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1 Indledning 

 

Præsentation af problemstilling og undersøgelsens baggrund 

Denne undersøgelse har til formål at etablere et større kendskab til unge 
og deres trafikale handlinger, specielt som førere eller passager i bilen. 
Baggrunden er de ulykker, som unge har en større sandsynlighed for at 
blive involveret i end andre. Det er især gruppen 18-24 år, som er i fokus; 
hvis man som bilfører er mellem 18 og 19 år, er sandsynligheden for at 
blive impliceret i en ulykke, hvor der er dræbte eller alvorligt tilskade-
komne, 7 gange større (målt per 10 mill. kørte kilometer) end for forældre-
generationen. For de 20-24 årige er sandsynligheden 3 gange højere end 
for forældregenerationen. Tallene for den højere risiko som bilpassager er 
hhv. 4 og 3 gange højere i de to aldersgrupper end for voksne. Uheldene 
skyldes især 4 faktorer; høj fart, spritkørsel, mørkekørsel og manglende 
brug af sikkerhedsseler (kilde: Rådet for Større Færdselssikkerhed: 
www.rfsf.dk). 
 
Der kan hurtigt opstå myter om de unge og deres trafikhandlinger, 
således at man generaliserer om alle unge ud fra de ulykker, som har 
været. Ungdomsgruppen er imidlertid lige så forskellig som den voksne 
del af befolkningen.  Det har derfor også været et ønske at vende problem-
stillingen på hovedet. Dels i forhold til at afdække, at mange unge opfører 
sig meget fornuftigt i trafikken. En svensk undersøgelse har påpeget, at 
99% af alle unge ikke har været involveret i politirapporterede uheld (Berg 
2000). Uden at det er dokumenteret i undersøgelser, må man gå ud fra, at 
det også i Danmark er således, at flertallet af unge ikke har været ind-
blandet i en ulykke, og det er et vigtigt forhold at få frem. Et andet formål 
med at vende problemstillingen på hovedet har været at understrege, at 
de unge i vid udstrækning er bærere af nogle generelle kulturelle fæno-
mener i samfundet. Det gælder forandringer i mobiliteten, hvor samfun-
dets kollektive forestillinger, om hvor hurtigt og hvor langt vi kan trans-
portere os, er blevet forandret i takt med bilens store udbredelse. At køre 
hurtigt og for hurtigt er således ikke noget, som kun gælder de unge. Det 
gælder også for voksne, men de kommer ikke i samme grad til skade ved 
det. På samme måde er en af de andre årsager til trafikulykker, spiritus-
kørsel, også noget, som ikke kun gælder de unge, men er et alment fæno-
men. Det har ligeledes været vigtigt at forstå de unges trafikale valg og 
handlinger i en større sammenhæng. De er formet af nogle normer fra 
familie og omgangskreds. Disse bredere sammenhænge er vigtige at holde 
sig for øje, når man overvejer forskellige tiltag over for de unge. Problem-
stillingen bliver ikke enklere, men måske bliver de initiativer, man vil 
iværksætte, mere realistiske.   
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På baggrund af disse overvejelser er undersøgelse bygget op om fire 
temaer. Det drejer sig om mobilitet, betydningen af sociale fællesskaber, 
risikoopfattelser og endelig miljøopfattelser, som også er en relevant   
dimension ved de unges transport. Det er temaer, som kan analyseres 
selvstændigt, men som væver sig ind i hinanden. Fx har de unges 
mobilitet sammenhæng med de fællesskaber, de indgår i med andre unge. 
Og deres risikoopfattelser er ikke noget, som de selv danner, de skabes i 
en kollektiv sammenhæng og er præget af familie og omgangskreds.  

 
 

Undersøgelsens design 

Baggrunden for undersøgelsen er et ønske om at få mere viden om de 
unge og deres handlinger og holdninger mht. trafik. Til det formål er en 
kvalitativ undersøgelse at foretrække, idet den kvalitative metode giver 
mulighed for at komme bagom og dybere ind i nogle problemstillinger, da 
der ikke blot skal gives korte svar eller afkrydsninger som i en kvantitativ 
undersøgelse. I stedet kan man spørge opklarende og vende tilbage til 
emnet senere i interviewet og på den måde få modsætninger og uddyb-
ninger frem, ligesom det er muligt at få helheder og sammenhænge belyst. 
Det kvalitative interview giver en mulighed for at få et indblik i, hvordan 
nogle unge ser denne problemstilling og få et indblik i de interviewede 
unges liv i relation til problemstillingen transport. Begrænsningen ved 
den kvalitative metode er, at det empiriske materiale, qua uddybninger og 
nuanceringer hurtigt bliver meget omfattende. I denne undersøgelse er 
der tale om interviews på mellem 1 ½ og 3 timer. Det giver sig selv, at det 
sætter en begrænsninger for hvor mange interviews, der kan arbejdes med 
i analysen. De kvalitative interviews kan ikke på samme måde som de 
kvantitative analyseres ved hjælp af et edb-baseret program, der kan finde 
sammenhænge mellem forskellige svar. I stedet må de udsagn, som de 
kvalitative interviews rummer, tolkes på baggrund af en analyseramme 
med de valgte temaer.  

Samtidig med at den kvalitative metode giver en større indsigt og for-
håbentlig bedre forståelse for de fænomener, som gør sig gældende, når 
man skal forstå problemstillingen omkring unge og transport, ligger der 
en begrænsning i omfaget af deltagere i undersøgelsen. Dermed bliver det 
ikke muligt at udtale sig med statistiske sikkerhed for, at sådan og sådan 
forholder det sig med unge og transport. Der kan aldrig blive tale om en 
repræsentativ undersøgelse, når der er tale om kvalitative interviews. I 
stedet kan den indsigt og forståelse, som denne interviewform bidrager 
med, bruges til at komme med nogle antagelser om sammenhænge og 
baggrunde for de unges handlinger i trafikken og holdninger til forskel-
lige transportemner. Disse antagelser er funderet i forskellige teorier og 
begreber inden for sociologien og inden for mere specifik samfundsviden-
skabelig forskning i fx mobilitet. Teorierne og begreber dannede sammen 
med en første afsøgning af relevante problemstillinger hos informanter og 
i skriftligt kilde materiale, så som trafiksikkerhedshjemmesider (fx 
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www.skytsenglene.dk og www.doctordriver.dk.) baggrund for opstilling 
af den spørgeramme, som lå til grund for interviewene. Den åbne spørge-
ramme, der kun er tematiseret, giver netop mulighed for at interviewet 
kan udvikle sig dynamisk og tage de emner eller problemstillinger op, 
som den pågældende unge synes er relevant. Det betyder også, at de 
enkelte interviews ud over et stort fælles mængde informationer supplerer 
hinanden på nogle emner.     

Ud over de kvalitative interviews bygger undersøgelsen også på samtaler 
med voksne, som på forskellig måde har professionel berøring med og 
indsigt i emnet unge og transport. Det drejer sig dels om samtaler med 
personer i amter, som arbejder med trafiksikkerhed, dels en ungdoms-
konsulent. Dertil kommer som nævnt, at forskellige hjemmesider har sat 
fokus på nogle relevante spørgsmål, som er forsøgt afklaret i interviewene 
med de unge. Det gælder fx spørgsmålet om stoffers udbredelse, hvor et 
indlæg fra en ung pige på hjemmesiden for kampagnen Skytsenglene 
rejste dette problem. Som det blev påpeget i hendes indlæg, tænker 
voksne formentlig traditionelt emnet kørsel i ’beruset’ tilstand som et 
spørgsmål om alkoholindtagelse. Men undersøgelsen peger på, at stoffer 
er et mere udbredt problem, end man regner med, og viser, at man måske 
skal til at tænke kontrol for dette.  

Ligesom de voksne har tjent som informanter, har de unge, der er blevet 
interviewet også i nogle henseender fungeret som informanter. Nogle 
spørgsmål vedr. risikobetonet kørsel eller overtrædelse af færdselsregler 
kan af nogle opleves som et tabu, hvis man skal fortælle, at man selv har 
gjort det. Der kan derfor være tale om, at nogle af de unge i interviewsi-
tuationen ikke har haft lyst til at fortælle mig om egne oplevelser med fart 
eller spritkørsel. Og for nogle forholder det sig sikkert således, at de ikke 
har prøvet det. Uanset bevæggrunde har de unge derfor i nogle tilfælde 
tjent som informanter ved gennem historier om deres omgangskreds at 
give mig et indblik i nogle unges verden med biler, fart og beruset kørsel. 
Det har været helt klart, at der i forskellige grupper af unge er forskellige 
holdninger til fx fart, hvilket vil være en central del af analysen i det efter-
følgende. Det betyder, at nogle unge ikke har haft forbehold over for at 
fortælle mig, hvor stærkt de kører. Måske har de ligefrem nydt at provo-
kere den holdning til sikkerhed, jeg uden tvivl har signaleret. Anderledes 
forholder det sig formentlig, når det gælder spørgsmål om brug af stoffer. 
Her er der i hvert fald blandt voksne stadig en negativ opfattelse af 
stofbrug. Det kan have spillet ind på de unges lyst til at fortælle mig om 
egne erfaringer. I hvert fald er det karakteristik, at her er kun ganske få 
egne oplevelser. Til gengæld kan de alle fortælle om andres brug af 
stoffer, også i forbindelse med bilkørsel, og på den måde giver de som 
informanter alligevel et indblik i andre unges verden på dette felt.  

Interviewtemaer 
På baggrund af tilgangen med at unges transport er bestemt af mange 
forskellige faktorer, og identificeringen af 4 centrale, teoretisk begrundede, 
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temaer om mobilitet, fællesskaber, risiko, og miljø, blev der opstillet en 
spørgeramme, som skulle sikre, at de enkelte interviews kom omkring 
relevante emner inden for disse emner. Det betød, at der udover spørgs-
mål om baggrundsoplysninger om dem selv og deres forældre, blev 
spurgt til deres transporthistorie, dvs. hvordan de oplevede deres mobilitet 
som børn, om de var vokset op med bil i familien, hvad den var blevet 
brugt til etc. Dernæst blev de spurgt om, hvordan deres hverdag og week-
end typisk ser ud for at belyse mobilitetens betydning for aktiviteterne, og 
med hvilke transportmidler de kommer omkring til forskellige steder. De 
blev under dette tema også stillet spørgsmål, som kunne belyse den betyd-
ning, de tillægger bilen, samt deres syn på andre transportformer. Det 
næste tema, som blev belyst var fællesskaber. Det blev indkredset ved at 
spørge til de unges aktiviteter sammen med venner og prøve at få dem til 
at beskrive, hvad de var sammen om. Der blev ligeledes spurgt til deres 
gå-i-byen aktiviteter i weekenden, hvilket var med til at belyse mobilitets-
spørgsmål. De unges risikoopfattelser blev indkredset ved at spørge om 
de havde været i trafiksituationer, hvor de var bange eller utrygge. Der 
blev ligeledes spurgt til, hvor deres grænser for fart ligger, deres tanker 
om konsekvenser m.m..  I forlængelse af risikoaspektet ligger temaet om 
miljørisici. Her blev de unges holdninger til miljø indkredset og sammen-
hængen mellem holdninger og handlinger blev belyst.   

Udvælgelse af interviewpersoner 
Som nævnt kan der ikke blive tale om et repræsentativt udvalg i en kvali-
tativ undersøgelse, men udvælgelsen af interviewpersoner skulle alligevel 
sikre en variation på tre baggrundsvariable, som på baggrund af den 
teoretiske forforståelse af problemstillingen blev vurderet at have betyd-
ning for forskelle i unges handlinger og holdninger, når det gælder trans-
port. Det første var at sikre, at de unge boede i forskellige geografiske 
områder og dermed havde forskellige vilkår for deres mobilitet. Der blev 
derfor valgt unge, som bor i mindre byer med afstande til forskellige 
aktiviteter og tilbud. Der er tale om byer med omkring 2000 indbyggere. 
Derudover blev der valgt unge fra en større provinsby, unge som bor i 
nærheden af en større provinsby, samt unge bosat i selve København.  

Den anden forskel, som materialet skulle afspejle er en uddannelsesmæs-
sig forskel. Det ønske er begrundet i en antagelse om, at uddannelsesbag-
grund og den orientering i forhold til fremtidsudsigter, som ligger indbyg-
get i uddannelsesvalg, har betydning for nogle mere grundlæggende vær-
dier og holdninger til bil og bilkørsel og dermed også muligheden for at 
køre risikobetonet. Interviewene og analysen viste, at uddannelsesvalget 
måske i lige så høj grad cementerer nogle forskelle, som ligger i opvæk-
sten, hvilket uddybes nedenfor.  

Den tredje forskel, som skulle sikres, var den kønsmæssige. Det er en 
forskel som er meget iøjnefaldende, når man ser på statistikkerne for 
unges uheld, hvor unge kvinder ligger meget lavere i uheldsprocenter end 
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unge mænd. Og det er vigtigt at forsøge at finde nogle mulige forklaringer 
på disse forskelle. 

De unge er blevet interviewet enkeltvist i 4 tilfælde. 3 andre interview har 
været foretaget i grupper. I to tilfælde har grupperne bestået af 3 personer 
og i det sidste var der 5 personer med. Der har været tale om kønsopdelte 
grupper, dvs. at to af grupperne har stået af unge mænd og den tredje af 3 
unge kvinder. Mette Møller (2002) skelner i sin undersøgelse mellem 
såkaldte naturlige og kunstige grupper, hvor den første er en gruppe, hvor 
personerne kender hinanden, og den anden en gruppe, der sammensættes 
til lejligheden af personer, som ikke kender hinanden på forhånd. Møller 
argumenterer for, at fordelen ved den kunstige gruppe er, at personerne 
ikke skal mødes bagefter og derfor ikke risikerer at blive stillet til regn-
skab for deres udsagn. Det skulle kunne risikere at lægge bånd på delta-
gerne. Jeg har valgt at arbejde med naturlige grupper, der er etableret på 
den måde, at min kontakt er blevet bedt om at kontakte og indbyde sine 
kammerater og venner til interviewet. Det er sket, fordi betydning af det 
sociale fællesskab spiller en central rolle i undersøgelsen, og et sådant 
kommer til udtryk i en ’naturlig’ gruppe, der kender hinanden. At det er 
min kontaktperson, som har foretaget en udvælgelse ud fra, hvem han 
eller hun mente kunne være interesseret i at lade sig interviewe om dette 
emne og ud fra hvem vedkommende ønsker at medvirke i et interview 
sammen med, kan muligvis have nogle svagheder. Men fordele ved 
kendskabet til hinanden og hinandens holdninger og konkrete hand-
linger, opvejer fuldt ud mulige ulemper. Gruppeinterviewet med perso-
ner, som kender hinanden giver mulighed for en til tider nærgående 
dialog mellem interviewpersonerne om såvel handlinger som holdninger. 
Det giver også et mulighed for et syn udefra på den enkelte, der kan 
medføre en anden form for refleksion over handlinger og holdninger. Det 
gav også i flere tilfælde en dynamik til interviewet, hvor gruppen, som 
Møller også påpeger, medanalyserer på hinandens udsagn. Antagelserne 
om fællesskabets betydning blev belyst meget dækkende i gruppeinter-
viewene.  

Omvendt har de individuelle interviews også nogle fordele. Når 5 perso-
ner deltager i et gruppeinterview kan det være vanskeligt at komme dybt 
ned i alle temaer. Det er til gengæld muligt i enkeltinteviews. Dertil 
kommer, at der kan være emner, som det er lettere at komme ind på, når 
man er alene. Det gælder fx mine forsøg på at indkredse, om der findes et 
kønsspil, som har indflydelse på bilens betydning og på kørsel, hvad 
angår det at tage risici for at spille op. Det kunne også tænkes, at der var 
ubehagelige erfaringer med kørsel, som man måske ikke havde lyst til at 
fortælle sine kammerater om. På den måde supplerer gruppe- og enkelt-
interview hinanden godt i denne undersøgelse.  

Alder må også antages at have en betydning for, hvordan nogle unge 
kører. Uheldsstatistikken viser, at de unge mellem 18 og 24 år har den 
højeste uheldsfrekvens af alle alderskategorier. Den almindelige tendens 
er formentlig, at vild kørsel og behovet for at prøve grænser af i forhold til 
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bil og egne køreegenskaber aftager med alderen og med kørekortets alder. 
Det kunne måske belyses ved at have nogle ældre med i materialet, men 
undersøgelsen begrænser sig til unge i alderen 19 til 22.  

Da det har været en ønske at give et mangfoldigt billede af unge og deres 
transportvaner har det ikke været et krav, at interviewpersonerne har 
kørekort eller at de hyppigt kører bil.  

 

Kort præsentation af interviewpersoner 
I alt 15 unge har deltaget i de to former for interviews. De kommer i høj 
grad til orde i rapporten med deres udsagn på de spørgsmål og emner, 
som har skullet belyse undersøgelsens 4 overordnede temaer. Samtidig er 
analysens resultater i høj grad funderet i de forskelle, der er mellem dem i 
de baggrundsvariable, som blev skitseret ovenfor – geografisk bosætning, 
uddannelse og køn. Her viser de to første sig at have størst forklarings-
kraft. For at give læseren mulighed for at  følge analysen, at kunne se, 
hvorledes antagelserne bygges op undervejs samt at kunne danne sig et 
indtryk af de enkelte unge og forskellene mellem dem, skal interviewper-
sonerne kort præsenteres i anonymiseret form nedenfor.  

