, demokratisk oplysningsakti-
vitet, hvor mal, effektvurderinger og resultat-
malinger bidrager til at gge transparensen i
transportpolitikkens lgbende konstituering i
de to lande. Dertil kommer, at malene som
navnt foreskrives i bade planlaegnings- og
implementeringsaktiviteterne, hvorved de
indlejres i »virksomhedskulturen« i styrelser-
ne, og dermed opnar en konceptuel funktion.
Embedsverket ved, at de kan blive, og rent
faktisk jevnligt bliver stillet til regnskab for
malene. »Alle« kender dem, er indforstaede
med dem, sgger i ngdvendigt omfang at legi-
timere sig i forhold til dem, men forekommer
samtidig fuldt bevidste om det illusoriske i
deres styringsfunktion.

Malstyring som en tet, instrumentel kobling
mellem maélorienteret politik og forvaltning,
er der ikke tale om, hverken i den svenske el-
ler norske case, og det er heller ikke reali-
stisk, nar der er tale om politiske processer.
Artiklen bekrafter siledes en ofte praesente-
ret hypotese om, at politikere sjeldent reage-
rer instrumentelt pa fremlagte beslutnings-
grundlag og anden formel information, hvil-
ket er en betingelse for malstyring (Bruns-
son, 2002; Rombach, 1991; Sager & Ravlum
2005).

To forudsatninger
Imidlertid er der elementer i malorienteret
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politik og malorienteret forvaltning, som
hver for sig har positive effekter, og som ak-
tgrerne i Sverige og Norge er glade for. Af-
slutningsvis vil vi pege pa to centrale forud-
s@tninger, som vi mener, vil vare afggrende
for en vellykket tiln@rmning til méalorienteret
politik og forvaltning i en dansk kontekst,
hvor en ny form for transportplanlegning er
under udvikling, og hvor principper, der kun-
ne danne grundlag for maélsztninger, nu er
lanceret i aftalen om En gron transportpolitik
(Transportministeriet, 2009a).

For det fgrste bgr der vare serigse bestrabel-
ser pa at skabe tydelig sammenhang mellem
mal og indikatorer, som anvendes til at rede-
ggre for effekter og resultater. Vi noterer fra
Sverige, hvordan mal uden relevante indika-
torer let kan skabe frustrationer, ignoreres el-
ler forskubbes til fordel for embedsvarkets
egne succesmal. Selvom de fleste politikere
ikke interesserer sig synderligt for effektvur-
deringer og resultatmalinger, har de politisk
betydning, fordi de kan bidrage til at fasthol-
de embedsverket pa den kurs, som er stukket
ud. Mange politikere udviser kun begranset
interesse for, om de far, hvad de »bestiller,
men effektvurderinger og resultatmélinger
knyttet til transportpolitiske mél, kan bidrage
til, at de faktisk far det. Samtidig bidrager
mal og indikatorer til den vesentlige funkti-
on at kvalificere til demokratiske indsyn og
debat. I det lys forekommer det svagt, at den
danske infrastrukturplan og aftalen om En
gron transportpolitik ikke indeholder effek-
tvurderinger af, hvordan planen vil bidrage
til at indfri de opstillede principper og mal,
ligesom det er uheldigt, at der kun i begren-
set omfang er lagt op til at konkretisere og af-
rapportere klart i forhold til disse principper i
strategianalyser og opfglgninger.

For det andet bgr malene kunne relateres me-
ningsfuldt til virkemidler, som myndigheder-
ne har adgang til at planlegge og implemen-
tere ved hjeelp af. Mal, som er urealistiske set
i forhold til de virkemidler og gkonomiske

rammer, som planleggende myndigheder
disponerer over, kan bidrage til megen fru-
stration og tomgang, som f.eks. nar klimaef-
fekter af infrastrukturplaner pindes ud i
ungdig stor detailrigdom. P4 samme made
kan madl, der fastlegges uden indsigt i, hvad
en given styrelse faktisk kan opna, ggre dem
uhandterlige for den styrelse, som har ansvar
for at implementere. Samtidig ma det ogsa
indses, at anleg af infrastruktur i sig selv er
et groft og ofte ganske utilstrekkeligt middel
i forhold til at forfglge en rakke centrale
transportpolitiske mal, det vil sige, at relatio-
nen gar begge veje; malene skal vere mulige
i forhold til midlerne, men midlerne skal
maske ogsa tenkes om i forhold til malene.
Malorienteret politik og forvaltning kan un-
derstgtte udvidelsen af sigtet i planleegningen
fra udelukkende at fokusere pa nye anleg, til
ogsa at handle om, hvordan infrastrukturen
drives, vedligeholdes, udnyttes intelligent og
maske endda i nogle tilfelde nedrustes. Det
er i det lys positivt, at den danske infrastruk-
turplan og den politiske aftale f.eks. ogsa in-
deholder markante tiltag, som regulerer pa
transportadferden, iser i form af en grgn
kgrselsafgift; her er man for sa vidt gaet vi-
dere end i de svenske og norske planer. Til
gengazld er det helt afggrende, at dette ele-
ment ikke forsvinder, sa infrastrukturinveste-
ringer stér tilbage som noget nar eneste vir-
kemiddel.

Afslutningsvis ma det erkendes, at politiker-
ne altid vil have et legitimt gnske om at kun-
ne reagere pa dagsaktuelle sager og strategi-
ske abninger, og man vil neppe nogensinde
overlade beslutningen om stgrre infrastruk-
turanlag til embedsvarket og alene styre via
mal og resultater. De planleggende og im-
plementerende organer vil tilsvarende have
brug for at kunne levere til den lgbende poli-
tiske dagsorden frem for kun pa bundne mal.
Den forkromede politiske malstyring af in-
frastrukturpolitikken er og bliver derfor en il-
lusion, men politikere, embedsvaerk og of-
fentlighed kan nok alligevel have gavn af, at
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mal, effekter og resultater i stgrre grad eks-
pliciteres og belyses i sammenhang.

Tak

Forfatterne gnsker at takke en lang rekke politikere
og embedsmand i Sverige og Norge, som har stillet
sig til radighed for interview, uden hvilket artiklen ik-
ke ville veere mulig. Flere interviewpersoner har end-
og taget sig tid til at lese artiklen og bidrage med
vasentlige bemarkninger. Arbejdet med artiklen er
finansieret af EU’s 7. rammeprogram for Forskning,
Teknologisk Udvikling og Demonstration via projek-
tet POINT og af Institut for Transport pd Danmarks
Tekniske Universitet.

Noter

1. Spgrgsmalet om anvendelse af ex ante og ex post
indikatorer indgér aktuelt i forskningsprojektet
POINT (Policy influence of indicators, http://po-
int.pbworks.com/FrontPage), som gennemfgres
med stgtte fra EU’s 7. rammeprogram for Forsk-
ning, Teknologisk Udvikling og Demonstration.

2. Her og i efterfglgende afsnit er alle norske og
svenske interviewcitater oversat til dansk.

3. Begge forhold viser, at dualismen i den gstnordi-
ske forvaltningsmodel (Petersson 1995) er under
@ndring i Sverige.

4. Etparallelt eksempel findes i det sdkaldte firetrins-
princip, som officielt anvendes ved vurdering af
infrastrukturtiltag i svensk transportplanla@gning.
Ifglge dette princip undersgges i forste trin, om
man kan pavirke transportbehov og valg af trans-
portform. I andet trin studeres tiltag, som kan bi-
drage til en mere effektiv udnyttelse af eksiste-
rende infrastruktur og kgretgjer. I tredje trin un-
dersgges muligheder for at gennemfgre begren-
sede ombygninger af infrastrukturen, mens behov
for nyinvesteringer og stgrre ombygning overve-
jes i trin fire.Om anvendelsen af princippet skriver
SIKA i en analyse, at »firetringsprincippet i den
langsigtede infrastrukturplanlegning ferst og
fremmest har haft den funktion at give offentlig-
heden indtryk af, at planleegningen foregar forud-
setningslgst og alsidigt, mens dette aldrig har
veret muligt eller tilsigtet. Firetringsprincippet
kan dermed efter vores mening med fgje siges at
have spillet rollen som infrastrukturplanlegnin-
gens Potemkinkulisse« (SIKA, 2005: 9).
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En formodentlig kommende »3. Limfjordsforbindel-
se« i Aalborg er blevet VVM-vurderet (Vurdering af
Virkninger pa Miljget). Denne vurdering bruger vi
her som eksempel i en diskussion af, hvordan trans-
portmodellers design — bevidst eller ubevidst — kan
fgre til fejl i de prognoser, som udarbejdes, inden sto-
re transportinfrastrukturprojekter pabegyndes. Fejle-
ne i prognoserne kan fremme en bestemt politisk
dagsorden. I sagen om den 3. Limfjordsforbindelse
antog planleggerne, at vaeksten i trafikken ville blive
den samme, uanset om en ny motorvej blev bygget el-
ler ikke. Det fik planleggerne til at konkludere, at der
ville opsta utélelig traengsel, hvis vejkapaciteten ikke
blev udvidet. Vi vil i denne artikel opridse forlgbet i
planlegnings- og beslutningsprocessen omkring 3.
Limfjordsforbindelse og vise, hvordan trafikmodel-
lerne gjorde det muligt for beslutningstagerne at ig-
norere nogle centrale arsagssammenhzenge, der er i
spil, nér nye vejanleg etableres. Vi konkluderer, at en
vidensfiltrering fandt sted i sagen om Limfjordsfor-
bindelsen: Anerkendt viden om fanomenet »trafik-
spring« (at det nye vejanleg fér trafikken til at vokse)
blev ignoreret i det faglige beslutningsunderlag og af-
vist i det politiske og juridiske beslutningssystem.

Trafikmodeller — en politisk teknologi?
Udviklingen mod stadigt kraftigere, hurtige-
re og billigere computerteknologi har gjort

det muligt at lave stadig mere komplekse be-
regningsmodeller, som far stadig stgrre ud-
bredelse inden for forskning, offentlig plan-
leegning og i erhvervslivet. Inden for forskel-
lige sektorer af det offentlige spiller sidanne
modeller en stadig stgrre rolle i beslutnings-
processerne.

Udviklingen mod mere komplekse kvantita-
tive beslutningsstgttevaerktgjer har gjort det
muligt at formulere mere nuancerede og
malrettede politikker. Samtidig har den gge-
de kompleksitet i stigende grad tilslgret mo-
dellernes gennemsigtighed. Dette udggr et
muligt demokratisk problem. For det fgrste
fordi rummet for offentlig debat i nogen grad
indsnevres, ndr et omrdde domineres af
komplekse matematiske modelberegninger.
For det andet er modellerne langtfra altid sa
precise, objektive og videnskabelige, som de
giver sig ud for at veere — og som offentlighe-
den tror de er. Langdon Winner (1980) di-
skuterer, hvordan teknologiske genstande ik-
ke ngdvendigvis er neutrale, men kan vere
politisk ladede pa to méder. Teknologi kan
for det fgrste designes — bevidst eller ube-
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vidst — til at fremme bestemte samfundsfor-
hold og besvearligggre andre. For det andet
er, siger Winner, nogle teknologier helt og
holdent politiske.

Med VVM-redeggrelsen for den foreslaede
3. Limfjordsforbindelse som eksempel di-
skuterer vi i denne artikel, hvordan transport-
modellers design bevidst eller ubevidst kan
fgre til prognosefejl der systematisk fremmer
en bestemt politisk dagsorden inden for
transportinfrastrukturplanlegning.

Fgrst vil begreberne magt og vidensfiltrering,
som de anvendes i denne artikel, blive defi-
neret. Efterfglgende vil vi kort diskutere for-
skellige funktioner, som komplekse beslut-
ningsstgttende varktgjer kan have, og hvor-
dan nogle af disse funktioner kan medfgre
prognosefejl. Derefter vil vi beskrive plan-
legnings- og beslutningsprocessen omkring
den foresléede 3. Limfjordsforbindelse og di-
skutere nogle af hovedkonklusionerne i
VVM-rapporten. S& fglger en drgftelse af
den benyttede trafikmodels antagelser om de
arsagssammenhange, der er i spil, nar nye
vejanleg etableres. Ved at sammenligne dis-
se antagelser med anerkendt viden omkring
trafikspring” vil vi belyse, hvordan modellens
antagelser medfgrte en urealistisk negativ
fremstilling af det sakaldt »0-alternativ« — ik-
ke at bygge nogen ny eller udvidet vejforbin-
delse over Limfjorden.

Derefter prasenterer vi en fortelling om en
formel klage fremfgrt af et politisk parti
imod motorvejsprojektet. Svarene fra hen-
holdsvis den amtslige myndighed, konsulent-
firmaet, som var ansvarlig for modelbereg-
ningerne, og Naturklagen®vnet presenteres.
I artiklens sidste del vil vi pege pa mulige ar-
sager til de tilsyneladende upalidelige trafik-
prognoser og vurderinger af trafikrelaterede
miljgpavirkninger.

Artiklen konkluderer, at en vidensfiltrering
har fundet sted. Anerkendt viden om trafik-

spring blev ignoreret i det faglige beslut-
ningsforberedende arbejde og afvist inden
for det politiske og juridiske beslutningsta-
gende system.

Magt og vidensfiltrering

Der kan defineres to brede grupperinger in-
den for den akademiske litteratur, der om-
handler udgvelse af magt og de forudsatnin-
ger, som magtudgvelsen hviler pa. En gruppe
opfatter magt som undertrykkelse og knytter
magtbegrebet til personinteresser. Den an-
den, mere vidt favnende gruppe, opfatter, pa
den ene eller anden made, magt som repro-
duktion af den sociale orden, og inkluderer
ogsa produktive aspekter af magt. Denne ar-
tikel tager udgangspunkt i en pluralistisk
magtopfattelse, udviklet af Haugaard (2003),
og indbefatter aspekter fra begge typer af
magt. Dog er hovedvagten pa magt begrebs-
liggjort som reproduktion af social orden.
Dette indeberer, at magt er relateret til bade
tvang, udelukkelse, manipulation, produktiv
frembringelse, strukturelle ressourcer, reifi-
cering, identitet, sivel som diskursive meka-
nismer. Ifglge Haugaard forudsatter magtu-
dgvelse dog en form for social accept fra an-
dre aktgrer, hvis den skal have en effekt.

Med begrebet vidensfiltrering menes der i
denne artikel tilbageholdelse af viden, der
ville vare relevant i den aktuelle kontekst.
Begrebet kan dog ogsa benyttes i tilfaelde,
hvor der foregar en frasortering af viden, der
ikke har nogen relevans i en given situation.
Sadan som begrebet bruges i denne artikel, er
det uundgéeligt knyttet til udgvelse af magt.
Anvendelsen af Haugaard’s (2003) teoretiske
ramme medfgrer, at ogsd vidensfiltrering ma
defineres pluralistisk. Vidensfiltrering kan
handle om magtfulde aktgrers mere eller
mindre aktive afvisning eller tilbageholdelse
af relevant viden, motiveret af interessekon-
flikter. Vidensfiltrering er dog ikke kun knyt-
tet til interesser, men knytter sig ogsa til so-
ciale strukturer, der besvarligggr produktio-
nen af viden, som potentielt truer eller svek-
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ker fra den sociale orden. Ydermere er begre-
bet forbundet med inkonsistens mellem vi-
den og diskursive overbevisninger, der knyt-
ter sig til identitet eller forstaelsesrammer.
Det er gennem diskurser, at magten er med til
at definere, hvad der gelder som sandferdig
viden (Flyvbjerg, 1991). Psykologiske reak-
tionsmgnstre spiller ogséa en rolle i sddanne
processer: Det kan vare svert at leve med
store uoverensstemmelser mellem den opfat-
telse og praksis, man i udgangspunktet har pa
et omrade, og den nye viden man far tilfgrt.
Lgsningen pa denne modsatning, eller »dis-
sonans«, vil ifglge Festinger (1957) enten
vare at @ndre opfattelse og/eller praksis, el-
ler at afvise den nye information. Viden, som
er kontraintuitiv og/eller opfattes som truen-
de mod udbredte livsstile og vaner (f. eks. et
udsagn om, at det ikke vil vaere muligt at lgse
treengselsproblemerne i storbyer ved at byg-
ge stadig flere og bredere veje), vil derfor of-
te have problemer med at blive accepteret.
Iser vil dette vere tilfelde, hvis der samtidig
knytter sig sterke gkonomiske og politiske
interesser til disse opfattelser og praksisser.

Manifeste og latente funktioner

Modeller til transportplanlegning kan have
mange forskellige funktioner og kan anven-
des pd mange forskellige mader i planleg-
nings- og beslutningsprocesserne. En made
at klassificere de forskellige funktioner, er at
skelne mellem manifeste og latente funktio-
ner. De manifeste funktioner er de funktio-
ner, som forklares og forsvares udadtil — de
udtrykte rationaler for anvendelse af model-
lerne. De latente funktioner er derimod de
funktioner, som ikke eksplicit er anerkendt
eller diskuteres abent (Merton, 1957). Der
kan argumenteres for, at modellernes manife-
ste funktioner ofte knytter sig til en instru-
mentel anvendelse af modelresultater, hvori-
mod de latente funktioner mere relaterer sig
til konceptuel eller symbolsk anvendelse.
Konceptuel anvendelse indbefatter en mere
diffus og indirekte brug af modelberegninger,
f.eks. nar en model bidrager til at skabe en

feelles forstaelse omkring en politik. Sym-
bolsk anvendelse er derimod relateret til situ-
ationer, hvor modelberegninger bruges til at
retferdigggre beslutninger, der er truffet pa
forhand (Amara et al., 2004).

Anvendelsen af kvantitative beslutningsstgt-
tende varktgjer inden for transportplanlaeg-
ning knytter sig traditionelt til en fremgangs-
made i planlagning, som fokuserer pa at veel-
ge lgsninger, der mest muligt effektivt opfyl-
der et eller flere pa forhand formulerede mal
(den synoptiske planlegningsmodel). Inden
for dette planleegningsparadigme er transport-
modelleringsvarktgjernes manifeste funktion
at lave prognoser med henblik pa at frem-
skaffe objektiv og videnskabelig viden om-
kring alternative politikudformninger. Ratio-
nelle politiske beslutninger skal baseres pa
saddanne prognoser. Denne manifeste anven-
delse af kvantitative beslutningsstgttevaerk-
tgjer kan dog kritiseres for at operere med en
alt for naiv og forfejlet opfattelse af, hvor ra-
tionelle planlegnings- og beslutningsproces-
ser rent faktisk er (Sager, 2003). Endvidere er
der i modellernes antagelser indlejret en posi-
tivistisk tro pa verdineutralitet og en tro pa, at
det er muligt at lave pracise forudsigelser,
baseret pa universelle ssmmenh@nge mellem
arsagsfaktor og fremtidig tilstand. Disse anta-
gelser kan klart bestrides (se f.eks. Ness,
2004a). Erfaringer fra et antal store investe-
ringsprojekter har vist umuligheden af at lave
pracise forudsigelser. Trafikprognoserne, som
beslutningerne om at ivaerksatte projekterne
var baseret pa, var ofte utilstreekkelige og
nogle gange direkte misvisende (Flyvbjerg et
al., 2003). Som vist af Flyvbjerg et al. (2006)
havde halvdelen af 183 undersggte vejpro-
jekter i 14 forskellige lande en afvigelse mel-
lem fremskrevet og faktisk trafikmangde
stgrre end +20 procent, og en fjerdedel mere
end +40 procent. Selv om metoderne for gen-
nemfgrligheds- og efterspgrgselsanalyser har
gennemgaet en stor teknologisk udvikling
gennem de seneste artier, er pracisionen ikke
forbedret med tiden (Flyvbjerg et al., 2003).
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For at belyse, hvorfor komplekse beslut-
ningsstgttende vaerktgjer anvendes sa ofte pa
trods af udbredt ungjagtighed, vil fokusset i
det fglgende blive rettet mod nogle latente
funktioner, som modellerne kan have. De la-
tente funktioner, vi diskuterer her, har noget
at ggre med, at tekniske og sociale aspekter
sammenblandes under pavirkning af bestem-
te magtforhold.

Inden for politik er flertydige problemer ofte
vanskelige at handtere. Flertydighed betyder
usikkerhed, og politikker antages ideelt vaere
baseret pa solid viden. For at fremstille tra-
fiksektoren som noget, der kan styres, sker
det derfor, at én definition eller tilgang frem-
haeves, mens andre nedtones eller eksklude-
res (Hajer, 1995; Rose, 1991). Komplekse
beslutningsstgtteverktgjer anvendt inden for
infrastrukturplanlaegning kan spille en vigtig
rolle i en magtkamp, som ender med, at be-
stemte mader at forstad og forklare f.eks. tra-
fikpolitik pa udvikler sig til at blive s& domi-
nerende, at (n@sten) ingen anfegter dem. I
magtteori-terminologi: At bestemte rationa-
ler reificeres.

Modeller kan vere effektive i magtkampen
om reificering, fordi de ofte opfattes som
sandhedsproducerende teknologier. Det ggr
det muligt at fremstille modellerne som »neu-
trale« vearktgjer og modeludviklerne som
»uafhengige« eksperter (Henman, 2002) og
kan medfgre, at beslutninger baseret pa trans-
portmodelberegninger fremstar som noget, der
reprasenterer objektivitet og videnskabelig
sandhed frem for at vere baseret pa ren ideo-
logi eller politiske studehandler (Rose, 1991).

Tre forskellige aspekter forsterker modeller-
nes og modeludviklernes funktion som sand-
hedsproducerende teknologier og uathaengi-
ge eksperter:

1. Transportmodellering er en faglig aktivi-
tet, der er kendetegnet ved en lav grad af
gennemsigtighed. Det gelder bade gen-

nemskueligheden af data og metoder, og
hvor tilgengelige disse er for kritik fra
omverdenen (Osland og Strand, 2010).
Set i dette perspektiv kan transportmodel-
ler betragtes som »black boxes«, hvis ind-
hold det ikke er ngdvendigt at forholde
sig til. »Black boxing« er, ifglge Maarten
Hajer, en grundlaeggende diskursiv meka-
nisme, der opererer gennem skabelsen af
et slgr, som specielle interesser, normer
og diskurser kan skjule sig bagved i en vi-
denskabelig forkledning som noget na-
turligt og fast (Hajer, 1995: 272).

2. Anvendelse af komplekse modelbereg-
ninger i beslutningsprocesser tenderer
mod at skabe et monopol pa videnspro-
duktionen inden for et politikomrade. Ud-
arbejdelsen af alternative forslag fortren-
ges. Det sker dels fordi modellerne har
store konstruktions- og vedligeholdesud-
gifter, hvilket betyder, at ferre resurser er
tilgengelige for alternative vurderings-
metoder. Dels sker det, fordi modelbereg-
ningernes kompleksitet ggr det svart for
modstandere at formulere alternativer,
som fremstar lige s velunderbyggede
som modellernes. Den tekniske komplek-
sitet bevirker derudover, at ikke-eksperter
kan udelukkes fra beslutningsprocessen
(Mackett, 1998; Tenngy, 2004).

3. Patrods af transportmodellernes ringe ev-
ne til at lave ngjagtige prognoser er de
usikkerheder, der er forbundet med resul-
taterne, ofte camoufleret, nar resultaterne
fremstilles med eksakte tal i de dokumen-
ter, der presenteres for politikerne og of-
fentligheden (Tenngy, 2003).

Transportmodelberegninger kan ogsa anven-
des som effektive politiske teknologier. Pa
grund af, at videnskabelige beslutningsstgtte-
varktgjer i stgrre eller mindre grad er »black
boxes«, kan modellerne designes til at inde-
holde vardiladede antagelser, der tilgodeser
specielle interesser. Den partiske natur af dis-
se antagelser kan »skjules« ved hjzlp af mo-
dellernes kompleksitet og deres status som
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sandhedsproducerende
1995; Henman, 2002).

vaerktgjer (Hajer,

Pa trods af, at modelberegningerne fremstil-
les som videnskabelige og objektive, er de
forholdsvis lette at manipulere pa den ene el-
ler anden made (Wachs, 1989). Ifglge Flyv-
bjerg et al. (2003) ser mere eller mindre be-
vidst strategisk skavvridning ud til at ske
forholdsvis ofte for at fa infrastrukturprojek-
ter til at fremstd som mere fordelagtige, end
de egentlig er.

Transportmodeller kan dog ikke kun benyttes
politisk. Modellerne kan ogsé i sig selv inde-
holde politiske egenskaber. I overensstem-
melse med Langdon Winners ra&sonnement
kan der argumenteres for, at maden, traditio-
nelle transportmodeller er designet pa, leg-
ger op til bilorienterede lgsninger pa trafik-
problemer pa bekostning af lgsninger, der
retter sig mod offentlig transport, ikke moto-
riseret trafik og kompakt bymassig arealan-
vendelse (som det vil blive diskuteret neden-
for). At traditionelle transportmodeller ikke
er neutrale, er dog ikke ensbetydende med, at
anvendelsen af transportmodelberegninger er
en bevidst partisk handling. De modeller,
som har en tilbgjelighed til at favorisere bil-
trafikken, bliver ogsa brugt i situationer, hvor
den politiske malsatning er at nedbringe bil-
trafikken (se f.eks. Tenngy, 2004). Dermed er
det ikke ngdvendigvis de politiske hensigter,
der skavvrider resultaterne, men i ligesa hgj
grad den enkelte models iboende bias.

Den tredje Limfjordsforbindelse

Aalborg Kommune, det daverende Nordjyl-
lands Amt og Trafikministeriet har gennem
en del ar diskuteret at bygge en tredje vejfor-
bindelse over Limfjorden i Aalborg-omrédet.
En trafikanalyse og en offentlig debat om-
kring alternative linjefgringer blev gennem-
fort i perioden 1993-1996. Ifglge Aalborg
Kommune kritiserede deltagere i den offent-
lige debat trafikanalysen for ikke at belyse,
hvordan behovet for udvidelse af vejkapacitet

ath@nger af bystruktur og den fremtidige by-
udvikling, samt for at ignorere alternative tra-
fiktiltag sasom etablering af nerbane. Derfor
blev nye transportmodelberegninger gennem-
fort 1 1998, og et infrastrukturudvalg blev
nedsat i ar 2000. Udvalget havde deltagere
fra Aalborg Kommune, Nordjyllands Amt og
Trafikministeriet, og dets arbejde tog ud-
gangspunkt i transportmodelberegningerne.
For at undgé fremtidige treengselsproblemer
pa vejnettet anbefalede udvalget vejbygning
(specielt den 3. Limfjordsforbindelse) i kom-
bination med forbedringer for andre trans-
portformer end bilen samt optimeret anven-
delsen af vejnettet. Baseret pa infrastruktur-
udvalgets rapport besluttede Nordjyllands
Amt at fortsette planlegningen af en 3. Lim-
fjordsforbindelse med henblik pé at treeffe en
beslutning omkring lokaliseringen af den nye
forbindelse i 2003. En VVM-redeggrelse af
tre forskellige alternativer blev udarbejdet og
fremlagt i 2003 (Nordjyllands Amt, Aalborg
Kommune og Vejdirektoratet, 2003). Efter en
offentlig hgring vedtog Nordjyllands Amt i
efteraret 2003 et tilleeg til regionplanen, der
inkluderede reservationer til en 20 km motor-
vejsparcel med tilkgrselsveje til samlet en
pris pé ca. 3,5 milliarder kr. Figur 1 viser de
tre alternative fjordkrydsninger for en 3. Lim-
fjordsforbindelse. Krydsningen over gen Eg-
holm blev valgt.

Der blev imidlertid indgivet flere klager over
VVM-redeggrelsen. To af disse klager kriti-
serede redeggrelsen for at mangle en under-
spgelse af indvirkningerne pa et narliggende
artsbeskyttet EU-beskyttet leveomrade for
sjeldne arter. Den tredje klage kritiserede
specielt amtet for at have undladt at inklude-
re alternative tiltag med sigte pa at begrense
biltrafikken gennem restriktioner og betyde-
lige forbedringer af den kollektive trafik. De
to fgrstnevnte klager blev accepteret af Na-
turklagenzvnet. Naturklagen@vnet under-
kendte derfor tillegget til regionplanen, samt
den tilhgrende VVM-redeggrelse omkring
den 3. Limfjordsforbindelse.
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Figur 1: De to vestlige alternativer for en 3.
Limfjordsforbindelse, der var inkluderet i
VVM-redegoprelserne fra 2003 og 2006*

*  Af de to vestlige alternativer for en 3. Limfjords-
forbindelse, der var inkluderet i VVM-redeggrel-
serne fra 2003 og 2006 blev Egholmlinjen (til
hgjre i figuren) valgt. Det tredje vejudbygnings-
alternativ (en parallel tunnel langs den eksiste-
rende motorvej) er ikke vist i figuren

Kilde: DR Nordjylland (2004).

Beslutningen fra Naturklagen®vnet medfgr-
te, at arealreservationerne for motorvejen
over gen Egholm ikke lengere var gyldige.
Nordjyllands Amt besluttede derfor at igang-
sette en ny VVM-proces. I den ny VVM-re-
deggrelse (Nordjyllands Amt et al., 2006)
blev mere dybtgdende undersggelser udfert
angdende pavirkningerne pa de beskyttede
arter. Skov- og Naturstyrelsen betragtede dog
stadig VVM rapporten som utilstrekkelig og
fremfgrte derfor en klage mod amtets fores-
laede tillaeg til regionplanen. Dette medfgrte,
at amtsradet ikke kunne na at godkende regi-
onsplantillegget, inden radet blev nedlagt 1.
januar 2007. Hvem der skal have ansvar for
projektet i fremtiden, er indtil videre uklart.
Implementeringen vil sandsynligvis krave,
at regeringen bidrager med stgrstedelen af fi-
nansieringen.

Hovedkonklusioner fra VVM-redeggrelsen
VVM-redeggrelserne fra 2003 og 2006 er
temmelig ens. Redeggrelsen i 2006 omfatter
dog kun vurderinger af motorvejsalternativer,

hvorimod den fgrste redeggrelse ogsa inklu-
derede landevejslgsninger for de to vestlige
alternativer. Sammenlignet med 2003-rap-
porten inkluderer 2006-rapporten endvidere
et udvidet kapitel, som omhandler det terre-
striske og marine miljg. I det fglgende vil fo-
kus kun blive rettet mod de miljgmassige
konsekvenser, som afthanger af trafikmaeng-
den, hastigheden og sammensatningen af
den fremtidige trafik pa det foresldede nye
motorvejsstraek samt pa de dele af vejnettet,
som pavirkes af de foresldede vejudvidelser.
De miljgmassige konsekvenser, vi koncen-
trerer os om, omfatter energiforbrug, luftfor-
urening, trafikstgj og trafikrelaterede person-
skadeuheld.

I VVM-redeggrelsen fra 2006 sammenlignes
de tre forskellige motorvejsalternativer med
et basisalternativ. Basisalternativet skal fore-
stille at reprasentere situationen i ar 2015,
hvis ikke ny vejkapacitet bliver konstrueret.
Planleggerne konkluderede, at hvis ikke den
fjordkrydsende vejkapacitet blev udvidet, vil
den fremskrevne trafikvaekst medfgre, at
gennemsnitshastighederne i myldretiden pa
de to eksisterende vejkrydsninger ville falde
fra nuvaerende niveau pa henholdsvis 20 km/t
og 55 km/t til henholdsvis 15 km/t og 20 km/t
i ar 2015. En udbygning af motorvejen ville
derimod — ifglge planleggerne — reducere
trengslen. Tabel 1 viser resultaterne presen-
teret i VVM-redeggrelsen fra 2006 angaende
energiforbrug, forskellige luftforurenende
komponenter og stgj.

Som det fremgar af Tabel 1, er de tre motor-
vejsalternativer prognosticeret til at reducere
energiforbrug, luftforurening, den generelle
stgjpavirkning og antallet af trafikuheld (per-
sonskader), sammenlignet med en situation,
hvor ingen motorvej er blevet bygget. VVM-
redeggrelsen angiver ikke eksplicitte tal for
drivhusgasudledninger, men siden motor-
vejstrafikken inden for trafikberegningernes
tidshorisont ma formodes fortsat at basere sig
fuldstendigt pa fossile energikilder, vil CO,

25




samt de tre motorvejsalternativer

Tabel 1: Beregnet energiforbrug, luftforurening og stgjpavirkning i Basis 2015

Basis 2015 Motorvej, Motorvej, Ny parallel
Egholmlinjen Lindholmlinjen motorvejstunnel

Energiforbrug (TJ pr ar) 4083 3973 3936 4020
Kulbrinte (tons pr ar) 559 514 509 541
Kveelstofilter (tons pr ar) 1352 1336 1323 1333
Kulilte (tons pr ar) 10990 10455 10217 10565
Partikler (tons pr ar) 54 53.1 52.9 53.7
Stgjbelastningstal 230 192 181 230
Antal boliger udsat for 971 993 935 971
stgj over 55 dB (A)

Personskadeuheld pr. ar 3555 339 341.7 3554

Kilde: Vejdirektoratet, Nordjyllands Amt og Aalborg Kommune (2006: 28-29 og 60).

Tabel 2: Fremskrevet trafikmeengde for biler, varevogne og lastbiler i Basis 2015
og de tre motorvejsalternativer. Millioner af kgretgjskilometer pr. dr

Basis 2015 Motorvej, Eg- Motorvej, Lind- Ny parallel motor-
holmlinjen holmlinjen vejstunnel
Biler 1408 1417 1410 1411
Varevogne 110.0 109.3 108.8 110.1
Lastbiler 64.0 63.6 63.6 64.0

Kilde: Vejdirektoratet, Nordjyllands Amt og Aalborg Kommune (2006, s. 60).

udledningerne vare proportionale med ener-
giforbruget. Udledning af drivhusgasser er
dog navnt i afsnittet af VVM-redeggrelsen,
der omhandler rentabiliteten. Her er de tre
motorvejsalternativer prognosticeret til at gi-
ve fglgende arlige besparelser (som en kon-
sekvens af reduktion i drivhusgasudlednin-
gen, sammenlignet med basis 2015 alternati-
vet): Egholmlinjen DKK 1.075.000, Lind-
holmlinjen DKK 1.439.000 og paralleltunne-
len DKK 611.000.

Trafikmangden (malt i kgretgjskilometer)
afviger meget lidt mellem de forskellige al-
ternativer, hvilket fremgar af Tabel 2. Den
svage stigning i antal kgretgjskilometer for

biler i motorvejsalternativerne skyldes, at de
foreslaede nye veje vil medfgre, at de fleste
trafikanter vil krydse fjorden pa en made, der
i stgrre grad end tidligere afviger fra den ret-
te linje (jeevnfer Figur 1). Bortset fra dette er
trafikvaeksten den samme i motorvejsalterna-
tiverne som i basis 2015-alternativet, nemlig
en vaekst pa 2 procent arligt.

Kritisk granskning af modelantagelserne

Fremskrivningen af trafikken vist 1 Tabel 2
og de underliggende konsekvensvurderinger
i Tabel 1 er blevet udfert med den sakaldte
Aalborg-transportmodel med 2015 som be-
regningsar. Prognoserne er baseret pa »oplys-
ninger om den planlagte bolig- og erhvervs-
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udvikling i perioden frem til da, samt pa en
generel foruds@tning om udviklingen i den
fjordkrydsende trafik bedgmt ud fra den hid-
tidige udvikling« (Vejdirektoratet, Nordjyl-
lands Amt og Aalborg Kommune, 2006, s.
14). VVM-dokumenterne siger ikke noget
om, hvilke forudsatninger om Aarsagssam-
menh@nge, der er indbygget i trafikmodel-
len. Et vigtigt tegn pa trafikmodellers »black
box«-karakter er precis, at sddanne indbyg-
gede forudsztninger ikke synligggres. Det
fremgar derfor ikke eksplicit, hvorvidt mo-
dellen tager hgjde for trafikspring eller ikke.
Den kendsgerning, at den prognosticerede
trafikveekst nasten er den samme i motor-
vejsalternativerne som i basisalternativet, er
dog en klar indikation pa, at den anvendte
trafikmodel ikke har taget hensyn til trafik-
spring.” En sadan ignorering er ifglge Niel-
sen og Fosgerau (2005) ganske almindelig,
idet der i danske trafikprognoser som regel
ses bort fra den nygenerering af trafik, som
udbygning af transportinfrastruktur alminde-
ligvis medfgrer (se nermere om dette neden-
for).