 

Enkeltinterviews 

�� Mikkel er 19 år og bor i en mindre by med sine forældre. Han går på 
handelsskole i en større by og tager bussen dertil pga. prisen på 
benzin. Han har egen bil og fik den af sine forældre, da han var 18½. 
Det er en gammel model fra 86. Kan godt lide at køre stærkt, men 
oplever at køre meget normalt i forhold til, hvordan man kører i 
området. Han sørger for at holde sig under den grænse for overskri-
delse af hastighed, hvor man mister kørekortet. 

 
�� Jesper er 18 år og bor også i en mindre by. Han bor hos sine forældre. 

Han går også i handelsskole i en større by og tager af samme årsager 
som Mikkel bussen i skole. Han har også egen bil, selv om den står i 
farens navn. Det er også en gammel model, som han har fået for 2000 
kr. Han har haft den ½ år. I lighed med Mikkel kører han også stærkt, 
men opfatter det ikke selv som specielt stærkt. Han holder sig også 
under grænsen for fradømmelse af kørekortet. Han siger om sin 
familie, at ’den har benzin i blodet’. 
 

�� Lasse er 20 år og går i gymnasiet. Han bor også hos sine forældre i en 
mindre by. Han har ikke egen bil, men låner ofte sine forældres i 
fritiden. Han tager bussen til gymnasiet, som ligger i en større by. Har 
tidligere kørt ræs og kørt med berusede førere hjem fra fester. Han har 
oplevet en dødsulykke tæt på, og det har forandret hans syn på fart og 
risiko ved bilkørsel. 
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�� Michelle er 22 år. Hun er enlig mor til en datter på knapt 1 år. Hun er 
arbejdsløs og på kontanthjælp. Har ingen uddannelse ud over folke-
skolen. Hun bor i en mindre by og har egen bil. Hun har tidligere 
været med til at køre vildt og kørte også i flere år uden at have 
kørekort. Det er stoppet efter at hun oplevede en dødsulykke på tæt 
hold. Hun er opvokset i en forstad til København og har på den måde 
et blik udefra på, hvordan det er at være ung i en mindre hvad angår 
mobilitet, oplevelsen af bilen som en nødvendighed, at tage chancer, 
kedsomhed, at køre vildt m.m. 

 

 
Gruppeinterviews 
Det første gruppeinterview består af 3 unge, som kender hinanden fra 
gymnasiet og for 2 af dem også fra folkeskolen; 
 
�� Jens er 20 år og bor hjemme hos sine forældre i en større provinsby. 

Han er færdig med gymnasiet og arbejder. Han ved endnu ikke, hvad 
han vil læse. Han har ikke bil, men låner forældrenes i fritiden. Han 
kører meget i forbindelse med sit arbejde. I fritiden kommer han meget 
omkring på cykel. Opfatter sig selv som meget fornuftig bilist, og tager 
meget afstand fra såkaldte brian-typer. Forestiller sig at skulle have en 
bil, når han engang får en familie. 

�� Thomas er 20 år og bor hjemme i samme by. Han læser nu på DTU. 
Han har ikke kørekort, men tager bussen, hvilket giver ham en lang 
transporttid. Engang vil han have kørekort, men oplever ikke at kunne 
bruge det til meget nu. Han vil også på sigt have bil, og hvis det ikke 
var så dyrt, ville han anskaffe en nu. Vil gerne flytte tættere på 
København. Han har erfaringer med fart som passager, og bryder sig 
ikke om meget høj fart. Synes fx at de nuværende fartgrænser er gode, 
og siger, at det måske skyldes, at han ikke har kørekort.  

�� Jonas er 20 år og bor også hjemme i samme by. Han har ikke bil, men 
kan låne forældrenes. Det er dog ikke altid let at overtale dem, da de 
mener, at man skal bruge cyklen mest muligt. Han arbejder og regner 
med at starte på DTU efter sommer. Har ligeledes en forestilling om en 
bil engang i forbindelse med et godt job og familie. Opfatter også sig 
selv som fornuftig bilist, der stort set overholder fartgrænserne. 
Lægger ligeledes afstand til såkaldte brian-typer. 

 
 

Det andet gruppeinterview er med 5 unge, der kender hinanden fra 
folkeskolen. På trods af deres forskellige uddannelsesforløb siden, har de 
stadig tæt kontakt med hinanden. Det særlige ved denne gruppe er, at 
deres holdninger til bilkørsel, fart og betydningen af bilen er meget 
forskellig. Det gav anledning til nogle indbyrdes meningsudvekslinger, 
som ellers antages at være sjældne, fordi grupper ofte danner sig omkring 
enslydende værdier og holdninger; 
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�� Jeppe er 20 år og bor hjemme hos sine forældre i en mindre by udenfor 
en større provinsby. Han aftjener i øjeblikket sin værnepligt. Han er 
student og har planer om en lang, videregående uddannelse. Han har 
ikke bil, men låner forældrenes. Han er vokset op med, at bilen var en 
fritidsbil, dvs. forældrene har taget toget på arbejde. Han er meget 
opmærksom og vidende omkring risiko ved bilkørsel. Forestiller sig 
engang at skulle have bil i forbindelse med, at han stifter familie og får 
et godt job. 

�� Morten er også 20 år og bor også hjemme hos forældrene i samme by. 
Han er også student og aftjener ligeledes sin værnepligt, men regner 
derudover med en karriere inden for militæret. Han har heller ikke bil 
men har adgang til at låne 2 biler hos forældrene. Han er også meget 
vidende og opmærksom på risici ved bilkørsel og betydningen af at 
overholde fartgrænser. Regner også med at skulle have bil engang, når 
økonomien bliver god og han får familie. 

�� Erik er 20 år og bor også hjemme, i samme by som de andre. Han er 
også student og har haft forskellige jobs siden gymnasiet. Han har ikke 
kørekort, men er netop gået i gang med at tage det. I perioder har hans 
forældre ikke haft bil, fordi de ikke har syntes, at de havde behov for 
det. Har ikke så mange erfaringer med bilkørsel, heller ikke som 
passager. 

�� Peter er 19 år og bor hjemme i samme by som de andre. Han er 
mekanikerlærling og går meget op i biler. Fik sin første bil lige da han 
fik kørekort, og nu har han sin anden bil, som er meget speciel. Han 
siger selv, at han ikke gider have en almindelig bil. Han kan godt lide, 
at folk kigger efter hans bil på gaden. Er klar over, at han bliver 
bedømt som motorbølle, og prøver at køre, så han kan modbevise folks 
fordomme. Han siger dog samtidig, at han kører stærkere på lande- og 
motorvej, men at han altid sørger for at holde sig under den grænse, 
hvor man kan miste kortet. 

�� Aske er 21 år. Han læser hf og bor hos sin far i København, men har 
tidligere boet i byen. Han har kørekort, men ikke umiddelbart adgang 
til at låne en bil, da ingen af hans forældre har bil. Han er som den 
eneste af de unge vokset op uden at der har været bil på noget 
tidspunkt. Har kørt risikobetonet med andre nogle få gange, men er 
ellers ikke meget for fart.  

 
 

Den sidste gruppe består af 3 unge, der kender hinanden fra gymnasiet; 
 
�� Beth er vokset op midt i København. Hun er student og arbejder i 

øjeblikket i nærheden af, hvor hun bor. Er flyttet hjemmefra og har 
meget stærke præferencer omkring lokaliteter, som ikke må være for 
langt væk. Selv afstande inden for Københavns området opfatter hun 
som store, hvilket hun selv tilskriver, at hun er vokset op med, at alle 
steder og aktiviteter var inden for en kort radius. Hun låner forældre-
nes bil, men det begrænses af, at hun først skal hjem til dem – bilen 
holder ikke lige uden for. Foretrækker cyklen, men kan godt lide 
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udflugter med bilen. Lægger stor afstand til brian-typer og folk, der 
går for meget op i deres bil. Hun er også opvokset med en fritidsbil. 

�� Emilie er ligeledes opvokset midt i København. Hun har dog ikke så 
meget imod byens afstande. Hun er også flyttet hjemmefra. Hun har 
ikke kørekort og har ikke umiddelbart planer om at tage et, da hun 
synes trafikken er lidt skræmmende. Synes dog det er praktisk med et 
kørekort, hvis man fx skal på ferie. Hun har også erfaringer med en 
fritidsbil. Hun arbejder og skal til at læse videre. Deler Beths hold-
ninger til bilen og de folk, som går op i den. 

�� Anne er opvokset lige uden for København, men er flyttet hjemmefra 
og ind til byen. Det betyder en længere rejse, når hun skal låne foræl-
drenes bil. De har en miljøbegrundet holdning til, at man ikke skal 
bruge bilen for meget, og det begrænser også hendes bilkørsel. Hun ser 
sig selv som en meget fornuftig bilist og kender også til statistikker 
over uheld m.m. og tænker over risici. Med den viden som udgangs-
punkt, mener hun fx, at man ikke bør hæve fartgrænserne.  

 
I præsentationerne fremgår det flere steder, hvordan de unge ser sig selv 
som bilister. Det skal i den forbindelse understreges, at der kun kan blive 
tale om at formidle deres subjektive opfattelse af deres kørsel. Det har ikke 
været hensigten at sammenholde den subjektive tilgang med studier af, 
hvordan de faktisk kører. Det er ikke relevant, da undersøgelsen drejer sig 
om deres opfattelse og tolkninger af en række forhold, som er af betyd-
ning, når man skal diskutere unge og trafiksikkerhed. I analysen vil det 
vise sig, at for nogle af de unges vedkommende er der tale om, at de kører 
150-60 km på motorvej, og det opfatter de ikke som usikkert. Det under-
streger, at opfattelsen af fart og risiko er relativ og bestemt af fx sociale og 
kulturelle normer. Men mere om det i selve analyse. Inden den indledes, 
er det på sin plads at give en præsentation af indholdet i rapporten; 

 
 

Rapportens indhold 

Rapporten er bygget op omkring de overordnede temaer. Det betyder, at 
kapitel 2 drejer sig om mobilitet. Hvad er det, der former vores opfattelser 
af mobilitet? Både i forhold til, hvor langt man kan komme omkring og 
hvor hurtigt. Bilen er blevet meget udbredt og spiller en central rolle i det 
moderne samfund. Den har været med til at forandre vores forestillinger 
om mobilitet. Også de unges. De forventer at kunne komme meget 
omkring, også i weekenden, hvor transporten kan være vanskelig for de 
unge, der bor i områder med dårlig dækning af kollektiv trafik. Hastighed 
er også central i denne sammenhæng. Her er de unge bærere af en generel 
tendens til, at ting skal gå meget hurtigt, og at tiden skal udnyttes effek-
tivt. De unge ser og tilkendegiver, at de voksne også kører stærkt. På den 
måde bliver det vanskeligt at overbevise dem om, at de ikke må køre så 
stærkt.  
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Kapitel 3 handler om betydningen af fællesskaber. Den oprindelige 
tilgang til undersøgelsen byggede på en antagelse om, at de unge etablerer 
en fælles moral omkring fart og spritkørsel i gruppen og dermed i fælles-
skabet med andre unge. Spørgsmål til de unge omkring dette, viste dog 
hurtigt, at forældrene står som meget centrale figurer i de unges trafik-
bevidsthed. Både hvad angår formaningerne og de eksplicitte budskaber, 
og hvad angår den indirekte rollemodel, som ligger i at børn gennem 
opvæksten aflæser og tager ved lære af forældrenes konkrete handlinger, 
også når det gælder kørsel. Forældrenes betydning viste sig derfor at få en 
meget mere central placering i analysen af, hvordan den unge henter iden-
titet og holdninger i fællesskabet med andre. Forældrenes ansvar er derfor 
et af undersøgelsens klare konklusioner. Et andet fænomen, som viste sig 
at have en større betydning end antaget, er oplevelsen af at tilhøre en 
bestemt gruppe af unge og afstandtagen til de andre. Det analyseres som 
social distinktion, og analysen er relevant i relation til en diskussion om, 
hvorvidt man kan og skal henvende sig til alle unge, eller man i langt 
højere grad skal differentiere initiativer og budskaber. I dette kapitel 
behandles også spørgsmålet om bilens forskellige betydning for de unge. 
Nogle grupper har mere materielle værdier end andre, der er kendetegnet 
ved abstrakte værdier. Ikke overraskende er der her en sammenhæng med 
uddannelse og uddannelsesperspektiv. Det betyder, at nogle går meget op 
i deres bil, mens andre nærmest sætter en ære i ikke at ligge under for 
sådanne materielle ting. Det er en forskel, som også er vigtigt at have sig 
for øje, når man skal tænke forskellige initiativer og måder at henvende 
sig til forskellige grupper af unge.  

 
På trods af forskelligheder, som viste sig meget markante, er der også 
ligheder i de unges tilværelse. Det gælder det fællesskab, som er baseret 
på festkulturen. Her er nogle generelle karakteristika, som vil blive 
præsenteret. Det drejer sig i stikordsform om en spontan og mobil 
festkultur, hvor det at gå i byen og rusen spiller en stor rolle. Det sætter 
ligeledes nogle vilkår op for, hvilke budskaber det er relevant at henvende 
sig til de unge med.  

 
Kapitel 4 drejer sig om risiko. Det er et kendetegn ved det moderne sam-
fund, at der er i fremskridtets navn er frembragt en række risici. Trafik er 
en af dem. Det er imidlertid en risiko, de fleste ignorerer i hverdagen. 
Analysen af risiko og de unges håndtering af den beskæftiger sig også 
med den følelse af sikkerhed og tillid til systemer, som er forudsætningen 
for, at man kan eksistere i hverdagen og leve med og abstrahere fra de 
risici, vi møder. Spørgsmålet er, i hvilket omfang de unge gør sig risikoen 
ved bilkørsel klar, og i hvilket omfang det indvirker på deres  kørsel. Det 
belyses gennem en række udsagn om erfaringer med uheld samt opfattel-
sen af fart og spritkørsel som udtryk for to konkrete risikohandlinger i 
trafikken. Dette sættes ind i en større sammenhæng i et afsnit om døden. 
Døden er tabu i det moderne samfund, og vi forsøger af alle midler at 
bekæmpe den. At den er tabu kan bidrage til, at det er vanskeligt at 
forholde sig konkret til risici i trafikken. Dernæst berører analysen spørgs-
målet om, hvorvidt man lærer noget ved egne og andres uheld. Det fører 
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over i en diskussion af  effekten af kampagner, som de unge selv vurderer 
som meget ringe. 

 
Kapitel 5 omhandler de unges holdninger til miljøpåvirkningen fra 
transport, her ikke mindst bilkørsel. Spørgsmålet er i hvilken grad de 
forbinder deres bilkørsel med miljøproblemer. Er miljøet noget, de unge 
tænker over og får det dem til at ændre på deres handlinger? Transport-
området er først i de senere år blevet forbundet med miljøproblemer i  
forbindelse med problemstillingen omkring drivhuseffekt. På transport-
området gives ikke så mange muligheder for strukturelle forandringer i 
retning af lavere energiforbrug. I stedet handler det om flere millioner 
individers handlinger og valg. Miljøområdet er kendetegnet ved, at der er 
et misforhold mellem den enkeltes handling og den kollektive effekt af 
alle disse enkelthandlinger. Det klassiske eksempel er, at det umiddelbart 
ikke betyder noget, om den enkelte smider et stykke papir fra sig på 
gaden. Der ligger i forvejen så meget, at det hverken gør fra eller til om 
man smider det eller lader være. På samme måde kan man anføre, at den 
tur den enkelte kører i bilen ikke betyder noget i det store miljøregnskab, 
men da mange tænker sådan, får det store kollektive konsekvenser. 
Spørgsmålet er, om de unge opfatter, at deres valg og handlinger gør en 
forskel og at de har et ansvar for at sikre et bedre miljø. Kan en miljø-
bevidst holdning medvirke til andre forestillinger om mobilitet og dermed 
begrænse de unges brug af bilen, således at man måske ad indirekte vej 
kunne få dem til at overveje andre transportmåder end den bil, som i visse 
tilfælde er forbundet med risiko? 

 
Kapitel 6 er en sammenfatning af de problemstillinger, analysen har 
berørt. Analysen identificerer nogle væsentlige forskelle i unges vilkår for 
mobilitet, i deres afhængighed af bilen, deres opfattelser af fart og anden 
risikobetonet kørsel. Den viser også nogle forskelle i opfattelsen af bilen 
og det fællesskab, som for nogle kan etableres omkring den. Det er 
forskelle, som dels kan forklares med geografisk forskellige vilkår for 
mobilitet, men også er begrundet i sociale, uddannelsesmæssige forskelle. 
Analysens resultater vil blive perspektiveret i forhold til, hvordan man 
kan differentiere tilgangen til de unge og hvilke forskellige tiltag, man kan 
pege på som relevante over for forskellige grupper af unge.  