Udeladelsen af trafikspring stemmer godt
overens med det sikaldte »predict and provi-
de« paradigme, men stér i sterk kontrast til
anerkendt viden om, hvordan vejforbedringer
pavirker trafikmangder.

Teorier om transportgkonomi og transport-
geografi, savel som et betydeligt antal empi-
riske undersggelser i en raekke forskellige
lande (se f.eks. Noland og Lem, 2002; Lit-
man, 2009) indikerer, at vejudbygning, der
giver mulighed for hgjere kgrehastigheder,
kan fgre til trafikspring ved at pavirke:

* Rutevalg

* Antal trafikanter der vaelger at rejse i myl-
dretiden

* Transportma@ngden (dvs. den samlede
rejseleengde for personer og gods)

* Transportmiddelfordelingen

* Arealanvendelse (pa lang sigt)

e Kuvaliteten af den kollektive trafik (pa
lang sigt)

Andringer 1 transportmangden (lengere
og/eller hyppigere motoriserede rejser) og i
transportmiddelfordelingen (stgrre andel bil-
rejser) finder sted i Igbet af relativ kort tid,
efter at kapaciteten er blevet udvidet. Disse
umiddelbare @ndringer bliver forsterket af
langsigtede virkninger. P4 mellemlang sigt
bidrager de hgjere rejsehastigheder i bil til, at
folk i stgrre grad veelger at bosatte sig len-
gere vaek fra arbejdspladsen, tage arbejde
lengere vk fra bostedet, eller kgre til butik-
ker eller fritidsaktiviteter, der ligger lengere
vaek. Pa endnu lengere sigt kan den forgge-
de fremkommelighed med bil bidrage til me-
re spredt byggeri af nye boliger, arbejdsplad-
ser og servicefunktioner, og dermed yderli-
gere forggede transportafstande. Et sadant
miljg med spredt bebyggelse er vanskeligt at
servicere med kollektiv transport, hvilket vil
bidrage til yderligere vaekst i bilismen. Des-
uden fgrer den hgjere andel biltrafik (som er
en konsekvens af de kortsigtede sével som
langsigtede @ndringer i transportmiddelfor-
delingen) til nedgang i indtegterne for kol-
lektive trafikselskaber. Disse kompenserer
typisk for dette ved at reducere deres service-
niveau og/eller gge billetpriserne (Mogridge,
1997; Noland og Lem, 2002).

Teksten i VVM-redeggrelsen navner ved
nogle fa anledninger, at vejbygning bidrager
til trafikveekst. Trafikvaekst fremstilles imid-
lertid i redeggrelsen som uundgéelig, uanset
om der bygges veje eller ikke:

»Selvom en 3. Limfjordsforbindelse ikke realiseres,
kan en fortsat stigning i trafikken ikke undgas.
Fortsatter trafikken sin stigningstakt uden udbygning
af vejnettet, vil dette fgre til en stadig ringere afvik-
ling af trafikken med stadig stgrre emissioner pr. kgrt
kilometer til fglge. I vurderingen af en 3. Limfjords-
forbindelses virkning pa trafikmiljget sammenlignes
derfor alene miljgpavirkningen i Basis 2015 med
pavirkningen ved de alternative Igsninger for den 3.
Limfjordsforbindelse i samme beregningsar« (Vejdi-
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rektoratet, Nordjyllands Amt of Aalborg Kommune,
2006: 28).

Nar trafikmodeludviklerne antager, at trafik-
vaksten fglger et bestemt udviklingsforlgb,
uanset om kapaciteten og standarden af vej-
nettet forgges eller ej, ignorer de det faktum,
at den hidtidige trafikvakst blandt andet er et
resultat af vejinvesteringer.

Nar man sammenligner Tabel 1 og Tabel 2,
ser man, at den udvidelse af vejkapaciteten,
som motorvejsalternativerne indeberer, anta-
ges at forbedre den generelle rejsehastighed,
reducere emissioner per kgretgjskilometer og
forbedre trafiksikkerheden. Modellen har
imidlertid ikke taget hgjde for de trafik-
spring, som vil komme ifglge anerkendt vi-
den pa trafikomradet. Det betyder, at fordele-
ne ved motorvejsalternativerne sandsynligvis
er betragteligt overdrevne. Feenomenet trafik-
spring indebzrer, at nybyggede veje gradvist
fyldes op igen, hvilket med tiden féar kgreha-
stigheden til at falde — sd der igen opstar
trengsel pa vejene.

At modeludviklerne ignorerer den anerkend-
te viden om trafikspring har féet den danske
ekspert i1 transportmodellering Otto Anker
Nielsen til at bemarke: »Man ma saledes
konkludere, at benefits generelt — og syste-
matisk — overvurderes i beslutningsgrundla-
get for mange stgrre danske vejprojekter«
(Nielsen og Fosgerau, 2005).

Ved trafikspring falder energiforbruget per
kort kilometer desuden mindre end forventet,
og antallet af kgrte kilometer bliver hgjere,
end modelberegningerne indikerer. Sandsyn-
ligvis vil det totale energiforbrug og drivhus-
gasudledningen forgges betragteligt — og ik-
ke reduceres, som VVM-redeggrelsen ellers
antager.

Da person- eller godstransport ikke starter og
slutter pa motorvejenes tilkgrselsramper
(men spredt over hele byen og regionen), vil

den stigende trafikmangde, som en ny mo-
torvej medfgrer, desuden betyde, at flere risi-
kerer at blive indblandet i ulykker pa lokale
veje. Tilsvarende galder for lokal luftforure-
ning. Disse negative effekter vejer maske
tungere end fordelene ved motorveje i form
af lavere ulykkesrisici og emissioner pr kgrt
kilometer, sammenlignet med andre vejtyper.

Endelig ser beregningerne ikke ud til at have
taget hgjde for, at energiforbrug og CO, ud-
ledning stiger, nar kgrehastigheden oversti-
ger 80-90 km/t. Energiforbruget per kgrt ki-
lometer stiger faktisk betragteligt ved hgje
hastigheder, og er lige s& hgjt ved 120 km/t
som ved 20 km/t (IEA, 2005). Den energibe-
sparelse man opnar ved at undgé, at hastig-
hederne falder til de energiineffektive ni-
veauer under 40 km/t, er taget i betragtning i
modelberegningerne. Det @ggede energifor-
brug forbundet med hastigheder over 80-90
km/t ser imidlertid ikke ud til at vere inklu-
deret. Taget i betragtning, at hastigheds-
grensen pa en kommende motorvej vil veere
mellem 110 og 130 km/t, kan dette vist roligt
siges at vere en mangel ved modellen.

De ovennzvnte fejl og mangler i modelbe-
regningerne far det foreslaede vejprojekt til
at fremsta i et meget mere positivt lys, end
det ville have gjort, hvis der var taget hgjde
for de beskrevne arsagssammenhznge. Sene-
re i artiklen vender vi tilbage til implikationer
af og mulige forklaringer pa dette.

Trafikmodellen fra Limfjordscaset er pa in-
gen made unik i en dansk sammenhzng. I det
bedste tilfeelde (navnlig @restadens Trafik-
model, OTM) tager modellerne den umiddel-
bare (men stadig ikke den langsigtede) stig-
ning i trafikken i betragtning. I de varste
tilfelde — herunder den hidtidige Landstra-
fikmodel, de fleste regionale modeller samt
modellen, der blev anvendt af den nationale
infrastrukturkommission — bliver trafikspring
fuldsteendigt ignoreret (Infrastrukturkommis-
sion, 2008: 127; Nielsen og Fosgerau, 2005).
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Ifglge Button og Henscher (2001: 125) er tra-
fikanalyserne for byomrader i mange lande
som oftest baseret pa en forudsetning om, at
béade den totale trafikmangde og fordelingen
af trafikken mellem transportmidler er uaf-
hengig af vejnettets tilstand. Selv om dette
kan have @ndret sig siden 2001, ser udeladel-
sen af trafikspring ud til stadig at veere et ud-
bredt fenomen. I nogle lande er trafikspring
dog inkorporeret i modellerne, f.eks. i nogen
grad i USA og i stgrre omfang i Norge (Lit-
man, 2009: 11; Minken, 2005).

At undga trafikvaekst — eller at sla i en
dyne ...

Vejledningen til Planloven siger, at »alterna-
tiver, som offentligheden foreslar under ind-
kaldelsen af ideer og forslag, skal behandles
mere eller mindre indgdende« (Miljg og
Energiministeriet, 1996: 57). Under planleg-
ningsprocessen foreslog det politiske parti
Enhedslisten at begrense bilismen og for-
bedre den kollektive trafik, bl.a. ved at om-
danne vejbaner til busbaner pa den nuvaren-
de Limfjordsbro og pa hovedvejen syd for
broen.

Nordjyllands Amt afviste at inkludere dette
alternativ i arbejdet med VVM-redeggrelsen.
Begrundelsen var, at forslaget ikke ville sikre
den forngdne kapacitet for den fremtidige
fjordkrydsende trafik.

Enhedslisten indgav derfor en formel klage
over VVM-redeggrelsen til Naturklagenev-
net. Klagen var vedlagt et notat: En faglig
vurdering af amtets argumentation for ikke at
inkludere Enhedslistens forslag. Notatet var
skrevet af (den ene af denne artikels forfatte-
re) transportforsker og professor i byplan-
legning, Petter Naess (Nass, 2003). Notatet
kritiserede de antagelser, som 1a til grund for
amtets pastande, iser at trafikvaeksten ville
vare den samme, uanset om man implemen-
terede Enhedslistens forslag eller ét af mo-
torvejsalternativerne, der ikke indeholdt spe-
cielle prioriteringer af busser og cykler. No-

tatet pegede ogsa pa, at VVM-redeggrelsen
overhovedet ikke inkluderede nogen diskus-
sion eller omtale af svagheder i de prasente-
rede data og vurderingerne af miljgpéavirk-
ningerne. Det sidste pa trods af, at det i vej-
ledningen til Planloven understreges, at en
sadan diskussion er et meget vigtigt indholds-
krav (Miljg og Energiministeriet, 1996: 60).

Som en del af klagebehandlingen bad Natur-
klagenavnet om amtets kommentarer til kla-
gen. Amtet fastholdt standpunktet med refe-
rence bl.a. til modelberegningerne fra 1998,*
der anslog, at en udskiftning af en bilbane
med en busbane i hver retning pa den nu-
vaerende Limfjordsbro kun ville reducere an-
tallet af biler, der krydser Limfjorden, med
0,5 procent i alt (ikke arligt!). Desuden, men-
te amtet, ville det samlede antal kgrte bilkilo-
meter gges med 0,75 procent (Nordjyllands
Amt, 2004).

Efter det skrev samme professor et notat me-
re med en mere dybtgdende argumentation
(Ness, 2004b), hvorefter Nordjyllands Amt i
sit svarnotat bl.a. refererede til et teknisk no-
tat fra konsulentfirmaet COWI, der havde
staet for udfgrelsen af modelberegningerne.
Her fastholdt COWI, at »den metode, som er
anvendt i vurderingen af induceret trafik [tra-
fikspring], er den, som benyttes ved nye in-
frastrukturanleg i Danmark« (COWI, 2004:
2).

I februar 2006 bekendtgjorde Naturklage-
navnet, at det havde besluttet at afvise En-
hedslistens klage. Naturklagen@vnet havde
fglgende bemearkninger til amtets udredning
af de trafikale konsekvenser:

»Det ligger imidlertid uden for den retlige efter-
provelse af VVM-redeggrelsen, som Naturklagenav-
net kan foretage, at g n@rmere ind i det materielle
indhold af trafikanalyserne. Kravene i bilag 4 ma an-
ses for opfyldt vedrgrende dette forhold, idet amtet
har belyst de trafikale konsekvenser af en 3. Lim-
fjordsforbindelse over Egholm og redegjort for de fo-
retagede trafikanalyser. Der er ikke grund til at tilsi-
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desatte materialet som ébenbart urigtigt.« (Naturkla-
genzvnet, 2006: 12)

Upalidelige trafikfremskrivninger

I det fglgende vil vi diskutere tekniske, poli-
tiske, institutionelle og organisatoriske for-
hold som sandsynlige forklaringer pa den
abenbart upalidelige trafikprognose for 0-al-
ternativet.’

Tekniske aspekter udggr uden tvivl en del af
forklaringen p4, at vurderingen af de trafikre-
laterede miljgpavirkninger er misvisende i
Limfjordscasen. Trafikmodellen tager sim-
pelthen ikke hgjde for de arsagssammenhzan-
ge, som fgrer til gget trafikvakst ved udvi-
delse af vejkapaciteten i situationer med
trengselsproblemer.

Det betyder dog ikke, at der udelukkende er
tekniske arsager til de tekniske mangler i mo-
dellen. De traditionelle trafikmodeller er gen-
nem Aartier blevet kritiseret for ikke at tage
hgjde for effekten af trafikspring (se bl.a.
Newman og Kenworthy, 1989; Kenworthy,
1990; Tenngy, 2003; 2004). Det er, som tidli-
gere navnt, muligt at udvikle modeller, der
inkluderer bade kort- og langsigtede effekter
af trafikspring (Litman, 2009; Mackett,
1998). Nar transportmodeludviklere fortsat
laver modeller, der ignorerer trafikspring,
kan en del af forklaringen derfor veare, at re-
sultaterne er i overensstemmelse med savel
interesserne til vejprojekternes initiativtage-
re, som med de »predict and provide« ratio-
naler, der er fremherskende i mange af de
forvaltningsorganer og konsulentfirmaer, der
arbejder med transportplanlegning. Det sam-
me kan ggre sig geldende, nar embedsverket
og transportplanleggerne fortsetter med at
bruge resultaterne fra de fejlbehaftede mo-
delberegninger i deres argumentation for at
bygge nye og stgrre veje.’

Der er imidlertid flere sandsynlige forklarin-
ger pa de prognosefejl, der knytter sig til O-
alternativet i Limfjordscasen. Mangelfulde

prognoser kan skyldes mangel pa viden og
snavre forstaelsesrammer hos de fagfolk, der
udfgrer analysearbejdet, samt mangel pa in-
tegration pa tvaers af de offentlige sektorer
(strukturel og diskursiv magt). Forskellige
sektorer repraesenterer forskellige »kulturer«
med forskellige verdier, holdninger og me-
ninger om, hvilke behov der er vigtigst. De
ansattes handlinger pavirkes ofte sterkt af
etablerede regler, standardiserede frem-
gangsmader og rutiner (Olsen, 1992). I den
enkelte kultur betragtes bestemte Igsningstil-
tag som »fremskridt«, mens andre lgsnings-
tiltag opfattes som »mangelfulde« eller »pri-
mitive«. Inden for visse sektorer fastholdes
det maske som et fagligt ideal at tilvejebrin-
ge de bedst mulige forhold for biltrafikken —
pa trods af politiske mals@tninger om at be-
grense den motoriserede bytrafik. Dermed
kan den sociale orden inden for disse forskel-
lige sektorer vere medvirkende til at be-
svaerligggre inddragelsen af ny viden, der af-
viger fra disse kulturelle overbevisninger.

Politiske forhold kan ogsa vare én af forkla-
ringerne pa de tilsyneladende mangelfulde
trafikprognoser. Modeludviklere har i nogle
tilfelde veret udsat for pres fra folkevalgte
politikere (Flyvbjerg, 2007). For eksempel,
da en ny jernbanelinje til Oslos lufthavn ved
Gardermoen blev planlagt i 1990’erne, blev
modellgrerne bedt om at se bort fra den alle-
rede eksisterende busrute samt de langsom-
mere, men billigere regionaltog i prognose-
modellerne for fremtidig passagertal (Johan-
sen, 2005). Som et resultat deraf, blev det
faktiske passagertal overvurderet i progno-
serne med hele 67 procent (NOU 1999:28).
Hos et flertal af politikerne i Nordjylland har
der til stadighed veret en sterk overbevis-
ning om fordelene ved en motorvejslgsning
(Langeland, 2008: 194). Motorvej er klart
blevet foretrukket frem for billigere alternati-
ver som f.eks. en motortrafikvej eller lande-
vej. Da det daveerende Amtsrad i september
2003 skulle treeffe en beslutning om en linje-
fgring, blev det fgrst vedtaget at se bort fra
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landevejslgsningerne med den begrundelse,
at det ville vare svart at involvere staten
gkonomisk i denne form for lgsningsalterna-
tiver (Wormslev, 2003). Der foreligger dog
ikke informationer om, hvorvidt politikerne i
Limfjordscasen har udgvet et eksplicit pres
under processen med udarbejdelsen af trafik-
prognosen. En eventuel politisk pavirkning
af trafikfremskrivningerne kan dog ogsé
vere foregdet mere sofistikeret og indirekte:
Hvis transportplanleggerne pa forhénd ved,
at politikerne i hgj grad géar ind for at bygge
ny motorvej, er de maske mindre bekymrede
over prognosefejl, som fgrer til, at fordelene
ved det foreslaede vejprojekt overvurderes.

Savel politiske og institutionelle aspekter
som tekniske aspekter synes sdledes at have
medvirket til fejlbeheftede trafikfremskriv-
ninger og vurderinger af miljgpavirkninger
for den 3. Limfjordsforbindelse. Gennem he-
le processen har vejplanleggerne og det kon-
sulentfirma, der er ansvarlig for trafikmodel-
beregningerne, varet uvillige til at indrgm-
me, at modelresultaterne angdende identisk
trafikveekst i alternativerne er usandsynlige
og misvisende.” Det er dog svert at vurdere,
om det er politisk pres eller institutionel
treghed, der i stgrst grad har bidraget til, at
den faglige viden om trafikspring er blevet
ignoreret og afvist. Det synes imidlertid
klart, at fagfolkene savel som stgrste delen af
politikerne har handlet inden for et »predict
and provide« paradigme, hvor vejudbygning
er blevet opfattet som udelukkende positivt.
Dette betyder, at de upalidelige trafikfrem-
skrivninger ikke ngdvendigvis er et resultat
af bevidst manipulation, men snarere kan
henfgres til bestemte forstaelsesrammer. Den
magtudgvelse, der har influeret trafikmodel-
len og beslutningsprocessen, synes saledes at
veare et resultat af den fremherskende sociale
orden inden for savel den faglige som den
politiske del af transportsektoren. Denne so-
ciale orden har antageligt virket som en
haemsko for inddragelse af viden, der afviger
fra »predict and provide« paradigmet.

Vidensfiltering

Det er ikke lengere almindeligt at finde aka-
demiske studier, der stgtter de trafikmodeller,
som fornegter den trafikgenererende effekt
af vejbyggeri i transportkorridorer praeget af
treengsel. Viden, som betragtes som serdeles
troveerdig blandt forskere inden for et omréa-
de, kan dog alligevel mgdes med skepsis fra
politikere, embedsmend og interessegrupper
(Flyvbjerg, 2002). Blandt politikere og em-
bedsmand er der tilsyneladende en staerk til-
tro til, at det er muligt at bygge sig ud af
trengselsproblemerne. Eksempelvis mente
den davarende transport- og energiminister i
2005, at en udvidelse af vejnettet ville vaere
opskriften pa at overvinde trengselsproble-
merne.

Som Chang (2007) har observeret i flere
tilfelde af miljgmassige kontroverser, re-
prasenterer de aktgrer, der stiller sig skepti-
ske over for den fgrende videnskabelige op-
fattelse, ofte de politisk-gkonomisk domine-
rende krafter. Bevisbyrden er dermed ofte
skavt fordelt. De, der forsgger at @ndre sta-
tus quo og forsgger at udfordre magtfulde in-
teresser eller fastgroede tankemader, bliver
derfor i hgjere grad ngdt at underbygge deres
synspunkter med rationelle argumenter
(Flyvbjerg, 1991). Hvis man i en sadan situ-
ation kan hevde, at »de lerde strides«, vil
den videnskabeligt baserede modstand mod
de politisk-gkonomisk dominerende kraefters
projekter svaekkes. Trafikmodelsimuleringer,
der viser, at trafikvaeksten bliver lige sé stor,
enten man udvider vejkapaciteten eller ikke,
kan bidrage til at skabe en sadan tvivl.

Pé trods af den viden, der findes om trafik-
spring, lykkedes det ikke for den akademiske
kritik at trenge igennem og pavirke den
praktiske planlegnings- og beslutningspro-
ces i Limfjordscasen.

Det vil styrke den sociale orden pa forskelli-
ge omrader i samfundet (for eksempel vej-
bygning), hvis politikken inden for disse om-
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radder opfattes som generelt fordelagtig og
baseret pa solid viden.

Det vil ligeledes vare en fordel for de aktgrer
pa omradet, som drager ideologisk eller gko-
nomisk fordel af bestemte politikker, hvis
konsekvenserne af disse politikker i brede
kredse opfattes som verende i overensstem-
melse med de samfundsmassige malsatnin-
ger pa omradet (Barnes, 1988; fra Haugaard,
2003). Viden, der sér tvivl om overensstem-
melsen mellem den fremherskende praksis
og sociale malsetninger inden for et politik-
omrade (f.eks. miljgmassig baeredygtighed),
bydes derfor ofte ikke velkommen blandt dis-
se aktgrer.

Naturklagen®vnet er den hgjeste klagein-
stans i Danmark, nar det galder planleg-
ningssager. I Limfjordscasen mente de, at der
ikke var belaeg for at afvise modelberegnin-
gerne og deres vurdering af energiforbrug og
emissioner som abenlyst forkerte. Det skete
pa trods af de videnskabelige argumenter, der
blev fremfgrt gennem processen og i den for-
melle klage. Den anerkendte videnskabelige
viden blev altsé ikke anerkendt som et grund-
lag for at afvise pastanden om, at en motor-
vej over Limfjorden vil reducere energifor-
brug, emissioner, stgjpavirkning og trafiku-
held. Dette er et skoleeksempel pa, hvordan
videnskabelig rationalitet kamper mod
magtfulde kapitalinteresser og en fast foran-
kret politik om at bestemme, hvad der teller
som trovaerdig, nar politikker formuleres og
politiske beslutninger tages. Som Flyvbjerg
(1991:33) udtrykker det:

»Magten beskaftiger sig i hgjere grad med at define-
re virkeligheden end med at finde ud af, hvordan vir-
keligheden »i virkeligheden« ha&enger sammen. Det er
maske det vigtigste karakteristikum ved magtens rati-
onalitet, hvad angér forholdet mellem rationalitet og
magt. Altsd ikke, at magten sgger viden, fordi viden
er magt, som Francis Bacon sagde, men at magten de-
finerer, hvad der teller som viden og dermed hvad der
teller som realitet.«

Modellernes manipulerende magt
Formélet med en VVM-undersggelse er at
vurdere miljgpavirkningerne. Nar ny veje
bygges, er nogle af de vigtigste miljgpavirk-
ninger lokal forurening, stgj, trafikulykker,
energiforbrug og udledning af drivhusgasser.
P& grund af negligeringen af forholdet mel-
lem gget vejkapacitet og gget vaekst i biltra-
fikken kom VVM-redeggrelsen for den 3.
Limfjordsforbindelse frem til den misvisende
konklusion, at det foreslaede motorvejsbyg-
geri vil resultere i en reduktion af alle de
ovenn&vnte parametre.

De forskellige funktioner, som trafikmodel-
len i Limfjordscasen udfyldte, understgtter et
argument fremfgrt af Henman (2002: 163),
der gar ud pa, at »anvendelsen af computer-
modellering pé et omrade kan vere tvetydig,
og netop tvetydigheden ggr, at computermo-
delleringen kan bruges som en politisk tek-
nologi« (oversat af forfatterne). Den anvend-
te trafikmodels manifeste funktion var pro-
gnosticering for at skabe et bedre beslut-
ningsgrundlag. Pa trods af videnskabelig vel-
underbygget kritik — fremfgrt gennem flere
ar — blev hverken den trafikgenererende ef-
fekt af udvidet vejkapacitet eller effekten af
at forbedre den kollektive trafik inkluderet i
modellerne. Alligevel h@vdede trafikplan-
leeggerne, at modelresultaterne var sande, og
Naturklagen@vnet mente ikke, de havde be-
myndigelse til kritisk at vurdere, hvorvidt
dette passede. Modelberegningerne kom der-
med til at fungere som »en sandhedsproduce-
rende teknologi«. Modellen kunne fortsat
bruges som en »black box«. Der opstod tilsy-
neladende en uformel alliance mellem politi-
ske interesser og en organisationskultur. I
Limfjordscasen fungerede modellen som en
»uafhengig ekspert«, der reificerede (gjorde
det umuligt at anfeegte) den forbavsende og
hgjst kontroversielle pastand, at trafikreduce-
rende tiltag ikke mindsker miljgpéavirknin-
gerne — men det ggr motorvejsbygning. Hvis
dette skulle vere sandt, ville det nasten vaere
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miljgmassigt uansvarligt ikke at bygge flere
motorveje!

Det er nazppe retferdigt at skylde al skylden
péa dem, som konstruerer og anvender model-
lerne. Modeludviklernes arbejde skal ses i ly-
set af den faglige kultur og det politiske kli-
ma. Hvis en planlegger risikerer at blive fy-
ret, fordi hun insisterer pa at udfgre analyse-
arbejdet pa andre preemisser end dem, der er
fremlagt af hgjerestiende embedsmand eller
politikere, er det de sidstnzvnte, der er de
egentlige syndere og ikke den underordnede
tekniske medarbejder. Hvis prognoser, der
bevidst fremstiller transportinvesteringspro-
jekter i et for positivt lys, kan kaldes lggnag-
tige (Flyvbjerg, Holm og Buhl, 2002), er der
formodentligt tale om »institutionel lggnag-
tighed« (Martin, 2004), i hgjere grad end der
er tale om individer, der bryder normen om at
tale sandt og oprigtigt. Nar det er sagt, ma det
dog ogsa siges, at hver enkelt faglig medar-
bejder ogsa har en etisk forpligtelse til ikke at
give misvisende fremstillinger af arsagssam-
menhange og forhold i analyserne.

Det forekommer epistemologisk uforsvarligt
at benytte transportmodelberegninger, der er
sa upracise i deres forudsigelser, som vi har
set her. Der er endvidere betydelige omkost-
ninger ved transportmodellerne. Beslutnings-
tagere pa transportomradet bgr i lyset af om-
kostningerne og usikkerheden of mulighe-
derne for manipulation serigst overveje at ud-
skifte modelberegningerne med enklere og
mere overskuelige vurderinger af relevante
faktorer, der pavirker trafikmangderne. Un-
der alle omstendigheder bgr trafikmodelle-
ring kun anvendes i VVM-undersggelser, ef-
ter at modellernes indbyggede antagelser har
varet kvalitetskontrolleret af uafth@®ngige
eksperter fra faglige omrader, der dekker et
bredere perspektiv end modeludviklernes
eget fagomrade.’

Noter

1. Forfatterne vil takke Teresa Nass, som har fore-
taget en sproglig bearbejdelse af det oprindelige
udkast med henblik pa at ggre det mere tilgeenge-
ligt.

2. Trafikspring er en fellesbetegnelse, der dekker
over begreberne induceret trafik og genereret tra-
fik. Induceret trafik indbefatter den ggede stig-
ning i det totale antal kgretgjskilometer, som en
forbedring af forholdene for bilismen kan med-
fgre, sammenlignet med en situation uden for-
bedringer (Hills, 1996). Genereret trafik refererer
til ekstra trafik pa en bestemt (ofte nybygget)
vejstrekning, specielt i myldretiden. Den genere-
rede trafik inkluderer den del af den inducerede
trafik, som finder sted pa den nye vejstreekning
samt den trafik der »flyttes« rumligt og tidsmes-
sigt fra andre veje og/eller tidspunkter pa dagen
(Litman, 2009).

3. Modellen ser heller ikke ud til at vaere velegnet til
at vurdere pavirkningen fra de arealmessige by-
udviklingsstrategier pa trafikmangden og trans-
portmiddelfordelingen (Ness, 2003).

4. Disse modelberegninger er foretaget med en mo-

del, der ikke inkluderede et modul til at beregne

valg af transportmiddel. Desuden inddrager mo-
dellen ikke direkte fglsomhed over for @&ndringer

i afgangsfrekvenser for den kollektive trafik. Der-

for blev resultaterne korrigeret manuelt. Resulta-

terne ma derfor ses som forbundet med usikker-
hed (Aalborg Kommune 1998, 1-13), og i forhold

til anerkendt viden pa omradet er de direkte i

modstrid.

Se Ness, 2010 for en uddybende diskussion.

6. Den besynderlige made, hvorpa man har beregnet
forholdet mellem kgrehastighed og energiforbrug
(og emissioner) per kgrt kilometer, peger i den
samme retning.

7. Allerede i 1998 var Petter Ness inviteret til at
kommentere modelberegningerne ved et offent-
ligt mgde organiseret af Ingenigrforeningen i
Danmark. Her fremfgrte han en kritik magen til
kritikken i denne artikel. Kritikken genfremfgrtes
pé konferencen »Trafikdage pa Aalborg Universi-
tet« 1 1999, hvor trafikmodeludviklerne, som var
ansvarlige for modelberegningerne, var til stede.

8. »Veje til visioner«. Trafik og Energiminister
Flemming Hansen interviewet af Mads Folmer-
Jensen. Rambgll I morgen, June 2005, s. 17-18.

9. Se Nass, 2004b for en uddybende diskussion.

v
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Landstrafikmodellen
— hvordan kvalificeres
beslutningsgrundlaget?

Camilla Riff Brems
Forskningsleder, DTU Transport
CAB @transport.dtu.dk

Beslutninger pa transportomradet skal — som pa man-
ge andre omrader — tages i en stadig mere kompleks
sammenha@ng. Hvad skal prioriteres hgjest? Hgj mo-
bilitet, lav CO,-udledning, hgj regularitet eller fa tra-
fikdreebte? Findes der virkemidler, s malsetningerne
ikke er modstridende, og er de tilstreekkelige til at na
malsa@tningerne? I mange lande benyttes trafikmodel-
ler som en del af beslutningsgrundlaget, sé de politi-
ske prioriteringer kan gennemfgres pa et mere kvali-
ficeret grundlag. I Danmark blev det i 2009 besluttet
at afsette midler til en Landstrafikmodel, der skal
kvalificere beslutningsgrundlaget i Danmark. Artik-
len beskriver nogle af forventningerne til og udform-
ningen af modellen, ligesom modellens mulige rolle i
det fremtidige beslutningsgrundlag skitseres.

Udfordringerne for transportsystemet
Aftalen »En grgn transportpolitik« fremsaet-
ter en raekke malsetninger for Danmarks
transportsystem, bl.a. at den kollektive trafik
skal lgfte det meste af fremtidens vakst i tra-
fikken, at der skal gennemfgres en grgn om-
leegning af bilskatten, og at transportens CO,
udledninger skal ned. I samme aftale er op-
stillet en rekke virkemidler, der skal bidrage
til at nd disse malsatninger, eksempelvis pul-
jemidler til fremkommelighed for busser,
mere cykeltrafik, bedre trafiksikkerhed og
fremme af gods pa bane samt flere store in-
frastrukturprojekter for bane og ve;j.

Er der i aftalen sikret sammenhang mellem

virkemidler og mals@tninger, s& der er en ri-
melig sandsynlighed for, at de opstillede vir-
kemidler vil fgre til en opfyldelse af malsat-
ningerne?

Det vides faktisk ikke, for i modsatning til
de fleste lande omkring os, har Danmark ik-
ke en samlet modelramme til at vurdere de
vasentligste trafikale effekter af virkemidler
pa transportomradet. Bl.a. Finland, Sverige,
Norge, England, Tyskland, Holland og
Frankrig har nationale trafikmodeller, som
benyttes til at vurdere trafikale effekter af alt
fra store infrastrukturprojekter, over afgifts-
omlagninger og arealudlegninger, til mindre
vejudvidelser. Hermed er der i disse lande
grundlag for at vurdere, i hvilket omfang de
opstillede virkemidler samlet kan ventes at
fgre til opfyldelse af maélsaetningerne, eller
om det er ngdvendigt med andre eller flere
virkemidler for at nd malstningerne.

Med de aktuelle udfordringer for transportsy-
stemet, hvor der bl.a. er malsatninger om pa
den ene side at fastholde eller gge mobilite-
ten, og pa den anden side reducere CO,-ud-
ledningen, er det afggrende at have redskaber
til at vurdere de samlede effekter af de for-
skellige virkemidler. Med et samfundsgkono-
misk perspektiv er det samtidig afggrende at
kunne vurdere effekterne bade af projekterne
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enkeltvis og af kombinationer af projekter.
Eksempelvis vil et effektivt kgrselsafgiftssy-
stem reducere behovet for vejinfrastruktur-
projekter, men samtidig med stor sandsynlig-
hed gge behovet for projekter inden for den
kollektive transport.

Derfor er der ogsa i aftalen om »En grgn
transportpolitik« afsat 60 mio. kr. til en
dansk Landstrafikmodel. Modellen kommer
til at understgtte behovet for at anskue trans-
portsystemet som et samlet system — og se
det fra trafikanternes perspektiv. I denne
sammenh@ng forstds med transportsystem
den helhed, der udggres af infrastruktur, kol-
lektivt udbud, organisering og gkonomiske
rammer.

En Landstrafikmodel med den udformning,
der skitseres senere i artiklen, understgtter
samtidig behovet for langsigtet planleegning
af transportsystemet. Da de fleste stgrre in-
frastrukturprojekter er mindst 10 &r under-
vejs fra fgrste planlegning til endelig bning,
er det vigtigt, at udfordringerne vurderes pa
grundlag af forventede trafikmangder i

»En grgn transportpolitik«

Der blev i aftalen om »En grgn trans-
portpolitik« (januar 2009) afsat 60
mio. kr. til etablering af en Landstra-
fikmodel, der skal styrke beslutnings-
grundlaget for strategisk planlegning
pa transportomradet. Opgaven blev i
sommeren 2009 overdraget til DTU
Transport, som dermed har ansvaret for
etablering af modellen pa et hgjt fagligt
niveau. De fgrste resultater fra model-
len skal indga i delrapporteringen af de
strategiske analyser og i grundlaget for
de bane- og vejinfrastrukturprojekter,
der skal drgftes i efteraret 2011, mens
modellen i den beskrevne form skal
vere ferdig i foraret 2015.

2020-2030 og ikke med udgangspunkt i da-
gens trengselsproblemer.

Behov for beslutningsgrundlag
Landstrafikmodellen styrker kun beslut-
ningsgrundlaget, hvis det sikres, at modellen
kan give kvalificerede svar pa de vaesentlige
problemstillinger, myndighederne pa omréa-
det matte have. Derfor blev der forud for den
politiske beslutning om etablering af Lands-
trafikmodellen identificeret en rekke behov
hos nogle af de fremtidige brugere af model-
len.

Pé det nationale niveau er Transportministe-
riet med styrelser (Trafikstyrelsen og Bane-
danmark samt Vejdirektoratet med tilhgrende
regionale Vejcentre) fremtidige brugere som
ansvarlige for forvaltningen af den nationale
transportpolitik samt udformning og drift af
den statslige infrastruktur. Dertil kommer
baneoperatgrer samt ministerier, hvis ressort-
omrader pa den ene eller den anden méde har
betydning for transportomradet, bl.a. Klima-
og energiministeriet, Miljgministeriet, Fi-
nansministeriet og Skatteministeriet.

Pa det regionale/lokale niveau er der fremti-
dige brugere blandt kommunerne, der er an-
svarlige for det kommunale vejnet og stisy-
stem, og blandt regionerne og kommunerne,
der tilsammen er ansvarlige for trafikselska-
berne med ansvar for drift af lokalbaner og
busser. De vaesentligste behov blandt bruger-
ne er opsummeret i Tabel 1.

Listen med behov er meget 1&ngere, men de
her medtagne punkter illustrerer, at behovene
til Landstrafikmodellen spander over meget
forskellige tidshorisonter og meget forskelli-
ge detaljeringsniveauer. Der er i modelsam-
menhang stor forskel pa, om der skal gives et
forste bud pa de trafikale og gkonomiske ef-
fekter af en ny metrolinje, eller om der skal
vurderes effekter af en omfartsve;j.

Fealles for alle behovene specificeret overfor
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Tabel 1: De veesentligste behov blandt brugerne

Transportsystemet som helhed

eksempelvis et vej- eller et baneprojekt

gen af bilafgifter

» Vurdering af infrastrukturprojekter i forhold til det samlede transportsystem og projekterne indbyrdes,

» Brug af transportsystemet pa tvaers af transportmidler for bade personer og gods

« Kvaliteten af det samlede transportsystem, eksempelvis tilgaengelighed

» Arealplanleegningens betydning for tilgaengelighed og lokalisering af boliger og erhverv

» De trafikale og adfeerdsmaessige effekter af aendringer i omkostningsniveauet, eksempelvis omlaegnin-

» Vurdering af transportens eksterne effekter i form af klima, traengsel osv.

i dag en stor udfordring

langsommere forbindelser med flere stop

Myndigheder for kollektiv transport og operatorer
« Trafikale effekter af baneinfrastrukturinvesteringer, her udger specielt den potentielle overflytning fra vej

» Udformningen af infrastrukturen, eksempelvis brugen af forskellige typer kollektive transportmidler
» Udformning af trafikudbud, eksempelvis prioritering mellem hurtigere forbindelser med feerre stop og

Vejmyndigheder

af flaskehalse

 Trafikale effekter af infrastrukturinvesteringer samt mindre aendringer af nettet, eksempelvis udbedring

* Mere preecis formulering af treengsel med bl.a. pavirkning af rejsetider og aendring i rutevalg

» Udformning af transportsystemet. Pa det overordnede net geelder det brugen af ITS, mens det i byom-
raderne bl.a. deekker over den overordnede signalseaetning

» Brug af trafikprognoser til mere systematisk planlaaegning og budgettering af vejvedligeholdelse

er imidlertid, at Landstrafikmodellen skal
kunne bidrage med opggrelse af de trafikale
effekter pa et detaljeringsniveau, si de kan
indga i effektmodeller for klima- og miljgbe-
lastninger, stgj samt uheld, og dermed samlet
set kan danne grundlag for en samfundsgko-
nomisk vurdering af det enkelte virkemiddel
eller projekt.

Landstrafikmodellen vil fgre til en vaesentlig
styrkelse af det beslutningsgrundlag danske
politikere og andre beslutningstagere har at
basere sig pa. Hidtil er beslutningsgrundlage-
ne udarbejdet pa baggrund af lokale model-
ler, der i de fleste tilfelde udelukkende har
omfattet et enkelt transportmiddel. Det har i
mange tilfelde veret tilstrekkeligt indtil nu,
men de kommende udfordringer for trans-
portsystemet med modstridende malsatnin-
ger samt flere og mere komplekse virkemid-
ler stiller stgrre krav til beslutningsgrundla-
get og dermed til trafikmodellerne.

Et eksempel pa den ggede kompleksitet er

det stigende trngselsniveau, der betyder, at
treengselsreduktioner i hgjere grad bliver af-
ggrende i opggrelsen af fordelene ved et in-
frastrukturprojekt eller virkemiddel. Model-
lering af treengsel kraever bade detaljeret vi-
den om dagens rejsemgnstre og en velbeskre-
vet langsigtet udvikling i efterspgrgslen, der
athenger af trengselsomfanget. Trengsel er
ogsd grundlaget for et andet eksempel pa
gget kompleksitet. Da transportsystemet er et
sammenhangende net, far beslutninger for
én del af nettet betydning bade for andre de-
le af nettet og for andre transportmidler. Kon-
kret vil en Kattegatforbindelse have betyd-
ning for bade bane- og vejtrafik pa Fyn, over
Storebalt, pa Vestsjelland og omkring
Kgbenhavn og dermed have betydning for de
trafikale effekter af andre infrastrukturpro-
jekter og virkemidler.

Hvor overvejelserne om transportsystemet
hidtil har fokuseret meget pa infrastrukturud-
bygning, viser diskussionerne om brugen af
arealplanlegning og gkonomiske incitamen-
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ter som kgrselsafgifter, at der findes et meget
bredere udvalg af mere komplekse virkemid-
ler. Valget af virkemiddel har bade faglige
perspektiver: Hvilke @®ndringer i transportad-
feerd vil et givent virkemiddel give anledning
til? og politiske perspektiver: Hvordan skal
prioriteringen vere mellem de forskellige
positive og negative effekter af transport?

Konklusionerne fra Infrastrukturkommissionen og
principperne i den politiske aftale legger begge op til,
at transportpolitiske beslutninger fremover i hgjere
grad skal baseres pa samfundsgkonomiske princip-
per, i »En grgn transportpolitik« (p. 4) formuleret
som at vejkapaciteten skal udbygges, dér hvor beho-
vet er stgrst, dvs. dér hvor der i dag er de stgrste
treengselsproblemer. Det forudsatter, at beslutnings-
grundlag for forskellige infrastrukturprojekter er ud-
arbejdet pa et sd konsistent grundlag som muligt, sd
de samfundsgkonomiske vurderinger kan sammenlig-
nes pa tvers af projekter, og sa de enkelte projekter
kan vurderes i forhold til kombinationer af projekter.

Landstrafikmodel

Som tidligere neaevnt indgar trafikmodeller i
udarbejdelsen af beslutningsgrundlag for in-
frastrukturprojekter i de fleste af landene om-
kring Danmark. Disse lande har, ligesom
Danmark, et bredt spektrum af behov, hvilket
betyder, at de fleste lande har opbygget et sy-
stem af delmodeller, der opererer pa hen-
holdsvis nationalt og regionalt niveau. De
mest avancerede modeller har endvidere del-
modeller med fokus pd den langsigtede ef-
terspgrgsel. I Sverige, Norge, England og
Holland bruges trafikmodelsystemerne isar
til:

* Understgttelse af politikudformninger
gennem udformning af strategier med pri-
oritering af virkemidler

» Specifik udformning af virkemidler, ek-
sempelvis afgiftssystemer

* Trafikale effektberegninger til priorite-
ring af infrastrukturinvesteringer

* Vurdering af udformninger af transport-
systemet, eksempelvis kgreplaner

* Opggrelse af transportens eksterne effek-

ter i form af emissioner, klimapavirknin-
ger, uheld m.v.

Sammenfaldet med de danske behov ggr, at
der i vid udstrekning kan treekkes pa de in-
ternationale erfaringer med opbygning af na-
tionale trafikmodeller. Det galder dels erfa-
ringer vedrgrende modellernes opbygning og
struktur dels erfaringer med hvilke faktorer,
der er vasentlige i modelleringen af adferd.
Selvom trafikanternes adferd athenger af lo-
kale forhold, er der alligevel overordnede
mgnstre, som kan bruges til at understgtte og
kvalificere det danske arbejde med etablerin-
gen af Landstrafikmodellen. Samtidig er der
en del danske erfaringer fra opbygningen af
modeller for Storebelt, @resund, Metroen og
Femern.

De navnte lande har selvfglgelig ogséa udfor-
dringer forbundet med brugen af trafikmo-
dellerne. Nogle af de vigtigste udfordringer,
som forsgges handteret i Landstrafikmodel-
len, er:

¢ Behovet for at kunne regne hurtigt pa
nogle helt overordnede trafikale effekter

* Vigtigheden af at sikre konsistens mellem
nationale og regionale modeller

* Modelleringen af adferdsendringer og
bilejerskab i forbindelse med kgrselsaf-
gifter og andre afgiftsomlaegninger

¢ Modellering af konsekvenser af trengsel
pa rejsetid og rejsetidsvariation

Som det fremgar, er nogle af disse udfordrin-
ger praktiske udfordringer i forhold til op-
bygningen af trafikmodellen, mens de gvrige
udfordringer er faglige udfordringer svaren-
de til nogle af de centrale forskningsomrader
inden for transport.

Strukturen for Landstrafikmodellen er skitse-
ret i Figur 1. Udover modellens centrale dele
omfatter figuren en raeekke forudsatninger be-
stdende af fremtidige endringer i planforud-
setninger og infrastruktur sammenholdt med
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Figur 1: Skitse af Landstrafikmodellens struktur

Forudsatninger

Planforudsatninger Infrastruktur Trafikken 2010

Langsigtet eftersporgsel Langsigtet eftersporgsel
e  Lokalisering s  Handel
. Beskaeftigelse e  Terminaler
o Bilejerskab

Kortsigtet efterspargsel Kortsigtet efterspergsel
e  Destination e  Destination
. Transportmiddel ° Transportmiddel
e  Rejsetidspunkt *  Rejsetidspunkt

Rutevalg, nationalt Rutevalg, regionalt
. Personbil, lastbil, varebiler, . Personbil, lastbil, varebiler, tog,
kollektiv, fly, cykel/gang bus, cykel, gang

Resultater

Trafikale effekter Eksterne effekter Indikatorer
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dagens situation samt en raekke resultater.
Disse bestar dels af en reekke trafikale effek-
ter opgjort pa strekningsniveau og som indi-
katorer, dels af eksterne effekter i form af
pavirkninger af klima, milj@, uheld osv.

Forudscetninger

Som navnt bestir forudsatningerne af an-
dringer i planforudsatninger og infrastruktur
sammenholdt med dagens situation. Planfor-
uds@tningerne omfatter langsigtede demo-
grafiske og @konomiske udviklingstrends.
Landstrafikmodellen opbygges, sa transport-
efterspgrgslen athanger af udviklingen i be-
folkningen og dens sammens&tning, beskef-
tigelse, indkomst, BNP, arealanvendelse samt
priser af betydning for kgrselsomkostninger-
ne eksempelvis braendstofpriser, elpriser og
bilafgifter.

Valget af planforudsatninger er ofte afggren-
de for en trafikmodels resultater. Derfor er det
vigtigt, at de anvendte forudsetninger har sa
officiel en karakter som muligt. I Danmark
benyttes Finansministeriet eksempelvis som
kilde til de gkonomiske forudsetninger, mens
Energistyrelsen benyttes som kilde til breend-
stofpriser og elpriser. For yderligere at kvali-
ficere beslutningsgrundlaget formulerer en
del lande et antal scenarier, der tilsammen ud-
spender et rum af forskellige udviklingsmu-
ligheder for forudstningerne. Hvis et infra-
strukturprojekt viser sig at vare samfunds-
gkonomisk rentabelt i flere eller alle scenari-
er, er projektets fremtidige fordele mindre af-
hengige af den konkrete samfundsudvikling.

Andringerne i infrastruktur bestar typisk af
de infrastrukturprojekter, der gnskes under-
spgt enten som selvstendige projekter, eller
som kombinationer af projekter. Hidtil har
der veeret en tradition for at undersgge de en-
kelte infrastrukturprojekter i kombination
med allerede besluttede projekter. Det giver
imidlertid god mening ogsd at undersgge
kombinationer af nye infratrukturprojekter.
Hyvis to projekter under overvejelse tnkes at

tilgodese nogle de samme trafikanter, vil en
vurdering af projekterne hver for sig give
stgrre fordele, end hvis projekterne vurderes
i kombination. Et historisk eksempel, hvor to
infrastrukturprojekter tilgodeser nogle af de
samme trafikanter, er regionaltog og metro til
Kastrup Lufthavn. Udover ny infrastruktur
kan @ndringerne i infrastruktur blandt andet
omfatte kapacitetsforbedringer eller hastig-
hedsendringer pa vejnettet samt endret kol-
lektiv betjening pa banestreekninger eller
buslinjer.

Resultater

Resultaterne for Landstrafikmodellen bestér
af en beskrivelse af ®ndringerne i transport-
adferd som fglge af foruds@tningerne og de
analyserede tiltag. Typisk genererer en bereg-
ning med en trafikmodel en meget stor
mangde data, hvor hovedudfordringen er ud-
dragelsen af de centrale resultater og formid-
lingen af disse. En udbredt made at prasen-
tere resultaterne pa, er illustration af trafik-
strgmme pa et kort, hvor farver og stregtyk-
kelser viser &ndringer i strgmmene pa enkel-
te strekninger i vej- eller banenettet (typisk
de resultater der er forbundet med stgrst usik-
kerhed). Denne tilgang kan give resultaterne
af en trafikmodelberegning et meget entydigt
udtryk, der ikke tager hgjde for de usikkerhe-
der, der eksempelvis er forbundet med forud-
s@tningerne.

Et kort med trafikstrgmme kan samtidig ggre
det sveert at fa overblik over de overordnede
konsekvenser. Derfor suppleres kortene ofte
med opggrelser af @ndringer i antal ture,
samlet tidsforbrug og det kgrte antal kilome-
tre (trafikarbejdet). Formidlingen af resulta-
ter kan kvalificeres vasentligt ved at opggre
overordnede indikatorer, der eksempelvis
kan relateres til opstillede malsatninger og
usikkerheder (eksempelvis gennem scenari-
erne). Indikatorerne og scenarierne kan pa
denne made vare med til at supplere de sam-
fundsgkonomiske analyser, der ellers udggr
en vasentlig del af beslutningsgrundlaget.
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En forudsztning for de samfundsgkonomi-
ske analyser er, udover trafikmengderne, en
opggrelse af de eksterne effekter i form af
@ndrede emissioner, CO,-udledning, stgj og
uheld. De eksterne effekter vardis@ttes som
en del af den samfundsgkonomiske analyse.

Modelopbygning

Selve modellen bestar dels af en beskrivelse
af dagens trafikbillede, dels af to helt over-
ordnede delmodeller: En efterspgrgselsmo-
del og en rutevalgsmodel. Tilsammen beskri-
ver de @ndringerne i trafikanternes adferd
givet ®ndringer i enten planforuds@tninger
eller infrastruktur.

En vesentlig del af modellens grundlag er
dagens trafikbillede, der representerer trafi-
kantadferden i dagens situation — modellens
basisar. Derfor omfatter opbygningen af
Landstrafikmodellen en vasentlig dataind-
samling og -analyse, sa der opnas en grundig
beskrivelse af danskernes adferd i 2010. Ad-
ferden fastholdes i sakaldte basismatricer,
der beskriver antallet af rejser mellem to om-
rader (zoner) opdelt pa forskellige turformal
(pendling, fritid, erhverv mm.), transport-
midler og pé forskellige tidspunkter af da-
gen/ugen/dret. Alene etableringen af basis-
matricerne giver et overblik over danskernes
adferd, som ikke findes i dag.

Den vasentligste kilde til etableringen af ba-
sismatricer og rejseadferd er Transportvane-
undersggelsen, mens tellinger skal sikre et sa
retvisende billede af lokale forhold som mu-
ligt. Udfordringen er i den forbindelse op-
ggrelsen af trafikomfanget pa kommuneveje
og buslinjer, ligesom det er svart at gennem-
fgre en opggrelse af det samlede godsomfang
i Danmark. Manglende tellinger fra blandt
andet kommuner og trafikselskaber vil fa be-
tydning for modellens kvalitet pa meget lo-
kalt niveau.

Den solide beskrivelse af dagens trafikantad-
feerd er en forudsatning for at vurdere, hvor

mange trafikanter, der vil have fordele ved og
vil &ndre adferd som fglge af endrede plan-
forudsatninger eller @ndringer i infrastruktu-
ren. Adferden beskrives i en efterspgrgsels-
model og en rutevalgsmodel, der kan fortol-
kes som modellering af henholdsvis efter-
sporgsel og udbud. Det fremtidige transport-
omfang findes ved iterationer mellem de to
delmodeller. Her er det serligt beskrivelsen
af sammenh@ngen mellem trafikomfang og
forgget rejsetid, der er afggrende for interati-
onsprocessens konvergens.

Efterspgrgselsmodellen omfatter en langsig-
tet efterspgrgsel, der afggres af danskernes
lokalisering, beskaftigelse og bilejerskab,
samt en kortsigtet efterspgrgsel med valg af
turformal, destination, transportmiddel, tur-
frekvens og tidspunkt.

Den langsigtede efterspgrgselsmodel beskri-
ver den generelle demografiske og gkonomi-
ske udviklings betydning for transportens
samlede omfang, herunder betydningen af
@ndret lokalisering, beskaftigelse og bilejer-
skab. Denne modelkomponent er relativ ny i
trafikmodelsammenh&nge, og i mange natio-
nale trafikmodeller er disse stgrrelser specifi-
ceret som eksogene variable, der ikke pavir-
kes af eksempelvis treengselsniveauet pa vej-
nettet eller kvaliteten af den kollektive trans-
port.

Den langsigtede efterspgrgsel kan fastlegges
pa baggrund af registerdata og Transportvane-
undersggelsen, som blev gennemfgrt de
forste gange i 1975 og 1981. Siden 1993 har
der vaeret en n@sten ubrudt indsamling med
omkring 1300 interviews om maneden. Et sa
omfattende datasat, der bade beskriver @&n-
dringer over tid og forskelle mellem befolk-
ningsgrupper, udggr et i international sam-
menhang sjeldent grundlag for at opstille
modeller for den langsigtede efterspgrgsel.
Datagrundlaget ggr det muligt at identificere
bade den aktuelle adferd og skift i adfaerd
over tid for forskellige befolkningsgrupper.
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Den kortsigtede efterspgrgsel fastlegges pa
samme datagrundlag men estimeres typisk
som diskrete valgmodeller med baggrund i
stokastisk nytteteori. Det betyder, at model-
lerne tager udgangspunkt i det enkelte indi-
vids transportadfeerd. Mens de langsigtede
modeller beskriver individets lokalisering,
beskaftigelse og bilejerskab, sd beskriver de
kortsigtede modeller valget af daglige ture.
For personer, der er beskaftigede, vil en
hverdag saledes med stor sandsynlighed om-
fatte en tur til og fra arbejde, mens en person
med mindre bgrn i familien vil have en vis
sandsynlighed for at skulle aflevere eller hen-
te bgrn. Transportadfeerden fastlegges pa
baggrund af oplysninger om familietyper
samt rejsetider og omkostninger for de givne
alternativer. Samtidig med et solidt dansk da-
tagrundlag er der for de kortsigtede efters-
porgselsmodeller en lang rekke danske og
internationale erfaringer at trakke pa.

P4 udbudssiden er der en rutevalgsmodel for
hver type af transportmiddel. Rutevalgsmo-
dellen genererer et antal ruter for hvert zone-
par i Danmark samt sandsynligheden for at
velge hver af de beskrevne ruter. Sandsyn-
lighederne afh@nger primert af ruternes rej-
setid og kgrselsomkostninger. P4 denne bag-
grund fordeles turene fra efterspgrgselsmo-
dellen i trafiknettene. Hvis der pa en given
del af vejnettet fordeles mange ture i forhold
til nettets kapacitet, gges rejsetiden for de re-
levante ture, og de bliver mindre attraktive.
Denne tilpasning foregér, indtil der opnas li-
gevagt i rutevalget, hvilket betyder, at ingen
trafikant kan valge en bedre rute. Herefter
itereres med efterspgrgselsmodellen, hvor de
nye rejsetider og omkostninger kan pévirke
bl.a. den samlede efterspgrgsel og valget af
transportmiddel.

I behovsafklaringen blev der udtrykt behov
for i hgjere grad end tidligere at kunne mo-
dellere traengsel, sa det bl.a. er muligt at vur-
dere ITS verktgjer. Sddanne behov stiller en

rekke krav til rutevalgsmodellerne og deres
datagrundlag:

* Pracis beskrivelse af dagens trafik

» Detaljeret representation af vejnettet

* Klar beskrivelse af sammenhang mellem
trengsel og rejsetid (og rejsetidsvariati-
on)

e Beskrivelse af trafikanternes afvejning
mellem treengsel (lengere rejsetid og rej-
setidsvariation) og omkostninger.

Der er flere af disse punkter, der har brug for
serlig opmarksomhed. Som tidligere nevnt
athanger beskrivelsen af dagens trafik af de
tellinger, der indsamles i kommunerne og
trafikselskaberne. Det samme ggr sig gel-
dende for beskrivelsen af sammenh@ngene
mellem trengsel og rejsetid (og rejsetidsvari-
ation), der typisk er beskrevet ved sékaldte
speed-flow relationer. Relationerne afhanger
af kgrselsmgnstret pa vejene, sd en opdate-
ring af disse relationer er afggrende for mo-
dellens beskrivelse af rutevalg og for den
samlede opggrelse af forsinkelser. Endelig er
der allerede indsamlet en del data, der kan
styrke beskrivelsen af trafikanternes afvej-
ning mellem treengsel og omkostninger.

Parallelt med den oven for beskrevne tilgang
for personer opstilles modeller for gods. Mo-
delleringen af efterspgrgsel og rutevalg for
gods bliver ikke sa avanceret som for perso-
ner. Det skyldes i hgj grad det ringere data-
grundlag, der er udgangspunktet pa godsom-
radet.

Hvis Landstrafikmodellen skal leve op til
blot nogle af de stillede forventninger, er det
ngdvendigt, at modellen opererer pa forskel-
lige detaljeringsniveauer og tidshorisonter.
Strukturen af modellen @ndres ikke synder-
ligt pa de forskellige anvendelsesomrader,
men der benyttes forskellige detaljeringsni-
veauer for bl.a. zoneinddeling og infrastruk-
tur.
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Figur 2: Sammenheeng mellem detaljerings-
niveau og tidshorisont

detaljeringsgrad

»

tidshorisont

Anvendelse af trafikmodeller

i beslutningsgrundlag

De meget forskellige behov har betydet, at
der i Landstrafikmodellen arbejdes med en
struktur af modeller pa forskellige niveauer
og med forskelligt sigte. Herved opnas blandt
andet, at generelle forudsatninger pa det lan-
ge sigt afspejles i modelanalyser pa det kor-
tere sigt og omvendt, at tilgengeligheden i
transportsystemet beskrevet pa et detaljeret
niveau pavirker efterspgrgslen pa langt sigt.

Som n&vnt er det ikke kun 1 Danmark, der er
overvejelser om brug af trafikmodeller til
kvalificering af beslutningsgrundlag for
transportpolitikken. De fleste andre vesteuro-
peiske lande har en relativ systematisk til-
gang til infrastrukturplanl&gning og bruger
trafikmodeller som en konsistent ramme til
vurdering af forskellige virkemidler og infra-
strukturprojekter. Med udgangspunkt i Infra-
strukturkommissionens anbefalinger omfat-
ter »En grgn transportpolitik« flere skridt i
retning af en mere systematisk tilgang. Det
ene skridt er beslutningen om etableringen af
en Landstrafikmodel, mens et andet er ud-
sagnet om at ...

parterne har noteret sig, at regeringen gennem rul-
lende planlegning vil fremlegge beslutningsgrund-
lag og projekter til stillingtagen sdledes, at parterne
hvert andet ar far mulighed for at tage stilling til de
konkrete anleegsprojekter, hvor der foreligger beslut-
ningsgrundlag og hvert fjerde dar far mulighed for at
tage stilling til, hvilke nye analyser og beslutnings-
grundlag, der skal udarbejdes (En grgn transportpo-
litik, 2009, p. 5).

Denne tilgang til beslutningsprocessen min-
der meget om den proces, der gennemfgres i
Sverige og Norge, hvor transportpolitikerne
hvert fjerde ar tager stilling til en reekke fo-
reslaede infrastrukturprojekter. Fremadrettet
kan Danmark derfor lzre en hel del af de er-
faringer, der allerede er gjort i de omkring-
liggende lande. Det gaelder bade erfaringer
vedrgrende selve beslutningsprocessen om-
kring infrastrukturplaner og erfaringer ved-
rgrende nogle af effekterne af forskellige vir-
kemidler, selvom de sidste i hgj grad athan-
ger af lokale forhold.

Beslutningsproces

Som det fremgar af citatet ovenfor legger
den politiske aftale op til, at politikerne skal
tage stilling til infrastrukturprojekter pd to ni-
veauer i planlegningen: Beslutning om at der
skal udarbejdes nye analyser og beslutnings-
grundlag og beslutning om konkrete anlaegs-
projekter. Landstrafikmodellen skal under-
stgtte og indpasses i denne beslutningsproces
som det fremgér af tabel 2.

Trinene indikerer brug af Landstrafikmodel-
len pa tre niveauer:

» Skitseniveauet, der fastlegger de vaesent-
ligste trafikale effekter af @ndringer i
planforuds@tningerne og af store infra-
strukturprojekter

* Nationalt niveau, der benyttes til scree-
ning af en raekke alternative linjefgringer
og indsnavring til et mindre antal af de
mest lovende linjefgringer

¢ Regionalt niveau, der benyttes til detalje-
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Tabel 2: Trin i beslutningsprocessen

Beslutningsproces

Understeottelse fra Landstrafikmodel

Ideer om projekter/problemstilling

Skitsering af effekter af en raekke projekter, ind-
snaevring af antallet af projekter

Landstrafikmodel pa skitseniveau
Landstrafikmodel pa nationalt niveau

Fremseettelse og beslutning om udarbejdelse af nye
analyser og beslutningsgrundlag

Udarbejdelse af beslutningsgrundlag for et mindre
antal varianter for hvert projekt

Landstrafikmodel pa regionalt niveau
Evt. supplerende simuleringer

Fremseettelse og beslutning om konkrete anleegs-
projekter

Gennemfgrelse af projekt

Note: De to fremh@vede trin (i kursiv) svarer til beslutningerne jf. citatet fra »En grgn transportpolitik« oven-

for.

ret modellering af trafikale effekter, her-
under modellering af treengsel pa vejnet-
tet

Endelig kan der vere behov for at gennem-
fgre beregninger pa et detaljeringsniveau,
som ikke er omfattet af Landstrafikmodellen.
Det gelder eksempelvis ved vurdering af ka-
pacitetsudnyttelsen pa banenettet og ved op-
timering af grgntider i kryds pa vejnettet.
Saddanne beregninger gennemfgres typisk i
specialiserede simuleringsmodeller, der pa
grund af beregningskompleksitet kun kan
dekke et mindre geografisk omréade.

Landstrafikmodellen pd skitseniveau

Anvendelsen af Landstrafikmodellen pa skit-
seniveau har til formal at give et fgrste groft
skgn over de vasentligste trafikale effekter af
forskellige virkemidler i forhold til konkrete
trafikale problemstillinger. Skitseniveauet
kan typisk anvendes til en fgrste vurdering af
potentialet af ny infrastruktur eller omleg-
ninger af afgifter. Fordelen ved skitseniveau-
et er, at det er tilstreekkeligt at specificere ef-
fekterne for trafikanterne i form af forvente-
de rejsetider og kgrselsomkostninger, mens
det for eksempel ikke er ngdvendigt at speci-
ficere detaljer vedrgrende vejtilslutninger el-
ler detaljerede kgreplaner. P4 denne made

kan analyseres en vifte af alternativer, hvor
krav om specifikation af en fuld kgreplan for
alle baner og veasentlige buslinjer samt til-
slutningsanleg til en ny motorvej tidligere
har udgjort en begrensning. Ulempen ved til-
gangen er, at resultaterne ikke er sarligt
precise i forhold til kapacitetsudnyttelse af
infrastrukturen, og at der er fare for at overse
opstaede flaskehalse. Konkret vil skitseni-
veauet kunne anvendes til en fgrste vurdering
af en Kattegatforbindelse og dens betydning
for treengslen i trekantsomradet, pa Fyn og
over Sjelland samt behovet for endnu en for-
bindelse mellem Fyn og Jylland.

Pa skitseniveauet opdeles Danmark i ca. 150
zoner, vejnettet svarer nogenlunde til stats-
vejnettet og det kollektive net til banenettet
og de allerstgrste buslinjer. Skitseniveauet er
relativt nyt i trafikmodelsammenhang. Det er
dog ikke et rent dansk gnske, idet flere lande
arbejder pa at opbygge skitsemodeller som
overbygning pd de nationale trafikmodeller.
Skitseniveauet er primart relevant for Trans-
portministeriets departement, hvor Landstra-
fikmodellen kan benyttes til en fgrste vurde-
ring af infrastrukturprojekters relevans givet
forskellige set af forudsatninger.

Med skitsemodellen er det ogsd muligt at

45




vende problemstillingen »péa hovedet«. I ste-
det for at undersgge et konkret infrastruktur-
projekt er det muligt at definere et givet am-
bitionsniveau for servicen i transportsystemet
og derefter analysere en bred vifte af tiltag
for at identificere, hvilke der kan bidrage til
opfyldelsen af ambitionerne. Derved er der
mulighed for at bryde med den traditionelle
sektortankegang i den danske transportver-
den. En tankegang, der hidtil har betydet, at
et kapacitetsproblem pa vejnettet lgses ved
vejudbygninger, mens et kapacitetsproblem
pa banenettet lgses ved lengere tog eller fle-
re spor.

I denne situation kan modelleringen af den
langsigtede efterspgrgsel benyttes til at iden-
tificere problemomrader i 2030 og frem,
mens skitsenvieauet kan benyttes til at vurde-
re mulige virkemidler, vel at merke det bre-
de spektrum af virkemidler. Der kan eksem-
pelvis analyseres spgrgsmal som: Hvor stort
er udbygningsbehovet, hvis der indfgres kgr-
selsafgifter? Hvis det er en strakning taet pa
et byomrade, kan man si tage toppen af
vaksten ved at forbedre den kollektive betje-
ning? Hvilken kollektiv betjening skal der
til?

Landstrafikmodel pa nationalt niveau
Landstrafikmodellen pa nationalt niveau skal
iseer benyttes til at vurdere forskellige infra-
strukturprojekter i en mere konkret form.
Den typiske tilgang vil vere at undersgge en
reekke forskellige udformninger af et infra-
strukturprojekt med forskellige linjefgringer
og udformninger — for det kollektive net ek-
sempelvis 1 form af forskellige stopmgnstre.
Pa det nationale niveau genereres @ndringer i
rejsetider og kgrselsomkostninger pa bag-
grund af de indlagte infrastrukturprojekter, sa
det eksempelvis kan vurderes, hvilke konkre-
te infrastrukturprojekter, der er ngdvendige
for at opna den rejsetid, der blot blev spe-
cificeret i Landstrafikmodellen pa skitse-
niveau.

Det forudsetter, at Landstrafikmodellen pa
nationalt niveau kan belyse de overordnede
trafikale konsekvenser af nye vejstrekninger,
udbygning af baner samt @ndringer i kgr-
selsomkostninger og kollektive takster. Kon-
sekvenserne skal kunne belyses realistisk pa
strekningsnvieau pa den overordnede infra-
struktur, idet der tages hensyn til treengsel pa
vejene og kapacitet pa banerne. Derudover
skal @ndringer i infrastruktur, rejsetider og
omkostninger, herunder kgrselsafgifter, fgre
til @ndringer i rejsehyppighed, rejsemgnstre
og valg af transportmiddel.

Pé dette niveau opdeles landet i ca. 900 zo-
ner, hvilket betyder, at hver zone omfatter i
omegnen af 6.000 personer. Efterspgrgsels-
modellen for personer omfatter personbiler,
tog, busser og fly, mens cykel og gang pri-
mert indgar i kombination med de @vrige
transportmidler. For infrastrukturen indleg-
ges kgreplaner for alle banestraekninger i lan-
det, og der indgér kapacitetsbegrensninger
for vejnettet, der omfatter statsveje og de
vasentligste kommuneveje. Samtidig opde-
les modellen pé tidsband af hensyn til mo-
delleringen af trengsel.

Tilgangen er ikke detaljeret nok til at have en
god modellering af treengsel pa kommuneve-
je i byer, men det er tilstraekkeligt til at kun-
ne vurdere trafikale effekter af stgrre infra-
strukturprojekter eller andre virkemidler en-
ten alene eller i kombination. Denne tilgang
betyder, at Landstrafikmodellen pa nationalt
niveau is@r er relevant for styrelserne under
Transportministeriet, da de undersggte pro-
jekter skal have betydning for transportad-
ferden i flere egne af landet.

Landstrafikmodellen pa nationalt niveau vil
typisk levere grundlag for politiske beslut-
ninger om udarbejdelse af nye analyser og
beslutningsgrundlag. Det betyder, at resulta-
terne pa dette niveau primert skal bidrage til
at indsnavre antallet af lovende projekter el-
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ler virkemidler, der efterfglgende analyseres
i endnu flere detaljer.

Landstrafikmodellen pa regionalt niveau
Det regionale niveau er det mest detaljerede i
Landstrafikmodellen. Formalet er her at give
en sa praecis beskrivelse som muligt af de tra-
fikale effekter af forskellige infrastrukturpro-
jekter, arealanvendelser, afgiftsomlaegninger
eller andre virkemidler, der kan pavirke
transportomfanget. Resultaterne pa dette ni-
veau skal munde ud i et beslutningsgrundlag,
der kan fgre til vedtagelse af en anlegslov.

Landstrafikmodellen pé regionalt niveau be-
star af s& mange detaljer, at det af hensyn til
beregningstiden er ngdvendigt at opdele lan-
det i to regioner, henholdsvis vest og gst for
Storebaelt. Det medfgrer, at modellerne pa
det regionale niveau kan anvendes i to for-
skellige sammenhange. Den ene galder pro-
jekter, der kun har trafikale effekter inden for
det regionale omrade. Det kan vare mindre,
lokale projekter typisk med relativt kort plan-
leegningshorisont eksempelvis omfartsveje,
stgrre @ndringer af tilkgrselsforhold, cykel-
projekter samt oprettelse eller omlegning af
buslinjer. Den anden sammenh®ng gelder
detaljerede beregninger af projekter, der alle-
rede har varet igennem beregninger pa skit-
seniveau og nationalt niveau. Det kan vare
udbygning af Metroen i Kgbenhavn, etable-
ring af letbane i Arhus eller udbygning af er-
hvervs- og boligomréder.

Pa det regionale niveau skal Landstrafikmo-
dellen:

» omfatte cykel- og gangtrafik som vasent-
lige transportformer i specielt byomrader

* have en detaljeret omradeinddeling for at
kunne beskrive placeringen af boliger og
arbejdspladser

* indeholde en detaljeret beskrivelse af vej-
og rutenet for bil henholdsvis kollektiv
transport for at kunne afdekke konkur-
rencefladerne

¢ kunne belyse streknings- og krydsforsin-
kelser med fokus pa de mest belastede
kryds (andre kryds ma handteres i simule-
ringsmodellerne)

Denne pracision forudseatter en relativt fin
inddeling af landet, der opdeles i alt ca. 3700
zoner, med ca. 1500 zoner gst for Storebalt
og ca. 2200 zoner vest for Storebalt. Hver
model vil omfatte de samme transportmidler
som pa det nationale niveau, men i dette
tilfeelde vil cykel og gang indgd som selv-
stendige transportmidler. Det er derfor af-
ggrende, at der etableres rutevalgsmodeller
for bade fodgangere og cyklister.

Udgangspunktet for opbygningen af de regi-
onale modeller er meget forskelligt i forskel-
lige dele af landet. I hovedstadsomradet fin-
des kontinuerlige tellinger pa de fleste mo-
torveje, en del teellinger pa kommunevejene,
et pent omfang af passagertzllinger med bus
og i sjeldnere tilfelde tellinger af cyklister.
I andre dele af landet kan det vare sveart at
finde valide passagertzllinger med bus og
stort set umuligt at finde tellinger af cykli-
ster. Kvaliteten af disse data har afggrende
betydning for, hvor pracist adferden kan
modelleres og dermed betydning for, hvor
precist modellen kommer til at kunne gengi-
ve dagens situation.