 
Til slut skal lyde en tak til de unge, som gennem interviews har givet et 
indblik i unges verden, såvel fællestræk som forskelligheder. Også tak til 
de voksne, som ud fra forskellige faglige baggrunde har fungeret som 
informanter om de træk ved ungdomskulturen og bilisme, som de havde 
kendskab til, og tak til projektets følgegruppe, som i løbet af projektet er 
kommet med konstruktive input.  
 
Undersøgelsen er finansieret af amterne i fællesskab sammen med den nu 
nedlagte trafikpulje i Trafikministeriet. Forhåbentlig kan undersøgelsen 
bidrage til en større indsigt i forhold omkring de unges transport og 
dermed bidrage til en mere målrettet indsats overfor de grupper af unge, 
som er i særlig risiko for at komme til skade. 
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2 Mobilitet 

For at forstå de unges transportvaner og deres holdninger til biler, fart og 
spirituskørsel er det nødvendigt at indkredse deres opfattelser af mobi-
litet, og forstå de vilkår, de har for at komme omkring. Det er vilkår, som 
er formet af nogle generelle samfundsmæssige strukturer og tendenser, og 
som dermed bliver et fælles kendetegn for de unges mobilitet. Men der er 
selvfølgelig også tale om forskelle, som er begrundet i geografiske og 
sociale forhold. Som det er fremgået af præsentationen af de interviewede 
unge, har netop geografiske og sociale forskelligheder været to af udvæl-
gelseskriterierne.   

 
I dette kapitel forsøges forskellige aspekter af rammerne for unges mobi-
litet indkredset. Til indledning kommer nogle betragtninger over de unges 
såkaldte transportbibliografi som optakt til analyser af, hvordan forestil-
linger om mobilitet skabes og forandres i samspillet med andre i om-
gangskredsen og på baggrund  af nogle generelle samfundsmæssige 
tendenser, som i høj grad drejer sig om materielt niveau, som fx adgangen 
til en bil i størstedelen af danske husholdninger. Det er interessant at se 
på, hvordan de unge i opvæksten er vænnet til forskellige transportfor-
mer, fordi det må antages at præge deres holdninger til og brug af bil. På 
samme måde har deres erfaringer med at kunne færdes frit og selvstæn-
digt været med til at forme deres opfattelser af mobilitet for så vidt angår 
fleksibilitet og frihed til selv at kunne bestemme. To forhold, som antages 
at have betydning, hvis man i en kampagneindsats forsøger at få unge til 
at bruge andre transportformer end bilen, når de har været i byen. For at 
forstå de unges brug af bilen er det vigtigt at se på, hvordan de opfatter 
brugen af bilen, og hvordan den indgår i deres organisering af hverdagen. 
Når man får bil eller får adgang til en, fx ved at kunne låne sine forældres, 
ændres opfattelsen af fænomener som tid og afstande. For mange ændrer 
bilen også synet på det, man kan kalde bekvemmelighed. Det bliver lettere 
lige at tage bilen end at cykle. 
 
Forud for analysen kan det være på sin plads med en definition af begre-
bet mobilitet. Der findes forskellige definitioner, men i denne sammen-
hæng bliver det forstået synonymt med transport, og henviser til den 
fysiske og/eller kropslige bevægelse igennem tid og rum. (Transportrådet 
2001). I det moderne samfund er der en tæt forbindelse mellem mobilitet 
og bil. Bilen forandrer vores opfattelse af såvel tid som rum, og vi er ikke 
længere så bundet til den samme lokalitet, hvilket også præger de unge.  
 
 

Uafhængig transport 

Det er kendetegnende for de interviewede unge, at de som børn var vant 
til at kunne transportere sig omkring i lokalområdet frit og uafhængigt af 
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forældre. Det er et generelt træk, at skole, fritidsaktiviteter og kammerater 
ligger i nærheden af hjemmet, således at børn selv kan komme omkring 
og bestemme hvornår og hvorhen. Som en af de interviewede siger; 
 

Der er musikskole oppe på skolen, og så er der idrætshal og sportsklub 
lige ved siden af. (Peter) 

 
Det bliver tilsyneladende vigtigt at kunne bestemme selv, hvornår man 
transporterer sig. En fortæller, hvordan han som yngre hellere ville cykle 
til sport end blive kørt af sine forældre, selvom der var lidt langt;  

 
Jeg ville [hellere] cykle, fordi der syntes jeg nok, det var irriterende, 
hvis man skulle være afhængig af, at ens forældre kom og hentede en, 
hvis man lige havde lyst til at sidde og snakke med de andre en halv 
times tid bagefter. Så ville jeg hellere gøre det, end ’nå, nu holder min 
mor derude og venter’. (Jonas) 
 

At vokse op med en erfaring om at kunne transportere sig uafhængig af, 
om andre har tid til at følge, er formentlig med til at præge de unges 
opfattelse af rammerne for deres transport. At de i høj grad selv vil kunne 
bestemme, hvornår de tager af sted. Det kan lade sig gøre med gang, cykel 
og siden med bil, men er vanskeligere med kollektive transportmidler.  

Selvom de unge har været vant til, at deres transport er uafhængig i den 
forstand, at de selv har kunnet bestemme, hvornår og til en vis grad 
hvordan (fx cykel eller gang) er det dog vigtigt at skelne mellem såkaldt 
obligatorisk og frivillig transport. (Lodden 1998). Turen til skole (og 
arbejde) betegnes  obligatorisk, og ture i fritiden betegnes som frivillige, 
selvom skemalagte fritidsaktiviteter så som sport godt kan tangere det 
obligatoriske. Men pointen er, at man kan lade være, til forskel fra skolen. 
De obligatoriske ture er fastlagte i både tid og rum. Man skal møde til det 
og det tidspunkt, får tilsvarende fri på et andet fast tidspunkt, og skolen 
ligger et bestemt sted. På den måde bliver de obligatoriske ture nemmere 
at planlægge, og det er ofte også lettere at få kollektive transportmidler til 
at passe ind i disse former for transport, fordi transportsystemer er tilrette-
lagt til at skulle tilgodese sådanne, tid- og rumfaste ture for et stort publi-
kum. Det forholder sig grundlæggende anderledes med den frivillige 
transport. Den er mere uforudsigelig, både hvad angår tidspunkt og 
destination (Lodden 1998:24). Det kan endda være, at der ikke kun er én 
destination men flere, som det senere skal vise sig i forbindelse med 
analysen af de unges mobile festkultur (kapitel 3). De frivillige ture er i 
mindre grad planlagte og er oftere resultat af impulsiv indskydelse. Det 
betyder, at det er vanskeligere at planlægge transporten, og i områder 
med dårlig dækning af kollektive transportmidler, er det måske ligefrem 
umuligt at løse transportopgaven vha. kollektive transportmidler. I sådan-
ne tilfælde bliver bilen det oplagte svar på mobilitetsbehovet, også selv 
om det indebærer en risikofyldt kørsel, som bliver analyseret i kapitel 4.   
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Det er imidlertid også kendetegnende for de unges ’transportbiografier’, 
at deres geografiske område blev udvidet, da de var færdige med folke-
skolen og skulle videre i en ungdomsuddannelse, hvad enten det var 
handelsskole, teknisk skole eller gymnasium. Det skyldes,  at udbuddet af 
uddannelsestilbud er centreret, og det betyder for nogle unge i mindre 
byer, at de må til en større by for at komme på fx handelsskole. Som en 
konsekvens af, at unge samles på skolen fra et større område, får man også 
kammerater, der bor mere spredt, end tilfældet var i folkeskolen. Det er en 
tendens, som også er fundet i en norsk undersøgelse. Lodden (1998) har 
undersøgt rejseaktiviteten hos unge mellem 13 og 20 år og konkluderer, at 
de ændringer i transportmåde, som kan iagttages i disse år, er karakteri-
seret ved, at de 13-15-årige transporterer sig ved hjælp af egne kræfter; de 
går eller cykler. Mange af deres aktiviteter ligger i nærområdet, men i 
nogen grad gør de også brug af kollektive transportmidler, eller de bliver 
kørt af deres forældre. De 16-17-årige har udvidet deres aktionsradius, og 
afstandene er dermed blevet større. Det betyder, at de bliver afhængige af 
kollektive transportmidler, som er deres vigtigste rejsemåde. De bliver 
ikke så ofte som tidligere kørt af deres forældre, hvilket skal forstås i rela-
tion til et stigende behov og ønske om at frigøre sig fra forældrene. For de 
18 til 20-årige gælder, at to faktorer bidrager til ændringer i transportfor-
mer; En anden type aktiviteter eller lokalisering af dem betyder sammen 
med det forhold, at en del af dem har taget kørekort, at deres transport 
flytter sig fra at have været med cykel og gang til brug af bilen (Lodden 
1998:35).    
 
Ud over at skulle besøge kammerater, betyder den større geografiske 
orientering også en introduktion til gå-i-byen steder i et større område. 
Udvidelsen af det geografiske område betyder naturligvis et øget trans-
portbehov. For de unge, der bor i mindre byer eller landområder uden et 
veludbygget kollektivt transportsystem, kan det godt give problemer for 
den såkaldte frivillige transport. Den tvungne transport til og fra skole 
passer med bus eller togafgange i dagtimerne, men det kan være et 
problem med transport uden for dette tidsrum. Tre af de unge i denne 
undersøgelse går på hhv. gymnasium og handelsskoler i andre byer, og de 
tager bussen til og fra skole. De to fra handelsskolen har egen bil, men 
prisen på benzin sammenholdt med den reducerede pris på transport, når 
man er studerende, betyder, de vælger kollektive transportmidler.  
 
Ønsket om at kunne komme omkring selv og uafhængigt af voksne 
forstærkes som omtalt i ungdomsårene, hvor der er et behov for at frigøre 
sig fra forældrene. En af de unge formulerer det således; 

 
I gymnasiet gad man ikke rigtigt mere at få forældrene til at køre en 
rundt. Det kunne man godt selv klare. Det var meget med cykel. 
(Jeppe). 
 

For de unge i mindre byer er det imidlertid ikke en løsning, der ligger lige 
for. Der kan godt være 10 km til nærmeste by med diskotek, og sent på 
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aftenen er det ikke cyklen, som frister. Samtidig er busforbindelser ikke 
altid hensigtsmæssige. En af de unge fra en mindre by fortæller;  
 

Den sidste bus hertil går kvart over 11. Og det er så paradoksalt, at 
det er kun i hverdagen, man kan det. Det kan man ikke i weekenden. 
Men det er også det absolut seneste.  (Lasse) 

 
Det er ikke nogle bustider, som passer til de unges mønstre for at gå i 
byen. Det betyder, at bilen får en meget central rolle som middel til at 
komme omkring for de unge, som bor uden for større byområder. Det 
uddybes nedenfor. 

 
 

Socialisering til bil 

At vælge bilen som transportmiddel eller tænke andre muligheder, afhæn-
ger af flere forhold. Dels hvad der er muligt mht. afstande, - nogle steder 
er der for langt at cykle- og udbuddet af kollektive transportmidler er 
begrænset. Men det spiller også ind, hvad man er opdraget til hjemmefra. 
Af de 15 interviewede unge var der kun 1, som er vokset op uden en bil. 
En anden har i perioder været uden bil, fordi forældrene syntes, de ikke 
havde behov for bil, men ellers er det kendetegnende, at de unge er 
opvokset med bil. Bilen har dermed været en mere eller mindre nærlig-
gende mulighed, når familien eller dele af den har skullet forskellige 
steder hen. Som det anføres i omtalte norske undersøgelse, kan man tale 
om ’stærk socialisering til bilbrug’ (Lodden 1998:1) Lodden påpeger, at 
rejsevaner og holdninger til forskellige måder at transportere sig på og 
forskellige transportmidler etableres i barndommen og udvikles gennem 
ungdommen. Påvirkningen sker dels gennem den konkrete ’rejsepraksis’, 
forældrene har i forhold til sig selv og i forhold til børnene op igennem 
deres opvækst. Dels sker der også en påvirkning gennem det, jævnaldren-
de kammerater gør, og gennem samfundets værdier og kulturpåvirkning. 
Forældrene fungerer som vigtige rollemodeller for de unge. Ikke kun i 
forhold til den unges konkrete brug af bilen og erfaringer med, om det er 
nødvendigt at bruge bil, eller om andre transportformer er aktuelle. 
Forældrene har også betydning for de unges holdning til bilen. Forskellig-
heder i hvordan familierne har brugt bilen kan illustreres ved følgende 
citater;  

 
Selvfølgelig, min mor og far er dovne. Så selvom de bare skal over i 
Aldi, som ligger herovre, så er de kørt. Det er også fordi, så har de 
lavet lidt større indkøb. De siger også, ’det er jo mærkeligt, at man 
ikke bare går derover. Så kan man bare lige have to poser. Det er jo 
ikke så svært at bære hjem.’ (...) Min mor er begyndt at cykle på 
arbejde om sommeren. Det er lige oppe i byen, så det er ikke så svært. 
[ca. 500 m, SK] Og min far har talt om det, men han er så doven, så 
det tror jeg aldrig rigtigt lykkes. (Mikkel) 
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Vi bruger cyklen så meget som muligt. I hvert fald både til indkøb og 
hvis man lige skal have et eller andet nede i byen. Så er det meget 
sjældent, at det er bilen, der bliver brugt. Det er kun til de helt store 
indkøb. Min mor har altid brugt cyklen til arbejde. Min far er så de 
sidste 5-10 år begyndt at bruge bilen på arbejde, fordi han har fået 
arbejde noget længere væk. Vi bruger cyklen og har altid gjort det.  
(Jonas) 
 

Som citaterne illustrerer, er der nogle, der ikke bevæger sig ret langt, med 
mindre det er i bil. Andre vælger at bruge cyklen så meget som muligt. 
Som det vil blive argumenteret for videre i rapporten, er der tale om 
kulturforskelle, hvor bilen i nogle geografiske områder er meget nødven-
dig, hvis man skal kunne komme rundt og dermed i højere grad opleves 
som en forudsætning for mobilitet, selv over korte afstande. For flere af de 
øvrige unge gjaldt også, at forældrene havde cyklet eller taget offentlig 
transportmidler til arbejde. I disse familier har bilen derfor nærmest været 
en fritidsbil, som er blevet brugt, når man fx skulle i sommerhus i week-
enden eller på familiebesøg, eller til bilferier, som har været en meget 
udbredt ferieform blandt de interviewede unge.  
 
Forældres holdning til bilens brug kan også ses i de unges adgang til bil. 
Først nogle eksempler på forældres holdning til, at de unge låner bilen. 
Det første citat stammer fra Jonas, som ovenfor fortalte, at forældrene har 
opdraget ham til, at man skal bruge cyklen så meget som muligt;  

 
Der skal meget til, før jeg må låne bilen, hvis jeg skal et eller andet. 
For man kan jo altid tage toget eller en bus. Det har i hvert fald irrite-
ret mig lidt, at jeg ikke må låne bilen oftere, end jeg må. At jeg føler, at 
man skal have en virkelig god grund til at måtte låne bilen, inden man 
spørger. Det irriterer mig, hvis den alligevel bare står derhjemme (...) 
Når der er andre muligheder [end bilen], så synes de, man skal bruge 
dem. Det er ikke noget økonomisk, fordi jeg betaler selv for den benzin, 
jeg bruger, og det synes jeg også er fair nok. Det er i stedet en hold-
ning til bilens brug. (Jonas)  
 
Jeg synes, at ens forældre godt kan give en skyldfølelse nogen gange. 
Min far – hver gang hvis jeg spørger, om jeg kan låne bilen til luft-
havnen, så giver han mig dårlig samvittighed med, at vi jo bare kan 
tage toget, og det er meget bedre for miljøet, og det koster næsten in-
genting, og vi skulle jo alligevel betale benzinpenge, og jeg skal allige-
vel ud og aflevere den igen, og der er så mange ting, der gør, at man, 
’åh, ja. Måske skulle vi bare tage toget’, men det er bare så hyggeligt 
det andet. (Anne) 
 

I det andet tilfælde er forældrenes opfattelse af, hvor meget man skal 
bruge bilen og dermed hvor meget datteren kan låne den, forbundet med 
nogle holdninger til miljøkonsekvenserne af brugen af bil. Miljøaspektet 
ved bilen vil blive uddybet i kapitel 5. For disse to unges vedkommende 
videregiver forældrene deres holdning til og egen brug af  bilen til deres 
børn. Ellers var det generelle billede, at de unge godt kunne få lov til at 
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låne forældrenes bil. Bortset fra to af de unge kvinder, som er flyttet 
hjemmefra, og hvor lån af bilen derfor er forbundet med transport hjem til 
forældrene, havde alle dermed en rimelig adgang til at kunne køre bil. Der 
var forskel på, i hvor høj grad de gjorde brug af muligheden, hvilket 
belyses nedenfor under afsnittet om bekvemmelighed.  