I de tilfeelde, hvor der udelukkende regnes pa
lokale projekter i en af de regionale modeller,
er det vesentligt, at modelsystemet er opbyg-
get, sa forudsatningerne er Konsistente med
de mere aggregerede niveauer af modellen.
Derfor gennemregnes alle dele af modellen,
sa resultater vedrgrende bilejerskab og loka-
lisering fra den langsigtede efterspgrgsel ind-
gar pa lige fod med den kortsigtede efter-
sporgsel og det detaljerede rutevalg, hvorfra
bl.a. rejsetider pavirker den langsigtede ef-
terspgrgsel.

Uden for Landstrafikmodellen vil der fortsat
veare lokale modeller, der pa det meget korte

47




sigt kan simulere og optimere signals@tnin-
gen 1 kryds eller minuttalene i kgreplanen.
Det er ikke sigtet med Landstrafikmodellen,
at den skal kunne bruges til sidanne analyser,
men derimod at den kan kvalificere disse
analyser ved at levere trafikmengder (og
sammensatning af trafik) som forudstning
for simuleringerne.

En veesentlig arsag til at opstille en Landstra-
fikmodel med flere forskellige niveauer er
dels den ngdvendige detaljering af de forud-
setninger der kraves til modelberegninger-
ne, dels den regnetid der er ngdvendig for at
gennemregne hele modellen med alle dens
delmodeller og effekter. Den fine geografiske
detaljering pa det regionale niveau kommer
til at betyde, at regnetiden for en beregning
hurtigt kommer op pa 2-3 dggn, og at det
nemt kan tage op til 2 manduger at specifice-
re de ngdvendige forudsaztninger for bereg-
ningerne. Sddanne krav giver nemt begrens-
ninger for antallet af gennemfgrte beregnin-
ger af forskellige projekter og virkemidler.
Derfor er det til de indledende undersggelser
af projekter og virkemidler relevant at benyt-
te Landstrafikmodellen pa skitseniveau og
nationalt niveau, da der her hverken stilles de
samme krav til specificeringen af forudsat-
ninger eller opleves de samme lange regneti-
der.

Konklusioner og kommende aktiviteter

Etableringen af Landstrafikmodellen skal
styrke beslutningsgrundlaget pa transportom-
rddet. Som artiklen skitserer, opbygges
Landstrafikmodellen, s den kan indga pa
flere forskellige stadier i planleegningen (se
blandt andet Tabel 2). Hermed legges op til
en modelstruktur, der kan handtere flere for-
skellige detaljeringsnvieauer og en rakke
forskellige behov hos transportmyndigheder-
ne, eksempelvis Transportministeriet med
styrelser, kommuner og trafikselskaber. Sam-
let skitseres brug af Landstrafikmodellen pa
tre forskellige niveauer: Skitseniveau, natio-
nalt niveau og regionalt niveau. Det omfat-

tende arbejde med modellen vil, udover selve
modellen, resultere i en omfattende datamees-
sig beskrivelse af den danske transportad-
ferd, som kan bruges i mange andre sam-
menh@nge.

Hverken de udtrykte danske behov eller den
foreslaede struktur adskiller sig markant fra
de traditioner for opbygning af nationale tra-
fikmodeller, der findes i eksempelvis Sveri-
ge, Norge, England og Holland, som er de
lande, der hentes stgrst inspiration fra i arbej-
det med etableringen af den danske model.
Landstrafikmodellen vil have en rekke for-
dele, ikke kun i form af mulighederne for at
trekke pad de andre landes erfaringer, men
ogsa pa visse dele af datagrundlaget. Den
danske Transportvaneundersggelse med in-
terviews tilbage til 1975 giver et enestdende
grundlag for at identificere de vasentligste
faktorer for den langsigtede efterspgrgsel,
hvor den danske model bliver mere avanceret
end de fleste andre trafikmodeller.

Landstrafikmodellen skal levere de fgrste in-
put til de strategiske analyser for @stjylland
og Hovedstadsomradet i 2011, mens den
fgrste version af modellen skal kunne anven-
des i analyserne forud for de planlagte politi-
ske drgftelser i efteraret 2013. Ud fra devisen
om gode data som forudsetning for gode
modeller, vurderes de stgrste udfordringer in-
den da at vere:

¢ héandteringen af en meget stram tidsplan

e etablering af lokale telledata til brug for
beskrivelsen af trafik i 2010

» etablering af et tilstrekkeligt datagrund-
lag pa godsomradet

For selve modeludviklingen og estimationer-
ne er der et solidt erfaringsgrundlag at bygge
pa, ligesom den tekniske platform for model-
len allerede er i anvendelse i EU’s euro-
paiske trafikmodel.

Pa lidt lengere sigt er der nogle udfordringer
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relateret til udvalgte forskningsomrader, hvor
der er gnsker om at styrke modellen sam-
menlignet med »state-of-the-art«. To af ho-
vedomraderne er beskrivelse af:

» konsekvenserne af trengsel bade meget
konkret 1 forhold til leengere rejsetid og
stgrre rejsetidsvariation og lidt mere over-
ordnet i forhold til valg af rute, @ndret
rejsetidspunkt, transportmiddel osv.

» den langsigtede efterspgrgsel og samspil-
let mellem gkonomisk vakst, arbejds-
pladser, arealanvendelse og infrastruktur
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Denne artikel belyser via forskellige sociologiske
indgangsvinkler mader, hvorpa hverdagslivets trans-
portadferd kan analyseres, primert med udgangs-
punkt i dansk transportforskning. Hverdagslivets
transport og mobilitet spiller en stor rolle i skabelsen
og vedligeholdelsen af det moderne samfund, hvor de
centrale dynamikker i det senmoderne samfund er
omdrejningspunkter for det levede hverdagsliv, og
hvor transporten spiller en stor og omfattende rolle.
De forskellige tilgange til transportadferd har samti-
dig forskellige blik pa balancen mellem de kollektive
betingelser og det individuelle/familiemassige ansvar
for omlegningen af transport/mobilitets-praksisser-
ne. Denne viden er essentiel for en forstaelse af, hvor-
dan transportadferd haenger sammen med individers
forstaelse af den hverdag, de befinder sig i og de mu-
ligheder de har for at omlagge vaner og rutiner.

»At forbyde bilen ville veere ligesom, hvis man forbgd
alle at dyrke sex, det ggr man jo alligevel ...«.

Dette er et citat stammer fra min PhD af-
handling om transportadferd »Mellem frihed
og ufrihed«(2007), men det indrammer pa
malende vis stadig de fglelser, der rgrer sig i
individer, nar @ndring af transportadfaerd bli-
ver diskuteret. Dette skyldes i hgj grad en be-
grensning af frihed, som ofte er den fgrste
fglelse, der dukker op, nar talen falder pa ad-
feerdsregulering i forhold til bilkgrsel. I Dan-
mark har vi en lengere tradition for diskussi-
on om adfaerdsregulering i forhold til bilkgr-
sel, hvor registreringsafgiften, brandstofaf-

gifterne og den grgnne ejerafgift er de mest
gennemgribende. Derudover findes en raekke
tiltag i forhold til fysisk planlegning, hvor
fredeligggrelse af veje, ensretninger, opprio-
ritering af cykelruter mm., er de mest benyt-
tede. Pa trods af disse tiltag er det endnu ik-
ke lykkedes at begrense bilkgrslen og dens
pavirkning pa CO, regnskabet vesentligt. I
forhold til miljgpavirkninger fra persontrans-
porten er det derfor i dag teknologiske 1gs-
ninger, der anses som det primare middel til
begrensningen af transportens pavirkninger
pa det globale miljg.

@konomiske virkemidler, fysisk planlegning
og nye teknologier spiller en vigtig rolle, og
er vigtige elementer i @ndring af transportad-
feerd. Det jeg vil fokusere pa i denne artikel,
er dog alt det, der ligger udenom. Alt det
hverdagslige, som pa forskellige skalaer, lige
fra globale pavirkninger til lokale materiali-
teter, pavirker det levede hverdagsliv. Alt det-
te andet som spiller en vigtig rolle i indivi-
dets tilvalg af transportmiddel og transport-
omfang, og om den kompleksitet transporten
er indvavet i som en fundamental ting i det
moderne samfund. Dermed analyseres ad-
feerdseendringer pa transportomradet via den
sociologiske mobilitetsforskning, hvor de
centrale dynamikker i det senmoderne sam-
fund er omdrejningspunkter for det levede
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hverdagsliv, og hvor transporten spiller en
stor og omfattende rolle. Indlejret heri findes
ligeledes et gnske om at sa@tte fokus pa ba-
lancen mellem de kollektive betingelser og
det individuelle/familiemassige ansvar for
oml@gningen af transport/mobilitets-praksis-
serne, hvor transportbeslutninger tages i et
hverdagsliv, som er betinget af det institutio-
nelle og politiske niveau. Denne viden er es-
sentiel for en forstaelse af, hvordan trans-
portadfeerd h&nger sammen med individers
forstaelse af den hverdag, de befinder sig i,
og de muligheder de har. Fokus for min
forskning, og dermed ligeledes indlejret i
denne artikel, er, at afklare, hvordan trans-
portadferd kan forstis og @ndres over mod
mere baredygtige transportformer, bade i
forhold til miljg, byliv og ikke mindst i for-
hold til de utilsigtede konsekvenser, som
transporten ogsa har for det levede hverdags-
liv. Dette illustreres via en afklaring af for-
skellige tilgange til transportadfaerd og deres
planlegningsmassige og politiske anvendel-
sesmuligheder.

Transportadfzerd i transportforskningen

Inden for transportforskningen har det vare
den rationelle forstielse af adferd, der har
varet dominerende. Der har hovedsageligt
varet fokus pa at undersgge, hvordan og
hvorfor, individer valger et bestemt trans-
portmiddel med fokus pa faktorer som tid,
komfort og gkonomi. Denne tilgang forhol-
der sig til individer som rationelle aktgrer,
der objektivt afvejer disse forskellige fakto-
rer mod hinanden, nar de velger transport-
middel. Denne tilgang er gennem de sidste
15 ar blevet udviklet og for at forsta, hvorfor
individer bruger bilen, som de ggr, bliver
valg af transportmiddel med serligt fokus pa
bilen, ligeledes analyseret og forstéet som so-
cial handling. I en erkendelse af, at der er me-
re og andet, der influerer pa hverdagslivets
transportmiddelvalg, har bl.a. Guro Berge
(1997) og Lykke Maglund (1997) skelnet
mellem objektive og subjektive forhold. De
objektive forhold omhandler de elementer

ved rejsens funktion, der kan beskrives enty-
digt, uden at individets vurderinger eller op-
fattelser @ndrer billedet vasentligt, som
f.eks. rejsetid, regularitet, pris osv. De sub-
jektive faktorer defineres som personens
holdninger og praeferencer. Jeg vil stille mig
tvivlende over for en forestilling om, at rejse-
tid, regularitet og pris er objektive faktorer,
da lige netop disse faktorer forstds i ngje
sammenhang med personlige holdninger og
preferencer. Ikke desto mindre har disse ty-
per af undersggelser stor betydning for den
ggede opmeerksomhed pa, at individers trans-
portmiddelvalg ikke blot er et udtryk for rati-
onelle til- og fravalg. Lykke Maglund (1997)
viser f.eks i sin undersggelse af »Transport-
adferd i Kgbenhavng, at de subjektive for-
hold giver en bedre forklaringskraft og yder-
mere, at nogle af de objektive forklaringer in-
gen betydning har. Der har siden 1990’erne
varet en gget international forskning om be-
tydningen af disse andre faktorer. Vores nor-
diske nabolande har varet en vigtig del af
denne forskningstradition. Her kan is@r nev-
nes Transportgkonomisk Institut (T@I) i Nor-
ge og Statens vig- och transportforskningsin-
stitut (VTI) i Sverige. I Danmark er det mere
sparsomt med transportadferdsforskning,
iser for den del der ikke omhandler trafiksik-
kerhed. Med udgangspunkt i en erkendelse
af, at »subjektive« faktorer spiller ind pa de
beslutninger, der tages i hverdagslivet om
transportmiddelvalg, er der séledes de sidste
15 ér produceret viden om transportadferd
hovedsageligt indenfor tre tilgange. Disse til-
gange har sggt at forsta individers transport-
adferd via idealtyper, livsstilskategorier eller
bosatningsmgnstre.

Idealtyper

I Danmark var Mette Jensen (1997a, b) en af
de forste til at etablere idealtyper i forhold til
transportadferd i sin publikation »Benzin i
blodet«. Her skaber Jensen forskellige ideal-
typer, sdsom »den lidenskabelige bilist« eller
»cyklist/kollektiv bruger af hjertet«. Mette
Jensens idealtyper er inspireret af Weber, der
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beskriver idealtyper som et redskab til at fan-
ge virkelighedens mangfoldighed (Weber,
1977). 1dealtypen fremkommer, nér forske-
ren velger at betone én eller et par enkelte
synsvinkler, som dermed bliver til et samlet
tankebillede (Weber, 1977:139). Dette tanke-
billede skaber genkendelighed hos laseren,
der kan se disse typer udspille sig i den om-
givende verden. Det er vigtigt at understrege,
at Weber péapeger, at idealtyper altid er et pro-
dukt, der ikke modsvares af virkeligheden,
men som skabes for at fremhave visse egen-
skaber pa bekostning af andre. Trine Fotel
(2007) arbejder i sin PhD afhandling »Mobi-
litet i bgrnehgjde« med forskellige idealtypi-
ske familier, og hvordan deres transportad-
feerd har stor betydning for, hvornar transpor-
ten er en byrde, og hvornar det er en kapital.
Anette Jerup arbejder ogsa ud fra idealtyper
og har pa malende vis beskrevet resultaterne
af sin forskning i trafikadfeerd og moral ved
at dele sine respondenter ind i fire dyretyper.
Her skaber hendes idealtyper tydelige bille-
der, nar gnuen lader sig kue af flokken, pin-
gvinen ggr som alle andre, geparden gar sine
egne veje og @®slet fglger reglerne til punkt
og prikke (Politiken, 2009). Idealtyperne
bruges saledes til at skabe et karikeret bille-
de, som politik, planlegning og kommunika-
tion kan udforme deres handlings-/kommuni-
kationsstrategier i forhold til. Hvis der f.eks.
er et gnske om at fa flere til at kgre i bus, kan
idealtyperne definere rammerne for, hvordan
dette idealtypiske individ skal overbevises
om at skifte transportadferd.

Livsstilskategorier

Det er for sa vidt det samme der ggr sig gel-
dende inden for livsstilsforskningen. Her er
livsstil de individuelle valg og preferencer,
som individer har inden for de strukturelle og
de positionelle rammer, der omgiver dem.
Giddens (1996: 102) definerer livsstil som:

»et mere eller mindre integreret scet af prak-
sisser, der fplges af individet, ikke alene for-
di sadanne praksisser opfylder nyttemceessige

behov, men ogsa fordi de giver en materiel
form til en scerlig forteelling om selvidentite-
ten.«

Dermed er livsstilen, vi vaelger, med til at de-
finere en reekke af de rutinemassige handlin-
ger, vi foretager i hverdagen. Ved at velge
forskellige livsstile bliver en raekke valg giv-
ne, og andre valg genstand for refleksivitet.
Disse livsstilsvalg danner grundlaget for mo-
bilitet, hvor individernes mobilitetsbehov
bl.a. afhanger af placeringen af bolig, ar-
bejdsplads, institutionspladser og fritidsinter-
esser, som kan vare placeret udover et stort
geografisk omrade. Livsstilsvalget drejer sig
bade om valg af identitet i forhold til, hvor-
dan man handler, og hvem man gnsker at
vaere. Dette betyder dog ikke, at individet al-
tid foretager bevidste valg og fravalg i det
gjeblik, det vaelger at tilhgre en livsstil. Ud-
valgelsen eller skabelsen af livsstile sker
bl.a. under pavirkning af »gruppepres, rolle-
modellers synlighed og sociogkonomiske om-
steendigheder« (Giddens 1996: 102). Inden
for en livsstil er der en rekke valg, der er giv-
ne og en rekke valg, der er genstand for re-
fleksivitet. Livsstilsvalg er derfor et tilvalg af
handlingsmgnstre pa bekostning af andre
mulige alternativer.

I livsstilstilgangen etableres forskellige kate-
gorier med forskellige profiler i forhold til
kgn, alder, indtegt, uddannelse og bilbrug.
Disse livsstile danner derefter baggrund for
at diskutere, hvordan disse grupper har for-
skellige veerdier i forhold til f.eks. brug af bi-
len og miljg. Et eksempel pa livstilsvalgstil-
gangen er diskussion om, hvilken rolle trans-
portmidlet (f.eks.bilen) spiller i produktion af
mening og identitet gennem forbrug. Her
analyseres, hvordan forbrugere anvender
bl.a. transportmidlet til at konstruere og kom-
munikere identitet, en identitet der bruges til
at relatere sig til andre mennesker, til at mar-
kere social forskel og ikke mindst til at opna
folelsesmassig og @stetisk nydelse. Thyra
Uth Thomsen (2001: 240) analyserer person-
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transportens betydning for identitet, »... nar
man veelger at scette sig ind i en bil, beveeger
man sig hermed ogsd ind i et betydningsuni-
vers, der udstrdler noget grundleeggende so-
lidt.« Via bilejerskabet sender individet et
signal om tilhgrsforhold til en bestemt livs-
stilsgruppe. De aktiviteter og valg, som ken-
detegner en bestemt livsstil, muligggres og
udfgres ved hjelp af og i kraft af bilen. Bile-
jerskab er ikke l&ngere kun et spgrgsmal om
bilejerens hgj- eller lavstatus i samfundet,
men i lige sé hgj grad en livsstilsindikator for
omverdenen om ejerens selvforstaelse og
livsstil (Berge, 1997; Thomsen, 2001). Du
bruger bilen, nar du kgrer til badminton for at
fa motion og samtidig holde kontakten ved li-
ge med nogle gamle venner. Du bruger den,
nér du henter dit barn i skovbgrnehaven. Du
kgrer i bilen, nar du besgger din faster pa Fal-
ster, og nar du kgrer i sommerhus i weeken-
derne. Eksempler pa aktiviteter der ikke er
knyttet til, hvor i samfundet man »hgrer til«,
men som tilsammen udggr elementer i de
livsstile, som et liv kan besta af. Det er ele-
menter, man prioriterer, og som dermed ud-
ggr store dele af ens identitet. Claus Lassen
(2005) bruger ogsa livsstile til at beskrive
»Den mobiliserede vidensarbejder« med fo-
kus pa flyrejser. Han skaber tre typer af livs-
stilsstrategier: Karrierestrategien, kabalestra-
tegien og familiestrategien som billeder p4,
hvordan arbejdsliv og familieliv prioriteres i
forhold til hinanden, og hvordan dette pavir-
ker transportadferd. Inden for livsstilsforsk-
ningen sker der en glidning fra, hvilken rolle
transportmidlet som genstand med fast defi-
neret mening spiller for identitetsskabelse,
over imod hvordan transportmidlet som ob-
jekt opnar mening gennem sociale og kultu-
relle processer.

Bosatningsmegnstre

En anden tilgang har i sit udspring i geogra-
fien, og definerer transportadfaerd i forhold
til bosatningsmgnstre. Her tages udgangs-
punkt i, hvilke objektive rationelle mél indi-
videt har i forhold til bolig/arbejde (Ness,

1996, 1997). Denne tilgang udspringer af en
teoretisk forstdelse af betydningen af den
rumlige og tidsmassige organisering af dag-
lige rejser. Her bliver rum og tid vigtige for-
uds®tninger for de hverdagslivsstrukturer,
som giver forskellige foruds@tninger for at
bruge transportmidlerne. Her kan man sige,
at interessen flytter sig fra, hvordan trans-
portmidlet indgér i hverdagslivet, og hvordan
mennesker »velger« transportmidlet, til et
fokus pa selve rejsen. I stedet bliver omdrej-
ningspunktet, hvordan rejsen og transport-
midlet, den daglige mobilitet, henger sam-
men med byens rumlige og tidslige organise-
ring. Undersggelserne bygger ofte pa aggre-
gerede data til beskrivelse af trafikstrémme
ud fra en beskrivelse af fysiske strukturer og
gkonomiske beregninger af rejseomkostnin-
ger og betydningen af infrastruktur. Dette gi-
ver et godt billede af de overordnede sam-
menhange, men har ofte svart ved at kunne
pege pa, hvad der er arsag til, at de givne
sammenhange eksisterer. I forhold til tid- og
rumstrategier kommer diskussionen om kgn
og teknologi ofte pa banen. Her analyseres
mends og kvinders forskellige forhold til bi-
len som teknologi og deraf fglgende forskel-
lige mobilitetsmgnstre (Polk, 1998). Her kan
et udgangspunkt vare hverdagslivet, hvor
kvinders liv ofte er mere knyttet til reproduk-
tionen, mens transportsystemet er designet til
et arbejdsliv, som traditionelt har veret de-
signet pd mandenes hele liv i »produktio-
nen« (Hjorthol, 1994, 1998, 2004). I Dan-
mark har det is@r veret Helene Hjorth Ol-
drup (2005), der har beskeftiget sig med kgn
og transport, hvor der bl.a. settes fokus p4,
hvordan kg¢n i dag ikke lengere skal ses som
en fast kategori, da der i disse ar sker store
@ndringer med mands og kvinders identitet
og liv og dermed ligeledes med deres trans-
portadferd.

Disse tre mader at anskue mobilitetsadferd
pa kan illustreres i fglgende figur, hvor de tre
kasser viser de mest dominerende tilgange til
undersggelser af transportadferd. Der findes
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De mest dominerende tilgange til undersggelser af transportadfeerd
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ikke ngdvendigvis nogen sammenhang mel-
lem disse tilgange, og dermed kommer de til
at eksistere som hele billeder pa individets
adfeerd, holdninger, gnsker og drgmme.

Idealtyperne, bos®tningsmgnstrene og livs-
stilskategorierne giver hver for sig gode bil-
leder pad og dermed viden om det moderne
hverdagsliv og transportadferd. Diskussio-
nen omkring de kollektive betingelser og in-
dividuelt ansvar er dog sjeldent inkluderet i
disse tilgange. Alt for ofte ender handlings-
perspektiverne i et individuelt ansvar, og som
jeg vil illustrere efterfglgende, bremser indi-
viduelt ansvar for transportens utilsigtede
konsekvenser mere end det igangsatter for-
andring. Illustrationens stiplede ovaler — de
selvbiografiske livsfortellinger, strukturelle
fortzellinger og sprekker — er saledes en illu-
stration af elementer i det moderne hverdags-
liv, som ikke kan systematiseres i idealtyper,
livsstilskategorier eller bos@tningsmgnstre,
men som i stedet tager elementer af disse til-
gange og forankrer dem i et institutionelt ni-
veau. De stiplede ovaler er en grafisk frem-
stilling af den tilgang til arbejdet med trans-

portadferd, som jeg har anvendt i min forsk-
ning.

Selvbiografiske livsfortzellinger

De selvbiografiske livsfortellinger er et ud-
tryk for de forventninger, der ligger pa det
moderne menneske, nar det skal skabe det
gode liv for sig selv og sine n@rmeste og ta-
ger udgangspunkt i livsstilstilgangen. De er
et udtryk for nogle af de krav, det moderne
mobile samfund stiller til individet. I arbejdet
med at skabe det gode liv er tidspres, risici,
sikkerhed, frihed og fallesskab nogle af de
feelles dynamikker, som er dagsordensztten-
de for, hvordan individet tager stilling til og
organiserer hverdagslivet (Giddens, 1996;
Bauman, 1999; Beck, 1997; Hylland Erik-
sen, 2001). Med globaliseringens indtog og
informations- og kommunikationsteknologi-
er, som fylder en stor del af hverdagslivet,
betyder det, at vi far en lang rakke af infor-
mationer fra forskellige steder i verden om
forskellige mader, vi kan ggre tingene pa.
Dette skyldes ligeledes, at vi i forhold til
premoderne samfund har faerre traditioner,
der dikterer hverdagslivshandlinger. Tidlige-
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re dikterede traditioner mange elementer af
de beslutninger, vi skulle treffe f.eks. i for-
hold til uddannelse, arbejde, bgrneopdragelse
mm. I dag har traditionen mistet sit rationale,
og refleksiviteten er blevet en gennemgriben-
de del af hverdagslivet (Giddens 1996). Tra-
ditionernes ringe betydning og refleksivite-
ten betyder, at der for den enkelte skal tref-
fes langt flere valg end tidligere og for at fa
et overskueligt hverdagsliv vaelger og fravael-
ger vi livsstile, som hjelper os til ikke at hav-
ne i valgmulighedslammelse (Giddens,
1996). Vi tilvelger dermed forskellige livs-
stile, som passer til, hvem vi er i forskellige
situationer.

Det er i langt hgjere grad livsstilene og ind-
holdet i livsstilene, der er essentielle for det
enkelte individ, end det er mobiliteten som
forudsatning for at indgd i de valgte livsstile.
Det er en vigtig pointe i Giddens forklaring
af livsstilsbegrebet, at det senmoderne indi-
vid indgér i flere forskellige handlingsmil-
jger og dermed flere forskellige livsstile i
Igbet af en dag. Arbejdet kan fordre én serlig
attitude, hvorimod valget af fritidsbeskeefti-
gelse kan fordre en ganske anden. At vare
parat til at opsgge muligheder, sgge efter nye
muligheder og gge sine muligheder er i dag
blevet en moderne levestrategi og som sadan
bliver mobiliteten en vigtig magtfaktor i det
moderne samfund (Giddens, 1996; Bauman,
2000; Beck, 1997). En vigtig pointe er sale-
des, at mobiliteten bliver bindeleddet mellem
det konstante til- og fravalg af livsstile og
derfor i fgrste omgang handler om at over-
vinde afstandene mellem livsstilene (Urry,
2000).

I vores tidspressede hverdagsliv skal der
treffes mange valg, og vi treffer disse valg
pa baggrund af eksperternes viden og danner
meninger ud fra en tillid til de eksperter vi
har mest sympati for og hvor vi fgler, at
fremstillingen af risici er troverdig. Medier-
ne spiller en stor rolle i denne konstante for-
handling. Vurdering af risici og tragiske

handelser bliver ofte en del af hverdagsbe-
vidstheden, som bliver tilfgrt den allerede
overfyldte bagage af risici, det enkelte indi-
vid sleber rundt pa. Alt dette medfgrer en
grundleggende frygt og usikkerhed, og risici
bliver, som Beck (1997) udtrykker det, »nor-
malforbrugets blinde passager«. Dette er et
vigtigt element i den store adskillelse, der
findes mellem handling og holdning, ikke
mindst i forhold til hverdagslivets mobilitet.
Mobilitet har i det senmoderne samfund en
afggrende virkning pa en lang reekke af soci-
ale, politiske og gkonomiske processer, og
har som sddan en stor betydning for samfun-
dets organisering (Urry 2007). Den refleksi-
vitet, der er en del af disse forskellige livs-
stilsvalg, rejser moralske spgrgsmaél, der ikke
blot kan skubbes til side. »Sdadanne spgrgs-
madl kreever en form for politisk engagement«
(Giddens, 1996:19), og som konsekvens af
dette danner individet livspolitik, der er livs-
stilens politik. Livspolitik drejer sig om de
politiske spgrgsmal, som udgér fra den made
vi bliver pavirket af, og selv pavirker, globa-
le strategier via hverdagslivets selvrealiserin-
sprocesser (Giddens,1996: 249). Livspolitik-
ken er en politik, hvor individet refleksivt fo-
retager valg pa baggrund af en overflod af in-
formation og erfaringer, som det oparbejder i
senmoderniteten. Livspolitikken er blevet
ngdvendiggjort pa grund af og er med til at
drive individualiseringen. Der er et stgrre fra-
vaer af institutionelle »buffere« (traditioner)
mellem individet og samfundet, og det ggr, at
vi har behov for livspolitikken til at give os
ontologisk sikkerhed, et stasted hvorudfra vi
kan afggre, hvad der er rigtigt, og hvad der er
forkert. Det er via livspolitikken, vi forsgger
at skabe sammenh@ng mellem tidligere erfa-
ringer og fremtidige handlinger, saledes at
vores liv far en form for kontinuitet. Vi for-
sgger via livspolitikken at reducere en verden
med mange sma forskelle til en verden med
fa store forskelle, der dermed bliver nemme-
re at overskue (Eriksen, 2001).
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Strukturelle fortaellinger

Det andet element i figurens stiplede ovaler
er de strukturelle fortellinger (Freudendal-
Pedersen, 2007; 2009). Jeg har gennem de
sidste mange ar arbejdet med forskellige
transport- og mobilitetsrelaterede problem-
stillinger med udgangspunkt i hverdagslivet.
Spergsmalene har veret centreret omkring,
hvorfor vi velger de typer af transportmidler,
som Vi ggr, og hvordan det h&nger sammen
med vores hverdagsliv? Indsamling af data
har varet centreret omkring kvalitative meto-
der, primert dybdeinterviews og fokusgrup-
per. Jeg har sat fokus pa alle de elementer et
hverdagsliv bestar af og forsggt at afdekke,
hvilken rolle og betydning mobiliteten far i
dette hverdagsliv. I dette arbejde er det, jeg
kalder »de strukturelle fortzllinger«, frem-
kommet péd baggrund af empirisk og teoretisk
arbejde centreret omkring transport og mobi-
litet. Teoretisk stammer inspirationen fra
Giddens’ (1984) forstaelse af strukturer som
noget der eksisterer inde i individet som det
der betinger adfzerd og holdninger. De struk-
turelle fortellinger kan sammenlignes med
det som Berger og Luckman (1966) benzv-
ner reifikation som er inspireret fra Marx’
term om falsk bevidsthed. Hermed skal for-
stas en made at skabe mening om omverde-
nen og de krav som den stiller til adferd uden
en bevidsthed om individets produktion og
reproduktion af netop disse rammer. Hvis
man sammenligner aldersgruppen, de sociale
forhold og den geografiske placering af de
personer hvis udtalelser ligger til grund for
dette begrebs opstéen, er de praeget af stor
forskellighed. De havde dog alle de struktu-
relle fortellinger som en del af deres forkla-
ringsramme om hvorfor, de havde indrettet
deres hverdagsliv, som de havde. Et eksem-
pel pa en strukturel fortelling kan vere »nar
man har bgrn har man brug for en bil« eller
»samfundet er indrettet pa bilisme og man
kan derfor ikke leve uden bil« eller »man kan
ikke stole pa togene, for de er altid forsinke-
de«. De fleste vil nok kunne nikke genken-
dende til disse typer af formuleringer og hgre

sig selv bruge dem i fleng. Ofte vil de struk-
turelle fortellinger indeholde et »man« i ste-
det for et »jeg« i fortellingen. Et »man« der
sa at sige generaliserer fortzllingen som no-
get alment. Det er meget sandsynligt at de
strukturelle fortzllinger i nogle situationer er
en beskrivelse af, hvordan den gjeblikkelige
situation er lige nu. Der hvor problemet op-
star, er nar vi begynder at tale om, hvad
»man« kan og skal. Bgrn og biler er ikke af
naturen to sammenh@ngende faktorer og en
stor del af togene kommer faktisk til tiden.
Nar vi bruger disse strukturelle fortellinger
om, hvordan vi transporterer os, er det med
til at opretholde bestemte typer af mobilitet
som en indiskutabel »objektiv sandhed«, og
det er med til at blokere for @ndret adfzerd pa
transportomradet.

Det bliver ofte fortalt, at der ikke er sammen-
heng mellem holdning og handling. Vi ved
godt at bilkgrsel forurener, fylder, larmer og
slar ihjel, men det betyder ikke, at vi @ndrer
vores transportvaner. Det senmoderne hver-
dagsliv er tidspresset, og det er fyldt med for-
skellige typer af risici, som vi konstant bliver
ngdt til at tage stilling til (drivhuseffekt, tra-
fikuheld, fedme). Det at leve med disse risici
er blevet en normaltilstand, som vi har lart at
navigere i via forskellige redskaber (Gid-
dens, 1996; Beck, 1997). Det er her, de struk-
turelle forteellinger kommer pa banen og fun-
gerer som en slags rationalitet, vi kan bruge
til at forklare og nogle gange forsvare vores
mobilitetsadferd over for os selv og andre.
De strukturelle fortzllinger treder ind i di-
skrepansen mellem holdning og handling pa
individets premisser og tager hgjde for det
faktum, at vi er vores egne hverdagslivseks-
perter i forhold til mobilitet. Den strukturelle
forteelling pavirker valget af mobilitet samti-
dig med, at den ligeledes bliver brugt til at
begrunde dette valg. Den indgar i en proces,
hvor den bade er med til at »guide« et fore-
stdende valg samtidig med, at den fungerer
som en tilsyneladende rationalitet, nar valget
skal begrundes over for os selv og andre. De
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strukturelle fortaellinger bliver saledes produ-
ceret og reproduceret under det senmoderne
hverdagslivs betingelser. Derfor bliver de
strukturelle fortellinger opfattet og udtrykt
som universelle sandheder, som alle er enige
i og dermed fritager de os fra ansvar, nar vi
foretager bestemte handlinger. En strukturel
forteelling bliver brugt til at forklare de hand-
linger, vi foretager, og de valg vi treffer som
en del af hverdagslivet. Da en af de sterkeste
strukturelle fortellinger om mobilitet er »at
mere mobilitet givere mere frihed« betyder
det, at de strukturelle fortellinger pa den ma-
de ogsa er med til at opretholde hele samfun-
dets hgje mobilitetsbehov.

Nar vi konstruerer de strukturelle fortellin-
ger, er det sdledes, fordi de tilbyder en tilsy-
neladende rationalitet, som vi kan handle ef-
ter, og dermed mindsker det ogsé de ambiva-
lenser, der er en uundgéelig del af det at vel-
ge nogle handlinger i stedet for nogle andre.
Hverdagslivets ambivalenser kommer tyde-
ligst til udtryk i interviewpersonernes fortael-
linger om milj¢ og sundhed, og ambiva-
lenserne spiller en afggrende rolle for vores
produktion og reproduktion af de strukturelle
fortzellinger. Den strukturelle fortelling er en
made at skabe orden pa i denne konstante
fragmentering og omstillingsparathed, som
er blevet en del af vores hverdagsliv. At syn-
ligggre de strukturelle fortellinger kan eks-
plicitere, at der er flere sider af en mobilitets-
form, og dette skaber en dynamik, der kan
bruges positivt til at skabe rum for de andre
historier. Ved at belyse og identificere de
strukturelle fortellinger, giver det en mulig-
hed for at komme bag om de tilsyneladende
rationaliteter, vi anvender i hverdagslivet for
at forsta de behov og utopier, som vi sjeldent
italesaetter, nar der bliver spurgt til hverdags-
livets mobiliteter. Det er her begrebet sprak-
ker kommer pa banen.

Spraekker
Spraekkerne i individets selvforstéelse og for-
klaringsrekker kommer til syne, nar de

strukturelle fortzllinger afdekkes. Dette er
fordi, de strukturelle fortzllinger bruges til at
handtere hverdagslivets ambivalenser; de
ting der kunne ggres pa en anden méade, de
steder hvor vi ved, at det meget sandsynligt
ville vaere bedre enten for os selv, andre eller
f.eks. miljget. Via kvalitative sociologiske
analyser kan disse spreekker i individets mo-
bilitetsforstaelser i hverdagslivet lokaliseres
(Drewes Nielsen, 2005; Freudendal-Peder-
sen, 2007). Med udgangspunkt i at kortlegge
og forsta de mekanismer, der bestemmer mo-
bilitetsadfzerden i hverdagslivet med fokus pa
elementer sdsom tid, hastighed, frihed, risiko
eller sundhed. Disse kernepunkter kan pa
hver sin made reprasentere spraekker, der
abner mulighed for forandring. Nér en inter-
viewperson reflekterer over, at det i virkelig-
heden er dumt at tage bilen til arbejde, fordi
det sparer ham fem minutter hver dag, men
forkorter hans liv med 10 ar, fordi han ikke
far nok motion, er det et udtryk for en sddan
sprekke. Disse sprekker kan ligeledes loka-
liseres pa en lang reekke andre niveauer f.eks.
i forhold til produktions- og distributionssy-
stemer bade pa globalt og lokalt niveau. Fal-
les for disse niveauer er en afkobling af den
teette og automatiserede relation mellem mo-
bilitet og modernitet og deres gensidige af-
haengighed (Drewes Nielsen, 2005). Alterna-
tive modspgrgsmal kan eksemplificere denne
afkobling: Hvordan udvikler moderniteten
sig for individer, som er immobile? Er det
muligt at organisere varetransport med min-
dre brug af mobilitet? Kan man @ndre det
globale marked mod mere regionale produk-
tions- og distributionssystemer? Hvordan
skabes der flere mellemrum i hverdagslivet?
Hvordan skaber vi rum til den langsomme
tid? Alt sammen spgrgsmal der ikke tager det
for givet, at evig acceleration, og dermed
gget hastighed, er den eneste stemme, der
findes i det moderne hverdagsliv. Der er der-
imod fra flere sider tegn pa et gnske om mod-
reaktioner eller installering af mellemrum
(Eriksen, 2001; Urry, 2000; Freudendal-Pe-
dersen, 2007, 2009). Det er via disse sprek-
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ker eller modreaktioner, at den normative ori-
entering mod en forandring kan trede i kraft.

En made at lokalisere disse sprekker pa kan
vare ved at bruge de strukturelle fortellinger
som analyseredskab, men derudover handler
det fgrst at fremmest om at forsta og analyse-
re mobiliteten som en essentiel del af det mo-
derne samfund. En analyse der bliver ngdt til
at rekke ud over faktorer som rejsetid og af-
stand. Jeg har tidligere arbejdet med begrebet
»human security« som en mulighed for at
identificere nogle af de spreekker, der findes i
det senmoderne hverdagsliv (Freudendal-Pe-
dersen og Hartmann-Petersen 2006). Sprek-
kerne bliver mulige at finde, fordi »human
security«, som er et FN-defineret begreb, re-
laterer sig til menneskerettighederne og defi-
nerer en rekke basale behov, der skal opfyl-
des, hvis fglelsen af det gode liv skal opnas.
Kravene fordrer f.eks. @ndringer i organise-
ringen af samfundet, som udmgnter sig i mo-
bilitetsgenererende selvfglgeligheder. Hvis
der er kg pa vejene, sa udvider vi eller byg-
ger nogle flere veje, hvis vi bygger nogle fle-
re veje far vi en stgrre vaekst osv. En kritisk
diskussion af disse strukturer, som hele tiden
produceres og reproduceres og skaber gget
transport og en accelereret tid, er udgangs-
punktet for @ndringer i individets mobilitets-
behov. I begrebet »human security« ligger
senmodernitetens paradokser indlejret. Para-
dokser, der er knyttet til vores usikkerheder,
vores langsler, vores gnsker og vores frygt.
Alle disse paradokser er tet knyttet til vores
mobile hverdagsliv. Disse aspekter er af-
ggrende for at forsta, hvor der er spraekker i
individets mobilitetsforstaelse og —adfeerd,
og hvordan regulering kan ske med dette ud-
gangspunkt.

Hvorfor mobilitet i stedet for transport

Den opmarksomme l@ser vil nok have opda-
get, at transport i denne artikel visse steder er
lavet om til mobilitet. Dette er ikke en tilfeel-
dighed, men udtryk for en forandring af,
hvordan transporten analyseres, og hvilke

elementer der er en del af denne analyse. Mo-
bilitetsforskningen favner de perspektiver,
der blev ridset op i forhold til livstilsmgnstre,
idealtyper og bos@tningsmgnstre, og er et
centralt omdrejningspunkt for selvbiografi-
ske livsfortellinger, strukturelle fortellinger
og sprekker. Mobiliteten er et forsgg pa at
skabe en teoretisk ramme, til stadighed under
udvikling, der kan favne alle de elementer,
som spiller en afggrende rolle for transport-
adfeerd og transportmgnstre. Denne forstael-
se skal skabes i en erkendelse af, at »vi er
fanget i et ufravigeligt netveerk af gensidige
athengigheder, bundet til den samme
skaebne. Alt det der pavirker den enkelte di-
rekte, pavirker os alle indirekte« (Martin Lu-
ther King, 1963 [egen oversttelse]). Vi kan
dermed ikke isolere forstielsen af transport-
adferd til at handle om pris, regularitet, af-
stand og hastighed, for sa forstar vi ikke de
processer, der driver handlinger. Det er selv-
fglgelig noget af et dilemma, da alt ikke kan
vare inkluderet i en analyse. Men det er vig-
tigt er at veere opmarksom pa den helhed, der
binder enkeltdelene sammen, sdvel som ad-
skiller dem. Mobilitetsforskningen favner ba-
de den konkrete transport fra a til b og den
gensidige afh@ngighed mellem transpor-
ten/mobiliteten og det sociale liv. Den har fo-
kus pa alle de sociale, kulturelle og psykolo-
giske faktorer, som spiller en afggrende rolle
for mobiliteten i dag. Udgangspunktet er en
forstaelse af sdvel mobilitetens ulemper, som
dens fordele og dermed ogsa en kritisk for-
holden sig til mobiliteten som et samfunds-
forandrende element. Mobilitetsforskning
handler ogsd om det gode liv, og der stilles
spgrgsmal om, hvad det gode liv kan eller
skal indeholde, hvordan det opnas og pa be-
kostning af hvad (Freudendal-Pedersen,
2007, 2009).

Mobilitetsbegrebet tillegges ofte mange for-
skellige betydninger, fordi det er et begreb,
der skal adskille sig fra transportbegrebet
ved at skulle indeholde noget mere. Dette
»noget mere« handler grundleggende om en
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forstaelse af, at mange samfundsmeessige
mekanismer opretholdes ved, at alt er mobilt.
Det gelder alt, fra varerne vi kgber i butik-
kerne, over arbejdsmarkedets forventninger
til medarbejdernes fleksibilitet, til individets
organisering af hverdagslivets aktiviteter
(Sennett, 1999; Bauman, 2000; Giddens,
1996). Definitionen af et mobilitetsbegreb
kommer derfor ofte til at handle om, hvordan
man ser pa dette »noget mere«, og ud fra
hvilken kontekst man forsgger at definere be-
grebet. Op igennem 90’erne kom der fra fle-
re transportforskere i Norden fokus pa dette
»noget mere«, som f.eks. her Knut H. Sgren-
sen (1992: 29), der siger:

»... at bilen er det moderne samfunds ledende objekt.
Den styrer atferd i ulike sferer, fra gkonomi til tale ...
Vi vil hevde at en anlyse av bilen og bilismens utvik-
ling i Norge er en forutsetning for en detaljeret fors-
taelse av dette samfunnet.«

Det var den engelske sociolog John Urry der
med bogen »Sociology beyond societies« i
2001 og senere »Mobilities« i 2007, der for
alvor definerede et mobilitetsbegreb, som in-
deholdt en forstaelse af strgmme og mobili-
tets betydning for det moderne samfund. I
Danmark har der fra transportforskningens
side ligeledes varet en rekke tiltag for at be-
skrive, hvordan dette »noget mere« spiller en
vigtig rolle pa transportudviklingen og ad-
ferden 1 Danmark. Henrik Gudmundsson
skrev 1 2000 afhandlingen »Mobilitet og
baredygtighed«, hvor han forsgger at afkla-
re, hvad der ma ses som grundlaget for at re-
gulere personers mobilitet ud fra mal om
baredygtighed. I en systematisk bearbejd-
ning af mobilitetsbegrebet formar Gud-
mundsson at komme meget detaljeret ned i
forstielsen af mobilitetsbegrebet med mal og
midler, og ikke mindst relationerne imellem
dem som vesentlige faktorer. Her bruger han
ligeledes en del energi pa at beskrive »den
potentielle mobilitet«, som det mobilitetsbe-
grebet indeholder ud over transporten. Denne
potentielle mobilitet har inden for transport-

forskningen faet sit eget begreb »motilitet,
forst defineret af Vincent Kaufmann i bogen
»Rethinking mobility« fra 2004.

Her oprulles det, hvordan det ikke kun er mo-
bilitet/transport i sig selv, der er interessant,
men i lige sd hgj grad den enkeltes kapacitet
og mulighed for at vere mobil, og hvordan
dette potentiale aktiveres og besluttes, dvs at
individet skal kunne udleve og drgmme om
de ting det vil, nar det vil, og sé ofte det vil.
Dette er et vigtigt aspekt af mobiliteten, da
det er med opretholdelsen af dette potentiale
for gje, individer til- og fravelger mobilitets-
former, og byer bliver planlagt. Det kan di-
skuteres, hvad der betinger hvad, hvad der er
hgnen og ®gget, men gennem de sidste 50 ar
har planlegningen af byer varet centreret
omkring at skabe infrastrukturelle systemer,
hvor bilen spiller den altdominerende rolle —
planlegningen er domineret af en autologik
(Newmann og Kenthworty, 1999; Urry,
2007; Freudendal-Pedersen, 2009; Drewes
Nielsen, 2009). Bilen er blevet set som ud-
gangspunkt for vekst. I dag ser vi, at fglger-
ne af disse planlegningsstrategier i form af
en rekke utilsigtede konsekvenser af mobili-
tet og dets infrastrukturelle systemer, sasom
forurening, stgj, dominans af byrum, fedme
mm. (Freudendal-Pedersen, 2009).

I de fleste byer i Europa bliver 25 procent af
byens rum brugt til at facilitere transport i
form af veje og parkeringspladser. Det siger
sig selv, at det er en stor del af vores hver-
dagslige adferd, der foregar i disse rum. I
dag er det infrastrukturelle system en lukket
form, som opretholder bestemte typer af
transportformer og adferd. Vi har brug for at
lege med tanken om, hvordan ting kan ggres
anderledes, og hvad der mon sker, nar vi bli-
ver tvunget til at revurdere de selvfplgelighe-
der, vores trafiksystemer er bygget op om-
kring. Transportbeslutninger er oftest bundet
teet til denne autologik pa trods af de utilsig-
tede konsekvenser, som der ogsa er opmeerk-
somhed omkring.
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Hyvad vil vi gerne have folk til at ggre?
Transportsystemet er en stor organisme, der
fletter sig ind i og udggr rammerne for et mo-
derne hverdagsliv. Hvis vi skal @ndre folks
transportadferd, bliver vi ogsa ngdt til at
@ndre systemet og de selvfglgeligheder, der
ligger indlejret i dette system. Mulighederne
ved de selvbiografiske livsfortellinger ligger
i, at de blandt andet dannes pa baggrund af
»gruppepres, rollemodellers synlighed og so-
ciopkonomiske omstendigheder« (Giddens,
1996:102). Her spiller medierne en stor rolle,
da de er med til at vedligeholde bestemte ty-
per af strukturelle fortzllinger om transport-
adfeerd, og hvad god og darlig transport eller
mobilitet er. Det betyder ogsa, at der findes
muligheder for @ndring af transportadfard,
da abninger mod nye rationaler for opbyg-
ning af hverdagslivets sammenhang findes
hos de fleste. Jeg har for nylig lavet en rekke
interviews med cyklister og kan se, at deres
fortellinger om, hvilken betydning cyklen
har for deres fglelse af frihed, ikke adskiller
sig fra den made, bilister taler om det pa.
Dette viser, at konstruktionen af cyklen som
det vigtigste transportmiddel ligger lige for.
Dermed siger jeg ikke, at cyklen kan erstatte
alle bilture, men der findes en del, den kan
erstatte og det er et vigtigt skridt pa vejen.

Der findes et stort rdderum for endring af
transportadferd, men de kan ikke alene im-
plementeres pa et individuelt niveau. Det
handler ogsa om planleegningsmeassige prio-
riteringer og politikker, der viser vejen til,
hvordan det kan ggres, og hvilket udbytte det
har for byens rum og de mennesker, der lever
i dem. Mobiliteten kan vere mulighedsska-
bende, ligesom den kan vere handlingsbe-
grensende, den kan vare en ressource, og
den kan vere en byrde (Fotel 2007). Der lig-
ger hos det senmoderne menneske et gnske
om at ggre ting anderledes og finde strategier
for, hvordan vi kan komme ud af den mobili-
tetsfelde, som det moderne hverdagsliv er
spundet ind i (Freudendal-Pedersen, 2007,
2009). Det er her den kvalitative adferds-

forskning har sin styrke, da den kan fortelle
os noget om de betydninger og strategier, der
ligger til grund for transportmiddelvalg. Den
kvalitative adferdsforskning pa transport-
omradet har veeret lavt prioriteret i Danmark,
og vi mangler til stadighed denne viden til at
»guide« forstdelsen af, hvilke politiske og
planlegningsmassige strategier der kan &n-
dre transportadfeerd.

Ved at forsta automobiliteten i hverdagslivets
kontekst kan vi arbejde for en strategi, der bi-
drager til at itales@tte automobilitetens util-
sigtede konsekvenser. Det giver politikerne
mandat til at vedtage ofte upopulere, gkono-
miske og planlegningsmessige tiltag, der
kan reducere automobiliteten, og dette spiller
igen ind i den enkeltes hverdagsliv. Trans-
portadfeerd hanger dermed ngje sammen
med transportbeslutninger. Det, der legges
ud som den politiske strategi, og her taler jeg
ikke om luftige visioner, men om de reelle
beslutninger, der treffes, har betydning for,
hvilke prioriteringer det enkelte menneske
foretager i forhold til hverdagslivets mobili-
teter. Vi bliver ngdt til at stille de svare
spgrgsmal om, hvordan vi gerne vil have
fremtidens transportsystemer skal se ud og sa
planlegge ud fra dette i stedet for blot at re-
producere de transportsystemer, som vi har i
dag.

I virkeligheden kan de strukturelle fortellin-
ger sige noget om, hvor forholdsvist simpelt
det er. Alle mennesker er forskellige og har
forskellige hverdagsliv. Hvis vi deler indivi-
der ind i idealtyper, livsstile eller bosat-
ningsmgnstre, kan vi lave specifikke ad-
ferdsregulerende foranstaltninger, der hen-
vender sig til netop denne specifikke gruppe.
Men for at vende tilbage til Weber, sa er ide-
altyper ikke beskrivelser af rigtige menne-
sker, der findes derude. Det er en gruppering
af individer med forskellige vardier, men
med det samme forhold til et specifikt trans-
portmiddel. De strukturelle fortellinger kan
ikke bruges til at afdekke, hvem/hvordan in-
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divider er, men i stedet kaste lys over, hvilke
vaerdier de har til felles, hvilke gnsker og
drgmme de har for det levede liv. Her viser
det sig, at individer har rigtig mange ting til
feelles pa tvers af hverdagslige mobilitets-
mgnstre. Det er gnsket om frihed, tryghed og
feellesskab. Det giver rigtig god mening at gi-
ve stemme, plads og betydning til disse ele-
menter i det senmoderne hverdagsliv i for-
hold til de politikker, der skal skabes. Det er
i disse gnsker for det levede liv, transportad-
feerden har sit udspring, og det skal tages al-
vorligt, hvis vi gnsker at &ndre pa de rutiner,
hvormed individer beveger sig rundt i den
omkringliggende verden.
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Artiklen sammenligner kollektive forhandlinger og
overenskomsters betydning for udvikling af flexicuri-
ty inden for den grafiske industri og elektrikerfaget i
henholdsvis Storbritannien, Danmark, og Spanien.
Studiet finder, at kollektive overenskomster serligt i
Danmark, men ogsa i Storbritannien, bidrager til flex-
icurity, hvorimod de spanske aftaler ggr dette i min-
dre grad. Grundleggende medvirker rammeoverens-
komster pa lgn og arbejdstid til at kombinere fleksi-
bilitet med sikkerhed i form af minimumsrettigheder
i alle tre lande. Yderligere kompensation for den gge-
de lgn- og arbejdstidsfleksibilitet kommer fra ind-
fgrelsen af bestemmelser om barsel/foreldreorlov
samt efteruddannelse i aftalerne. Disse kan gge hen-
holdsvis indkomstsikkerhed, kombinationssikkerhed
og beskeaftigelsessikkerhed. Rettighederne til ydel-
serne i de danske overenskomster overgar dog, hvad
man kan fé i de to andre lande — serligt pa barsels-
omradet og inden for efteruddannelse samt sarligt i
forhold til Spanien.

Flexicurity uden for trekanten

I de seneste ar er Danmark blevet internatio-
nalt feteret for sin flexicurity-model. Blan-
dingen af fleksible afskedigelsesregler (hgj
numerisk fleksibilitet), hgj arbejdslgshedsun-
derstgttelse (hgj indkomstsikkerhed) samt en
aktiv arbejdsmarkedspolitik og gode efterud-

dannelsesmuligheder (hgj beskaftigelsessik-
kerhed) i denne sakaldte »gyldne trekant«
(Madsen, 2005) er gang pa gang blevet frem-
havet som medvirkende til Danmarks impo-
nerende beskaftigelsesudvikling fra i hvert
fald 1994 til 2008. Det, der er blevet frem-
stillet som sarligt attraktivt ved flexicurity,
er, at man kan kombinere fleksibel og effek-
tiv brug af arbejdskraften med et hgjt niveau
af social sikkerhed for Ignmodtagere. Fleksi-
bilitet og sikkerhed er derfor ikke, som det
ellers tidligere ofte har veret fremhavet, hin-
andens modsatninger.

Hidtil har forskere med interesse for flexicu-
rity primart koncentreret sig om de ovenfor
nzvnte dimensioner, altsd afskedigelsesreg-
ler, arbejdslgshedsunderstgttelse og aktiv ar-
bejdsmarkedspolitik og deres tilhgrende flek-
sibilitets og sikkerhedsformer. Det er regule-
ring, der i overvejende grad tilvejebringes
igennem lovgivning. Men nok sa vigtigt for
balancerne mellem fleksibilitet og sikkerhed
er de kollektive forhandlinger, der fastsatter
lgn- og arbejdsvilkar for en betydelig del af
arbejdsmarkederne i Europa. De omhandler
fleksibilitet i brugen af arbejdskraften internt
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i virksomheden mht. lgn, arbejdstid og ar-
bejdsfunktioner samt de ansattes sikkerhed
for ordentlige lgn, ans®ttelses- og arbejdsvil-
kar. For at kunne analysere, hvordan flexicu-
rity bliver til — hvad enten fokus er pd Dan-
mark eller andre europziske lande — bliver
man derfor ngdt til at inddrage overens-
komstsystemet. Og det er kun blevet gjort i
meget fa analyser.

At overenskomsterne spiller en vesentlig rol-
le for flexicurity i Danmark, er der tidligere
blevet argumenteret for i en rekke studier fra
vores forskningscenter, FAOS (Andersen og
Mailand, 2005; Andersen, 2005; 2007; Ilsge,
2006). Fokus har i disse studier i alt overve-
jende grad veeret pa Danmark og langt de fle-
ste empiriske eksempler stammer fra indu-
striens omrade. Hvad vi vil forsgge med den-
ne artikel — og har forsggt med det bagved-
liggende projekt — er at brede perspektivet ud
branchemassigt sdvel som geografisk, for
derigennem at kunne foretage en systematisk
analyse af de kollektive overenskomsters be-
tydning for flexicurity pa tveers af brancher
og lande. I artiklen analyseres og sammenlig-
nes saledes kollektive forhandlinger og over-
enskomsters betydning for udvikling af flex-
icurity inden for den grafiske industri og
elektrikerbranchen i henholdsvis Storbritan-
nien, Danmark, og Spanien.

Studiet er primert baseret pa tekstanalyser af
de to nyeste kollektive aftaler i den grafiske
branche og elektrikerbranchen, samt i alt 22
interviews med arbejdsmarkedets parter i dis-
se brancher i de tre lande, og er et sammen-
drag af en l&ngere rapport om kollektive for-
handlingers bidrag til flexicurity-balancer
(Ibsen og Mailand, 2009). Ved at analysere to
brancher i tre lande har det veret muligt at
treekke mere generelle konklusioner, end det
har veret gjort i hidtidige studier.

I det fglgende vil vi forsgge at besvare fgl-
gende tre forskningsspgrgsmal:

e Hyvilke former for fleksibilitet og sikker-
hed bidrager kollektive overenskomster
til?

* Hyvilke typer af forhandlinger kan lede til
flexicurity?

* Hvilke kontekstuelle faktorer faciliterer
overenskomsters bidrag?

Artiklens hovedkonklusion er, at de kollekti-
ve overenskomster i varierende grad bidrager
til flexicurity. Analysen viser, at overenskom-
ster kan vere tilstrekkelige til at tilvejebrin-
ge balancer mellem fleksibilitet og sikkerhed
i regulering af lgn- og arbejdsvilkar, men at
dette ikke altid er tilfeeldet. Studiet understre-
ger endvidere betydningen af nationale insti-
tutioner for regulering af flexicurity, idet de
interne forskelle i lande mellem den grafiske
branche og elektrikerbranchen er begrensede
i forhold til forskelle mellem landene. Det er
sdledes serligt de danske og britiske over-
enskomster, der formar at balancere fleksibi-
litet med sikkerhed, hvorimod de spanske
overenskomster i ringere grad ggr det. Endvi-
dere argumenteres der for, at savel forhand-
lingsprocesser, der har karakter af felles pro-
blemlgsning, savel som af enkeltsagsfor-
handlinger og pakkelgsninger, kan bidrage til
flexicurity. Endelig papeges det, at den auto-
nomi parterne har til forhandlinger, den em-
nemassige bredde i overenskomsterne, tilste-
deverelsen af gensidig tillid blandt arbejds-
markedets parter og et relativt lige magtfor-
hold mellem parterne er befordrende for, at
der i overenskomstforhandlinger findes ba-
lancer mellem fleksibilitet og sikkerhed.

Efter denne indledning fglger en gennem-
gang af de vesentligste studier om flexicuri-
ty, der inddrager kollektive overenskomster. I
det tredje afsnit praesenteres det bagvedlig-
gende projekts metode. I afsnittet praesente-
res endvidere hypoteser og definitionen af
flexicurity skaerpes. Det fjerde afsnit er artik-
lens hovedafsnit, hvor overenskomsternes bi-
drag til flexicurity i de tre lande og to sekto-
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rer beskrives og sammenlignes. Endelig sam-
les der op i1 det femte konkluderende afsnit.

Flexicurity og overenskomster

— kort gennemgang af litteraturen
»Flexicurity« fremstar som et relativt 1gst de-
fineret begreb der har fungeret som en slags
»semantisk magnet«, som politiske beslut-
ningstagere og forskere har tillagt den betyd-
ning, der nu passer dem bedst (Keune og Jep-
sen, 2007). Men der har veret forsgg pa af-
klaringer. De hollandske arbejdsmarkedsfor-
skere Wilthagen og Tros er blandt dem, der
har haft bedst held med at forsgge pa at brin-
ge orden i »rodet«. Det har de gjort ved at be-
skrive tre flexicurity perspektiver. I flg. Wilt-
hagen og Tros kan flexicurity saledes vere 1)
en bevidst politisk strategi, der kombinerer
fleksibilitet og sikkerhed; 2) en tilstand pa ar-
bejdsmarkedet; 3) eller et heuristisk redskab
til at analysere fleksibilitet og sikkerhed
(Wilthagen og Tros, 2004).

Man kan havde, at den sidstnevnte betyd-
ning af flexicurity er den mindst kontroversi-
elle, eftersom den hverken foregiver at have
politiske mal eller konstruerer modeller ud
fra udlegninger af arbejdsmarkedsregulerin-
ger eller -resultater. Et eksempel pa den heu-
ristiske flexicurity er den matrix med fire ty-
per fleksibilitet og fire typer sikkerhed, som

Wilthagen og samarbejdspartnere har opstil-
let.

Fleksibilitetsformerne adskiller sig ikke vaes-
entligt fra, hvad andre forskere i andre sam-
menhange (fx Atkinson, 1987) har forstaet
ved begreberne: Ekstern numerisk fleksibili-
tet er fleksibilitet i forbindelse med rekrutte-
ring og afskedigelse af arbejdskraft. Intern
numerisk fleksibilitet drejer sig om arbejds-
tid, overtid, deltid, etc. Funktionel fleksibili-
tet er »multi-tasking«, fleksibel arbejdsorga-
nisering. Lgnfleksibilitet handler om at ggre
lgnnen afh@ngig af prastationer, kvalifikati-
oner, eller andre gruppe- eller individuelle
parametre.

De fire sikkerhedsformer udggres af: Jobsik-
kerhed, som er sikkerhed for at bevare et job
hos en bestemt arbejdsgiver; beskaftigelses-
sikkerhed, som er sikkerhed for fortsat at
vere i beskeftigelse, men ikke ngdvendigvis
i det samme job; indkomstsikkerhed, der er
sikkerhed for at bevare indkomst, nar man ik-
ke er i beskaftigelse; og kombinationssikker-
hed, der er sikkerhed for at kunne kombinere
lgnnet besk®ftigelse med andre former for
aktiviteter og forpligtelser, sdsom familieliv.

Flexicurity-matrixen (tabel 1) er et anvende-
ligt analyseredskab, idet den lokaliserer flere

Tabel 1: Wilthagen matrixen

Job sikkerhed

Beskaeftigelses-
sikkerhed

Indkomstsikkerhed | Kombinations-

sikkerhed

Ekstern numerisk
fleksibilitet

Arbejdstids-
fleksibilitet

Funktional
Fleksibilitet

Lon
Fleksibilitet

Kilde: Wilthagen og Tros (2004).
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dimensioner af fleksibilitet og sikkerhed og
de specifikke kombinationer, som hver celle
representerer. Eksistensen af flexicurity kan
observeres ved, at forskellige former for flek-
sibilitet og sikkerhed sameksisterer.

Dette kan ggres ved at analysere »balance-
ring« mellem fleksibilitet og sikkerhed. Ba-
lancering er ikke et decideret kvantitativt
mal, hvormed flexicurity kan identificeres,
nar fleksibilitet og sikkerhed opvejer hinan-
den og gar i nul. Hvis man, som vi, vil stude-
re flexicurity som fglge af forandringer op-
naet igennem kollektive forhandlingsrunder,
ma man derimod have et dynamisk perspek-
tiv, der kan indkredse, hvornar der sker for-
andringer i fleksibilitets- og sikkerhedsdi-
mensionerne — til den ene eller anden side.

Et af de fa studier, der preciserer hvad flexi-
curity-balancer bestar i, er Leschke o.a..
(2007). Vi har modificeret deres kategorise-
ring en anelse og er kommet frem til fire
kombinationer af fleksibilitet og sikkerhed,
hvoraf kun de to er udtryk for balancering
mellem de to og dermed flexicurity:

» Flexicurity 1: Regulering, hvor fleksibili-
tet og sikkerhed indgar i et nulsumspil,
dvs. forggelse i den ene betyder tab i den
anden, men hvor disse tab af enten fleksi-
bilitet eller sikkerhed er kompenserede
med andre typer af henholdsvis fleksibili-
tet og sikkerhed

» Flexicurity 2: Regulering, hvor fleksibili-
tet og sikkerhed indgar i et plussumspil,
dvs. hvor forggelse af den ene ikke bety-
der tab for den anden.

» Ikke-flexicurity 1: Regulering, hvor flek-
sibilitet og sikkerhed indgér i et nulsum-
spil, dvs. forggelse i den ene betyder tab i
den anden, og hvor disse tab af enten flek-
sibilitet og sikkerhed ikke er kompensere-
de med andre typer af henholdsvis fleksi-
bilitet og sikkerhed

» Ikke-flexicurity 2: Regulering, hvor flek-
sibilitet og sikkerhed indgér i et »minus-

sumsspil«, dvs. hvor summen af foran-
dringerne i fleksibilitet og sikkerhed er
negativ.

Ved at introducere kompensation kommer vi
tettere pa det forhold, at nogle former for re-
gulering ikke er i balance i sig selv, men bli-
ver ngdt til at indeholde kompensation i form
af kompensation med andre former for flek-
sibilitet og sikkerhed for at vaere i balance.
For at kunne blive klassificeret som flexicuri-
ty skal kompensationen ske i form af andre
former for fleksibilitet eller sikkerhed. Lgn-
kompensation kombineret med indfgrelse af
fleksible arbejdstider, ser vi derfor ikke som
udtryk for et flexicurity arrangement, da der
her ikke leveres sikkerhed.'

Overenskomster og flexicurity

At det er veerd at fokusere pd overenskom-
sterne i forbindelse med flexicurity, skyldes
forst og fremmest, at det stadig er en vaesent-
lig reguleringsfrom pa de europaiske ar-
bejdsmarkeder. Trods de seneste artiers ned-
gang i kollektive forhandlingers dekning og
fagforeningernes medlemstal, sa afstikker de
kollektive forhandlinger stadig arbejdsbetin-
gelser for omkring 60 procent af arbejdsta-
gerne 1 EU27 (European Commission, 2008).
Den logiske slutning er, at flexicurity, som
defineret i matrixen, pd mange méader er be-
tinget af den proces, gennem hvilken ar-
bejdsmarkedets partner indgar overenskom-
ster.

I den henseende er studiet af arbejdsmar-
kedsrelationer og i s@rdeleshed proceduren
med kollektive forhandlinger helt central,
hvis vi skal forsta, hvordan flexicurity udvik-
les. Kun ganske fa studier har bergrt dette
emne pé en systematisk og komparativ made.
I et studie fra Det Europaiske Observatorium
for Arbejdsmarkedsrelationer (EIRO) baseret
pa simple indikatorer, viser resultaterne bl.a.,
at kollektive forhandlinger og fzlles regule-
ring spiller en »betydelig rolle« i relation til
flexicurity i halvdelen af de EU-lande, som
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studiet dekkede (@strig, Belgien, Danmark,
Finland, Frankrig, Irland, Italien, Luxem-
bourg, Holland, Norge, Portugal, Slovakiet
og Sverige). De kollektive forhandlinger blev
vurderet til at bidrage til flexicurity inden for
forhandlingsomraderne lgn, arbejdstid, efter-
uddannelse, arbejdsformidling og rekrutte-
ring/ansattelseskontraktlige forhold (Peders-
ini, 2008).

Philips og Eamets’ (2007) studie af forskelli-
ge europaiske modeller og deres tilgang til
flexicurity medtager arbejdsmarkedsindika-
torer, bl.a. de kollektive overenskomsters
dakningsgrad. Forfatterne finder ingen di-
rekte sammenh@ng mellem disse arbejds-
markedsindikatorer og et lands socio-gkono-
miske »performance«. Men resultaterne indi-
kerer dog, at hgje organisationsgrader (gra-
den af fagforeningsmedlemskab) og hgje
dakningsgrader (andelen af lgnmodtagere,
der er dekket af kollektive aftaler) er forbun-
det med komprimeret lgnstruktur, hgjere
gennemsnitslgn og mere uddannelse. Endelig
er ledigheden generelt lavere og mere stabil i
lande med hgj organisationsgrad og hgj over-
enskomstdekning (Philips og Eamets, 2007).

Mens disse internationale kvantitative studier
kun indirekte og antydningsvis kan fortzlle
noget om overenskomsternes bidrag til flexi-
curity, er de fa eksisterende studier, der spe-
cifikt ser pa overenskomsternes rolle for flex-
icurity, ofte kvalitative. Og flere af dem ser
pa sektor-organisationernes rolle. En hoved-
arsag til de kollektive overenskomsters ikke
ubetydelige dekningsgrader i Europa er det
faktum, at der eksisterer aftaler pa sektorni-
veau (European Commission, 2008). Disse er
et godt udgangspunkt for analyser af fleksi-
bilitet og sikkerhed. Virksomheder og arbej-
dere fra samme sektor deler typisk de samme
markedsmassige, teknologiske og institutio-
nelle strukturer og har derfor ogséd de samme
krav til fleksibilitet og sikkerhed.

Andersen og Mailand beskriver, hvordan

danske kollektive forhandlinger pa industri-
ens omrade pa mange mader regulerer fakto-
rer, som har en direkte effekt pa afbalance-
ring af fleksibilitet og sikkerhed gennem en
dobbeltudvikling i Igbet af de seneste ar.
Fgrst og fremmest har decentralisering af
Ignfastsettelsen og arbejdstidsaftaler gget
fleksibiliteten betydeligt. For det andet har
medtagelsen af en lang reekke velferdsgoder
i overenskomstaftaler forbedret sikkerheden
pa mange omrader (Andersen og Mailand,
2005). Det er altsa andre dimensioner af flek-
sibilitet og sikkerhed, der er pa spil i disse
»interne« (virksomhedsinterne) flexicurity-
balancer, end dem der beskrives i den gyldne
trekant.

Herudover foreslar Andersen — pa linje med
Wilthagen (1998) — at forhandlinger pé sek-
torniveau per se bidrager til flexicurity som
en balanceret made at fastsatte betingelser
og vilkar pa. Andersens hovedargument er, at
decentraliseringen af kollektive forhandlin-
ger — kombineret med en udvidelse af for-
handlingsagendaen med nye emner som vi-
dereuddannelse, pension, fratredelsesord-
ninger osv. — har forbedret mulighederne for
at opna flexicurity-balancer (Andersen,
2005).

Houwing har foretaget analyser, der gar pa
tveers af brancher. Hun undersgger @ndringer
i elleve kollektive aftaler pa sektorniveau i
Holland. Studiet viser, at efterspgrgsel efter
arbejdskraft og tilstedevarelsen af magtfulde
fagforeninger er forbundet med forggelse af
fleksibilitet og sikkerhed i reguleringerne.
Nar arbejdskraftmanglen mindskes, forgges
fleksibiliteten, mens sterke fagforeninger
fgrer til stgrre veegt pa sikkerhed i de kollek-
tive aftaler. Imidlertid beskaftiger under-
sggelsen sig udelukkende med at se pa for-
holdet mellem vilkdr og flexicurity-regule-
ring, og vi ved derfor ikke, hvordan forhand-
lingsprocesser rent faktisk fgrer til disse re-
sultater (Houwing, 2008). Dynamikken i den
positive forbindelse mellem kollektive for-
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handlinger og udvikling af flexicurity mang-
ler derfor. Det er det forhold, vi nu vil se nar-
mere pa.

Typer af forhandlinger

Mens de kvalitative studier af sektoroverens-
komster kommer lidt tettere pa selve for-
handlingsprocessen end de internationalt
komparative kvantitative studier, forteller de
stadig ikke meget om selve forhandlingspro-
cessen.

I kollektive forhandlinger, som i andre for-
mer for regulering, er der basalt set to ende-
mal — distribution og produktion, hvor distri-
bution referer til fordeling af goder, mens
produktion handler om at fremkomme med
ny regulering (Scharpf, 1997): Mere specifikt
kan der skelnes mellem tre typer af forhand-
linger, hvori forholdet mellem distribution el-
ler produktion varierer:

I forbindelse med fewlles problemlgsninger
har aktgrerne en falles interesse i at indfgre
nye reguleringsmader, og fordeling af goder
star sekundert. Et godt eksempel her er for-
s@g pa at tilvejebringe de rette kvalifikationer
ved at indga forhandlinger om efteruddannel-
se. Felles problemlgsninger ligger tet op af,
hvad andre har kaldt integrative forhandlin-
ger eller plussumsspil (McKersie og Walton,
1966).