 
Det er også vigtigt at være opmærksom på, at forældres holdning til bil 
også kan smitte af den modsatte vej. Hvis forældrene er vant til at bruge 
bilen meget, så opfatter de det måske som mere naturligt, at deres børn får  
egen bil. Denne opfattelse af bilens nødvendighed må igen ses i sammen-
hæng med geografiske forskelle. I mindre byer og landområder er det 
vanskeligere at komme omkring uden en bil, som opfattes som en 
nødvendighed. Når den unge bliver gammel nok til at få kørekort, er det 
derfor naturligt, at han eller hun også får en bil, som i Mikkels tilfælde;  

 
Det er en, jeg har fået af mor og far til at køre rundt i og lave lidt ska-
der i stedet for at skulle gøre det i deres biler.  
 

Mikkel fik bilen et halvt år efter, han havde fået kørekort. Det er en 
gammel bil fra 1986, som han selv kan reparere. En anden fra en lille by 
har ligeledes sin egen, gamle bil og har også fået den kort efter, at han fik 
kørekort. I disse tos  omgangskreds er det meget almindeligt at have egen 
bil, selv om man stadig er under ungdomsuddannelse. Den anden siger 
om det at have sin egen bil; 

 
Jeg synes, det betyder meget. Man skal være lidt påpasselig, når man 
kører i mors og fars. Nu er det ens egen, så hvis der kommer en ridse 
her eller der, det er sgu lige meget. (Jesper)  
 

I dette tilfælde er bilen købt i forældrenes navn, og det varede lidt, inden 
han fortalte, at det er hans bil, at det er ham, der har betalt den. Grunden 
til, at bilen står i farens navn er selvfølgelig udgiften til forsikring, når man 
er ung mand. Yderligere to af de 15 interviewede unge har egne biler. Den 
tredje er også fra en mindre by, og den fjerde er mekanikerlærling og har 
således en faglig interesse i bilen.  

 
To forhold synes således at spille ind, når det drejer sig om egen bil som 
ung. Det drejer sig for det første om geografiske forskelle og dermed 
muligheder for at komme omkring uden bil. I områder hvor udbuddet af 
kollektive transportmuligheder er begrænset såvel i forhold til afgangenes 
hyppighed og i forhold til, hvor sent bussen går, og hvor afstande er for 
lange til cyklen, opleves bilen som en nødvendighed af såvel voksne som 
unge. Det er især i forhold til den såkaldte fri transport, at det er et 
problem at komme rundt uden bil. Dertil kommer en forskel i, hvor vigtig 
bilen er som symbolsk genstand blandt forskellige grupper af unge. Det 
vil blive uddybet i næste kapitel. Der er imidlertid ikke tvivl om, at det at 
være opvokset med en bil i familien, betyder, at bilen opfattes om en 
nærliggende mulighed, når man skal omkring. Det at have egen bil synes 
også at have betydning for, hvilke risici man tager, når man kører bil, og 



  20

hvor ’oplagt’ det er at køre bil i påvirket tilstand. Det bliver uddybet i 
kapitel 4. 

 

Frihed og fleksibilitet 

Socialiseringen til bil er også forbundet med en oplevelse af, at bilen giver 
en frihed. Det kommer ikke mindst ind, når de unge erindrer deres bil-
ferier som børn; 

Jeg synes, det giver sådan en frihedsfølelse. Men det er også fordi, jeg 
forbinder det der med at køre bil med, man suser ned igennem hele 
Europa, og så er man et eller andet sted, og siger ’skal vi bliver her?’ 
’Nej, vi kører videre. Her er det ikke sjovt at være.’ Det var det, vi sad 
og snakkede om i bilen, at selvom det er et eller andet elementært, at 
man skal med bil fra det til det for at hente en stol, så kan man godt 
lidt have følelsen, synes jeg, når man sætter sig ind i en bil, at selv om 
man ikke gør det, så kunne man køre hen, hvor man ville. (Beth) 

 
De bedste ferier, jeg har været på, det er med bil med mine forældre. 
Hvor man er kørt af sted, og så slår man telt op eller indlogerer sig på 
et vandrehjem. Det er en fri måde at rejse på. (Jeppe)  
 

Den følelse af frihed, som Beth talte om i de første udsagn blev kommente-
ret af en af de andre i gruppen;  

  
Når man kører flere sammen. Vi fik helt lykkefølelse, hvor vi sad og 
var så glade, fordi vi bare følte os helt frie, da vi kørte i bilen og hørte 
højt musik. (Anne) 
 

Den frihed til at komme hvorhen det skal være, som bilen opleves at give, 
er noget, der ofte bliver ved tanken. Men det sker, at de unge kvinder 
tager en biltur, fordi det er hyggeligt, og at de associerer det med hygge-
lige stunder i deres barndom, da familien var samlet og gjorde noget 
sammen; 
 

Vi har ikke en bil, så når vi bruger en bil, så er det til et projekt af en 
eller anden art. Så får det en sammenhæng med at lave noget hygge-
ligt eller tage et eller andet sted hen. (Anne) 
 

At bilen også kan have en funktion som rum for hygge og samtale uddy-
bes i næste kapitel. 

 

Kørekort 

At det at kunne køre bil opfattes som en ’nødvendighed’ og naturligt i det 
moderne samfund ses også i udbredelsen af kørekort. Af de 15 unge er der 
kun 3, som ikke har kørekort, og heraf var den ene netop gået i gang med 
at tage det. Ligesom der er forskel på, om de unge har bil, og hvor meget 
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de bruger en bil, er der også forskel på, hvor hurtigt de har fået deres 
kørekort, efter de er fyldt 18, og hvor vigtigt det var for dem at få det 
hurtigst muligt. For flere af dem gjaldt, at de egentlig ikke havde noget at 
bruge deres kørekort til nu, men det var en forsikring i forhold til senere i 
livet, hvor de kunne få brug for det. Flere skulle passe tidspunktet for 
køretimer ind i forhold til andre forpligtelser, nogle skulle spare op, men 
for nogle var der også en erkendelse af, at det kan være svært at få råd til 
det senere, når man er gået i gang med et studie. 

Jeg kunne godt tænke mig at have det til, hvis jeg skal ud og rejse og 
kunne leje en bil i udlandet eller tage på ferie i bil. Jeg synes ikke, jeg 
har brug for det for at komme omkring i hverdagen. (Emilie) 
 
Det er ikke sådan, at jeg sad og trippede fingre ’jeg skal have det’. Jeg 
havde det bare sådan, at jeg skulle have det på et eller andet tidspunkt, 
men det var ikke sådan, at det skulle være så hurtigt som muligt. (…) 
Også økonomisk, jeg vidste, at jeg havde råd til det lige der, hvor jeg 
begyndte at tjene penge. Når man først er begyndt at studere, kan det 
være svært at få 10-15.000 skrabet sammen. (Beth) 
 
Jeg syntes ikke, jeg havde noget at bruge det til. Fordi vi på det tids-
punkt gik i gymnasiet. Jamen, jeg syntes simpelthen ikke, jeg havde 
noget at bruge det til, for alle de venner, jeg havde, boede i her i byen, 
så det var egentlig først, da jeg blev færdig. Det er altid rart at have, 
når vi alligevel har bil, fordi der er selvfølgelig nogle ting at bruge den 
til. Men på det tidspunkt, havde jeg ikke noget at bruge det til, for alt 
det jeg lavede og alle de venner, jeg havde, det var her, så det var alli-
gevel cyklen. (Jens) 
 

Socialiseringen til bil bevirker således, at størstedelen af de unge i dag 
synes, at de bør have et kørekort. Det må tages som udtryk for, at bilen og 
det at kunne køre bil opleves som en grundlæggende ting i det moderne 
liv. Mobilitet opleves som central for tilværelsen, om end forskellige geo-
grafiske vilkår betyder forskellige betingelser for mobiliteten. Selv for de 
unge, som ikke oplever at have brug for en bil i hverdagen i storbyen, 
opfattes bilen som et middel til at kunne komme rundt i ferier.  
 
Et andet grundlæggende forhold spiller formentlig også ind på den store 
udbredelse af kørekort og dermed adgang til bil; At man endelig har 
mulighed for at erhverve den kundskab og mestring af en bil, som man 
under opvæksten har set sine forældre have, og som nogle har beundret. 
At få kørekort kan derfor også ses som et symbol på det at blive voksen; 

 
For det første er det en lidt fed følelse, at man har gået hele sit liv, og 
det var noget, de voksne kunne, som man ikke selv kunne. Det ser 
man på en eller anden måde lidt op til, så er det en fed følelse, at man 
selv sidder som den voksne. Når jeg sidder og kører bilen, så har jeg 
lidt følelsen af, at det er sgu noget, jeg er god til. Det er sådan set no-
get, jeg er lidt imponeret over, at jeg styrer. Det er noget, som man 
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altid har set som noget helt vildt svært. Jeg havde da aldrig troet, at 
jeg skulle lære at køre bil. (Lasse) 

 
Det interessante i dette udsagn er også, at det understreger, at for nogle 
unge, som måske ikke oplever at høste så meget anerkendelse andre 
steder i samfundet, fx i skole- eller lærlingeforløb, kan de føle en kompe-
tence ved at beherske en bil. At have fået adgang til den del af voksen-
verdenen at måtte køre bil betyder også, at nogle kører meget i starten; 

 
Lige de første år, jeg havde kørekort, syntes jeg, det var helt vildt sjovt 
at køre bil, og jeg har stadig væk ikke noget imod at køre bil. Nu ser 
jeg det bestemt kun som et transportmiddel. I starten syntes jeg, det 
var overdrevet fedt, at jeg havde bil [forældrenes, SK], eller at jeg hav-
de kørekort. Da kørte jeg da alle steder hen. Ringede stort set til folk 
for at spørge, om jeg ikke skulle køre dem et eller andet sted hen. En 
lille smule så jeg det nok også som legetøj. (Lasse) 

 
I starten der syntes man, ’naj, nu skal vi ud og køre bil, og det er 
skægt’, men når man kører så meget, så bliver det snart lige pludselig 
en plage. Især der om morgen, når man skal ud og der er så meget 
trafik, og man kan hverken komme frem eller tilbage.  
(Jens). 
 

Der må antages at være sociale forskelle på, hvor vigtigt det er at få sit 
kørekort så snart det er muligt, fordi bilen tillægges forskellig betydning. 
Som det vil fremgå i næste kapitel bygger denne analyse på en helt grund-
læggende antagelse om, at bilen har en forskellig betydning for forskellige 
sociale grupper og dermed også for forskellige grupper unge. En af de 
unge formulerede sin fornemmelse for den sociale forskel således; 

 
Vi var ikke sådan nogle, der tog det lige da vi blev 18, og startede og 
så kunne vi gå op på vores fødselsdag, for vi skulle bare have det med 
de samme. Sådan har vores vennekreds ikke haft det. (Jonas) 
 

På tværs af sådanne sociale forskelle i opfattelsen af bilen ligger de omtal-
te geografiske forskelle, der betyder, at bilen opfattes som mere nødven-
dig i mindre byer og landområder. I disse områder er der større afstande 
til omgangskredsen, steder og aktiviteter. Det betyder naturligvis også, at 
unge her formentlig i højere grad end i byen får kørekort så snart det er 
muligt, og derfor måske også i højere grad optræder som helt unge bilis-
ter. 

Bilens betydning for mobiliteten 

Som nævnt i indledningen ses bilen som tæt forbundet med det moderne 
samfund. Ud over dette generelle træk, har bilen i visse områder af landet 
stor betydning for mobiliteten. Omvendt er bilen også med til at forandre 
vores hverdag og måde at organisere samfundet på. På den måde bliver 
det sociale liv og bilen vævet tæt sammen, og forandringsprocesser for-
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stærker hinanden. I tilfældet med de unge, kan man se, hvorledes place-
ring af uddannelsessteder bygger på en forudsætning om rimelig mobi-
litet. I forhold til tidligere generationer forventes man i dag at kunne 
komme længere og hurtigere omkring. Som omtalt tidligere betyder det 
for nogle unges vedkommende, at det geografiske område, de ’erhverver’, 
når de får nye kammerater i et uddannelsesforløb ud over den lokalt 
forankrede folkeskole, bliver større. For nogle i mindre byer og landom-
råderne kan afstande blive en barriere for sociale aktiviteter, man ellers 
ville have deltaget i. Det gælder særligt den fri transport i hverdagen efter 
skoletid, hvorimod aktiviteterne med at gå i byen i weekenden prioriteres 
højt og ikke i samme grad lider under det. En ung en mindre by fortæller; 

Det er meget sjældent, vi ses bare for socialt samvær om hverdagen, og 
det er faktisk transporten, der gør det. (Lasse) 

Ud over at være vævet ind i og påvirke vores organisering af hverdagen, 
betyder adgangen til bil også forandring i opfattelsen af en række forhold; 
afstande, hastighed, tid og bekvemmelighed. Det er vigtigt at have sig 
sådanne kollektive forandringer i opfattelser for øje, når man overvejer 
unges forhold til bilen, og hvordan man måske i nogle sammenhænge 
kunne begrænse den. Det er jo ikke ændringer, som kun har ramt de unge, 
der er tale om nogle generelle tendenser i samfundet. Det betyder, at det 
kan være meget vanskeligt at overbevise de unge om, at de fx ikke skal 
køre så stærkt, når de ser at de fleste andre, voksne gør det. På samme 
måde kan et initiativ, der forsøger at få dem fra bilen over i kollektive 
transportmidler støde mod en barriere vedrørende opfattelsen af bekvem-
melighed. Nedenfor vil de enkelte fænomener blive analyseret i forhold til 
de unge og som udtryk for generelle samfundstendenser.  

Afstande 

Statistikker over det såkaldte transportarbejde i samfundet viser, hvor 
langt en gennemsnitsdansker bevæger sig på et år. Dette gennemsnit er 
steget meget voldsomt i efterkrigstiden. 

Forudsætningen for, at vi i dag bevæger os så meget længere end tidligere, 
er, at de fleste familier i dag har en eller i stigende grad to biler. At have 
bil ændrer, hvor langt man kan komme rundt inden for overkommelig tid, 
og dermed opfattelsen af tid og rum. Synet på afstande har betydning for, 
hvor store strækninger, de unge mener at skulle færdes på, fx i weekenden 
i forbindelse med ’gå-i-byen’ aktiviteter. Det er interessant i en problem-
stilling om, hvor vidt man kan få unge til at lade være med at køre i 
beruset tilstand.  

Interviewene viser, at opfattelsen af afstande afhænger meget af, hvor 
man bor og er opvokset. Er man opvokset i København eller i en større by, 
hvor der er korte afstande til kammerater og steder, man gerne vil hen, 
har man også vænnet sig til, at tingene helst skal være lige om hjørnet, 
ellers gider man egentlig ikke og vælger noget andet – udbuddet er der. Er 
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man derimod vokset op med, at man skal længere strækninger for at 
komme til fx uddannelsessted, større indkøbsmuligheder og forlystelser, 
accepterer man at køre længere. Nedenfor viser udsagnene fra de unge, 
hvor forskelligt afstande opleves. En ung fra en mindre by siger;  

Forholdsvise korte afstande, dvs. 20 minutters kørsel og nedefter, det 
betyder ikke meget, hvis man har bil. (Lasse) 

Modsat siger de unge der er opvokset midt i København;  

Man blive meget forvænt. Jeg synes fx, at Vangede [område 8 km 
uden for Københavns Centrum] er forfærdeligt langt væk, ligesom 
at arbejde i Jylland (…) Jeg har aldrig haft noget behov for at skulle 
tage andre steder hen. Det har ikke været noget, der har skubbet mig af 
sted.  (Beth) 

Da jeg boede på Christianshavn, var der mange, der ikke gad komme 
ud og besøge mig, fordi de syntes, det var for langt væk. Og så ville de 
have, at vi skulle mødes på midtvejen. (Emilie)  

De unge i byen har alle ting tæt på, og for dem er der ingen grund til at 
tage længere væk for at komme til bestemte steder eller aktiviteter, med 
mindre de vil ud i naturen, som fx skoven, ”hvor vi gør et projekt ud af det.” 

En af de unge, som er vokset op i en mindre by reflekterer over forskelle 
på ham og hans kammerater og de nye kammerater fra den nærliggende 
større by, de mødte, da de kom i gymnasiet;  

Jeg kan da mærke, at vi, som er vokset op her, som er vant til at tage 
toget, når vi skulle i  skole og en taxa hjem og sådan noget, hvis vi lige 
skulle 8 km længere væk, det gjorde man bare. Men nogle af dem, der 
bare er vokset op midt inde i byen [større provinsby, SK], det var en 
livsrejse for dem. Det kunne de slet, slet ikke overskue, når der foregik 
noget, som ikke var i cykelafstand fra der, hvor de boede. Det var 
egentlig meget sjovt at opleve. 