Men langt fra alle emner for kollektive for-
handlinger betragtes som fzlles problemer. I
byttehandler er der i modsatning til i de feel-
les problemlgsningers tilstrebte plussums-
spil tale om nulsumsspil eller sakaldte »di-
stributive forhandlinger«, hvor den enes ge-
vinst betyder den andens tab (McKersie og
Walton, 1966). For at fa nulsumsemner suc-
cesfuldt igennem forhandlingsprocessen, er
det ofte ngdvendigt at inkludere forskellige
former for kompensation igennem i bytte-
handler i forhandlingerne. Kompensationer
kan vere sterkt redskab til at skabe enighed
under forhandlinger om fx flexicurity, hvor

forhandlingsemner, der betyder gget fleksibi-
litet, kan kompenseres ved at inkludere gget
sikkerhed.

I nogle tilfelde er det dog ikke praktisk mu-
ligt for parterne at kompensere med bytte-
handler, fx hvis emnet ikke kan pracist kvan-
tificeres, som det ofte vil vere tilfeldet 1 kol-
lektive overenskomster. I disse tilfelde vil
parterne have den mulighed tilbage at kaede
flere emner sammen, s det opleves, at der alt
i alt kommer balance i tingene. Denne form
for forhandling kan kaldes for pakkelgsnin-
ger (Scharpf, 1997).

Hypoteser, metode og detaljeret definition
Hypoteser og metode

Pa trods af, at ikke alle forsgg pa at pavise en
positiv sammenhang mellem overenskom-
ster og flexicurity-relaterede parametre er
mundet ud i en bekreftelse af denne sam-
menhang, vil vi opstille den hypotese, at kol-
lektive forhandlinger samlet set er bade lov-
givning og marked overlegen som styrings-
mekanisme i forhold til at sikre flexicurity.
Vores forventning skyldes basalt set de kol-
lektive forhandlingers mulighed for at tilve-
jebringe fleksibilitet i form af regulering til-
passet de bergrte aktgrers behov (hvilket lov-
givning ikke kan), samtidig med at marke-
dets iboende ulige magtforhold mellem ar-
bejdsgivere og arbejdstagere delvist modvir-
kes af deltagelsen af kollektivt organiseret ar-
bejdskraft, der kan tilvejebringe forskellige
former for sikkerhed. Sagt pa en anden made,
sd ma lovgivning ganske vist alt andet lige
forventes at vare bedre til at tilvejebringe
sikkerhed for Ignmodtagerne, idet den i end-
nu hgjere grad kan udligne den magtmassige
ubalance mellem lgnmodtagere og arbejdsgi-
vere, men til gengzld er styringsformen
yderst ufleksibel. Omvendt med markedet,
der er de andre reguleringsformer overlegen,
nar det kommer til at tilvejebringe fleksibili-
tet, men pa grund af markedsfejl og accentu-
eringen af det iboende ulige magtforhold
mellem arbejdsgivere og lgnmodtagere til
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gengaeld er meget darlig til at tilvejebringe
sikkerhed (se tabel 2).

Det fglger heraf, at man ma forvente at finde
mest flexicurity i de danske overenskomster.
Det fglger ogsa, at man alt andet lige kan for-
vente at se en overveegt af fleksibilitet i de
britiske overenskomster og en overvegt af
sikkerhed i de spanske.

De tre lande er udvalgt, fordi de i forhold til
en rekke parametre repraesenterer »maksi-
mumvariationscases«, hvilket giver gode mu-
ligheder for at generalisere resultaterne
(Preworski og Teune, 1970). I Danmark er,
som det ses af tabellen, traditionen for parts-
regulering af lgn- og arbejdsvilkér historisk
set steerk. I Storbritannien har man derimod
oplevet noget ner et kollaps for kollektive
forhandlinger, og i mange brancher er regule-
ringen af Ign og arbejdsvilkar i vid ud-
strekning overladt til markedskraefterne. De
pagaeldende brancher ma derfor anses for at
vere undtagelser, idet overenskomster pa
brancheniveau stadig eksisterer her. I Spani-
en spiller lovgivning en meget stgrre rolle i
regulering af 1gn- og arbejdsvilkar, men ogsa
her findes overenskomster pa bade branche-,
provins- og virksomhedsniveau.

Maksimum-variationsmetoden er ogsa valgt
pga. andre fordele. Vi vil forsgge at anvende
J. S. Mills metode, som ser pa to eller flere
tilfeelde, hvor der kun er én betingelse fzlles,
som er forbundet med et bestemt resultat i
den athaengige variabel (Ragin, 1987). Hvis
kollektive forhandlinger i vores tre meget for-
skellige sammenh@nge derfor medvirker til
at sikre flexicurity, sa er forbindelsen mellem
kollektive forhandlinger og flexicurity tilsy-
neladende en oplagt forklaring. Ved at be-
grense analysen til to sektorer — den grafiske
branche og elektrikerbranchen — er det muligt
at holde markeds- og teknologivilkar lige pa
tveers af lande (Marginson og Sisson, 2006),
og vi far mulighed for at sammenligne flexi-
curity-udvikling i forskellige brancher.

Ogsa de to brancher repraesenterer et vist ni-
veau for variation. Den grafiske branche be-
stod lenge af traditionelle fabrikationsvirk-
somheder, men er undergaet hurtige teknolo-
giske forandringer og gkonomisk omstruktu-
rering, hvilket ggr det sd meget desto mere
interessant at undersgge, hvordan fleksibili-
tets- og sikkerhedsbalancer er blevet pavir-
ket. Elektrikerbranchen er en mere internati-
onalt beskyttet industri og minder pa det
punkt om almindeligt byggeri. Pa trods af
den begrensede internationale konkurrence,
er elektrikerbranchen meget sarbar i forhold
til nationale markedsbevagelser og er af-
hangig af hurtig hyring og fyring af perso-
nale.

Sammenh@ngen mellem kollektive forhand-
linger og flexicurity blev konkret analyseret
ved en vurdering af overenskomsternes bi-
drag til fleksibilitet og sikkerhed inden for
seks kategorier, der tilsammen dekker langt
de fleste overenskomstomréader: Lgn; ar-
bejdstid; jobgrenser og funktionel fleksibili-
tet; efteruddannelse; sociale forhold; bestem-
melser for tidsbegrenset ansatte. Det blev
vurderet, i hvilket omfang de to sidste over-
enskomstrunder i perioden 2005-08 havde
bidraget hertil. Bide positive og negative bi-
drag blev inkluderet. Denne vurdering fore-
gik dels ved tekstanalyser af overenskomster-
ne, dels ved efterfglgende semi-strukturerede
interview med hovedforhandlerne i de to sek-
torer og tre lande (der blev gennemfgrt 22 af

Tabel 2: Styrker og svagheder ved
forskellige reguleringsformer i forhold til

Sflexicurity
Fleksibilitet | Sikkerhed | Land
Marked M I UK
Lovgivning || ™M Spanien
Kollektive f 1 Danmark
aftaler
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disse interview). I disse interview blev begge
sider af forhandlingsbordet stillet de samme
spgrgsmal. Interviewene blev udskrevet og
resultaterne kodet i NVIVO. Resultaterne fra
interview og tekstanalyser gav mulighed for
at lokaliserer flexicurity-balancerne, som de
blev defineret ovenfor. I tabel 3 ses det, hvor
der blev fundet flexicurity-balancer.

For at sikre at bestemmelser, der fandtes i
sektoroverenskomsterne, men hidrgrte fra
lovning og tver-sektorsielle overenskomster,
ikke blev taget som udtryk for resultater op-
naet pa sektor-niveauet, opstilledes endvide-
re en beskrivelse af den reguleringsmassige
ramme for sektor-overenskomsterne.

Flexicurity og kollektive overenskomster
komparativt

Variationer mellem landene

— emne for emne

Vi fandt i vores analyse af overenskomster i
de to brancher i de tre lande mange eksem-
pler pé at sektor-overenskomsterne havde bi-
draget til flexicurity. Overenskomstaftaler i
Storbritannien og Danmark medvirkede
utvivlsomt mere til flexicurity end de span-
ske aftaler, men selv i Spanien sés en positiv
sammenhang med flexicurity. Set i forhold
til vores forventninger om variation mellem
landene, er de britiske aftalers indvirkning
den mest overraskende. Resultaterne om
Danmark svarer til vores forventninger med

Tabel 3: Overblik over flexicurity-balancer i de to sektorer og tre lande

Job sikkerhed Beskeeftigelses- Indkomstsikkerhed | Kombinations-
Sikkerhed Sikkerhed
Ekstern numerisk UK-GR UK-GR UK-GR
fleksibilitet UK-EL
DK-GR
DK-EL DK-GR DK-GR
DK-EL DK-EL
Arbejdstids- UK-GR UK-GR UK-GR UK-GR?
fleksibilitet UK-EL UK-EL?
UK-PR
DK-EL DK-GR DK-GR?
DK-EL DK-EL?
ES-GR?
ES-EL?
Funktional UK-PR UK-GR UK-GR
fleksibilitet UK-EL
DK-GR ES-GR?
DK-EL ES-EL?
Lon UK-GR
fleksibilitet UK-EL
DK-GR
DK-EL
ES-PR
ES-EL

Note: GR = Grafisk industri, EL= Elektrikerbranchen. ? = hvor det er usikkert, om der er balance
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en betydelig indvirkning pa flexicurity, og
ogsa resultaterne fra Spanien passer med en
begrenset indvirkning som helhed til vores
forventninger. Ikke desto mindre fandt vi be-
merkelsesvardige balancer i aftalerne ogsa
her. Vi skal vende tilbage til en diskussion af
forholdene bag disse mgnstre. Tabel 3 herun-
der giver en indikation af omfanget og varia-
tionen landene imellem. Tabellen viser, hvil-
ke overenskomster, der indeholdt flexicurity i
form af kombinationer af forskellige former
for fleksibilitet og sikkerhed. Opdelt pa for-
handlingsemner vil vi gennemga resultaterne
i det fglgende.

Alle tre lande har oplevet en organiseret de-
centralisering (Traxler, 1995) af lpnfastscet-
telse gennem rammeaftaler i de udvalgte sek-
torer.” Disse rammeaftaler kan ses som et ek-
sempel péa Flexicurity-2-balancer (plus-
sumspil flexicurity), eftersom aftalerne set-
ter grenser for, hvor meget lgnnen kan pres-
ses nedad (indkomstsikkerhed) og giver
plads for opadgaende variation (Ignfleksibili-
tet). Balancen mellem lgnfleksibilitet og ind-
komstsikkerhed varierer naturligvis betyde-
ligt fra aftale til aftale, alt ath@ngig af de spe-
cifikke magtforhold mellem parterne. Derud-
over viser det aktuelle niveau for minimums-
Ignnen omfanget af indkomstsikkerhed.

Det kan ogsa siges, at rammekarakteren gel-
der for arbejdstidsspgrgsmadlet. 1 alle tre lan-
de er der etableret grundleggende parametre
i aftalerne med mulighed for lokale variatio-
ner. Arbejdstidsfleksibilitet ser séledes ud til
at sta hgjt pa listen over arbejdsgivernes krav,
hvad enten det er i form af muligheden for at
variere arbejdstiden over hele éret (Spanien)
eller udvidet skifteholdsarbejde (Storbritan-
nien og Danmark). Eftersom potentialet for
win/win flexicurity mellem arbejdstidsfleksi-
bilitet og kombinationssikkerhed empirisk er
meget svert at eftervise, har vi karakteriseret
dette som en usikker balance.

Generelt er arbejdstidsfleksibilitet blevet

kompenseret med Igntilleg, men eftersom vi,
jf. definitionen, ikke betragter lgntilleeg som
indkomstsikkerhed, er det svart at opfatte
sadanne arrangementer som flexicurity. Med
hensyn til udvikling i arbejdstidens lengde
var det kun i Spanien, at der blev opnaet en
symbolsk arbejdstidsreduktion, selvom kor-
tere arbejdstid neermest ceremonielt ogsa var
pa de britiske og danske fagforeningers gn-
skeliste.

Mht. efteruddannelse kan der skabes win/win
balancer mellem funktionel fleksibilitet og
beskaftigelsessikkerhed. Det var dog kun de
danske parter, der opndede vasentlige for-
bedringer inden for efteruddannelsesomra-
det. Disse blev opnéet gennem det pres, som
gennembruddet i forhandling om efteruddan-
nelse i den vasentligste forhandlingssektor,
industrien, skabte. S& snart man i industrien
var blevet enige om den generelle ramme for
kompetenceudvikling, fulgte de andre sekto-
rer efter og tilpassede de oprindelige aftaler
marginalt i forhold til egne sarlige forhold. I
Storbritannien blev efteruddannelse ogsa for-
handlet inden for den grafiske branche, men
presset fra regeringen var her ikke sterkt nok
til at presse en effektiv regulering frem. I
elektrikerbranchen blev efteruddannelsestil-
tagene hemmet af dominansen af selvsten-
dige. De udvalgte spanske overenskomster
indeholdt ikke meget om uddannelse. Inden
for den grafiske branche mente fagforenin-
gerne, at det nationale uddannelsessystem
overordnet set var tilstreekkeligt, og emnet 1a
ikke hgjt pa arbejdsgivernes gnskeliste, efter-
som de frygtede ggede omkostninger. I elek-
trikerbranchen fik emnet ikke nok bevagen-
hed til at blive et forhandlingspunkt. De
spanske parter pa arbejdsmarkedet fokusere-
de i stedet pa at pavirke den politiske arena,
hvor trepartsaftaler treeder i stedet for natio-
nale kompetenceudviklingssystemer.

Den serlige form for koordination pa tvers
af brancher i Danmark ser ud til at vere en
hovedarsag til, at arbejdsmarkedets parter
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kan deltage i efteruddannelsesopgaven via
overenskomsterne. I Storbritannien har ar-
bejdsgiverne en modvilje mod at investere i
kompetenceudvikling, der i sidste ende
maske ender i andre virksomheder. Manglen-
de koordination mellem brancher ser her ud
til at veere en hamsko for den sdkaldte be-
skeftigelsessikkerhed — det samme ggr sig til
en hvis grad geldende i Spanien.

Ophavning af jobgranser var endnu et ho-
vedforhandlingspunkt, som er keedet sammen
med funktionel fleksibilitet. 1 den britiske
overenskomst pa det grafiske omrade intro-
ducerede parterne ivarksattelsen af fuldt
funktionel fleksibilitet med en garanti for, at
ingen arbejdstagere ville komme til at opleve
lavere lgnninger pa grund af nye arbejds- og
ansvarsomrader eller miste deres job, dvs. en
form for job/beskeftigelsessikkerhed. I Spa-
nien blev jobgrenser omdefineret, hvilket
som sideeffekt havde et gget gennemsnitligt
Ignniveau for arbejdstagere. Maske er det
derfor, det var fagforeninger, der her fremfgr-
te kravet om nedbrud af jobgrenser og ikke
arbejdsgivere, som normalt er dem der pres-
ser pa for forandringer pa dette omrade. |
Danmark ville de grafiske fagforeninger have
ekstra i lgnposen, og arbejdsgiverne mente,
at prisen for at fjerne jobgrenserne blev for
hgj, da der de facto allerede eksisterede fuld
funktionel fleksibilitet. Den danske elektri-
keroverenskomst var séledes allerede uden
jobgrenser, selvom et certificeringssystem
begranser ansattelse til bestemte kvalificere-
de arbejdere.

Sociale ydelser som pension, lgn under bar-
sel, lgn under sygdom, etc. er med til at for-
sterke bade kombinationssikkerhed og ind-
komstsikkerhed. Stort set alle fagforeninger
pa tveaers af lande bragte krav om sociale
ydelser frem i forhandlingerne og fik ind-
rgmmelser fra arbejdsgiverne. Disse indrgm-
melser blev brugt af arbejdsgiverne som
Igftestang (modydelse) til at introducere ar-
bejdstidsfleksibilitet i bade Storbritannien og

Danmark. Indrgmmelserne kan derfor bedst
opfattes som dele af samlede pakkelgsninger.
I de spanske sektorer var pakkelgsningerne
mindre synlige og bevidste. At de spanske
grafiske arbejdsgivere fik fa punkter pa deres
gnskeliste opfyldt indeberer, at pakkelgsnin-
gerne her har indeholdt mindre fleksibilitet
og mere sikkerhed end i de danske og britiske
overenskomster. I den spanske elektriker-
branche lod det til, at arbejdsgiverne var in-
teresserede i s fa forandringer som muligt,
og de havde faktisk ikke nogen gnskeliste.

Endelig kan man tale om balancer pa tvers
mellem tidsubegrenset og atypisk ansatte.
Disse refererer til, hvordan fleksibilitet og
sikkerhed for disse to grupper er forbundne
og til tider uforenelige pga. insider-outsider-
problemer (Lindbeck og Snower, 2002). I det
store hele har EU-direktiver og sarlige be-
stemmelser for atypisk ansatte formelt set
sikret ligestilling for deltids- og tidsbegran-
sede ansatte, og med vikardirektivet i efter-
aret 2008 ogsa vikarer. Vikarer har ellers hid-
til manglet juridisk beskyttelse i Storbritanni-
en, mens en sadan lader til at vaere etableret i
Danmark gennem arbejdsretslige afggrelser.
I Spanien har lovgivning siden 1990’erne
indfgrt ligeret for vikarer.

Men nogle af de overenskomstaftaler, der fo-
kuseres pa i studiet her, har ogsa bidraget til
ubalancer péa dette omrade. I Storbritannien
og Danmark bliver tidsubegranset ansatte in-
direkte beskyttet gennem bestemmelser, som
forsgger at definere og afgrense brugen af
atypisk beskeaftigelse til bestemte situationer.
Pa den made prioriteres jobsikkerhed for »in-
sidere« pa bekostning af beskeftigelsessik-
kerhed for »outsidere« og numerisk fleksibi-
litet for ansatte. Men det har ikke varet mu-
ligt at afggre, om disse bestemmelser skaber
balancer pa tvers af grupper eller kun favori-
serer »insidere«.

Spanien har med over 30 procent af alle be-
skeftigede langt flere pad midlertidige kon-
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trakter end Storbritannien og Danmark. Men
de udvalgte spanske overenskomster n&vner
ikke noget om atypisk ansatte, og parterne re-
fererede i interviewene for det meste til lov-
givning pa de punkter. Lovgivningen beskyt-
ter stadig ansatte pa tidsubegrensede kon-
trakter i hgj grad, og fagforeninger har derfor
ikke noget incitament til at indsette serlige
bestemmelser i deres overenskomster pa sek-
torniveau for at beskytte stgrstedelen af deres
bagland.

Variation pa tveers af sektorer

Variationen mellem brancherne med hensyn
til, hvor meget overenskomsterne har bidra-
get til flexicurity, er meget mere beskeden
end variationen pa tvers af landene, hvilket
understreger de nationale arbejdsmarkeds-
modeller fortsatte betydning. Dog var der no-
gen branchevariation. Den skyldtes primart
forskelle i markedssituation og anvendelse af
teknologi mellem produktionsvirksomheder
(som trykkeribranchen tilhgrer) og byggein-
dustrien (som elektrikerbranchen er en del

af).

Vi fandt den stgrste branchevariation i Stor-
britannien, hvilket formodentlig skyldes den
manglede tver-sektorielle koordinering af
kollektive forhandlinger. Den lgsere regule-
ring giver nemlig alt andet lige mulighed for
stgrre variation i de kollektive forhandlingers
bidrag til flexicurity mellem brancher. I den
grafiske branche i Storbritannien var arbejds-
tid og funktionel fleksibilitet omdrejnings-
punktet og udgjorde rygraden i arbejdsgiver-
nes forhandlingskrav. Dyrt maskineri fordrer
maksimal maskinudnyttelse og dermed ar-
bejdstidsfleksibilitet. 1 elektrikerbranchen
var den foretrukne form for fleksibilitet eks-
tern numerisk, eftersom den enkeltes anset-
telse ofte ophgrer med afslutningen af de en-
kelte byggeprojekter. Mht. funktionel fleksi-
bilitet adskilte den grafiske branche sig fra
elektrikerbranchen ved, at sn@vre jobgraenser
stadig eksisterede i sidstnzvnte. Ligeledes
har arbejdsmarkedets parter i den grafiske

branche i langt hgjere grad fokuseret pa,
hvordan produktiviteten gges gennem fuld
kompensation og fokus pa at forbedre pro-
duktionsprocesser. Elektrikerbranchens afta-
le omtaler dette, men dog kun i meget gene-
relle vendinger. I overensstemmelse med an-
dre studier kunne man havde, at presset fra
international konkurrence i den grafiske
branche og manglen pa samme i elektriker-
branchen er arsag til disse forskelle (Margin-
son og Sisson, 2006).

Der var ogsa forskelle mellem de to britiske
sektorer i deres made at regulere atypisk an-
satte pa. Det afspejler utvivlsomt de meget
forskellige vilkar, der eksisterer for atypisk
ansatte i de to sektorer. I den grafiske branche
anvendes atypisk ansatte kun i begraenset
omfang. Arbejdsgivere har her givet ret for-
delagtige rettigheder til atypiske ansatte, som
kan opna fast fuldtidsbeskeftigelse gennem
en evalueringsproces, der lagger vaegt pa an-
ciennitet. Disse rettigheder overgéar langt,
hvad lovgivningen fasts@tter. Omvendt har
den britiske elektrikerbranche oplevet en eks-
plosion af selvstendig virksomhed typisk for
bygge- og vikararbejdere, som undergraver
vilkar og arbejdsforhold savel som kvalifika-
tionsniveauer. Arbejdsmarkedets parter har
forsggt at udvikle balancer mellem typiske
og atypiske beskaeftigelsesformer gennem
selvvalg af sidstn@vnte, men uden held.

Betydningen af de institutionelle rammer for
lighed mellem sektorerne bliver maske aller-
mest tydelig i Danmark med dets meget ko-
ordinerede model. Her far de sektorer, der
hgrer under de to hovedorganisationer, LO
og DA, udstukket nogenlunde de samme ret-
ningslinjer for forhandling fra industrien.
Nar forhandlingsresultaterne i industrien bi-
drager til flexicurity balancer, sa sker det me-
re eller mindre i alle sektorer. Forskelle mel-
lem sektorerne mht. disse ligger i detalje-
ringsgraden og i tilpasningen af bestemmel-
serne til sektorspecifikke forhold. Blandt de
fa vaesentlige forskelle mellem de danske af-
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taler er, at arbejdstidsfleksibilitet fik betyde-
lig mere opmarksomhed i den grafiske indu-
stris forhandlinger end i elektrikerbranchens.
I elektrikerbranchen var den »foretrukne«
form for fleksibilitet som i Storbritannien
eksternt numerisk. For det andet, og stadig
forbundet med punktet eksternt numerisk
fleksibilitet, har elektrikerbranchen lidt kor-
tere opsigelsesvarsler end den grafiske bran-
che, hvilket tydeligvis afspejler den type be-
skaftigelse, der er i sektoren.

Den tver-sektorielle varians i Spanien var
pga. den omfattende lovgivning meget be-
grenset. Den eneste betydningsfulde forskel,
der kunne registreres, vedrgrte bestemmel-
serne om orlov, som var blevet forbedret i
den grafiske branche, men ikke i elektriker-
branchen. Orlovsforlengelsen var imidlertid
ulgnnet, og det er tvivlsomt, om kombinati-
onssikkerheden er forbedret.

Faciliterende forhold for overenskomsternes
bidrag til flexicurity

Mens det fgrste forskningsspgrgsmal som
skrevet i1 indledningen drejer sig om, hvor-
vidt, hvordan og hvor kollektive overens-
komster bidrager til flexicurity, fokuserer den
anden del pa hvilke kontekstuelle forhold,
der faciliterer overenskomsterne bidrag til
flexicurity.

Den ovenstdende analyse ggr det muligt at
komme med nogle tentative svar pa dette
spgrgsmal. En veasentlig kilde til variation i
overenskomsternes bidrag til flexicurity skal
findes i den autonomi, parterne har til for-
handlinger samt den emnemcssige bredde i
overenskomsterne. I Danmark og Storbritan-
nien er der en hgj grad af voluntarisme — dvs.
fraveer af statsregulering — i arbejdsmarkeds-
reguleringen, hvorimod den starke spanske
statslige regulering sa at sige »suger« noget
af indholdet ud af de spanske forhandlinger. I
Danmark begraenses denne autonomi reelt af,
at industrien i hgj grad er trendsettende for
de @vrige brancher og sektorer. I Spanien

genfindes dog til en vis grad bredden i for-
handlingsemner fra de danske overenskom-
ster, der dog ikke kommer op pa det danske
niveau, bl.a. fordi en del af sociale goder, der
genfindes 1 overenskomsterne, er »skrevet
af« efter lovgivning og ikke forhandlede.
Begge disse forhold bidrager til variationen
mellem landene.

Felles for de mest udviklede overenskomster
er ogsa tilstedevearelsen af en gensidig tillid
blandt parterne. Samtidig viser nogle af de
spanske cases, hvordan manglende tillid til
modparten kan obstruere »noget-for-noget«
princippet og dermed udvikling af flexicuri-
ty. Ligeledes betyder ulige magtforhold, at
balancering mellem fleksibilitet og sikkerhed
udebliver, og incitamentet til at teenke i felles
problemlgsning forsvinder. Gensidig tillid
mellem parterne og et relativt lige magtfor-
hold mellem dem bidrager tilsyneladende po-
sitivt til udviklingen af flexicurity-balancer i
overenskomstforhandlingerne.

I forleengelse heraf ma de britiske og spanske
— men ogsd danske — fagforeningers med-
lemssituation vaekke bekymring, idet for-
handlingsforholdet og dermed flexicurity i
hgj grad hviler pa en vis styrke hos arbejds-
tagerorganisationerne. Det synes dog ikke
desto mindre klart, at kollektive forhandlin-
ger og aftaler under de rette omstaendigheder
ogsa her kan bidrage udvikling af flexicurity.

Kollektive forhandlinger kan bidrage til
flexicurity — ogsa i andre lande

Samlet kan det konkluderes, at de kollektive
overenskomster i varierende grad bidrager til
flexicurity. Det er s@rligt de danske og briti-
ske overenskomster, der formér at balancere
fleksibilitet med sikkerhed, hvorimod de
spanske overenskomster i ringere grad ggr
dette. Men selv i Spanien kan der identifice-
res skabelse af balancer pa trods af den ster-
ke statsindblanding, hvilket understgtter kon-
klusionen om link mellem kollektive for-
handlinger og flexicurity. Det viste dig ogsa i
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Tabel 4: Forhold, der faciliterer overenskomsternes bidrag til flexicurity

— 0g hvor de findes
Storbritannien Danmark Spanien

grafisk elektrikere grafisk elektrikere grafisk elektrikere

industri industri industri
forhandlingsautonomi X X (x) (x)
emnemaessig brede X X (x) (x)
gensidig tillid X X X X
relativt lige magtforhold X X

Note () = hvor det faciliterende forhold er begranset af andre faktorer (se teksten overfor)

analysen, at variationen i overenskomsternes
bidrag til flexicurity mellem landene var
stgrre en variationen mellem brancherne in-
den for de tre lande — hvilket indikerer be-
tydningen af den nationale institutionelle
kontekst.

Overenskomsterne fra de to sektorer i de tre
lande viser, at balancerne mellem fleksibilitet
og sikkerhed findes i relation til mange af
overenskomsternes emner. Grundleggende
medvirker rammeoverenskomster pa lgnom-
radet til at kombinere fleksibilitet med sik-
kerhed i alle tre lande. Minimumssatser giver
en vis indkomstsikkerhed i skiftende ansat-
telser og gkonomiske nedgangstider, samti-
dig med at virksomheder kan indfgre fleksi-
ble lgnsystemer. Den samme logik galder ar-
bejdstid, men her ma balancerne mellem ar-
bejdstidsfleksibilitet og kombinationssikker-
hed siges at vere ekstremt komplekse og af-
hengige af de lokale omst@ndigheder.

Et punkt, hvor de tre lande adskiller sig s@®r-
ligt, er pa efteruddannelsesomradet, hvor de
danske rettigheder langt overgar, hvad man
har opnéet i de britiske og spanske overens-
komster. Den serlige form for koordination
pa tveers af brancher i Danmark ser ud til at
veere en hovedarsag til, at man kan patage sig
uddannelsesopgaven, som ma siges at vere
af samfundsmassig karakter. I Storbritannien
har arbejdsgiverne en modvilje mod et om-

fattende system for kompetenceudvikling,
hvis investeringen i sidste ende kan ende i
andre virksomheder. Manglende koordinati-
on mellem brancher ser altsé ud til at vere en
hamsko for den sdkaldte beskaftigelsessik-
kerhed. I Spanien er efteruddannelse ligele-
des i mindre grad pa dagsordenen for de kol-
lektive forhandlinger. En érsag til dette er, at
fagforeningerne har svart ved at stille krav,
der involverer yderligere omkostninger for
arbejdsgiverne. I stedet koncentrerer fagfore-
ningerne deres indsats for at opnd bedre
trening og uddannelse via de offentlige til-
bud, som de kan fi indflydelse pé via tre-
partssamarbejde pa tvaersektorielt niveau.

Analysen har endvidere vist, hvordan fleksi-
bilitet og sikkerhed bliver kombineret mere
eller mindre bevidst af topforhandlere. Der er
talrige eksempler pa konkrete byttehandler,
hvori parterne nér til kompromiser ud fra
»noget-for-noget« princippet. Her ser vi,
hvordan en stor bredde i de mulige forhand-
lingsemner @ger chancen for at udvikle flex-
icurity, idet der dbnes muligheder for at tage
sig betalt for indrgmmelser. Omvendt er nog-
le balancer opstdet mere eller mindre ube-
vidst nar forhandlingsemner bliver vedtaget i
en samlet pakkelgsning. Sarligt de spanske
eksempler pa flexicurity synes at operere ef-
ter denne logik, men ogsa de danske og briti-
ske forhandlere har faet indrgmmelser igen-
nem, uden der ngdvendigvist er tale om en
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konkret byttehandel. Endelig kan balancer
opstd ved parternes felles problemlgsning,
der involverer fleksibilitet og sikkerhed.
Hvad vi ikke har kunnet pavise er, at den ene
form for forhandling er bedre til at levere
flexicurity-balancer end de andre — bade byt-
tehandler, felles problemlgsning og pakke-
Igsninger blev anvendt i vidt omfang, og in-
gen af dem kan siges at ggre det mere end an-
dre.

Analysen viste endelig, at fire forskellige for-
hold har betydning for overenskomsternes bi-
drag til flexicurity: For det fgrste den auto-
nomi parterne har til forhandlinger. For det
andet den emnemcessige bredde i overens-
komsterne. For det tredje tilstedevarelsen af
en gensidig tillid blandt arbejdsmarkedets
parter. Og endelig, for det fjerde, tilstede-
varelsen af et magtforhold mellem parterne,
der ikke er alt for ulige.

Slutnoter

1. Lgnspgrgsmal er dog relevant for flexicurity pa
anden vis, ikke mindst tilstedeverelsen af fleksi-
ble lgnsystemer.

2. I Storbritannien har der i mange andre brancher
end de udvalgte snarere veret tale om uorganise-
ret decentralisering da sektoroverenskomsterne
helt er forsvundet.
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Artiklen analyserer forskningens udvikling, specielt
fremkomsten af den problemlgsningsorienterede
sakaldte modus-2 forskning som supplement til den
mere videnskabeligt orienterede sdkaldte modus-1
forskning. Udviklingen i forskningen sammenlignes
med forskningspolitikkens udvikling med serligt fo-
kus pé brugen af indikatorer som styringsgrundlag re-
lateret til New Public Management. Der beskrives 2
cases fra henholdsvis Danmark og England om, hvor-
ledes New Public Management t@nkningen har vun-
det indpas i den overordnede styring af tildeling af
basismidler til universiteternes forskning. Baseret pa
de to cases og analysen af forskningen og forsknings-
politikkens udvikling argumenteres der for, at eksi-
sterende indikatorsystemer ikke i tilstraekkelig grad
afspejler det offentlige forskningssystems modus-2
karakteristika, og at der derfor er behov for udvikling
og implementering af velegnede modus-2 indikatorer
til méling og styring af den offentlige forskning. Som
afslutning pa artiklen gives et bidrag til udvikling af
sadanne indikatorer.

Forskningens paradoks

Med begreberne »modus-1 og 2« har Gib-
bons et al. (1994) skabt en typologi for forsk-
ning, som har vundet stor udbredelse. Efter-
handen ikke blot i forskningsmiljgerne, men
ogsa blandt politikere og brugere af forsknin-
gen i virksomheder og andre organisationer.
Modus-2 forskning vinder saledes ogsa i sti-
gende grad indpas pa universiteterne pga.

gget politisk pres for nyttigggrelse af forsk-
ningen og gget samarbejde mellem offentlige
og private aktgrer. Et centralt element i den-
ne sammenhang er spgrgsmalet om forsk-
ningens relevans, nogen gange formuleret
som forskningens samfundsmassige rele-
vans eller kvalitet (Hessels og Lente, 2008;
Langford et al., 2006; Aken, 2005; MacLean
et al., 2002). Der stilles i stadig stgrre om-
fang krav om, at forskningen skal udfgres i
tet samspil med brugerne og andre interes-
senter; forskningen skal g& pa tvers af vi-
denskabelige retninger og teorier, og den skal
fokusere pa praktisk nytteveerdi. Kort sagt,
forskningen skal vare modus-2.

Modus-2 forskning er imidlertid betydeligt
mere heterogen end modus-1 forskning, som
er det etablerede udgangspunkt for universi-
teternes kvalitetsbedgmmelse (begreberne
forklares mere uddybende nedenfor). Den
stgrre grad af heterogenitet skaber derfor en
mindre grad af klarhed om kvalitetsbedgm-
melsen i modus-2 end i modus-1 (Hessels,
Lente og Smits, 2009).

Hvorfor er det vigtigt? Blandt andet fordi
usikkerheden om kvalitetsbedémmelsen i
modus-2 ggr, at den sikre vej til akademisk
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forfremmelse for en universitetsforsker sta-
dig er at koncentrere sig om opbygning af
uafh®ngig teoretisk viden inden for en be-
stemt videnskabelig disciplin — og si lade
dette arbejde underkaste universitere fagfael-
lers bedgmmelse i modus-1 systemet. Et fo-
kus pad modus-2 forskning er ofte en mindre
sikker karrierevej, og det er et problem for
samfundets udbytte af forskningen, da den
forskning, der fra erhvervslivet og politikerne
efterspgrges péa universiteterne, i stigende
grad skal vere af modus-2 typen. Uoverens-
stemmelsen mellem det, der efterspgrges
udefra, og det, der skaber karriere internt i
universitetssystemet, er et paradoks for
forskningspolitikken og for forskningsledel-
sen pa universiteterne — et paradoks som mo-
dusbegrebet er yderst centralt for at beskrive
(Butler, 2007). S ma vi leve med, at en svag-
hed ved modusbegrebet, som ved andre ide-
altyper, er, at det, nar det anvendes, overord-
net deler sit genstandsfelt op i adskilte
stgrrelser, som ofte ikke er helt s& skarpt ad-
skilte i den daglige praksis. Det gelder ogsa
i denne artikel.