Når afstande ikke betyder så meget, er man formentlig mere tilbøjelig til at 
tage rundt, og et par af de unge fra mindre byer fortæller, at de kører 
rundt bare for turens skyld; 

Vi tager til Haslev, Køge, Ringsted, København, Nykøbing Falster. Vi 
tager rimeligt meget rundt. [ture på mellem 10 og 80 km, SK] 

Bilen er forudsætningen for, at disse afstande ikke betyder noget, hverken 
afstands- eller tidsmæssigt. I sådanne situationer er det formentlig lettere 
at komme til at tilføre køreturen lidt leg i form af ræs, eller afprøve hvor 
hurtigt bilen kan køre, hvilket vil blive analyseret senere. Afstandene 
giver forskellige vilkår for at komme rundt, og det er vigtigt at gøre sig 
disse forskellige vilkår klart, når man ser på problemstillingen unge og 
transport og overvejer forskellige tiltag.  
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Hastighed 

Det næste fænomen, som er vigtigt at inddrage, er hastighed. Hastighed 
har ligeledes betydning for opfattelsen af tid og rum og spiller dermed 
også ind i forhold til opfattelsen af afstande. I forhold til hastighed har 
bilen også givet andre vilkår. Når det drejer sig om hastighed, antages de 
unge også at være præget af en generel tendens i samfundet, hvor hastig-
hed får større og større betydning, fordi alting skal gå hurtigere og hur-
tigere. Hastighed er også tæt forbundet med det at køre stærkt og så 
stærkt, at det udgør en objektiv risiko. Denne dimension af hastighed vil 
blive analyseret i kapitel 5, der handler om de unges risikoopfattelser. Som 
indledning til en analyse af, hvad hastighed betyder for de unge, er det på 
sin plads at høre nogle af de tanker, en af de unge gjorde sig, da inter-
viewet kom ind på hastighed; 

Det med fart, det er i mange andre sammenhænge end lige med biler. 
Det ligger bare så dybt i hele samfundet, at det skal gå så hurtigt som 
muligt.  (…) Det er ikke så meget, at man konkret er ramt på den må-
de, at man har travlt og skal nå derfra og dertil. Men det er bare, at vi 
alle sammen er ramt  på den måde, at vi er påvirket af, at det ligger i 
os alle sammen, at der er ingen grund til, at ting tager længere tid end 
højst nødvendigt. Jeg mener, på arbejdspladser effektiviserer man. 
Man betaler 1000 kr. mere om måneden for sit internetabonnement 
for at spare 5 sekunder hver gang, det lukker en eller anden side op, og 
så videre. Hastighed er blevet et forgudet begreb som det ser ud i dag. 
Hvorfor skulle det ellers være sådan, at man sidder og kører i sin bil, 
det kan være, man sidder med sin familie eller med sin kæreste, dejlig 
dag og sidder og hygger sig. Men lige pludselig er du ikke i godt hu-
mør længere, fordi der kører en langsom bil foran dig, - nej, søndagsbi-
list. Og sådan kan det være, selvom det er en dag, hvor man sådan set 
reelt ikke skal nå noget som helst, og man måske kommer 3 minutter 
senere hjem. Så er det da fordi, det der begreb med hastighed ligger 
virkeligt dybt i en. (Jeppe) 

Unge er sandsynligvis også præget af tendensen til, at alting skal gå 
stærkt, og at man ikke vil ’spilde’ tiden ved fx at komme 5 minutter senere 
frem ved at skulle køre bag en bilist, som kører langsomt. At de vokse 
skynder sig og dermed også kører hurtigt er noget, de unge registrerer 
som en generel tendens.  

110 så er man til fare for sig selv nærmest. Sådan som hastighederne 
ligger på motorvejen, så er det ikke en god hastighed, for folk ligger 
rask væk med 130. Så hvis man skal være så lidt til fare for sig selv, så 
skal man nærmest have samme hastighed. (Peter) 

En ung fra en mindre by siger om det at køre 150 km/t på landevej; 

Det, synes jeg, er meget normal hastighed. Ikke i min bil, men i en 
nyere.  

På spørgsmålet om det kun er unge, der kører så stærkt, svarer han; 
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Næ, også ældre mennesker, også mest mænd. Det er sådan. Mænd, jeg 
tror det er noget med motorer. Det er ikke så meget kvinder, og hastig-
hed det er heller ikke så meget kvinder. Tror jeg. Og de sminker sig 
også. Det gør vi jo ikke. Sådan er vi forskellige. (Jesper) 

En af de andre unge fra en mindre by har iagttaget samme tendens på 
landevejen til Stevns, som kaldes ’den stevnske motorvej’; 

Der er ikke nogen, der ligger under 120, næsten, på den. Den indby-
der til…Man kan se hele vejen. Den er lige så flad og så lige, hele ve-
jen. (Mikkel) 

Disse unge registrerer således, at det er almindeligt at køre for stærk, og 
det må nødvendigvis påvirke deres kørsel. Ud over at der er tale om en 
generel tendens i samfundet til, at alting skal gå stærkt, og at vi derfor 
også skal skynde os, når vi kører bil, er det efter alt at dømme også tale om 
geografiske forskelle. I byområder med tæt trafik giver det sig selv, at det 
er vanskeligt at køre meget mere end de tilladte hastigheder. Modsat i 
tyndere befolkede områder, hvor der er god plads på vejene, og hvor man 
ikke så tit støder på andre bilister. Hvis antagelsen om, at ulykker med 
fart er mere udbredt i landområder holder, må man sige, at nogle unges 
hurtige kørsel er ’i overensstemmelse med’ nogle udbredte normer for 
kørsel.  

Interviewene med de unge antydede et andet problem omkring unges og 
de andre bilisters kørsel mht. hastighed. Nogle tilkendegav, at de ind 
imellem følte sig presset af andre, voksne, trafikanter, til at køre stærkere, 
end de egentlig havde lyst til og måske syntes, de kunne magte.  

Der er tit man kører lidt for hurtigt. Også inde i byen, lige lidt for 
hurtigt, fordi det gør alle de andre, og så sænker man ikke trafikken. 
Selvom man godt ved, nej, det skal man lade være med, fordi…Hvor 
man må køre 50, og så man måske lige kommer til at køre op mod de 
60, men det er ikke meget for hurtigt. (Anne) 

Ligesom der i mange andre sociale sammenhænge findes nogle uskrevne 
regler for, hvordan man opfører sig, kan man overveje, om der også findes 
nogle normer for og forventninger til medtrafikanters kørsel. Der har på 
det seneste været talt meget om trafikanters manglende tolerance overfor 
hinanden, og den mærker de unge, urutinerede bilister måske særligt og 
nogle forsøger måske at kompensere for den ved at køre mere friskt, end 
deres rutine tilskriver?  

De unges holdninger til hastigheder  

Som omtalt hænger hastighed sammen med det at køre for stærkt og 
dermed risiko, som analyseres i kapitel 5. Her skal spørgsmålet om de 
unges holdninger til hastighed analyseres, uden at komme ind på det 
risikofyldte. Opfattelser af hastighed har imidlertid betydning for opfat-
telsen af mobilitet i forståelsen af at kunne komme omkring, og derfor 
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analyseres den her. Det interessante er, hvor de unges grænser for fart 
ligger. Igen er der en stor forskel mellem de unge fra byområder og de 
unge fra mindre byer. Det kan ikke udelukkes, at det også skal ses i 
sammenhæng med nogle sociale faktorer vedrørende bilens symbolske 
betydning, som vil blive analyseret senere. Igen vil de to poler blive holdt 
op imod hinanden. Først to eksempler fra unge i hhv. storbyen og en 
større provinsby; 

Generelt prøver jeg at overholde dem [hastighedsgrænserne, SK], 
fordi jeg bliver så irriteret på de der bilister på motorvejen, som kører 
160 og overhaler. Men det er tit, hvor jeg kommer til at køre 120 i 
stedet for 110, men det er ikke meget. (Anne) 

For mig handler det tit om selvkontrol. Og så bliver det en form for 
prøve eller konkurrence med sig selv, om man har viljen. Fordi jeg 
synes, det kan godt være, det ikke lyder af meget, men det er en rime-
lig god prøve. Det er en svær prøve at køre ud ad en landevej, hvor 
man i princippet nok sagtens kunne køre 100. Så er det en enorm test 
at sætte sig ind og holde den på 80.  (Morten) 

Holdninger og den konkrete køreadfærd er, som det allerede er fremgået, 
anderledes i mindre byer. Her fortæller en af de unge om farten, når de 
tager en tur til København en aften for at gå i biografen; 

Man kører da let 160 derind, bare for at kunne følge trafikken. Det 
kommer man let op på, men det er ikke noget, man bare ligger og jag-
ter. Hvis vi er 3 biler, så følges vi ad.  Hvis der er lyskryds, så er det 
op ved siden af hinanden og sådan noget, men det er ikke noget med, 
at vi kører 200 og sådan noget derind ad. Så ligger man bare der på 
150, 160 og følges stille og roligt ad. Det er mere, hvis vi kører alene, 
at vi prøver at se, hvad vi kan køre. (Mikkel) 

Det interessante i dette udsagn er, at det opfattes som stille og roligt at 
køre 160 km/t. Det understreger i sammenligning med udsagnene oven-
for, at der er tale om socialt, kulturelt og måske ikke mindst geografisk 
skabte opfattelser af, hvad en rimelig fart er. Hvad angår den dimension 
ved fart som antydes i udsagnet, nemlig ræs og konkurrence, vil det blive 
belyst i kapitlet om risiko. Endnu et citat fra en af de unge fra en mindre 
by belyser aspektet med, at opfattelsen af fart er relativ; 

Jeg kender nogen, der kører stærkt, men det kommer an på, hvordan 
du definerer stærkt. Hvordan jeg definerer stærkt? Det er, hvis du 
kører 200 ned ad landevejen eller 100 gennem byen. Det er der ikke 
mange, der gør. (Jesper) 

[På motorvejen] der kører jeg i godt føre og ved højlys dag, hvis jeg 
har travlt, kan jeg godt finde på at køre 150-60 stykker. Men jeg kører 
bestemt efter forholdene på den måde, at hvis der er glat føre, så kører 
jeg ikke mere end 120, og hvis det er mørkt, kører jeg heller ikke så 
stærkt, for jeg er ikke så skrap i mørkekørsel. (Lasse) 
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I det sidste udsagn sættes fokus på det aspekt ved hastighed, som er 
centralt, nemlig tidsopfattelse. Som en af de unge siger;  

Når jeg kører på motorvej, så er det for at nå et eller andet, så skal 
man hen til et mål, på grund af tiden. (Anne) 
 

At køre stærkt og måske køre betydeligt stærkere end fartgrænserne 
bestemmer, drejer sig også om tidsopfattelse, som er det næste fænomen, 
som skal analyseres.   

Tid 

Sammenhæng mellem tid og hastighed blev også slået an i det tidligere 
citat om, hvordan hele vores samfund og vores omgang med forskellige 
ting, så som internetopkoblinger, er præget af den grundlæggende opfat-
telse, at tiden skal udnyttes effektivt. At det helst skal gå stærkt, så man 
sparer tid, kender unge også til; 

Man vil så gerne gøre alt, hvad man kan for at det kan gå lidt hurtige-
re. (Morten) 

Jeg har det tit sådan, at jeg føler bare ikke, at jeg kommer nogen vegne, 
hvis jeg ikke lige kører måske 90, hvor man må køre 80 på sådan en 
lang, lige strækning. (Peter) 

De unge udtrykker dog også en kritik af, at man tror, man sparer tid, når 
man kører hurtigt. Den kommer frem i denne ordveksling mellem to i et af 
gruppeinterviewene; 

Også voksne mennesker, som kører for stærkt, så er det et eller an-
det sted med, at man er så vant til at køre i bil, og det, du siger 
med, man yder ikke noget, og så vil man gerne hjem og man vil 
gerne hurtigt på arbejde, man er lidt forsinket eller et eller andet, så 
det er nemt. Det er så nemt at køre lidt for stærkt, ikke. (Morten)  

 
En af de andre supplerer; 

 
Og man bilder sig selv ind, man sparer meget tid ved at ligge 20 km 
for hurtigt, men det er 1 ½ minut eller sådan. (Jeppe) 

 

Mette Jensen (2001) har i bogen ’Tendenser i tiden’ analyseret, hvorledes 
voksne menneskers tilværelse er meget bestemt af, at tiden er knap, og 
hvordan mobilitet og specielt bilen spiller ind i forsøget på at nå det hele. 
De unge, der indgår i denne undersøgelse, har ikke travlt i samme 
forstand, som voksne traditionelt har det; bortset fra en har de ikke de 
samme familiære forpligtelser, hvor der skal hentes børn, købes ind, laves 
mad etc. De har heller ikke krævende jobs, som beslaglægger meget af 
deres tid. Alligevel oplever de unge at have travlt, men som en siger, er 
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det i høj grad noget, de selv vælger. For nogle drejer det sig om at få 
presset en masse aktiviteter ind i kalenderen, fordi der er meget, man vil 
nå. En af de unge i byen siger om sin hverdag; 

Man gør den travl, for hvis jeg skraber ned til, hvad det er, jeg skal, så 
skal jeg arbejde 33 ½ time, og så har jeg ikke flere forpligtelser. Den er 
selvvalgt travl. Jeg kunne bare lade være med at tage ud og mødes med 
mine veninder hver aften. (Anne) 

For de travle voksne i Mette Jensens undersøgelse bliver bilen det, der får 
en travl hverdag til at hænge bare nogenlunde sammen, og mange erken-
der, at de ikke ville kunne leve en så travl tilværelse, hvis de ikke havde 
bil. For de unge i byen er bilen ikke svaret på at kunne nå mere. De har 
overkommelige afstande og er vant til at kunne cykle, og som det senere 
skal belyses ser de endnu ikke sig selv som indehaver af en bil. Men som 
det tidligere er nævnt, indvæves bilen i hverdagens organisering, og det at 
have en bil eller adgang til en, betyder, at man bevidst eller ubevidst kan 
tilrettelægge sin tid på en anden måde. Når man har bil, kan man fx være 
’senere på den’, end hvis man skulle af sted på cykel eller skulle gå; 

Jeg har en tendens til altid lige at komme 10 minutter for sent ud af 
døren. Så gør det alligevel en forskel, de der 10 minutter, det tager at 
cykle end at køre bil. Fx hvis jeg skal nå bussen. Der plejer jeg altid at 
have planer om at køre et kvarter før og så tage cyklen. Og jeg plejer 
altid at ende med at komme 10 minutter for sent ud af døren, så min 
far kører mig derop. Det er 9 ud af 10 gange, det sker. (Lasse) 

Her er de unge formentlig også præget af en generel samfundstendens til 
at forsøge at komprimere tid på den måde, at man forsøger at gøre det 
enkelte gøremål hurtigere, og man forsøger at gøre flere ting på én gang. 
Warde m.fl. (1998) påpeger i en artikel om tid , at manglen på tid er et 
nutidigt problem, som ’kræver’ besparelse. Det er imidlertid ikke muligt 
at spare tid, men man kan forsøge at omorganisere den. At omorganisere 
tiden indebærer, at man putter flere aktiviteter ind på samme tid og laver 
om på tidsrækkefølgen i dem. Megen ny informationsteknologi fungerer 
på denne måde; e-mails tillader modtageren at læse beskeden, når det er 
belejligt, og dermed forskyde tid, hvor den traditionelle telefon fungerer i 
’konkret tid’. Den samme forskydning af tid muliggøres ved sms-beske-
der. Mobiltelefonen betyder, at man kan føre en samtale samtidigt med, at 
man laver andre ting, fx kører bil. Mobiltelefonen har desuden den særlige 
virkning, at man bliver ikke-stedbunden i forhold til kommunikation, 
hvilket jeg vil komme tilbage til i næste kapitel. At presse flere aktiviteter 
sammen på samme tid eller omorganisere tidsrækkefølgen betyder, at 
planlægning og det er være effektiv får stor betydning. Warde m. fl. 
påpeger, at i det nuværende samfund er man nærmest besat af tidsplan-
lægning, tidskemalægning. I en tid, hvor man er meget opmærksom på, at 
tiden går, og at den forekommer at gå hurtigere og hurtigere, således at 
den bliver en mangel, får hastighed en stor betydning i forbindelse med 
transport. For unge såvel som for andre. Her bliver bilen vigtig, fordi den 
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giver mulighed for  at være tidsmæssigt fleksibel og på den måde ’udnyt-
te’ tiden bedst muligt. 

Bekvemmelighed 

Lasses udsagn om at være sent på den drejer sig ikke kun om tid, men 
også om bekvemmelighed. For de unge er det måske i højere grad 
bekvemmelighed end tidsbesparelse, der får dem til at bruge bilen. Som 
det er fremgået i starten af dette kapitel om socialisering til bilen, handler 
det også om, hvad man er blevet vant til igennem sin opvækst, men flere 
af de unge tilkendegiver, at de er blevet dovne, efter de har fået bil eller 
kørekort og dermed adgang til bil;  

Vi er dovne. Det er fordi, man er sådan lidt forvænt, for hvis man ikke 
havde muligheden for det, så var det noget andet. Men når man nu 
ved, at der står en bil tæt på, som man kan køre ud i, eller man kan 
vælge at tage den lange vej, så er det nemt af falde for fristelsen. 
(Beth) 

Hvis jeg skal 20-30 km væk, vil jeg nok hellere låne bilen, end at tage 
bus og tog. For der ville jeg alligevel ikke cykle, hvis det er så langt. 
Det er nemmere, og det er lige til døren, og man kan selv bestemme, 
hvornår man kører. Det er rart og bekvemmeligt. (Jonas) 

Beth og Jonas tænker over, at der kunne være andre muligheder, og hun 
overvejer, at hun ville se anderledes på sin transport, hvis det ikke var 
muligt at tage en bil. I andre tilfælde er der ikke så mange overvejelser, om 
andre muligheder, og der er der ikke engang tale om, at man skal særligt 
langt på cykel. I to tilfælde tager de bilen hen  til bussen, der kører dem til 
skole; 

Jeg kører ned til bussen. Jeg er blevet doven, efter jeg har fået kørekort, 
eller bil. Det  er lidt trist, man er blevet så doven, men det bliver man 
altså. Man får ikke rigtigt rørt sig mere. Kun når man er nede og spil-
le fodbold. Jeg tror, det er meget sundt at cykle en gang imellem, men 
så er det lige for koldt, og så er man for sent på den. (Jesper) 

Mikkel fortæller også, at han tager bilen op til bussen;  

Fordi min cykel er blevet stjålet, for ellers havde jeg taget den. Den er 
blevet stjålet for et halvt års tid siden. Det er godt nok irriterende.  

Han bliver spurgt, om han skal have en ny cykel og svarer; 

Nej, jeg tror ikke, det bliver til det. Jeg ved ikke rigtigt. Jeg får ikke 
rigtigt taget mig sammen til det, for det var en rimelig god cykel, jeg 
havde. Og fra forsikringsselskabet fik jeg næsten ingenting i forhold 
til, hvad den havde kostet, og hvad den var værd stadigvæk. Så det var 
lidt irriterende.  
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Der er altså mange undskyldninger eller forklaringer på, hvorfor man har 
vænnet sig til at tage bilen. For de to sidstes vedkommende har de egen 
bil, og der er på den måde ingen begrænsninger i, hvor meget de kan 
bruge den. Grunden til, at de ikke kører hele vejen til skole, hvilket i 
øvrigt ville spare en del spildtid for dem, er, at det er for dyrt i benzin.  

For de unge, som ikke selv har bil, og som måske også har forældre, der er 
mere restriktive med at låne bilen ud, som i det første af de følgende 
udsagn, kan man finde nogle andre holdninger til bilens brug, selvom der 
også er praktiske overvejelser forbundet med brugen; 

Når man lige kører ned i byen, fordi man har glemt at købe brød, så 
synes jeg, det er fornuftigt nok bare at tage cyklen, og det håber jeg, at 
man også selv vil gøre, når man engang får sin egen bil og selv kan 
bestemme, hvad den skal bruges til. Så håber jeg da alligevel, at man 
vil være så fornuftig, så man bruger bilen til det, der ligesom er nød-
vendigt. Men det er da okay bare at bruge cyklen til det. Det har de da 
i hvert fald prøvet at lære mig og min storebror op til, at bruge cyklen 
så meget som muligt.  (Jonas) 

Det er ikke så fedt at cykle rundt med 3 guitarer på ryggen og hvis 
man skal ned og hente et godt øltilbud i OBS, der er det heller ikke så 
fedt at cykle, men ellers synes jeg, jeg cykler meget. Jeg har sådan set 
heller ikke noget imod det. Altså, okay det er da lidt koldt nogle gange, 
men det er også koldt at sætte sig ud i en bil. Den er ikke blevet varmet 
op, inden man når frem alligevel, i og med jeg plejer at køre lige i by-
området. (Jens) 

 
Ud over at forskellen i de to typer holdning til brugen af bilen kan skyldes 
forskel i om det er ens egen bil, eller man skal låne forældrenes, må forkla-
ringsvariablen med geografi endnu en gang trækkes ind. En forklaring 
kan således være, at cyklen et mere nærliggende valg af transportmiddel, 
når man bor i en by, hvor det meste kan nås inden for kort afstand. 
Modsat i mindre byer og landområder, hvor der er lange afstande til 
mange ting, og hvor bilen derfor opfattes som mere uundværlig. Men 
derudover kan man formentlig vænnes til transportmæssig bekvemmelig-
hed gennem opvæksten. 
 
 

Sammenfatning 

Analysen af forskellige aspekter ved mobilitet har haft til formål at sætte 
fokus på vilkårene for unges mobilitet og understrege hvordan unge også 
er præget af nogle generelle samfundstendenser med hensyn til forvent-
ninger til at kunne komme omkring og hvor hurtigt. De unge er gennem 
deres opvækst, hvor de var mere lokalt forankrede og stedbundne, blevet 
vant til at kunne transportere sig frit og uafhængigt. Dertil kommer, at 
størstedelen af de unge i denne undersøgelse har haft bil i familien, da de 
var  børn. Der er forskel på, i hvilken udstrækning forældrene har benyttet 
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sig af bilen til hverdag. For nogle har den nærmest været forudsætningen 
for selv små afstande, for andre har den snarere været en fritids- og ferie-
bil. Den måde, forældre bruger bilen på og de holdninger, de tilkende-
giver omkring bilbrug, antages at spille en stor rolle for de unges brug af 
bilen. Her må man konstatere, at der er en generel socialisering til bil, og 
ser man på de opvoksende generationer i dag, kan man konstatere, at det 
ikke bliver mindre. Bilen har stor betydning i det moderne samfund, og 
det præger også de unge. Det betyder også, at de fleste af de unge, jeg har 
interviewet, har taget det for givet, at de skulle have et kørekort. Ikke 
nødvendigvis for at kunne bruge en bil i hverdagen, men for den frihed og 
de muligheder, bilen giver bl.a. i forbindelse med ferier.  

Analysen har vist, at der er stor forskel på de unges mulighed for at 
komme omkring, afhængigt af hvor de bor. For de unge i storbyen eller 
større byer med gode kollektive trafikale tilbud og med overkommelige 
afstande, som man kan klare selv på cykel, er mobilitet ikke noget 
problem. Interessant nok viste analysen også, at disse unge vænner sig til, 
at alting kan nås inden for rimelig kort afstand og tid. Det betyder, at 
afstande, som ikke ville afskrække unge, der er opvokset under andre 
vilkår for mobilitet, afholder dem fra at gøre ting. I storbyen er tilbudene 
så rigelige, at man kan fravælge steder, der ligger blot 4 km væk. Det 
forholder sig helt anderledes for de unge, der er opvokset  i mindre byer. 
De har vænnet sig til, at afstande ikke betyder så meget. Afstande er 
således et meget relativt begreb, og opfattelsen af afstande varierer fra 
gruppe til gruppe. Tendensen synes at være, at bilen opfattes som en 
nødvendighed i disse områder. Det betyder tilsyneladende også, at de 
unge her får kørekort meget tidligt, og at de i vid udstrækning også får 
egne biler. Analysen peger også på, at nogle unge i nogle egne af landet 
formentlig kører meget i bil og dermed oftere er i en situation, hvor det er 
muligt at køre risikobetonet. 

Opfattelsen af tid, som er et element i mobilitet i forhold til hvilken trans-
portform, man vælger, er derimod ret ens hos de unge. Alle tilkendegiver 
at være ramt af en generel holdning i samfundet om, at vi skal skynde os, 
nå meget og komme hurtigt frem. Det betyder også, at man kan være mere 
tilbøjelig til at vælge bilen, fordi den er det hurtigste transportmiddel, bort 
set fra byområder med meget tæt trafik, hvor cyklen er hurtigst over 
kortere afstande. Bilen tillader os at tilbagelægge større afstande og bety-
der, at vi kan gøre det hurtigere. Det kan være svært at afse tid til at 
komme langsommere frem.  

Et tredje fænomen spiller ind i valget af bilen som transportmiddel. Det er 
bekvemmelighed. Det er i høj grad også noget, man kan socialiseres til 
gennem barndommen, og for de fleste af de interviewede unge forandrede 
transportvanerne sig, da de fik kørekort og dermed adgang til  bil. Det 
bliver fristende at tage bilen og sværere at tage cyklen. Alle disse forhold 
betyder, at bilen bliver vigtig for de unge, såvel som for mange andre i det 
moderne samfund. Det betyder også, at bilen kan være den transportform, 
man vælger, selvom man skal i byen. Ikke mindst når det drejer sig om 
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den såkaldte frivillige transport, der passer dårligt med kollektive trans-
portformer i mindre byer. Det er nogle vilkår og opfattelser omkring 
transport og mobilitet, som man skal gøre sig klart, når man overvejer, 
hvordan man kunne få unge til at afholde sig fra bestemte aktiviteter eller 
vælge andre steder at gå i byen, eller hvis man vil forsøge at få dem til at 
vælge andre transportformer end bilen. I nogle sammenhænge og for 
nogle unge kan bilen være forbundet med risiko, men det vil blive analy-
seret nærmere i kapitel 5. 

Samlet kan man antage, at bilen er et nærliggende transportmiddelvalg for 
mange unge, hvilket betyder, at mange har mulighed for at komme i 
situationer, hvor de kan køre risikobetonet. Der er imidlertid geografiske 
forskelle på, hvor langt unge skal transportere sig for at komme til de 
ønskede steder og aktiviteter, hvilket formentlig giver nogle forskellige 
vilkår for den risiko, man udsætter sig for. Når de unge kører bil, færdes 
de i en generel ”kørselskultur”, hvor det er vigtigt at komme hurtigt frem. 
Men i nogle egne af landet er kørekulturen, også blandt voksne, tilsyne-
ladende mere præget af fart end i andre. Selvom de unge har en del vilkår 
til fælles, er der alligevel forskel på, hvordan de handler i trafikken. De 
bagvedliggende årsager til det skal forsøges afdækket i næste kapitel. 
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3 Fællesskaber og social identitet 

Der har i de senere år inden for sociologien og i samfundsdebatten 
generelt været argumenteret for, at en såkaldt individualiseringstendens 
betyder, at individer i det moderne samfund bliver frisat fra tidligere 
tiders netværk og sociale normer. Det kommer naturligvis i særlig grad til 
at gælde de opvoksende generationer og dermed de unge. I stedet for så at 
sige at overtage en identitet og nogle fremtidsplaner, som følger i  
familiens spor, er individet  i stigende grad nødt til at etablere sin egen 
identitet og sin egen livsbiografi (Giddens 1994, 1996, Beck 1997). Min 
tilgang til at forstå unges normer omkring kørsel var til en vis grad præget 
af denne antagelse. Det betød i udgangspunktet en tese om, at holdninger 
til fx fart og spritkørsel og anden risikobetonet kørsel etableres i fælles-
skabet med andre unge i en given gruppe. Igennem interviewene blev det 
imidlertid meget klart, at forældre har en meget afgørende indflydelse på 
de grundlæggende værdier og normer, som kommer til udtryk i unges 
holdning til at køre for stærk, at køre spritkørsel, samt deres begrundelser 
for at køre sådan. Det gælder, hvad enten det er begrundet i overvejelser 
om hensynet til andre mennesker, der kunne komme til skade. Eller det 
alene er frygten for at blive taget af politiet og dermed få en eller anden 
form for straf, der afholder en fra den strafbare, risikobetonede kørsel.  
 
I dette kapitel skal ’kilderne’ til dannelsen af de unges holdninger til 
forhold omkring bilkørsel derfor analyseres. Det sker ud fra en grund-
læggende antagelse om, at moral og dermed også holdninger omkring 
bilkørsel dannes kollektivt. Moral skabes i et fællesskab (Collins 1988,  
1992), og det fællesskab er i første omgang familien og siden i et eller 
andet omfang en gruppe af unge. Temaet fællesskab kommer dermed til 
at være meget centralt for at forstå de unges handlinger i trafikken. Ikke 
kun i forhold til dannelsen af moral og holdninger, men også i forhold til 
de aktiviteter, de unge foretager sig, og hvor transport i et eller andet 
omfang spiller en rolle. I ungdomsårene er det meget vigtigt at være en 
del af en gruppe og samværet med andre, ikke mindst i weekenden, er 
meget betydningsfuldt for de unge. De ting, de unge foretager sig sammen 
i fritiden, er kendetegnet ved det, der i sidste kapitel blev kaldt frivillig 
transport. Det blev påpeget, at den kan være vanskelig at indpasse i 
kollektive transportmidlers tidsplaner, og analysen i dette kapitel af de 
unges weekend aktiviteter understreger dette. En indsigt i betydningen og 
indholdet i disse aktiviteter er således vigtig, når man overvejer, om man 
kunne ændre de unges måde at komme rundt i deres fritid og særligt i 
forbindelse med ’gå-i-byen’ aktiviteter.  
 
Fællesskabet har også vist sig at have en afgørende rolle på en anden 
måde. Det drejer sig om følelsen af hvilken gruppe, man tilhører. Det har 
vist sig overraskende tydeligt, at de unge har en klar opfattelse af, hvor de 
hører hjemme socialt set, og afgrænsningen til andre grupper af unge 
udtrykkes meget markant. Det understreger, at man ikke kan forstå de 



  35 

unge som en homogen gruppe. Det har betydning, når man overvejer, 
hvordan man skal henvende sig til de unge og forskellige grupper af unge, 
og hvordan man skal kommunikere med dem. At de unge udtrykker 
forskellig social identitet viser sig også at have betydning for deres syn på 
biler og bilkørsel. Det er nogle forskelle, det ligeledes er vigtigt at have 
med, når man forsøger at påvirke deres trafikale handlinger.  
 
Kapitlet er disponeret således, at det indledes med et afsnit om forældre-
nes betydning. Her redegøres også kort for, hvordan teorien om sociale 
ritualer kan bruges til at forstå den moraldannelse og holdningsprægning, 
som de unge giver udtryk for, har fundet sted i familien. Betydningen af 
sociale ritualer er også central, når analysen bevæger sig videre til, hvor-
dan en given gruppe af unge etablerer en fælles moral, typisk til sprit-
kørsel. I forlængelse af analysen af grupper vil spørgsmålet om, hvordan 
unge finder sammen i en gruppe blive analyseret. Her viser det sig som 
nævnt, at de unge har meget klare fornemmelser for, hvilken gruppe de 
tilhører, og hvem de lægger afstand til. Her kommer nogle grundlæggen-
de sociale mekanismer til adskillelse frem, og de er også udgangspunktet 
for det næste afsnit, som analyserer den forskellige betydning, bilen har i 
forskellige grupper. Set i en større samfundsmæssig sammenhæng kan 
dette også ses som udtryk for en symbolsk konkurrence.  
 
Herefter bevæger analysen sig videre til at forstå de unges aktiviteter. Det 
indledes med et mere grundlæggende afsnit, som handler om vigtigheden 
af at holde sit sociale netværk ved lige ved at blive set og holde sig a jour. 
For nogle unge i områder med store afstande kan det godt give anledning 
til en del transport, og bilen spiller en særlig rolle i den forbindelse. 
Dernæst handler det om det, jeg på baggrund af de unges beskrivelse har 
kaldt den spontane og mobile festkultur. Beskrivelserne viser med al 
ønskelig tydelighed, hvor vanskeligt det kan være at indpasse dette fest- 
og bevægelsesmønster i nogle kollektive transporttilbud. De unge i 
byområder kan selv klare at komme omkring, eller en taxa er overkom-
melig i pris. Men for unge i mindre byområder med store afstande er det 
et problem at komme rundt sådan en weekendaften og –nat. Endelig skal 
det handle om ruskulturer. Rus har vist sig at være en central del af de 
unges gå-i-byen-aktiviteter, og det betyder, at nogle kan være fristet af 
enten at køre i påvirket tilstand, eller at køre med som passager hos en 
beruset fører. Det har også vist sig, at stoffer er meget udbredt, og de 
antages også at være en del af  det at køre, når man er påvirket. Til slut 
gives eksempler på kørsel og uheld, hvor stoffer har været indblandet. 
 
 

Forældres betydning 

Som nævnt har forældrenes indflydelse på de unges holdninger til forskel-
lige aspekter ved bilkørsel vist sig at være meget markant. Som det frem-
gik af sidste kapitel, har det konkret betydning, hvordan de unge har set 
deres forældre bruge bilen, hvilke formål og hvordan de har kørt. Denne 
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indflydelse kan illustreres med følgende citat, hvor en af de unge fra en 
mindre by blev spurgt om, hvordan hans far kører; 

 
Han kører pænt stærkt. Det er nok af ham, jeg har lært at køre. Der er 
ikke noget sted her på Sjælland, der ikke kan klares på tre kvarter, næ-
sten. Det er hans holdning. En lille time, så er den i orden. Han kører 
også godt. Hvor man tror, det er ved at gå galt, så på en eller anden 
måde får han reddet den ud alligevel. (Mikkel) 

 
At have taget ved lære af sådan en kørsel giver naturligvis både direkte og 
måske især indirekte en bestemt holdning til, hvad der opfattes som stærk 
eller normal hastighed, sådan som et tidligere udsagn fra en af de unge 
omhandlede. Mikkels far sendte i øvrigt et endnu tydeligere signal om, 
hvilken fart han opfatter som rimelig, da Mikkel lånte morens Nissan 
Chery i stedet for farens BMW til at køre til Holland i en sommerferie 
sammen med nogle kammerater; 

 
Så følte han sig mere sikker på, at vi ikke kørte for stærkt, og der 
ville ske noget. De der 160 mente han var nok. 