En arsag til paradokset er, at hvor der til den
klassiske disicpliorienterede forskning over
en arrekke har udviklet afprgvede og aner-
kendte evalueringssystemer med peer review
som kernen, sa er det ikke tilfzeldet med mo-
dus-2 forskningen. Trods en raekke tiltag de
seneste ar mangler der stadig empiriske ana-
lyser og teoretiske bidrag, som anviser ope-
rationelle kriterier til pa det udfgrende ni-
veau at synligggre og bedgmme veardien af
forskning af modus-2 typen. Et EU netvark'
har séledes i de seneste ér taget udfordringen
op. Netvarket har arbejdet med udvikling af
nye indikatorer og har afdekket de institutio-
nelle problemer ved at fa nye indikatorer fun-
deret i solid forskning, og fa dem accepteret
af de institutionelle brugere (Lepori et al.,
2008). Der er dog ikke fremkommet forslag
til umiddelbart implementerbare indikatorer
fra netverket. Ligeledes har et ekspertpanel
nedsat af EU-Kommisisionen, og under le-

delse af Luke Georghiou, for nylig anbefalet,
at der pd det overordnede indikatorniveau
skal udvikles nye detaljerede male- og rap-
porteringssystemer, da de eksisterende — ba-
seret pa Frascati- og Oslo- manualerne — pa
en rekke omrader er utilstreekkelige (Europ-
ean Commission, 2008). Der mangler med
andre ord anerkendte og implementerbare in-
dikatorer og evalueringssystemer, som mo-
dus-2 orienterede forskere kan basere deres
karriereforlgb pa, og som forskningsledere
og politikere kan styre efter. P4 baggrund af
en gennemgang af modus-typologien og an-
dre forskningssociologiske kernebegreber, en
diskussion af New Public Managements ind-
flydelse pa forskningsstyringsbestrabelserne
nationalt og internationalt samt en analyse af
to illustrative cases forsgger denne artikel
derfor afslutningsvis at give nogle bud pa
operationelle og generelle indikatorer samt
og kriterier til evaluering af »samfunds- og
erhvervsrelevant« modus 2-forskning.

Modusbegrebet — kort fortalt

For at forholde os til paradokset ovenfor er
det ngdvendigt kort at belyse nogle flere ho-
vedtrek ved modusbegrebet. Modus-1 er
akademisk discipliner forskning (viden-
skab). Produkterne af denne forskning publi-
ceres i tidsskrifter lest af og bedgmt af andre
forskere, primart forskere ansat pa universi-
teter og offentlige forskningsinstitutioner. Fi-
nansieringskilde til forskningen er ofte forsk-
ningsrad (primert bemandet med universi-
tetsforskere) eller basismidler til forskning
pa de offentlige forskningsinstitutioner. Ak-
kumulering af ny viden og teoriopbygning er
et mal i sig selv i modus-1, og det vesentlig-
ste kvalitetskriterium er videnskabelig excel-
lens og videnskabelig relevans. Hvad det er,
bestemmes fgrst og fremmest af forskerne
selv, primeart de som star hgjest i det viden-
skabelige hierarki, dvs. internationalt aner-
kendte professorer. Modus-1 forskning er
idealet for klassisk universiter forskning, og
de hovedsgjler, som modus-1 hviler pa, er
sterke pa universiteterne: Publicering af
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forskningens resultater — helst i internationa-
le tidsskrifter med hgj prestige — og peer-re-
view (kvalitetsbedgmmelse ved andre (uni-
versitets-)forskere). Modus-1 er en del af det
igennem mange ar etablerede interne evalue-
rings- og meriteringssystem for forskning og
forskere pa universiteterne og har dokumen-
teret sin styrke til at skabe certificeret, »ob-
jektiv« og uathengig viden; et hovedformal
for et universitet.

Modus-1 udggr altsa en veletableret universi-
teer tilgang til forskning. Som det fremgar af
diskussionen hidtil, er modus-2 en ganske
anden type forskning. Modus-2 forskning
finder sted i relation til den tilteenkte anven-
delse af forskningen og har derfor meget til
feelles med anvendelsesorienteret F&U ud-
fort af virksomheder, offentlige myndighe-
der, ikke-universitere videregdende uddan-
nelsesinstitutioner mv. Formélet med modus-
2 er saledes ikke videnskabelig excellens og
teoriopbygning i sig selv, men i stedet at ska-
be et resultat som er relevant og anvendeligt
for brugere af forskningen; med andre ord er
der tale om samfundsmeessig relevans. Nar
ordet »relevans« optreder i den forsknings-
politiske debat, tenkes der som oftest pa
samfundsmessig relevans snarere end viden-
skabelig (begge former for relevans kan dog
naturligvis sagtens veare til stede i selvsam-
me forskningsresultat). Som navnt er mo-
dus-2 herudover karakteriseret ved at vare
tvaerdiscipliner og inddrage mange interes-
senter i forskningen. Forskningsproduktet i
modus-2 er ofte et konkret produkt, en pro-
ces, en organiseringsform, et markeds-
fgringskoncept osv. Modus-2 forskning kan
ofte publiceres, men det sker ikke i samme
omfang og i samme ansete videnskabelige
tidsskrifter som modus-1 forskning. Arsager-
ne til manglende publicering kan vare at; 1.
forskningen er kommerciel og ma derfor ik-
ke offentligggres; 2. publicering er ikke in-
teressant/relevant, da forskningen er meget
specifik og uinteressant uden for sin egen an-
vendelseskontekst — og dermed uinteressant

for videnskabelige tidsskrifter eller; 3. de,
som udfgrte forskningen, meriterer sig ikke
eller kun i ringe grad gennem publicering i
de stillinger, de er ansat i. For sa vidt angar
de to fgrste forhold, er det i s@rlig grad et
problem for universitetsforskere, som pa den
ene side af deres universitet og af politikerne
opfordres til at indgé i modus-2 projekter for
at synligggre den samfundsmassige relevans
af universitetets forskning — men pa den an-
den side af selv samme universitet og af selv-
samme politiske system i hgj grad far deres
arbejdsindsats bedgmt ved indrapportering af
publikationsaktiviteter.

Hermed er vi tilbage ved paradokset; der gn-
skes mere modus-2 i samfundet, men der er
vasentlige iboende forhindringer i universi-
tetssystemet og ikke mindst i det politiske sy-
stems styringsmekanismer. Iboende forhin-
dringer som der har varet gjort en forblgf-
fende lille indsats for at handtere i praksis.
Der tales om problemet, men der ggres ikke
meget ved det. Saledes er der, som navnt,
endnu ikke nationalt eller internationalt pub-
liceret serligt mange bidrag, som anviser
konkrete, operationelle® indikatorer som et
universitet og det politiske system kan an-
vende til at evaluere forskning af modus-2 ty-
pen. Holland udggr en undtagelse, da der her
i de senere ar har veret en omfattende debat
med forskellige forsgg pa maling af »societal
quality« i forskningen. Problemet er dog hel-
ler ikke lgst her, da de mange komplekse di-
mensioner hurtigt blev reduceret til fa og alt
for generelle og ret intetsigende indikatorer
(van der Meulen og Rip, 2000: 24). I en
dansk sammenh@ng har Danmarks Forsk-
ningspolitiske Rad i 2006 dog foresldet en
overordnet model for vurdering af forsk-
ningskvalitet og relevans. Men ogsa denne
model er begranset til i kort form at opliste
nogle fa emner af betydning for vurdering af
forskningens erhvervs- og samfundsmessige
relevans, og modellen udggr séaledes ikke et
konkret og operationelt verktgj med imple-
menterbare indikatorer. Hvis der saledes
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mangler bidrag, der forsgger konkret at ope-
rationalisere modus-2 indikatorer, er der der-
imod adskillige bidrag, som problematiserer
manglen pad modus 2 indikatorer og kriterier,
og som pa strategisk niveau argumenterer for
ngdvendigheden af at anlegge et bredt og
flerspektret syn pa kvalitet i forskningen.’

Intern og ekstern kvalitetskontrol

Ovenfor har vi pavist, hvorledes aktuelle
samfundsmassige forandringer i videnska-
bens udvikling, og ikke mindst i forholdet
mellem videnskab og samfund, har rejst en
rekke spgrgsmal til forhold, der tidligere
blev anset som interne for videnskaben; nem-
lig hvad er kvalitet, og hvordan den kan ma-
les? Vores analyse har vist den komplekse
sammenh&ng mellem fremveksten af nye
former for videnskabsproduktion, modus-2,
og samfundspolitiske behov eller gnsker om
at fa en tydeligere anvendelsesorientering af
investeringer i forskning. P4 den baggrund
rejser der sig en rekke komplekse spgrgsmal:

e Hvordan maler vi kvaliteten i denne
forskning?

e  Hvem maler den?

* Hvad er grundlag for kvalitetsmélingen?

Disse spgrgsmal er der ikke enkle svar pa, og
pavisning af fremkomsten af modus-2 forsk-
ning, som en voksende og betydningsfuld del
af forskningen i det moderne samfund, er jo
netop pavisning af en ny udvikling eller ten-
dens i det samlede billede af forskningen og
ikke et totalt brud. Dvs. at vi med spgrgsma-
let om evaluering af kvalitet i forskningen
star med et yderst aktuelt og komplekst pro-
blem. Den klassiske, disciplinorienterede
modus-1 forskning havde og har sine etable-
rede kvalitetsmekanismer, fgrst og fremmest
»peer review«-systemet, mens modus 2
forskningen er henvist til en meget mere dif-
fus og omfattende liste af dimensioner og
aspekter, som kun lejlighedsvis bringes i an-
vendelse, idet kvalitetsvurdering af modus-2
ikke kan henvises til nogen bestemt metode

eller system. Der er med andre ord tale om en
manglende institutionalisering af modus-2
forskning i forhold til det eksisterende, uni-
versitere forskningssystem, hvilket beskri-
ves nermere nedenfor.

Det klassiske »peer review-«system og
universitetsforskningens autonomi

»Peer review«-systemet bruges i dag overalt,
danske og udenlandske forskningsrad bruger
det til at vurdere kvaliteten i nye projekter,
forskerstillinger bes®ttes efter en vurdering
fra »peers«, artikler optages i videnskabelige
tidsskrifter efter en oftest anonym »peer re-
view«-proces. Ogsa i det daglige videnskabe-
lige arbejde er den kritiske, men ikke for-
handsindtagne vurdering af ny viden en inte-
greret del af arbejdsmetoderne. Og naturlig-
vis er der gennem arene blevet forsket i,
hvordan dette system fungerer og det er
papeget, at der kan veare tale om forskellige
former for »bias« (Chubin og Hackett, 1990).
Mest kendt er nok Mattheus-effekten, dvs.
det forhold, at kendte forskere lettere far de-
res ansggninger imgdekommet, og deres ar-
tikler optaget i de videnskabelige tidsskrifter.
Videnskabssociologerne Merton og Zucker-
mann (1971) fremhaver »peer review«-sy-
stemet som den absolut grundl®ggende insti-
tutionelle autoritet i kvalitetssikringen af ny
videnskabelig viden og ikke mindst til at sik-
re, at viden er kumulativ — ogsa selv om fejl
i »peer review«-systemet er uundgaelige. Vi
har altsd med »peer review« en velafprgvet
mekanisme til at skabe tillid til den nye usik-
re viden i forskningens frontlinje via en in-
tern, men meget fleksibel kvalitetskontrol,
som baserer sig pa en autoritetsstruktur i det
i princippet autonome videnskabelige sam-
fund — autonomt i forhold til faglig regule-
ring fra det omgivende samfund. Og denne
autonomi har netop i flere drhundreder de-
monstreret sin styrke pa tvers af politiske og
religigse tryk (Ware, 2008). Universitets-
forskningens faglige autonomi er imidlertid
under politisk pres gennem gnsker om mere
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styring af den offentligt finansierede forsk-
ning.

New Public Management

og den nationale forskningspolitik

»Peer review«-systemet som en udbredt og
anerkendt metode til at skabe tillid til ny vi-
den er i de seneste ar ved at blive udfordret pa
en made, som nok er mindre synlig, men
maske mere virkningsfuld end de mange hi-
storiske forsgg pa at gribe ind i videnskabens
interne autonomi — fra den katolske kirkes
kamp mod Copernicus og Galili til Stalinti-
dens Lysenkoaffere. Der er tale om effekten
af New Public Management pa den offentlige
forskning — den brede og meget omfattende
forandring i reguleringen af den offentlige
sektor som begyndte i 1980erne, og som nu
ogsa har udbredt sine krav om dokumentati-
on og synligggrelse af resultater til universi-
tetsforskningen (Nedeva og Boden, 2006).
Der kreves nu synlig dokumentation for ak-
tiviteter og resultater og lgbende systemati-
ske evalueringer. Det nye er fgrst og frem-
mest, at modtagerne af vurderingen nu ikke
leengere primert er forskersamfundet internt,
men derimod myndigheder og den politiske
offentlighed (Power, 2007). Det har den kon-
sekvens, at hvor det »peer review«-baserede
system kommunikerede direkte og nasten
udelukkende med forskere, sa skal de nye
evalueringer og andre former for dokumenta-
tion af forskningsresultater kommunikeres til
udenforstaende ikke-fagpersoner. Kommuni-
kation af information om forskningens kvali-
tet, der skal overskride den tidligere autono-
me forskningsverdens granser, introducerer
helt nye problemstillinger omkring brug af
metoder og systemer til evaluering af forsk-
ning (Nightingale og Alister, 2007). Der
pagar saledes en systematisk forskydning fra
forskernes kvalitative »peer review«-system,
der kunne kommunikere inden for et fagom-
rades diskurser, hen imod et langt mere for-
maliseret og kvantificeret system, der baserer
kommunikationen af kvalitet pa udvalgte in-
dikatorer og data, pa forskningsstatistik og

standardiserede bibliometriske indikatorer.
Denne udvikling har dybe rgdder i andre for-
andringer i det moderne samfund, som ikke
skal behandles her, men konsekvenserne er,
at der nu dukker flere og flere aktgrer op,
som indgédr i de processer, der fastlegger
forskningskvalitet, og hvordan denne kan ma-
les. En af de vigtigste konsekvenser er, at hvor
universitetsforskningens autonome »peer«-
grupper tidligere alene kunne fastlegge,
hvem og hvordan der skulle sammenlignes
mht. udvealgelse af kvalitet, sa er dette nu en
langt mere kompleks og aben proces, hvor
»benchmarking« og andre sammenligninger
mellem institutioner og fag foregér i et mere
politiseret felt, hvor der stilles en rekke krav
fra samfundets side om »relevant« dvs. pro-
blemlgsningsorienteret forskning, der tager
udgangspunkt i konkrete virksomheds- og
samfundsmessige problemer og ogsa gerne
involverer problemejerne i forskningen
(Georghiou, 2007). Der opstilles dermed en
rekke krav som de modus-1 orienterede eva-
lueringssystemer ikke er sarligt velegnede til
at belyse. Dette fanomen ggr sig geldende
savel nationalt som internationalt (Lepori et
al., 2008; EU Commission, 2008). Nar der
eksempelvis skal méles pd universitetsforsk-
ningens betydning for skabelse af innovation
i samfund og erhvervsliv, som i sagens natur
er en meget kompleks stgrrelse, sd males der
generelt pa stedfortreederindikatorer sdsom
patenter, virksomhedsspinoff og licensafta-
ler. Disse indikatorer relaterer sig til en sim-
pel line@r opfattelse af innovation, hvor
forskning bliver til udvikling, som bliver til
teknologi, der kan kodificeres og szlges i
form af patenter, licenser og virksomheds-
spinoff. Paradoksalt nok sker dette samtidig
med, at den linez®re innovationsopfattelse
stort set er lagt dgd i savel innovationslittera-
turen som i de myndighedspublikationer, der
ligger til grund for innovationspolitikken
savel nationalt som internationalt. Langford
et al. har formuleret dette misforhold ganske
precist:
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»Kernen i forholdet mellem universitetsforskning og
nationalt udbytte formodes at vare virksomheds-
spinoff og patentering. Andre forhold, der inkluderer
forskellige former for samarbejde mellem virksomhe-
der og universiteter (kontrakter, konsortier og konsu-
lentarbejde) samt uddannelse af kandidater, nedtones
i betydning. Sa ganske vist anerkender den overord-
nede forskningspolitik implicit innovationens ikke-
linezre natur, men realiteten er, at malinger grund-
leeggende baseres pa en line@r innovationsmodel«
(2006: 1587, oversat af forfatterne).

Hovedproblemet er, at det er ganske vanske-
ligt at male pa omfanget og verdien af ek-
sempelvis forskeres radgivnings- og konsu-
lentarbejde, forskeres deltagelse i vidensnet-
verk og rad, nevn og bestyrelser, forskeres
deltagelse i praktiske samarbejdsprojekter,
forskeres betydning for studerendes samar-
bejde med virksomheder osv. Derimod er det
nemt at male pa andre kriterier for direkte re-
levans som eksempelvis patenter og spin-off-
virksomheder, selvom disse indikatorer kun
opfanger en brgkdel af den betydning, som
forskning har for innovationen i erhvervslivet
og samfundet. Den oplagte fare er her, at for-
skere og universiteter styrker indsatsen for at
indgd i de aktiviteter, der direkte kan doku-
menteres frem for aktiviteter, der maske i vir-
keligheden ggr stgrre samfundsmassig nytte
(Hessels og van Lente 2008; Langford et al.,
2006). For at undgé den udvikling, er der et
stort behov for at udvikle indikatorer, der i
hgjere grad kan male og beskrive nytten af
den forskningsindsats, der ikke fgrst og frem-
mest og direkte kommer til nytte og synlig-
ggres gennem konkrete artefakter som f.eks.
forskningspublikationer, patenter og li-
censaftaler (Langford et al., 2006; Tijssen,
2006; Meyer et al., 2003).

Men ogsa indkredsning og prioritering af,
hvad der er patrengende samfundsmassige
problemer, som forskningen skal bidrage til
at lgse, er i sig selv en kompliceret opgave. I
2008 wudgav Videnskabsministeriet f.eks.
»FORSK 2015«, som er et katalog over en
reekke langtidsholdbare samfundsrelevante

problemstillinger, som skulle fungere som
input til forskningspolitikken. Grundlaget for
oplistningen af de samfundsrelevante proble-
mer var »forecasting«, hvortil en rekke inter-
essenter og organisationer havde givet bi-
drag. I en evaluering af FORSK2015 baseret
pa interviews og spgrgeskemaer fremhaves
det imidlertid, at respondenterne peger pa, at
kataloget neppe vil blive brugt i erhvervsli-
vet, og at der heller ikke er store forventnin-
ger til, at det vil blive brugt fremadrettet i mi-
nisterier, organisationer og forskningsinstitu-
tioner (Teknologisk Institut, 2009: 65). Sam-
fundsmessig relevant forskning er altsd en
stgrrelse, som det kan vere ganske vanskeligt
at indkredse og derefter planlegge efter i
virksomheder, organisationer og ministerier.

Forskningsstyring og kontrol pa afstand —
indikatorstyring

Det er muligt at betragte den oven for be-
skrevne udvikling som en proces, hvor to sy-
stemer komplementerer hinanden, og hvor
den nye data- og indikatorbaserede forsk-
ningspolitiske regulering kan ses som en yd-
re, makrostyring af den interne, »peer re-
view«-baserede kvalitetskontrol. Men dette
er en kortsigtet og for overfladisk tolkning.
Den NPM initierede proces med omfattende
dataproduktion om forskningens makro- og
mikroprocesser indebarer nemlig ogsé, at
disse data kan bruges langt mere offensivt og
proaktivt end den oprindelige bagudrettede
evaluering lagde op til (Donovan, 2007; Pow-
er, 1997). De bibliometriske data om citatio-
ner, publiceringsmgnstre og ikke mindst ud-
valgte lister over publiceringssteder muligggr
en langt mere detaljeret og mikroorienteret
styring af forskningskvalitet end tidligere —
en styring som pa en reekke omrader kan en-
de med at fortrenge den klassiske »peer re-
view«-model — som er ganske kostbar, hvis
den skal foregd pa en betryggende made.
Bibliometriske indikatorer er langt billigere
at producere og kan bruges — om end ikke
betryggende — ogsa af personer, der ikke har
direkte faglig indsigt.
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Alternativer?

Vi star nu i en situation, hvor den offentlige
forskning langsomt, men sikkert er ved at bli-
ve viklet ind i en rekke formaliserede syste-
mer til kvalitetskontrol (Foss Hansen, 2009).
Det klassiske »peer review«-system med sin
faglige autonomi eksisterer stadig og har stor
betydning i en rekke sammenh@nge, men af-
grenses i forhold til den fremvoksende
forskningsstyring ved hjelp af resultatstyring
og kvantitative produktionsmal. Det traditio-
nelle »peer review«-system kommer desuden
ogsa til kort over for de nye krav om pro-
blemlgsningsorientering af universitetsforsk-
ningen (Hansson, 2010). Dertil kommer en
fremvoksende mikromanagement af forsk-
ningen ved brug af bibliometriske indikatorer
(citationer og rangorden af tidsskrifter) og
tilsvarende mal pa synlighed. Ikke mindst
disse metoder vil altid vere et produkt af de
dominerende faglige traditioner, og alene af
den grund ggre livet sveert for ny kritisk vi-
den, som béde er usikker, risikofyldt, trans-
eller tverdisciplinorienteret og ikke aner-
kendt af de fleste i den etablerede forsk-
ningsverden. Alle de her omtalte metoder til
kvalitetskontrol af forskning er bagudrettede
i den forstand, at de vagter det nye over for
massen af eksisterende viden, men hvor »pe-
er review« som en kvalitativ metode rummer
en fleksibel vurdering af ny viden, er der en
abenlys risiko for, at mere formaliserede og
kvantitative styringsredskaber ikke kan ggre
dette, og derfor vil medvirke til at cementere
en faglig konservatisme.

I den efterfglgende analyse af to cases har vi
valgt at begrense os til spgrgsmalet om mo-
dus2 og relevans i forhold til udmgntning af
basismidler til universitetsforskningen. Nok
findes der forskellige forskningspolitiske til-
tag rundt om pa universiteterne, som er mere
orienteret mod modus-2 problematikken
(f.eks. universiteternes udviklingskontrakter
med Videnskabsministeriet og diverse serli-
ge strategiske forskningsprogrammer m.m.),
men universiteternes basisforskningsmidler

har en helt s@rlig betydning i forskningspoli-
tikken. Basismidlerne andrager for det fgrste
et meget stort belgb, og er for det andet »fa-
ste« penge som universiteterne selv kan dis-
ponere over i mods&tning til de mere flygti-
ge puljemidler. De midler, der fast tildeles
som basis til universiteternes forskning, har
derfor stor signalverdi som et udtryk for den
samfundsmassige grundprioritering af uni-
versiteternes forskning.

Det politiske systems styring af universitets-
forskningens basismidler pa makroniveau
kan illustreres gennem to cases fra henholds-
vis Danmark og England. De to cases re-
prasenterer ogsd i en vis forstand forskellige
udviklingstrin. England har igennem mange
ar haft et nationalt, standardiseret system til
maling af universiteternes forskningsindsats
med budgetmessige konsekvenser, mens et
sadant system fgrst nu er pa vej til at blive
indfgrt i Danmark. Og hvor det engelske sy-
stem i sit udgangspunkt primart var modus-
1 orienteret, s er det nu under forvandling til
»version 2«, der ogsa rummer elementer, der
skal kunne synligggre modus-2 forskning. I
Danmark satses der derimod pé en »version-
1« model med et system, der er meget lidt
velegnet til at méle modus-2 forskning.

2 cases om moderne forskningsmaling:
Danmark og England

Case 1: Danmark og den bibliometriske
forskningsindikatormodel — en sveer og kon-
fiktfyldt fodsel for et system, der fastholder
et klassisk, primeert modus-1 orienteret per-
spektiv pa forskning

I et prisverdigt forsgg pa at skabe transpa-
rens i budgettering af universiteternes basis-
bevillinger til forskning og koble det med
NPM’s forventninger om, at pengene fglger
resultaterne, har et stort antal universitetsfor-
skere i 2009 brugt masser af timer i 65 ar-
bejdsgrupper pa at udvelge, sortere og klas-
sificere sma 20.000 videnskabelige tidsskrif-
ter i to grupper; elitetidsskrifter og andre. Et
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vanskeligt arbejde som ogsa udlgste protester
fra mange af de deltagende forskere. Model-
len, der i store treek er hentet i Norge, skal
male universiteternes produktion i form af ar-
tikler og bgger og tildele dem point i forhold
til, om der er tale om elitepublikationer, der
udlgser mange point, eller »almindelige«
publikationer der udlgser langt ferre. Point
summeres sa op for universitetet og kommer
til at bestemme en del af universitetets basis-
bevilling til forskning. Modellen skal indfa-
ses gradvist i arene 2010 — 2012, saledes at
de bibliometriske data 1 2010 bestemmer 10
procent af universitetets basisbevilling til
forskning stigende til 25 procent i 2012
(Forsknings- og Innovationsstyrelsen, 2009).

Systemet har et klar fokus pa traditionel di-
sciplinorienteret forskning, men udelukker i
princippet ikke, at anvendelsesorienteret og
tvaerfaglig forskning kan publiceres i tids-
skrifter pa den pointgivende liste. Men virke-
ligheden er ofte, at tverfaglig og anvendel-
sesorienteret forskning rummer en stor del
specifik problemlgsning i forhold til en situ-
ation eller et problem, hvorfor det at skrive
artikler til videnskabelige tidsskrifter, der i
almindelighed @nsker at vise resultater, der
har en vis almen karakter eller kan generali-
seres, ikke er sa lige til. For slet ikke at tale
om, at sddanne konkrete anvendelser/konkre-
te problemlgsninger kan veare af en karakter,
hvor de afggrende detaljer ikke kan beskrives
offentligt af hensyn til eksempelvis et firmas
konkurrencesituation.

Den made den bibliometriske indikator maler
universitetsforskning pa er saledes i overve-
jende grad grundfestet i en traditionel disci-
plinorienteret opfattelse af forskning, som
noget der foregar primert inden for universi-
tetets mure og resulterer i artikler i fagtids-
skrifter. Sadan er situationen ogsa en del ste-
der, og det er et stort skridt frem, at denne
nye model vil skabe en hidtil uset transparens
i grundlaget for den politiske fordeling af
forskningsmidler. Men det er ogsé et skridt

tilbage, at der under stor bevagenhed lance-
res en sadan national model, som slet ikke ta-
ger stilling til behovet for et system, der er
velegnet til at opfange og belgnne forskning,
der er mere rettet mod anvendelse, videno-
verfgrsel, udvikling af nye produkter eller
nye lgsninger end alene mod publicering
(Laredo, 2001). Kun i det relativt begranse-
de omfang sddan forskning kan beskrives i
formater, der kan passes ind i de traditionelle
primert disciplinorienterede publiceringska-
naler, vil denne forskning dukke op i indika-
tormodellen. I Danmarks helt nye bibliome-
triske indikatormodel ser vi altsd endnu en-
gang den modsatrettede bevagelse: Fra poli-
tisk side argumenteres kraftigt for mere mo-
dus-2 orientering, men fra samme politiske
side implementeres sa et styringssystem, der
yderligere cementerer modus-1 forskningen
pa universiteterne, og udgrenser modus-2
aktiviteter. Det endda pa trods af, at Dan-
marks Forskningspolitiske Rad, som radgiver
regering og Folketing om forskningspolitik-
ken, allerede i 2006 publicerede et notat som
argumenterer for i fremtidige evalueringer,
inklusive evalueringer relateret til basisforsk-
ningsmidlerne, ogsa at inkludere kriterier for
samfunds- og erhvervsmessig relevans. @n-
sket om overordnet politisk styring af univer-
siteterne gennem en simpel indikatormodel
synes séledes at vaere steerkere end gnsket om
at fremme mere problemlgsningsorienteret,
udadvendt og tvarfaglig forskning blandt
universiteternes forskere. Dette er i virkelig-
heden nappe tilfeldet — men det kan meget
vel vere resultatet i praksis af at indfgre den
bibliometriske indikatormodel i sin nuvearen-
de form.

Case 2: Aflpseren for Englands Research As-
sessment Exercise (RAE) hedder Research
Excellence Framework og inkluderer nu mo-
dus-2 perspektiver pd forskningen

I de sidste godt 20 ar har England arbejdet
med forskellige varianter af et evalueringssy-
stem til rangordning af universiteternes insti-
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tutter efter forskningens kvalitet (Research
Assessment Exercise — eller RAE). Denne
rangordningsgvelse har efterfglgende haft
store konsekvenser for fordeling af forsk-
ningsbevillinger. I alt har der veret gennem-
fgrt 6 RAE-evalueringsrunder. Igennem are-
ne er dette system blevet kritiseret fra mange
sider, ikke mindst for at det fremmede en ren
kvantitativ produktivitetsteenkning (det som
ogsa blev kaldt salamiteknikken, og som be-
star i at fordele gode ideer/og eller resultater
i s4 mange publikationer som muligt). En an-
den kritik har géet p4, at det fremmede en i et
nationalt perspektiv uproduktiv »headhunt-
ing« af de bedste forskere og skabte en
ufrugtbar konkurrence mellem universiteter-
ne i noget, som ligner det, vi ser mellem pro-
fessionelle fodboldhold (man ans®tter den
fremragende forsker fgr en RAE-runde for at
hans/hendes publikationer teller med i gje-
bliksbilledet og ikke som et resultat af en
strategisk velovervejet plan for en langsigtet
opbygning af et forskningsmiljg). Endelig
var det gamle RAE system efterhdnden vok-
set til at blive en voldsom belastning for de
enkelte institutioner og ogsa for de faglige di-
scipliner, da det at gennemfgre det omfatten-
de bedgmmelsesarbejde krevede en omfat-
tende deltagelse af en rekke forskere. Disse
var nogle af de kritikpunkter, som 1a bag @gn-
sket om en reform af dette system. Men der
var ogsa andre hensyn, der spillede ind.
RAE-systemet blev ogsa gennem arene Kriti-
seret for udelukkende at vurdere den traditio-
nelle trykte og is@r artikelbaserede forsk-
ningsproduktion (som i det system der nu
indfgres i Danmark) og dermed fastfryse et
traditionelt billede af videnskaben ved at un-
derprioritere anvendelsesaspektet og forsk-
ningens samfundsmassige rolle og betyd-
ning.

I en budgetskrivelse i januar 2009 skrev den
engelske forsknings- og undervisningsmini-
ster til HEFCE, at aflgseren for RAE, det nye
Research Excellence Framework (REF)
fremover fortsat skulle fokusere pa at vurde-

re den mest fremragende forskning, men der-
udover ogsa skulle medtage kvaliteten af
denne forsknings bidrag til gkonomien, of-
fentlig politik og den offentlige meningsdan-
nelse samt sikre, at vurderingssystemet gjor-
de det lettest muligt for forskere at bevege
sig 4mellem universiteter og den private sek-
tor.

Der blev saledes givet et klart politisk signal
om, at den klassiske model for vurdering af
forskningskvalitet baseret pa en disciplinori-
enteret modus-1 forstaelse af forskning, fgrst
og fremmest i form af publicering i internati-
onale tidsskrifter, ikke l@®ngere fra politisk
hold blev anset for at veare tilstrekkelig.
Forskningens rolle i samfundet, sterke forsk-
ningsmiljger og interaktion mellem universi-
teter og privat forskning skal fremover vere
en del af kvalitetsbedgmmelsen, altsa en bre-
dere og mere omfattende afgraesning af, hvad
der er forskningens kvalitet i trad med mo-
dus-2 forskning.

HEFCE (Higher Education Funding Council
for England) er derfor i feerd med at udvikle
en model for en anden og mere omfattende
form for vurdering af, hvad der samlet set er
excellent forskning. En model som far ind-
flydelse pa budgetfordelingen. Den nye mo-
del er interessant, fordi den nu definerer
»research excellence« langt mere omfatten-
de. Af det forelgbige arbejde til modellens
indhold fremgar 3 vigtige dimensioner: 1.
Kvaliteten af den forskning der skal bedgm-
mes malt i publikationer og citationer; 2.
Omfanget af gkonomisk og social indflydel-
se fra den bedgmte forskning; 3) En vurde-
ring af kvalitet og baredygtighed af den en-
hed, der har frembragt den forskning, der be-
dgmmes. Balancen mellem de 3 dimensioner
foreslar HEFCE forelgbig til at vaere 60 pro-
cent for publiceret forskning, 25 procent for
den samfundsmeassige indflydelse og 15 pro-
cent for forskningsmiljget.

Men ét er at konstruere en model, der rum-
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mer relevante parametre at male pa, noget
helt andet er at fremskaffe relevante oplys-
ninger til at indgd i modellen. Hvordan vil
HEFCE f4 brugbare data frem til denne kom-
plicerede kvalitetsvurdering? Kvaliteten af
forskningspublicering skal méles gennem en
blanding af bibliometriske indikatorer og ex-
pertpanelvurderinger, hvor ekspertpaneler
skal se pa kvaliteten af et udvalgt og begraen-
set antal publikationer (3-4) fra de forskere,
den enkelte institution udvelger til at delta-

ge.

Maling af kvaliteten af forskningspublicering
— hvor omstridt det end kan vare i praksis —
er imidlertid en relativ simpel gvelse sam-
menlignet med at vurdere, hvorledes forsk-
ningen virker i samfundet og sammenlignet
med at vurdere kvaliteten af de enkelte forsk-
ningsmiljger. Forskningens indvirkning pa
samfundet og forskningsmiljgernes organise-
ring er omrader, som aldrig fgr har veeret ind-
draget i et systematisk og omfattende natio-
nalt evalueringssystem, og med den engelske
model har vi altsa her et fgrste forsgg pa at
udvikle et makroorienteret malesystem, der
ogsa kan bruges til at vurdere elementer af
modus- 2 forskning. At méle de processer,
hvorigennem forskningsresultater formidles
og indvirker pa samfundet, er yderst kompli-
ceret, ikke mindst fordi der som regel vil
vare en betydelig tidsforsinkelse, inden en
effekt i samfundet kan registreres. HEFCE
fremhaver selv, at der er meget fa palidelige
kvantitative mal og foreslar kvalitative meto-
der 1 form af case studier, som beskriver ek-
sempler pa konkret forskningsbaseret indvir-
ken pa samfundet (i perioden for evaluerin-
gen) og en selvevalueringsrapport fra institu-
tionen, som beskriver omfanget af interakti-
on med samfundet og inddrager brugeres
vurderinger. Ogsa vurderingen af forsknings-
miljgernes organisering skal basere sig pa en
selvevalueringsrapport indeholdende en rek-
ke standardoplysninger om forskningsmil-
joets faciliteter, ekstern finansiering, ressour-
cer i gvrigt, oplysninger om de ansatte, stra-

tegi og medarbejderudvikling m.v. En raekke
statistiske data skal sdledes ogsa her frem-
skaffes og indgad i den samlede vurdering,
som skal foretages af et ekspertpanel, men
case studier i standardiseret format og selve-
valueringsrapporter er nok de vigtigste red-
skaber for ekspertpanelet i vurderingen af in-
teraktionen med samfundet og kvaliteten af
forskningsmiljget.

HEFCEs forslag til maling af de komplicere-
de omréder, samfundsmessig nytte og forsk-
ningsmiljgets kvalitet rummer mange ulg@ste
problemer, og HEFCE vil uden tvivl lgbe ind
i vanskeligheder, ndr systemet skal imple-
menteres i praksis. (Systemet er stadig under
udarbejdelse. Den fgrste evalueringsrunde i
regi af Research Excellence Framework ven-
tes gennemfort i 2013 — baseret pa indrap-
porteringer fra institutionerne i Igbet af 2012
— og med budgetmassig virkning fra 2014).

Der er med det kommende engelske system
tale om en spa&ndende og relevant nyskabel-
se 1 den nationale forskningspolitik. Det sy-
stem, der legges op til i England, udggr det
mest omfattende forsgg internationalt pa at
kombinere de relativt let dokumenterbare in-
dikatorer for traditionel disciplinbaseret
forskningskvalitet (publiceringsdata) med
langt vanskeligere og mere diffuse indikato-
rer for forskningens virkning i samfundet og
de organisatoriske kvaliteter af forsknings-
miljger. Med dette udspil leegges der saledes
op til at konkretisere nogle af de elementer,
vi har opstillet som relevante for at evaluere
den forskning, som falder ind under beteg-
nelsen modus-2 forskning. Den engelske mo-
del synes derfor i langt hgjere grad end den
danske model at understgtte den moderne
forskningspolitiks gnsker om at fremme den
problemlgsningsorienterede forskning; vel at
mearke uden at dette sker pa bekostning af
den traditionelle mere disciplinorienterede
universitetsforskning, som altsa fortsat indta-
ger den vasentligste position i modellen.
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Mulige indikatorer for modus-2 forskning
Pa trods af den ovenfor diskuterede mangel
pé klarhed om kriterier for malingen af mo-
dus-2 lignende forskning, er det alligevel
muligt at pege pa et hovedformal med mo-
dus-2 forskning og dermed et hovedkriterium
for bedgmmelse. Javnfgr diskussionerne
ovenfor kan det uddrages, at kvalitet i mo-
dus-2 f@rst og fremmest handler om at skabe
resultater, som er anvendelige og relevante
for brugere af forskningen; noget som ogsa
forsgges sat i fokus i det kommende engelske
Research Excellence Framework. Brugere af
forskningen er i denne sammenh&ng primart
praktikere, f.eks. virksomheder, offentlige
myndigheder og andre organisationer og kun
sekundert forskere i andre forskningsmiljger
(i modsetning til modus-1, hvor disse i ud-
gangspunktet er de primare brugere). Derfor
ma brugere og samarbejdspartneres vurde-
ring af resultater og processen frem mod dem
have stor vagt, nar kvaliteten af modus-2
skal vurderes.