 
Der er også flere eksempler på en anden rollemodel fra forældrenes side; 

 
Mine forældre kan da også køre for stærkt, men det er ikke meget 
for stærkt. (Anne) 
  

Ud fra de unges udsagn virker det som om, at hastighed ikke er så ekspli-
cit  normsat fra forældres side som spirituskørsel. Der er dog eksempler 
på, at forældre, og andre slægtninge, giver formaninger om at køre pænt 
og ikke for stærk. I følgende tilfælde fører det til irritation, fordi Morten 
oplever, at hans mor ikke kan leve op til de krav, hun stiller til ham; 

 
Jeg kan godt blive så pissesur nogen gange på min mor og min mor-
mor, som fortæller en hver eneste dag, ’ kør nu ordentligt, kør nu 
pænt, og hold nu hastighedsgrænserne’. Og når man så spørger hen-
de, ’ hvad betyder det skilt der?’, så ved hun det ikke. Og hun kører 
der i sin lille Fiesta med sådan et lille sidespejl, og når hun så skal 
svinge inde i byen, så får den lige hurtigt…Det kan irritere mig me-
get. Jeg ved ikke, om jeg er mere autoritetstro, men de der regler, man 
har lært, man kan sige sig selv, at det må der da være en grund til. 

 
Til gengæld er spritkørsel noget, som alle de unge tilsyneladende har fået 
meget eksplicitte tilkendegivelser om, er uacceptabelt. Også her kan der 
være tale om også at have aflæst forældrenes konkrete handlinger 
omkring alkoholindtagelser, når de skulle køre, og registreret, at foræl-
drene laver aftaler; 

 
Det er jeg opdraget med. Når mine forældre har været i byen, så er det 
som regel min mor, der ikke har drukket så meget. Eller også havde de 
slet ikke bil med. (..) [Forældrene har aftalt] ’så kører jeg’ og så er 
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det sådan, og så har der heller aldrig været noget. Jeg har aldrig været 
udsat for, at min mor skulle køre, og så har hun bare været hønestiv, 
og så måtte vi gå 15 km. (Jens) 
 

En af de unge fortæller om forældrenes ’formaning’ om ikke at køre, når 
man har drukket; 

 
Det har de selvfølgelig sagt, da jeg fik kørekort. Så blev jeg nok lidt 
fornærmet, fordi hvordan kunne de tro, at jeg kunne finde på at gøre 
det. Der har ikke været nogen diskussion om det, for det har ikke været 
diskuteret, men at få sådan en ’nu husker du ikke at drikke’. Det bliver 
jeg irriteret over, for det gør jeg fandeme heller ikke. Det behøver de 
ikke at sige.  (Jonas) 

 
Irritationen eller vreden over, at forældre kunne tiltro dem at gøre sådan 
noget, går igen i flere af de unges beretninger. For en er der tale om hyp-
pigere formaninger;  

 
De siger hver gang, jeg låner bilen, at jeg ikke skal drikke. Det er bare 
ligesom, at jeg skal opføre mig ordentligt. I starten blev jeg skide sur 
over det, for det syntes jeg var pisseprovokerende. Det opfattede jeg 
som, at de troede, at jeg kunne finde på det. Nu er det mere naturligt. 
Det er kommet i takt med, at jeg er blevet ældre, at jeg ser alle de der 
pylrede ting, som de siger, bare ser dem som hvad det er. At de ikke vil 
have, at der sker mig noget.  (Lasse) 

 
Det er tankevækkende, at det opfattes som provokerende, at forældrene, i 
bedste mening og af omsorg for deres barn, minder om, at man ikke skal 
køre, når man har drukket. Forældrene er formentlig også påvirket af 
mediernes omtale af unges uheld og bekymrede for, om det kunne ske for 
deres barn. Men de unge i disse tilfælde bliver krænket over den mang-
lende tillid til, at de har de grundlæggende værdier, som forældrene har 
opdraget dem til. Udsagnene tyder på, at forældrene  godt kan have tiltro 
til, at de værdier omkring disse forhold, som de mere eller mindre ekspli-
cit har givet videre til deres barn, sidder ret dybt i den unge. På den måde 
bliver det til en balancegang mellem at vise tillid og respekt og samtidig 
sikre sig, at emnet fortsat er på dagsordenen. Det er en balancegang, man 
også må sikre sig i offentlig kommunikation til de unge.  

 
At de unge er meget bevidst om forældrenes holdning ses af dette citat, 
som samtidig illustrerer en anden forældreholdning omkring hensyn-
tagen, end den som kan tolkes ud af det tidligere udsagn fra Mikkel om 
farens kørsel; 
 

Jeg tror, jeg får skåret begge hænder af af mine forældre, hvis jeg tog 
bilen, og kørte, hvis jeg havde drukket. Det er ikke så meget, fordi det 
er deres bil, det er mere fordi de tænker på alle de mennesker, som ikke 
har gjort mig noget, som er til fare, hvis jeg kører rundt med alkohol i 
blodet. (Jeppe) 
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Som antydet indledningsvist og som det også fremgår af dette citat, kan 
man også antage, at forældre formidler nogle mere grundlæggende hold-
ninger til, hvorfor man skal opføre sig på en bestemt måde i trafikken. 
Som det vil fremgå senere i forbindelse med analysen af de unges opfat-
telse af risiko, findes der blandt nogle af de interviewede unge den opfat-
telser, at den eneste grund til ikke at køre for stærk er frygten for at blive 
taget af politiet og få taget kørekortet. Modsat denne tilgang til overtræ-
delser er en holdning, om at man skal passe på de andre i trafikken. Det er 
en holdning, som den unge nedenfor oplever at have fået fra sine foræl-
dre;  

 
Jeg tror, det ligger meget i opdragelsen og kulturen generelt. Det der 
med, at man skal tage hensyn til andre, og det, tror jeg, ligger ikke 
kun konkret i de handlinger, vores forældre gør, men også på et mere 
abstrakt plan afspejlet i andre handlinger. At man tager hensyn til 
andre og ikke kun lige tænker på, at man skal komme en halv time 
hurtigere hjem og risikere at køre en eller anden ned. (Thomas) 

 
 

Ritualer og normer 

For sætte disse udsagn om de forskellige måder, de unge har mødt og 
tilegnet sig forskellige holdninger og moral omkring bilkørsel ind i en 
teoretisk forståelsesramme skal her kort præsenteres en teori om sociale 
ritualer. Som nævnt indledningsvist er det en forståelsesramme, som også 
er relevant i næste afsnit om gruppens moral samt i analysen af bilens 
betydning i forskellige gruppe. Teorien om sociale ritualer tager afsæt i 
Durkheims teori om religiøse ritualer, men den forståelse af ritualers 
indhold, form og funktion, Durkheim udviklede for ca. 100 år siden, har 
almen gyldighed til at forstå, hvad der skaber sociale bånd, solidaritet og 
fælles moral i alle mulige grupper (Collins 1988, 1992). Selv om det bryder 
med vores hverdagsforståelse af familien som en følelsesmæssigt baseret 
enhed, giver det i denne sammenhæng mening at se den som en lille social 
gruppe. Durkheim pointerede, at alle mennesker har et behov for at høre 
til i en gruppe. På egen hånd er vi ingenting. Det er igennem vores tilhør 
til en gruppe, at vi bliver sociale individer med opfattelser af, hvad der er 
rigtigt og forkert. Sådanne opfattelser er ikke universelle, men udvikler sig 
historisk og kulturelt, og de varierer fra gruppe til gruppe. Der er dog 
nogle grundlæggende moralbegreber om, at man ikke må slå ihjel, stjæle, 
bedrive hor etc., som regulerer mellemmenneskelig omgang, og mange af 
disse er indskrevet i verdensreligionerne og er helt grundlæggende for 
samfundets orden. Det er ikke altid, vi har en rationel egeninteresse i at 
følge en moralsk formskrift. Man kan fx have en kortsigtet interesse i at 
stjæle, men man handler alligevel i overensstemmelse med den moral, 
som foreskrives af gruppen, man tilhører. Årsagen til denne ikke selviske 
handling er, at vi helt grundlæggende føler, at det er det rigtige. Ikke fordi 
vi frygter sanktioner, men fordi vi følger de moralske standarder, som 
findes i den gruppe, vi tilhører, og som gruppen kræver, at man skal følge, 
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hvis man vil være med der. At høre til blandt andre er vigtigere end at 
følge objektivt, rationelle egeninteresser. At handle i overensstemmelse 
med de moralske forskrifter i en given gruppe, gør en til et velanskrevet 
medlem af gruppen. I det moderne, sekulariserede samfund er familien 
den første gruppe, man indgår i, men senere er det andre grupper, fx en 
gruppe af unge. Ligesom der ikke er universelle moralske opfattelser, er 
der forskellige moralopfattelser i det moderne samfund. Det skyldes, at 
der er forskellige grupper, og hvor grupperne er i konflikt med hinanden, 
vil der også være modsatte moralopfattelser. Det ses fx ved politiske 
partier og politiske grupperinger. Nogle af de forskelle, som politiske 
partier er udtryk for, eksisterer naturligvis også i familier. På den måde 
kan man hævde, at ud over de grundlæggende moralprincipper, som 
vores samfund bygger på, og som kommer til udtryk i religiøse bud og 
forskrifter, så kan der godt være forskelle i familiers moral på et mere 
praktisk plan. Det er også fremgået ovenfor. 

 
Det, som skaber gruppens moralske følelser, er sociale ritualer. De er mest 
tydelige i religioner, og Durkheims analyser viser, at det er almene kende-
tegn, som gælder på tværs af, hvilken gud religionen dyrker. Her skal kun 
præsenteres de generelle mekanismer, der etablerer moral i en gruppe – 
og analyseniveauet er familien, og gruppen af unge. Den første forudsæt-
ning er, at gruppen er forsamlet. Der kan man sige, at det sker i familien 
nogle gange i løbet af en dag, men i øvrigt er medlemmerne optaget af 
egne gøremål; arbejde, daginstitution og skole. Det er imidlertid ikke nok 
at være sammen. Individerne må også rette deres opmærksomhed mod 
samme aktivitet og være klar over, at de er fælles om opmærksomheden. I 
familiens regi kan man sige, at det ofte sker ved måltiderne, men ellers er 
højtider og familiedage som fødselsdage tidspunkter for fælles opmærk-
somhed og fokus. Det ledsages af en fælles stemning. I grupper af unge, 
som mødes, sker der det samme. Man mødes og opmærksomheden er 
fælles om et eller andet. Det kan være at mødes på en cafe, en biograftur 
eller at mødes i forbindelse med biler, som der vil komme eksempler på 
nedenfor. Der skal imidlertid også være et eller andet, som symboliserer 
gruppens fællesskab. Det er tydeligt i religionen, hvor det er forskellige 
religiøse genstande, tanker eller ord. Det er måske lidt vanskeligere at se, 
hvad familien eller gruppen er sammen om, men man må se måltidet, 
festen, og for ungdomsgruppens vedkommende kaffen, filmen og bilen 
eller køreturen som den genstand, man ’dyrker’. Det, der kommer ud af 
disse elementer i et socialt ritual, er for det første en følelsesmæssig energi 
og oplevelsen af at tilhøre et fællesskab. Forsamlingen i gruppen og de 
øvrige elementer i sociale ritualer betyder, at de individuelle gøremål 
afbrydes, og man er sammen om noget, der opleves som større end ens 
egne trivielle, daglige gøremål. Det giver en psykiske energi at være en del 
af det. Det ses tydeligt jo stærkere og større gruppen er, og ses derfor 
specielt i religiøs og politisk sammenhæng. Men hvis man tænker efter, 
kan man formentlig også genkende en følelse af glæde og opstemthed fra 
familiære sammenhænge og fra venners lag. Det andet resultat af de 
sociale ritualer er, at man oplever, at noget er rigtigt og andet er forkert, 
og man har en selvretfærdig oplevelse af disse moralske opfattelser og 
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oplever andre holdninger og moralske opfattelser som krænkende og 
mangel på respekt. 

 
Familiens fællesskab, som er det første sted at høre til, betyder dermed, at 
man tilegner sig bestemte moralopfattelser. I relation til problemstillingen 
i denne rapport er det opfattelser af, hvordan man opfører sig i trafikken, 
men som udsagnet fra Thomas viste, kan det også ses som udtryk for 
nogle mere grundlæggende opfattelser om, hvordan man opfører sig 
overfor hinanden og en hensyntagen til hinanden. 

 
De normer omkring forskellige aspekter ved kørsel, som forældrene har 
påvirket deres børn med, bærer de unge tilsyneladende med ind i den 
gruppe, de bliver en del af, og på den måde bidrager det til at konstituere 
gruppens fælles normer for og holdninger til disse forhold. 

 
 

Gruppens normer 

I lighed med at det har været vanskeligt at se, at forældre eksplicit sender 
budskaber til deres børn om hastighed, er det også svært at få udsagn om 
en fælles holdning til dette i den gruppe, de interviewede unge er en del 
af. Det tydeligste eksempel på en fælles holdning inden for gruppen er 
holdningen til spirituskørsel. Der kom flere markante udmeldinger, når de 
unge blev spurgt om dette; 

 
Det er virkelig dårlig stil. Det er virkelig ikke noget, man gør.  
(Emilie) 

 
Det med stil, går lidt igen hos en af de andre grupper, hvor de supplerer 
hinanden i følgende; 

 
Det er sådan meget, at det gør man bare ikke. Sådan nogle ting. Det er 
slet ikke aktuelle spørgsmål. Sådan er det bare. Det gør man ikke. 
(Jonas) 

 
- Så ved jeg også bare, at hvis jeg drak mig fra sans og samling nede i 
byen og tævede løs på en eller anden, så ved jeg bare, at de andre ville 
synes, at jeg var så latterlig. Det har noget at gøre med, at vi er, jeg er 
i hvert fald sådan lidt med at dømme folk, hvis man gør sådan noget, 
så er man sådan en. Jeg tror, vi har sådan lidt, at hvis man går ud og 
begynder at slå løs på folk, så er man sgu for hårdt en taber. Og det 
går jeg i hvert fald selv meget op i, at sådan skal jeg ikke være. Jeg skal 
ikke komme ud i den situation, hvor jeg på nogen måde skulle kunne 
blive dømt på den måde, for det ville bare være det værste. Det er vir-
kelig noget, jeg selv ser ned på, den slags mennesker. (Jens) 
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Spritkørsel er således noget, disse unge tager meget afstand fra og forbin-
der med unge, de absolut ikke identificerer sig med. I den tredje gruppe er 
meldingen den samme; 

 
Der er ikke nogen, der har bil med i byen, hvis de drikker. Det er så 
nemt. (Jeppe) 

 
I denne gruppe er mekanikerlærlingen den eneste, der har bil. I de to 
andre grupper er der ingen, der har bil. Man må formode, at barrieren 
overfor at tage bilen med i byen er større, hvis det er forældrenes, man 
skal låne, end hvis det er ens egen. Det andet væsentlige forhold, man skal 
være opmærksom på, når man sammenstiller disse tre gruppers udsagn 
og holdningen med de efterfølgende udsagn, er, at de unge fra disse tre 
grupper bor hhv. i København, en større provinsby og for tredje gruppes 
vedkommende en forstand til en større provinsby. Det vil sige, at de alle 
har rimelige muligheder for at transportere sig til ’gå-i-byen’-steder i deres 
by. De kan klare det med hhv. cykel eller offentlige transportmidler, og 
når de for tredje gruppes vedkommende skal hjem efter, at tog og busser 
er holdt op med at køre, er det en overkommelig pris for en taxa – 100 kr. 
Selv om de ikke selv kører i påvirket tilstand, er det dog sket for flere i 
denne gruppe, at de har kørt med en beruset fører, hvilket uddybes i 
næste kapitel om risiko. I denne sammenhæng er det dog interessant, at 
det øjensynligt har været genstand for nogle fælles overvejelser, hvor man 
har fundet frem til en fælles holdning til det at tage sådan en risiko; 

 
Jeg tror, det er noget, vi alle sammen har prøvet, men jeg synes også, 
at når man så fortæller det, eller snakker om det, så … På den måde 
synes jeg, vi har en meget god moral her, fordi jeg tror ikke, at der er 
nogle af os, der har prøvet det mere end to gange, fordi vi snakker altid 
om, hvor latterligt det er. (Morten)  

  
De er i fællesskab blevet enige om, at det er tåbeligt at løbe risikoen, og på 
den måde kan de støtte hinanden i at kunne sige fra over for andre, eller 
lade være med at lade sig friste til en hurtig, risikabel hjemtransport.      