Baseret pa diskussionen ovenfor opstiller vi

afslutningsvis nogle bud pé generelle indika-
torer og kriterier, som kan indga i evaluering
af modus-2 forskning. Hermed kan denne ar-
tikel i en dansk sammenhang forhdbentlig
give inspiration til at modvirke den @jeblik-
kelige forskningspolitiske inkonsekvens; at
der samtidig med, at der udtrykkes et klart
gnske om mere modus-2 forskning, indfgres
et indikatorbaseret system til forskningspro-
duktivitetsmaling, der primert tilgodeser
modus-1 orienteret forskning. En modsatret-
tet tendens som det altsa tyder pa, at England
er pa vej til at legge bag sig med sit kom-
mende Research Excellence Framework sy-
stem.

Forslagene til indikatorer/kriterier nedenfor
skal leses med det forbehold, at der er tale
om en nuanceret diskussion, som ogsa hand-
ler om, hvorvidt der anlegges et kortsigtet el-
ler langsigtet perspektiv, et perspektiv rettet
mod enkelte brugere eller mod brede grupper
af brugere (branchen, »samfundet«, regio-
nen), tilgeengeligheden til ressourcer, typen
af ressourcer osv.

Tabel 1: Generelle indikatorer til evaluering af modus 2

Kvantificerbare indikatorer til maling
af »vidensprodukter«

Ikke-kvantificerbare kriterier
for kvalitativ bedgmmelse

» Prototyper, demonstrationsanlaeg, produkter, in-
strumenter mv. (fysiske produkter)

* Nye processer, koncepter, teknikker, modeller, ty-
pologier mv. (intellektuelle produkter)

« Rapporter, analyser, notater mm.

» Casebeskrivelser

» Undervisningsmateriale, kursusudvikling

» Konferencepapers

» Uddannelse af studerende i teet samarbejde med
erhvervslivet

» Forskningsbaserede kurser for erhvervslivet

» Virksomhedsspinoff (iveerksaetteri)

» Patenter, licensaftaler

» Skabelse af formaliserede vidensnetveerk

» Videnskabelige publikationer — jf. dog diskussio-
nen ovenfor

» Centrale brugeres vurdering af relevans og an-
vendelighed — herunder evne til at omsaette ny-
teenkning til handling (innovation) og evne til at
arbejde pa tveers af fag og sektorer

« Skabelse af uformelle vidensnetvaerk og andre
samarbejdsrelationer om vidensproduktion og vi-
densanvendelse

« Bidrag til opbygning af viden og kompetence
samt fornyelse og veerdiskabelse i samfundet

Ikke-kvantificerbare kriterier kan belyses gennem

 Kvalitative interviews/spgrgeskemaundersggelser
rettet mod brugere

« Interessentanalyser foretaget af uafheengige

» Eksterne evalueringspaneler

« Selvevalueringer

» Casestudier

88




Sammenfattende kan det siges, at hvor kvali-
teten af modus 1 forskning i sin mest rendyr-
kede form males ved at registrere videnska-
belige publikationer og vurdere den viden-
skabelige verdi af de tidsskrifter, der publi-
ceres i, som vi ser det i den danske case be-
skrevet ovenfor, dér er en modus-2 kvalitets-
vurdering ngdt til at opstille betydeligt bre-
dere, mere diffuse og lokalt forhandlede kri-
terier rettet mod det konkrete formal med
forskningen og de individuelle forudsatnin-
ger for forskningens gennemfgrelse. Sddanne
diffuse og bredere kriterier er naturligvis
vanskeligere at handtere end en simpel op-
telling af forskningspublikationer, patenter
eller virksomhedsspinoffs. Men si lenge
NPM dominerer den offentlige styring med
deraf fglgende krav om optlling og doku-
mentation af forskningens resultater, s er det
af meget stor betydning, at der indfgres mere
nuancerede og relevante kriterier til maling
af den modus-2 orienterede forsknings kvali-
tet og omfang. Den sakaldt »relevante«
forskning har med andre ord brug for rele-
vante indikatorer for at kunne havde sig pa
egne premisser. Ellers risikerer vi, at denne
type forskning i omfang og betydning erode-
res i Danmark, ganske enkelt fordi den ikke i
tilstrekkelig grad kan synligggres og doku-
menteres i kvantitative forskningsevaluerin-
ger. En siddan udvikling kan nogen maske
mene vil vaere en fordel for forskningen, for-
di det vil medvirke til at genskabe noget af
universitetsforskningens tabte autonomi. Det
kan vel vere sandt pa en reekke omrader. Vi
mener dog, at det i det store perspektiv vil
vare til ulempe for samfundets udbytte af
forskningen. Og i hvert fald vil en sddan ud-
vikling veere i direkte modstrid med samfun-
dets gnsker og krav til forskningen, siddan
som de udtrykkes gennem politikerne og in-
teresseorganisationerne. Og sddan som det
altsd nu ogsa kommer til udtryk i forarbej-
derne til det kommende engelske system til
national forskningsevaluering og budgetsty-
ring. Det bliver saledes s@rdeles spendende i
de kommende ar at se, om den engelske mo-

del ogsé i praksis vil veere i stand til at male
de svaert maélelige modus-2 dimensioner, el-
ler om vanskelighederne og de gkonomiske
omkostninger ved at fremskaffe relevante,
kvalitative data vil fgre til et system, der (sta-
dig) primeart teller antal publikationer, og,
for sa vidt angar modus-2 kriterier, forfalder
til at basere sig pa mindre relevante, kvantifi-
cerbare stedfortreederdata, sdsom antal sam-
arbejdsaftaler, patenter, virksomhedsspinoff,
spaltemillimeter i den trykte presse m.v.

Noter

1. WWW.ENID-EUROPE.ORG

2. Duus og Jgrgensen (2004) har lavet et interessant
bidrag med udgangspunkt i strategisk portefglje-
planlegning. Men artiklen beskaftiger sig — i sa-
gens natur — med problemstillingen pé et strate-
gisk niveau.

3. Se f. eks. Mitev og Venters (2009); Hessels og
Lente (2008); European Comission (2008); Le-
pori et al., (2008); Aken (2005); Duus og Jgr-
gensen (2004); Simpson (2004); Frederiksen et
al. (2003); MacLean et al. (2002); Rogers og
Bozeman (2001), Fujigaki og Leydesdorff
(2000).

4. HEFCE, Research Excellence Framework, Se-
cond consultation on the assessment and funding
of research, September 2009/38: 6.
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Strukturreformen — en af det forrige artis
mest omfattende reformer — fik ogsd omfat-
tende konsekvenser for den lokale beskefti-
gelsesindsats. 1. januar 2007 flyttede Ar-
bejdsformidlingen og de kommunale beskef-
tigelsesafdelinger sammen i de nyligt etable-
rede »jobcentre«. Samtidig blev de lokale og
regionale rad, der understgttede beskeaftigel-
sesindsatsen, omlagt. De tidligere Regionale
Arbejdsmarkedsrdd og Lokale Koordinati-
onsudvalg med deltagelse af arbejdsmarke-
dets parter, kommunale reprasentanter og
enkelte andre aktgrer blev sdledes omlagt til
Regionale Beskaftigelsesrad (RBR) og Lo-
kale Beskaftigelsesrad (LBR). De vasentlig-
ste forandringer bestod i, at hvor de gamle re-
gionale rad havde egentlig beslutningskom-
petence i forhold til AF, skulle de nye regio-
nale rad nu blot radgive de fire nye beskeefti-
gelsesregioner, hvis rolle det blev at overvage
indsatsen i jobcentrene. Tyngdepunktet blev
som fglge af den delvise kommunalisering
flyttet ned til det lokale niveau. Men heller
ikke her fik radene beslutningskompetence,
idet LBR blot skulle radgive kommunerne i
deres aktiveringsindsats.

Da arbejdsmarkedets parters inddragelse i
beskeftigelsespolitikken er et af de sarlige
karakteristika ved den danske beskaftigel-
sespolitik, er det oplagt interessant at analy-
sere de nye lokale og regionale rads rolle i

implementeringen af beskaftigelsespolitik-
ken, som Bredgaard og Larsen har gjort det i
denne bog.

Bogen er delt op i 10 kapitler. Efter det ind-
ledende kapitel 1, hvor projektets problem-
stilling prasenteres, fglger to kapitler med
presentationer af den historiske henholdsvis
den teoretiske ramme (teorier om netvearks-
styring). Herefter fglger over mindre end 100
sider otte kapitler, der fokuserer pa henholds-
vis hvad nyt de nye beskaftigelsesrad re-
presenterer, deres aktivitetsniveau, radenes
organisatoriske forankring, rddenes interne
og eksterne samarbejde, deres indflydelse,
hvordan radene bidrager til implementerin-
gen af beskeaftigelsesindsatsen, hvordan ra-
dene er spendt op mellem statslig og kom-
munal styring, og i hvilket omfang radenes
potentialer indfries i beskaftigelsesindsat-
sen. Endelig samles der op pa resultaterne i
bogens konkluderende kapitel 12.

Forfatterne opstiller indledningsvis forskelli-
ge mulige reaktioner fra radene. For det
fgrste kan radene tage rollen pa sig som
radgiver og overvager i forhold til indsatsen.
For det andet kan radene nedprioritere disse
roller og i stedet fungere som decentrale sty-
ringsnetverk. For det tredje kan den mindre
formelle indflydelse til radene betyde, at
medlemmerne mister engagementet og rade-
ne derfor langsomt visner og ikke kommer til
at spille en vasentlig rolle.

Bredgaard og Larsen konkluderer, at der i
hvert fald ikke har veret tale om, at medlem-
merne af LBR har ladet st til. Der udvises et
meget hgjt aktivitetsniveau, og det er sjal-
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dent, at mgder ma aflyses. Men forfatterne pe-
ger ogsd pa, at der er betydelige variationer
mht., hvor aktive reprasentanterne er. I lighed
med analyser af LBRs og RBRs forga@ngere
er det LOs representanter, der er mest frem-
me i skoene, mens DA tilsyneladende oplever
serigse rekrutteringsproblemer, hvilket kom-
mer til udtryk i aktivitetsniveauet. Ligeledes i
trad med tidligere analyser finder radsmed-
lemmerne, at samarbejdet fungerer godt, og at
der kan opnas konsensus i langt de fleste
spgrgsmal. Mht. indflydelsen pa beskeftigel-
sesindsatsten er et vasentligt resultat, at LBR-
medlemmerne generelt ikke finder, at de er sat
udenfor indflydelse, som man ellers kunne
forvente de ville som fglge af Strukturrefor-
men, mens RBR medlemmerne kun i ringe
grad vurderes at have indflydelse pa indsat-
sen. Radene fglger endvidere i hgj grad de ret-
ningslinjer, der udstikkes fra Christiansborg
og har de samme typer af prioriteringer, som
dem, der udstikkes fra centralt hold — altsa er
de trad med den tredje hypotese. Men para-
doksalt nok mener radsrepraesentanterne sam-
tidig, at rddene overvejende er selvstyrende.

Det er pa mange mader en god og grundig
analyse, forfatterne har foretaget, og det er
langt hen ad vejen ny viden, der bidrages
med. Man fornemmer, at de ved, hvad de ta-
ler om — og denne bog er da ogsé langt fra
heller den fgrste analyse af beskaftigelses-
omradet, Aalborg-forskerne har bedrevet.
Det er yderligere en styrke, at spgrgsmalene
er formuleret, sd svarene kan sammenlignes
med svar fra tidligere analyser. Det giver en
unik mulighed for at sammenligne udviklin-
gen over tid. Bogen kommer rundt om man-
ge problemstillinger, og man fgler som lser,
at mange vigtige facetter af rddene virke bli-
ver afdekket. Og for de fleste kendere af om-
radet, vil det vaere overraskende, at LBR ikke
fremstar mere svakket, end tilfeldet er.

Skal der peges pa et par svagheder, er det
blandt andet, at selvom mange forhold altsa
afdekkes, er diskussionen af dem ikke altid

lige tilbundsgdende. Nogle af problemerne
kunne man godt have gnsket blev yderligere
analyseret. Det er mange facetter, der dek-
kes, men kapitlerne — og bogen som sadan —
er maske lige vel kort. I den forbindelse kan
det undre, at der bruges mange sider pa at
forklare de historiske rammer for analysen i
kapitel 2 — spendende og relevant, men fyl-
der det relativt meget, maske for meget, pub-
likationens lengde taget i betragtning. Om-
vendt kunne den teoretiske ramme for pro-
jektet for min skyld godt vaere foldet mere
ud. Men nér der er valgt en ikke kortfattet og
ikke overvaldende teoretisk og diskuterende
form, kan det skyldes, at malgruppen for
publikationen ikke kun, og maske ikke en-
gang overvejende, er universitetsverdenen,
men i ligesd hgj grad det store antal af ansat-
te i Beskeaftigelsesministeriet, Arbejdsmar-
kedsstyrelsen, jobcentrene og arbejdsmar-
kedsorganisationerne.

Et andet problem er, at analysen i hgj grad
bygger pa radsmedlemmernes evaluering af
sig selv. Det er der i mange tilfelde ikke no-
get problematisk i, men i andre tilfzlde er
der. Fx i forhold til det helt centrale spgrgs-
mal om radenes indflydelse pa beskeftigel-
sesindsats. Her legges der vel megen vagt
pa radsmedlemmernes positive vurdering af
egen indflydelse, mens det kommer til at
fremsta som sekundert, at jobcentercheferne
finder radsreprasentanternes indflydelse pa
indsatsen betydeligt svagere.

Men pa trods af disse enkelte reservationer
kan bogen varmt anbefales til savel forskere
som til ansatte pa alle niveauer inden for det
beskaeftigelsespolitiske system.

Mikkel Mailand

Lektor, ph.d., Forskningscenter for
Arbejdsmarkeds- og Organisationsstudier
(FAOS)

Sociologisk Institut

Kgbenhavns Universitet

e-mail: mm@faos.dk
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Paradigmer i praksis.

Anvendelse af metoder til studier af organi-
serings- og ledelsesprocesser
Handelshgjskolens Forlag. 510 sider.

Kr. 650,-

De 14 forfattere til bogens mange kapitler er
undervisere pd HD i Organisation og Ledelse
pa CBS, Handelshgjskolen i Kgbenhavn. Der
er tale om undervisere med stor undervis-
ningserfaring fra forskellige forsknings- og
undervisningsinstitutioner og erfaring med
organisation og ledelse fra de organisationer,
de har arbejdet i. Kort sagt: erfarne folk, hvis
erfaring ogsa har lert dem, at den eksisteren-
de metodelitteratur har sine begransninger.

I den 74 sider lange indledning med »kapitel
1: Indledning« skrevet af redaktgrerne, »ka-
pitel 2: Case: Maersk Line« af Johannes
Thomsen og »kapitel 3: Introduktion til vi-
denskabsteori« af Birgit Jordansen og Jens
Astrup Madsen stér, at malgruppen er »stu-
derende og til praktikere, der pa forskellig vis
arbejder med og undersgger organisatoriske
og ledelsesmassige praksisser« (p. 13).

Formaélet er ambitigst: »Et af bogens formal
er at bidrage til at den enkelte kan udvikle sig
til at blive en metodebevidst reflekterende
praktiker. Den metodebevidste reflekterende
praktiker er god til at skrive opgaver i studie-
sammenhang, men er ogsa qua sin evne til
refleksion og bevidstfgrelse bedre til at ana-
lysere, lgse problemer og stille relevante
spgrgsmal til egen praksis, ogsa nar de rele-
vante spgrgsmal udfordrer denne praksis.
Den metodebevidste reflekterende praktiker
fremstar saledes som en kompetent problem-
Igser og forandringsagent, bade i kraft af
vedkommendes evne til at analysere og stille
skarpt pa det pageldende problem, og tillige
fordi den metodebevidste reflekterende prak-
tiker ogsa er sig bevidst om den kompleksi-

tet, som eksisterer inden for organisations-
og ledelsesfeltet, og som dermed ogsa gar sig
geldende ved forstaelse af og/eller problem-
Igsning 1 organisationer. Praktikeren, der er
metodebevidst og reflekterende, laver bedre
analyser af den organisatoriske praksis, og
far dermed ogsa et bedre grundlag for at fo-
retage kvalificerede valg« (p. 14). Lidt for-
enklet sagt er formélet at forbedre analysen
og de analytiske aktiviteter med paradigmer-
ne.

Hvad kommunikeres med denne bog? Fgrst
og fremmest forskningsprocessen, som for-
fatterne deler op i fglgende 3 dele: (1) pro-
blemformulering, (2) datagenerering og (3)
analyse. Hvert led behandles sarskilt i sin del
i bogen, selv om delenes indbyrdes athen-
gighed understreges.

Dernast paradigmer. Bogens titel forteller,
at der arbejdes med paradigmer »i praksis«.
Et paradigme betyder kort fortalt forbillede,
mgnster eller mgnstergyldigt eksempel. For-
fatterne arbejder med to paradigmer: det rea-
listiske paradigme, der fortrinsvis lener sig
op ad den positivistiske og kritisk-rationali-
stiske tradition, og det konstruktivistiske pa-
radigme, der lener sig op ad fanomenologi-
en og hermeneutikken. Paradigmerne er vel-
beskrevne — fgrst og fremmest i »kapitel 3:
Introduktion til videnskabsteori« af Birgit
Jordansen og Jens Astrup Madsen. Der refe-
reres til paradigmerne i de datagenererende
kapitler (hvor der i »kapitel 5: Undersggel-
sesdesign« af Susse Georg gives brugbare
oversigter) og i forbindelse med analysede-
len, hvor der i »kapitel 8.1: Hvad er analyse
og fortolkning inden for de to paradigmer«?
af Klaus Kasper Kofod er grundige gennem-
gange af, hvad paradigmerne reprasenterer,
hvilke konsekvenser valg af det ene har frem
for valg af det andet osv. osv. Endelig per-
spektiveres paradigmerne gennem de cases,
der gennemgas i bogens afsluttende del.

Undervejs i bogen understreges ngdvendig-
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heden af etiske og moralske overvejelser, der
jo altid ger sig geldende, néar vi studerer
mennesker; dog i relativt begr@nset omfang
inden for det realistiske paradigme. Etik og
moral omtales specifikt i »kapitel 4.2: Arbej-
det med den gode, relevante problemformu-
lering« af Lucca Weis Kalckar.

Hvad fremlegges? Grundige metodiske
overvejelser pa forskningsproces fra pro-
blemstilling over indsamling af data og ana-
lyse af data til et antal empiriske cases, som
forfatterne har stort kendskab til og i visse
tilfelde har veret med til at undersgge. Der
fremlegges overvejelser i forlengelse af ana-
lyserne — bl.a. indeholder det afsluttende
»kapitel 9: Refleksion« af Per Darmer og Jo-
hannes Thomsen nogle overvejelser om em-
net. Der er tale om et konsekvenser-af-konse-
kvenser kapitel.

Hvordan kommunikeres budskabet? Forskel-
ligt — afh@ngig af emne og forfatter. Det ene
yderpunkt vil jeg kalde flot og fremhave
»kapitel 4.1: Fra emne og lyst til ...« af Jgr-
gen Rossini. Den anden yderlighed er mere
forsigtig eller utydelig, fordi bogen indehol-
der rigtig mange referater af, hvad andre har
skrevet og sagt om dette og hint, uden at den
eller de pageldende forfattere skriver, hvad
de selv med udgangspunkt i alle de andre
samt deres egne erfaringer nu mener, vurde-
rer eller anbefaler.

Hvad mangler? Min vurdering er, at der er
behov for en metodebog, der fokuserer pa
analysen og det analystiske arbejde i forsk-
ningsprocessen. Det er ogsd formalet med
denne bog. Men det lykkes ikke helt. I denne
bog er analyse-delen bogens svageste del.
Forklaringen er ikke kun, at analyse er sver.
Forklaringen er ogsd, at der tilsyneladende
ikke er fuldstendig enighed om, hvad begre-
bet indeholder, eller hvordan det skal forstas.
Eksempelvis defineres i kapitel 4.2 begrebet
med Bloom: »Kan skille teorien ad og disku-
tere enkelt elementer af teorien. En mere

kompleks forstéelse af styrker og svagheder«
(p- 124). Denne definition kan anvendes in-
den for savel det realistiske som det kon-
struktivistiske paradigme, men forfatterne til
»kapitel 8: Indledning til analyse« af Per
Darmer og Jens Astrup Madsen fremhaver
indirekte et konstruktivistisk udgangspunkt
for analyse (p. 342), nar de refererer til Ib
Andersens (hermeneutiske) forstaelse.

Redaktionen betegner indledningsvist for-
skelligheden, hvad angar terminologi som
noget positivt, men for nybegyndere i feltet
kan det blive for omfattende med de forskel-
lige forklaringer og definitioner af de samme
begreber. Jeg mangler derfor en ordliste, der
indeholder de forskellige begreber og lister
deres betydningsindhold. Man kan endvidere
supplere med et kapitel om kodning og kode-
processen, siledes at sammenhangen mel-
lem de forskellige dele af forskningsproces-
sen bliver tydeligere, og séaledes at selve ana-
lyseprocessen i forbindelse med de forskelli-
ge paradigmer og analyseteorier kan illustre-
res mere konkret. Et naturligt punktum som
afslutning pa forskningsprocessen er en drgf-
telse af analysens validitet. Denne drgftelse
mangler her.

Bogen advokerer for anvendelsen af to para-
digmer — det realistiske og det konstruktivi-
stiske. De defineres meget bredt. Men i reali-
teten mangler et tredje paradigme (evt. flere),
specielt nar malgruppen inddrages. Hvis man
forestiller sig, at nogle af de studerende eller
praktikere, som bogen henvender sig til, har
et gnske om ikke alene at studere og forsta
deres organisation men ogsa at @ndre (dele
af) organisationen forstaet pa den méade, at de
gnsker at bestemte ting skal ske eller at de
oplever, at der er nogle barrierer pa srlige
omréder, som forhindrer opfyldelsen af for-
skellige mal, sé vil et paradigme, der for det
fgrste har magtbegrebet som omdrejnings-
punkt og for det andet fokuserer pa foran-
dring, udvikling eller afvikling vare hen-
sigtsmassigt. Et kritisk-teoretisk paradigme
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koblet med teorier om social forandring op-
fylder disse krav. (Det forandringsorientere-
de og kritiske ses eksplicit og implicit i for-
bindelse med de fremlagte cases, men denne
del af problemformuleringen bares desverre
ikke videre i et paradigme).

Ud fra et metodologisk perspektiv savner jeg
en meget stgrre inddragelse af problemfor-
muleringen eller problemformuleringer, nér
data skal genereres og analyse-teorier val-
ges. Det er min erfaring, at problemformule-
ringer sj&ldent er »mono-paradigmatiske« —
snarere tvertimod. Det er ogsa sjeldent, at
der arbejdes med én type af data, eller én teo-
ri eller stumper af teori. Det er efterhdnden
ogsa sjeldent, at der anvendes én analyseteo-
ri (dvs. én teori til at skille teorien ad og di-
skutere dens enkelte elementer). I en kompli-
ceret virkelighed, som organisationer typisk
representerer, er der brug for de mange-fa-
cetterede, fleksible og kreative tilgange inden
for problemformuleringer, paradigmer, data-
typer og teorier, hvilket naturligvis ikke er
det samme som at det videnskabsteoretiske
fundament med ontologisk og epistemolo-
gisk positionering skal blive vek. P4 analy-
sefeltet er der ligeledes brug for de mange-fa-
cetterede, fleksible og kreative tilgange.

Der er referat og diskussion af organisations-
studier i bogens sidste del, men summen af
de mange forfatteres samlede erfaringer i ty-
delige, konkrete og »hands-on« svar pa
spgrgsmalet: Hvordan skal man analysere?
savnes.

Merete Watt Boolsen
Lektor

Institut for statskundskab
Kgbenhavns Universitet

Flemming Larsen og Rik Van Berkel, red.
(2009)

The New Governance and Implementation
of Labour Market Policies

Kgbenhavn: DJ@F Publishing/

Jurist- og @konomforbundets Forlag,

203 sider, Kr. 275,-

Bogen bestér af i alt 9 kapitler, der pa for-
skellig vis analyserer de seneste udviklinger
indenfor arbejdsmarkedspolitikken og dens
implementering. De enkelte kapitler stiller
skarpt pa udviklingerne i Danmark, Tyskland,
Holland, USA, Flandern og Finland og giver
grundig indsigt i, hvordan arbejdsmarkedspo-
litikken har gennemgéet radikale reformer og
omorganisering fra 1990erne og frem.

Det er sarligt interessant, at bogen kombine-
rer de politiske reformprocesser med den ef-
terfglgende implementering og den »over-
settelse«, der sker af det politiske initiativ i
lokale jobcentre og blandt markarbejdere. At
realisere og praktisere overgangen fra passiv
til aktiv arbejdsmarkedspolitik, fra arbejds-
markedspolitik til beskeftigelsespolitik mg-
der forventeligt en del sten pa vejen. Bogens
hensigt er siledes at kombinere studiet af ar-
bejdsmarkeds- og socialpolitik med forsk-
ningsindsigter i governance strukturer og im-
plementering. Dette lykkes rigtigt godt og
ggr bogen til et nyttigt bidrag til at forsta,
hvorfor formelle reformer ma mgdes af, hvad
forfatterne kalder »operationelle« reformer,
og hvorfor klare politiske ideer ofte far util-
sigtede konsekvenser.

1990erne og frem til begyndelsen af 2000 er
karakteriseret ved OECD landenes ggede fo-
kus péd aktiv arbejdsmarkedspolitik. Bogen
papeger at selv om, der ikke er tale om kon-
vergens, er det muligt at identificere generel-
le tendenser pa tveers af landene, hvor be-
skeftigelse bliver alfa omega (ethvert job er
bedre end intet job), uddannelse og kvalifice-
ring af arbejdslgse trenges i baggrunden, for-
kortelse af dagpengeberettigede perioder, ak-
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tivering af alle ledige, etc. Desuden indehol-
der operationelle reformer nogle af de sam-
me karakteristikker; benytter sig af new pub-
lic management instrumenter, udlicitering og
decentralisering af jobservice funktioner,
malstyring osv. Bogens forskellige bidrag
understreger, at selv om sadanne operationel-
le reformer ofte s®lges som apolitiske eller
»tekniske«, kan de have fundamentale og
vidtrekkende konsekvenser for sdvel mark-
arbejderen som den arbejdslgse. I Danmark
har vi saledes oplevet en overgang fra 1) pas-
siv arbejdsmarkedspolitik med fokus pé soci-
al lighed og inklusion af den arbejdslgse til
2) den aktive arbejdsmarkedspolitik, med fo-
kus pa human kapital og opkvalificering af
den arbejdslgse som lgsning pé beskaftigel-
sesproblemer til 3) den aktive beskaftigel-
sespolitik med fokus pa beskeaftigelse, og
hvor der strammes op for de gkonomiske in-
citamenter til at vere i beskaftigelse. Pro-
blemopfattelser, reformindhold og Igsninger
varierer saledes markant mellem de tre peri-
oder og tilgange.

I analysen af de danske udviklinger (kapitel
3) konkluderes det, at formelle reformer er
blevet fulgt op af operationelle omorganise-
ringer, hvilket det enstrengede kommunale
beskeaftigelsessystem er et eksempel pa. Det

har resulteret i en form for »decentraliseret
centralisering«, hvor besk&ftigelsesservice
pa den ene side er blevet lokaliseret, men
samtidigt styres stramt fra centralt hold via
benchmarking og konstante afrapporteringer
om effekter og malopfyldelse. Den utilsigte-
de konsekvens for markarbejderen er en
voldsom bureaukratisering, der betyder, at
den enkelte beskaftigelseskonsulent bruger
mere tid pa administration end pa kontakten
med den arbejdslgse.

Her kunne det have varet s@rdeles interes-
sant med mere indsigt i konsekvenserne af
udviklingerne i formelle savel som operatio-
nelle reformer for malgruppen; den arbejds-
lgse. Endvidere synes det oplagt at arbejde
videre med bogens analytiske perspektiv nu i
krisetider. Hvilke nye sten pa vejen vil den
aktive beskeaftigelsespolitik mgde i perioder
med hgjere og mere lokaliseret ledighed?
Hvordan vil markarbejder og malgruppen
overs@tte den formelle ordlyd i lovgivnin-
gen, nar reelle udviklinger ggr det sd meget
desto svarere at leve op til best practice og
malstyring?

Dorte Sindbjerg Martinsen, lektor
Institut for Statskundskab
Kgbenhavns Universitet
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Malstyret transportpolitik
— hvad kan Danmark laere af Sverige
og Norge?

Claus Hedegaard Sgrensen, seniorforsker,
DTU Transport, chs @transport.dtu.dk

Henrik Gudmundsson, seniorforsker,
DTU Transport, hgu@transport.dtu.dk

In recent years, Denmark has taken steps
towards more coherent and long-term trans-
port policy. A number of policy principles
have been tentatively formulated as objecti-
ves. However, only limited specification has
yet been given to the new emerging appro-
ach. Inspiration to develop the approach mig-
ht be found in neighboring Sweden and Nor-
way, since these two countries for a number
of years have produced major, national trans-
port plans based on transport policy goals
and associated performance indicators. In the
article we analyze Swedish and Norwegian
experiences and ask which elements ought to
be considered in Denmark. We distinguish
between »goal oriented politics«, »goal ori-
ented management« and »goal based stee-
ring«. The latter provides a link between the
first two phenomena. Our conclusions are
that in both neighbor countries goal oriented
politics is decoupled from goal oriented ma-
nagement, hence we do not observe full goal
based steering. Goal based steering is pro-
bably not even feasible. Nevertheless, we
find elements of goal oriented politics and
goal oriented management, which could be
of importance and value also for Danish
transport policy.

Models, manipulation and the
environment: power and filtering

of knowledge in the decision-making
process on the Third Limfjord Crossing

Petter Nass, Professor,

Institut 20 — Samfundsudvikling

og Planlegning, Aalborg Universitet,
petter @plan.aau.dk

Jeppe Andersen, phd-studerende,
Institut 20 — Samfundsudvikling

og Planlegning, Aalborg Universitet,
jeppe @plan.aau.dk

Using the Environmental Impact Assessment
of the proposed Third Limfjord Crossing in
Aalborg as an example, this article discusses
how transport models can be designed,
consciously or unconsciously, to be imbued
with a political program of discrimination,
causing forecasting error in transport infra-
structure planning. Assuming that traffic
growth would be the same regardless of
whether or not a new motorway was constru-
cted, the planners in the Limfjord case con-
cluded that intolerable congestion would ari-
se in the absence of increased road capacity.
The article discusses how the impacts of the
zero-alternative were fabricated through un-
realistic assumptions of the traffic model
about relevant causal mechanisms, and gives
an outline of the planning and decision-ma-
king process in which the model was used.
The paper concludes that a process of know-
ledge filtering has taken place, where state-
of-the-art knowledge about induced and ge-
nerated travel was ignored in the professional
planning work and ended up being dismissed
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in the political and legal decision-making sy-
stem.

The Danish National Transport Model
— How does it qualify the basis for
decisions?

Camilla Riff Brems, Forskningsleder,
DTU Transport, CAB @transport.dtu.dk

Decisions within transport need to be taken —
as in many other fields — in still more com-
plex environments. What should have the
highest priority? High mobility, low CO,-
emission, high regularity, or few killed in
transport? Are there any means, so the ambi-
tions are not contradictory, and are the means
sufficient to fulfill the ambitions? In many
countries transport models are used as part of
the basis for decisions, so the political priori-
ties are formed on a qualified basis. In Den-
mark, funding for a national transport model
was decided in 2009. The article describes
some of the expectations to and the structure
of the Danish national transport model, along
with the potential role of the model in the fut-
ure decision process.

Transport behavior and transport policy
— a mutual dependence

Malene Freudendal-Pedersen, Adjunkt,
Institut for milj@, samfund og rumlig
forandring, Roskilde Universitet,
malenef@ruc.dk

Through various sociological approaches this
article illustrates ways of analyzing everyday
life transport behavior, primarily based on
Danish transport research. Everyday life’s
transportation and mobility play a major role
in the creation and maintenance of modern
society, where key dynamics in late modern
society are pivotal to lived everyday life whe-
re transport plays a major and comprehensi-

ve role. The different approaches to transport
behavior offer different views on the balance
between the collective conditions and the in-
dividual/family responsibility for the realign-
ment of transportation/mobility practices.
This knowledge is essential in an understan-
ding of how transport behavior is linked to
individuals’ understanding of the everyday
they find themselves in, and the opportuniti-
es they have to change habits and routines.

Are collective agreements contributing
to flexicurity outside of Denmark?

Christian Lyhne Ibsen, ph.d. studerende,
FAOS, Kgbenhavns Universitet,
cli@faos.dk

Mikkel Mailand, forskningsleder og lektor,
FAOS, Kgbenhavns Universitet,
mm@faos.dk

The article compares the significance of col-
lective negotiations and agreements for de-
velopment of flexicurity within the graphical
industry and electrical contracting in Great
Britain, Denmark and Spain. The study finds
that collective agreements particularly in
Denmark, but also in Great Britain contribu-
te to flexicurity, whereas the Spanish agree-
ments do this to a lesser degree. In all three
countries, framework agreements on pay and
working combine wage and working time
flexibility, respectively, with security through
minimum rights. Additional compensation
for the increased wages and working time
flexibility stem from the introduction of pro-
visions for maternity/parental leave and trai-
ning in the agreements. These can increase
income security, and combine security and
employment security. Rights to these benefits
in Danish agreements exceed what is found
in the two other countries — particularly on
leave and training and particularly in relation
to Spain. Certain preconditions are argued to
facilitate flexicurity outcomes in bargaining.
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»Relevant Research« needs relevant
indicators

Erik Erng-Kjglhede, Direktgr,
Aarhus Universitet,

Handels- og IngenigrHgjskolen,
erik@hih.au.dk

Finn Hansson, Lektor og studieleder,
Copenhagen Business School,

Institut for Ledelse, Politik og Filosofi,
fh.lpf@cbs.dk

The article analyses developments in rese-
arch, especially the emergence of the pro-
blem-oriented, so-called mode-2 research as
a supplement to the more scientifically orien-
ted so-called mode-1 research. Develop-
ments in research are compared with rese-

arch policy developments with a particular
focus on the use of indicators as a New Pub-
lic Management inspired management tool.
Two cases from Denmark and England des-
cribe how New Public Management thinking
has gained ground in the overall management
of the allocation of basic funding for univer-
sity research. Based on the two cases and the
analysis of research and research policy de-
velopments the article argues that existing
research indicators do not adequately reflect
the mode-2 features of the public research
system. Consequently, there is a need for de-
veloping and implementing appropriate mo-
de-2 indicators for measuring and managing
public research. In conclusion, the article of-
fers a contribution to the development of su-
ch indicators.
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