 
Hjemtransporten efter fester er vanskeligere for de unge fra mindre byer, 
hvor afstandene er større. I disse områder er spritkørsel ifølge de unges 
udsagn mere udbredt. Tre af de unge fra sådanne områder forsøger hver 
især mere eller mindre succesfyldt at skabe en fælles moral omkring i den 
gruppe, de er en del af;   

 
Jeg diskuterer det meget med folk, og jeg har også taget folks nøgler og 
låst dem inde, og jeg deler den også [holdningen] med en del af dem, 
men desværre, de fleste af dem, der deler jeg det kun med dem, når det 
ikke er aktuelt. Det er de færreste af mine venner, der decideret kører, 
når de er fulde, men til gengæld er det også de færreste, der ikke kører, 
lige så snart de vågner. De fleste har den teori med, at de kan tage 
bilen, og så kan de drikke sig pissefulde, og så kan de køre hjem, når de 
vågner. Og der er jeg desværre for svag om morgenen til at stoppe 
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dem, også fordi der har jeg noget med, at den er ikke lige så slem som 
om aftenen. (Lasse) 

 
Han siger i øvrigt om den generelle situation omkring spirituskørsel; 

 
Jeg tror, det er et mere generelt koncept hernede end i større byer. 
 

Han mener, det skyldes, at der er vanskeligere at komme hjem. 
 

En af de andre fra en mindre by siger, at det er blevet mere almindeligt at 
køre, når man har drukket. Om årsagen hertil siger han; 

 
Det ved jeg ikke. Det er fordi, der er flere af dem, der har fået kørekort, 
som godt kan lide at drikke. Så tænker de ikke over, ’nå, vi er også i 
bil.’, og så kører de hjem. De kan ikke lade den stå. (Jesper) 

 
Han fortæller om sin egen gruppe, at når de kører i byen har de en aftale 
om, at den, der kører, ikke drikker,  

 
Men det er så ikke altid, det overholdes. Jeg har aldrig kørt, hvis jeg 
har drukket. Det vil jeg ikke, det synes jeg ikke. Det er der så også et 
par af mine kammerater, de vil heller ikke gøre det. Men der er nogen, 
der gør det. Der var fx for et stykke tid siden, hvor på en eller anden 
måde havde de misforstået. Dem, der var blevet fulde, var gået ud, 
fordi de troede, de skulle hjem. Han havde bilnøglen, ham der ejede 
bilen. Han skulle ikke køre hjem, havde de aftalt. Men så kørte han så 
rundt inde i København og ventede på, at dem, der ikke havde drukket, 
kom ud. De havde ikke noget at lave, og de stod og frøs udenfor, så 
kørte de en tur. 
 

Han blev spurgt, hvordan gruppen reagerer, når sådan en aftale bliver 
brudt? 
 

Det kommer an på, hvor klar man er. Der var da på et tidspunkt, jeg 
ved ikke. Vi havde drukket alle sammen. Ham, der skulle køre hjem, 
havde aftalt med en pige, at hun kørte hjem i stedet for ham. At hun 
tog min bil og kørte hjem i stedet for ham, for han skulle køre min bil. 
Men hun var så lige pludselig taget hjem, og han havde så drukket. 
Og vi var 4 drenge, vi havde drukket rigtigt godt og grundigt. Så var 
der 2 piger. De havde ikke kørekort, men de havde drukket rigtigt godt. 
Så  vi hoppede ind i min bil, så måtte han køre. Vi var i hvert fald ikke 
i stand til det overhovedet, så vi sansede det ikke rigtigt nogen af os.  
 

Der er ikke tale om, at gruppen bliver sur på den, der har brudt aftalen, 
 

Det er noget, vi griner af i dag.  
 
I vurderingen af de unges holdninger og moral omkring spritkørsel, er det 
vigtigt at være opmærksom på, at de vilkår de unge i mindre byer har for 
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deres mobilitet i forbindelse med at gå i byen er så besværlige, at det er 
mere fristende at tage bilen og måske sværere at holde den moralske fane 
højt. Som en af dem forklarer; 

 
Det mest almindelige i min vennekreds er, at man bekymrer sig om, 
hvordan man kommer til festen, og så når man skal hjem, bekymrer 
man sig om, hvordan man kommer hjem. (Lasse) 

 
Der er to interessante aspekter i det her. For det første gennemtænkes 
situationen ikke i disse tilfælde. Selvom man må have stået i situationen 
mange gange før, har man ikke draget læring om, at man skal have plan-
lagt, hvordan man kommer hjem i beruset tilstand. Årsagen hertil kan 
være, at det er gået godt hidtil. Det peger på et forhold, som bliver analy-
seret nedenfor; at unges festkultur forekommer at være præget af stor 
spontanitet. Der er ikke planlagt så meget på forhånd, man gør ting, når 
ideen opstår. I sådanne tilfælde kan planlægning selvfølgelig være van-
skelig. Det andet forhold, man skal være opmærksom på, og som også 
kommer frem nedenfor, er, at der i mange tilfælde er tale om, at der 
varmes op, før man går i byen. Det er derfor ikke sikkert, at man er ædru, 
når man kører til festen. Spritkørsel er tilsyneladende ikke kun et problem 
fra fester, men også til fester. I hvert fald i visse områder. I nedenstående 
citat reflekteres der over, at oplevelsen af, at det er gået godt, kan få en til 
at fortsætte og måske rykke nogle holdningsmæssige grænser for, hvad 
der er acceptabelt. En af grupperne blev spurgt, om de kendte nogen, der 
kørte spritkørsel. De havde kendt en i deres gymnasieklasse, som havde 
egen bil og boede lidt ude på landet; 

 
Han var faktisk nærmest vaneforbryder i den henseende. Ellers en 
fornuftig dreng, synes jeg egentlig. (Morten) 
 
- Tror du ikke, at hvis du først får brudt den barriere, samvittigheds-
mæssigt, så… (Aske) 
 
- Det var fordi, han havde sådan en firehjulstrækker, så han troede, 
han var overvindelig, når han sad inde i det der jernbur. (Jeppe) 

 
Kammeraterne forsøgte at få ham til at holde op med at køre spritkørsel; 

 
Han fik da på tæven mange gange, rent verbalt, og der var da også 
nogle, der prøvede at tage hans nøgler tit, men selvom man stillede det 
op for ham, at sige det til ham eller tage hans nøgler, det var han lige-
glad med. Men omvendt, det var heller ikke sådan, at man blev for 
alvor sur på ham, og stillede sig op og sagde – du er eddermanme ver-
dens største idiot. Om mandagen bagefter kunne man jo godt have 
givet ham verdens største røffel. (Morten) 

 
Selvom gruppen har en fælles holdning, kan det øjensynligt være svært at 
lægge sig for meget ud med folk ved at skælde ud. Der findes jo faste 
normer for, hvordan man omgås, i hvilket omfang man accepterer hinan-
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den eller siger fra og siger sin ærlige mening. En af de unge fra en lille by, 
som på tæt hold har oplevet en dødsulykke pga. rus, har oplevet at blive 
uvenner med kammerater, som han som et resultat af ulykken optrådte 
meget resolut overfor, da de forsøgte at køre sprit.  

 
Den ene, der tog jeg hans nøgler og kylede dem ud på en mark. Det 
var ikke særligt lang tid efter ulykken, og det var det, der gjorde mig 
så pissesur. Så blev han skidesur og ville slås, og så gik jeg og satte 
mig ind i en taxa og tog hjem. Så har vi ikke snakket sammen siden. 
Så er der en mere. Ham diskuterede jeg det ad helvede til med og så 
har jeg bare ikke snakket med ham siden. (Lasse) 

 
Som afslutning på dette afsnit om, hvordan gruppen med baggrund i de 
holdninger og den moral, medlemmerne har fået i familien, konstituerer 
en fælles moral, kommer Lasse til orde med nogle refleksion over proces-
sen i gruppen, når man skal finde et fælles moralsk ståsted;  

 
Jeg tror, at nogen af os er kommet med en eller anden moral. Enten 
hjemmefra eller også af nogle oplevelser, vi selv har haft. Og så tror 
jeg bare, at der er nogen, der ikke rigtigt har haft nogen meninger. Nej 
vent lidt – hans far er sgu tit kørt hjem oppe fra bodegaen. Nej, det er 
sgu ikke fordi, alle sammen er kommet med den samme moral hjemme-
fra. Jeg tror, det er fordi, de stærkeste personligheder i vores venne-
kreds har haft den moral i forvejen, og så ligesom påduttet de andre. 

 
 

Fortællinger 

Oplevelser med spritkørsel og det at fortælle ’gode historier’ om dem er 
med til at konstituere gruppen og fællesskabet. Collins (1992) siger om 
betydningen og funktionen af sådanne fortællinger, at de er en væsentlig 
del af social interaktion, og at de har til formål at opbygge individers 
selvforståelse. Som det har været påpeget tidligere, er vi afhængige af 
vores sociale omverden, og det gælder også i skabelse af vores identitet. 
Hvem man er, er et billede, som man selv og andre danner gennem den 
fremstilling af vores gerninger, som vi fremfører i samtaler med andre. 
Man kan udfolde forskellige sider af sin personlighed, afhængigt af hvem 
man er sammen med. Dermed skabes nogle forskellige lag, som tilsam-
men danner ens selvopfattelse. I samtaler skaber vi gennem en gensidig 
udveksling et billede af os selv og de andre. Igen er der tale om en form 
for ritualer. De finder sted i almindelige samtaler, og vi opfatter normalt 
formen som høflighed.  Den primære form for interaktion og samtale, 
hvor man skaber selvbilleder, er samarbejdende. Det vil sige, at deltagerne 
i samtalen samarbejder om at bygge hinandens selvbilleder op. Megen 
samtale indeholder såkaldte ’hvide løgne’. Folk overdriver, bygger 
hændelser i dagligdagen op, så de er mere spændende end i virkelig-
heden, giver udseende af at være smartere eller mere ’seje’, modige og 
succesfulde, end de i virkeligheden er. De uformelle regler betyder, at 



  45 

man slipper af sted med sådanne overdrivelser og pyntninger på virke-
ligheden. Der ligger ligefrem en forventning om, at det sker. Alle giver 
den anden en stiltiende ret til at opbygge et ’pyntet’ billede af hans/ 
hendes verden, mod til gengæld at kunne gøre det samme,  når det bliver 
ens tur til at fortælle. Man er på den måde afhængig af sine venner og sin 
omgangskreds i øvrigt i opretholdelsen af dette billede af sig selv. Der 
sker reelt en udveksling, hvor man giver den anden et idealt billede af sig 
mod til gengæld at modtage sit eget selvideal fra andre. Som sagt sker 
dette ritual ofte under høflige former, men det kan også have udtryk som 
jokes og ironi. At være kritisk og ironisk er meget populære måder at 
udtrykke sig på og måske især i ungdomsårene. Gennem ironien og kritik-
ken tilkendegiver man, at man er uafhængig, har sine egne meninger og 
ikke ligger under for andres holdninger og forventninger. Sådanne 
udtryksformer tjener til at signalere en afstand fra omgivelsernes pres. 
Måden at opbygge billedet af sig selv kan også få udtryk af venskabelig 
(eller uvenskabelig) kappestrid. Her prøver man at overgå hinanden ved 
at gøre grin med den anden og være ironisk overfor hinanden (Collins 
1992:55-58).  

 
Dette syn på fortællinger er meget inspirerende for tolkningen af de unges 
samvær og vil blive brugt undervejs i det følgende. Som det vil fremgå, er 
historier om rus også med til at etablere selvidentiteten og dermed det 
fællesskab, hvor man gensidigt erhverver den. Det samme antages at 
gælde for fortællinger om uheld, som bliver analyseret i næste kapitel om 
risiko. Mette Møller har fundet samme fortællinger i fokusgruppeinteview 
med unge om transport og livsstil. I grupperne med unge, der lagde stor 
vægt på biler, samarbejdede deltagerne om at opbygge fortællinger om 
deres bedrifter som bilister (Møller 2002). Her skal gives et eksempel på, 
hvordan man kan bruge fortællinger om sin kørsel til at bygge en selvfor-
ståelse op, og hvordan man også risikerer at blive ramt af joken og ironien;  

 
Der var en, der stod oppe i byen og spillede rigtigt smart. Jeg sagde til 
ham, ’synes du ikke, du kører lidt vildt nogle gange’. For han kørte 
rigtigt vildt. ’Nej, han kørte til sin bils grænser’. Så tror jeg, der gik 
en uge, så lå han og rodede rundt ude på en eller anden mark. Så var 
han jo til grin. ’Min bils grænser’. Min bare røv. Han kendte ikke en 
skid. 
(Michelle) 
 

En af de andre unge fra en mindre by giver et eksempel på, hvorledes 
historier om spirituskørsel er fortællinger, som man udveksler og pynter 
på, og som dermed tjener til at holde gruppen sammen;  

 
Det er faktisk noget, man sidder og snakker om og egentlig synes er 
morsomt. Det er en meget udbredt joke, at – hvis du bare lige sætter 
mig ind bag sædet, og starter bilen for mig og sætter den i første, så 
skal jeg sgu nok køre hjem. Og det er da også en joke, jeg nogen gange 
tager mig selv i at synes er meget morsom, så det er nok blevet rime-
ligt udbredt. (Lasse) 
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Den sociale distinktion 

Etableringen af  en fælles moral lettes af, at folk generelt finder sammen 
med nogle, som ligner dem. Der er altså sjældent tale om, at man kommer 
med hver sine synspunkter og så skal finde en fællesnævner. For at finde 
en teoretisk forståelse af dette, inddrages kort den franske sociolog Pierre 
Bourdieu og hans teori om, hvordan vores fortolkning og opfattelse af 
verden sker på baggrund af dybt forankrede strukturer, som vi bærer 
rundt på. Denne teoretiske forståelse giver også mulighed for at tolke de 
unges klare udmeldinger om andre unge, herunder i forhold til biler. Som 
nævnt i indledningen er der en tendens inden for visse dele af samfunds-
teorien og den almindelige samfundsdebat i øvrigt til at antage, at de unge 
er løsrevet fra de normer og traditioner, tidligere generationer er bærer af, 
og at de i stedet skal forme deres egen identitet. En sådan antagelse 
kommer blandt til udtryk, når den engelske sociolog, Anthony Giddens, 
fremfører, at man i det sen-moderne samfund er nødt til at foretage en 
række valg hver dag, hvor man beslutter sin identitet. Det gælder, hvad 
tøj man skal tage på, hvad man skal spise, hvordan man skal optræde på 
arbejde, hvem man skal mødes med senere på dagen. Det drejer sig om at 
skabe, hvem man vil være (Giddens 1996:101). 

 
Interviewene med de unge pegede imidlertid på, at deres opfattelse af 
deres egen sociale identitet og deres placering i det sociale rum og 
afgrænsning til andre grupper af unge var meget udtalt. Der var ikke tale 
om at vælge identitet frit. I stedet var der helt klart tale om nogle forskelle, 
som man kan forklare med forskelle i sociale placering for den familie, de 
kommer fra. Forskellene er dels begrundet i  den traditionelle opdeling 
efter økonomisk kapital, men forskelle i såkaldt kulturelt kapital spiller 
også ind (Bourdieu 1984). Det er en forskel, som viser sig i de unges 
værdier og i deres fremtidsvisioner og helt konkret i forhold til denne 
rapports problemstilling i den betydning, de lægger i bilen.  

 
Det var meget tydeligt, at de unge oplever at tilhøre forskellige grupper, 
og det skal man være meget opmærksom på, når man på forskellig måde 
henvender sig til de unge. De unge finder sammen med andre, som ligner 
dem. Bourdieu (1990) bruger begrebet ’habitus’ til at indkredse de grund-
læggende opfattelser af verden og måder at tolke og værdsætte forskellige 
mennesker, ting og aktiviteter, som mennesker bærer dybt inde i sig. Det 
er nogle tolkninger og vurderinger, som ofte kommer i funktion, uden at 
man gør sig det bevidst. Det er i brøkdele af sekunder, man vurderer 
andre mennesker på deres kropsholdning, sprog, og naturligvis de meget 
synlige udtryk på, hvem man er, så som tøj. Der er en tendens til at vælge 
det sikre, det man kender, og det der ikke udfordrer ens opfattelser af, 
hvordan verden ser ud. Det betyder, at man tiltales af og finder sammen 
med nogle, der ligner en selv, og som sætter pris på de samme ting og 
gøremål som en selv. Og det sker naturligvis også for de unge. Habitus er 
et resultat af den prægning, man har oplevet i familien, og de oplevelser, 
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man i øvrigt har gennem opvæksten. Det betyder, at de ting, forældre 
eksplicit og implicit har givet udtryk for har værdi, føres videre til barnet. 
Her er økonomi naturligvis en strukturerende faktor, men det er også 
vigtigt at være opmærksom på betydningen af familiens kulturelle kapital. 
Lægger familien fx meget vægt på uddannelse og kulturel dannelse og 
mener, at materielle ting som fx en bil betyder mindre, eller er det 
modsat? Sådanne vurderinger har den unge med sig, og ud fra sådanne 
tolkninger finder man sammen med andre unge i bestemte grupperinger;  

 
I væremåde ligner vi et eller andet sted hinanden, selvfølgelig er alle 
forskellige, men et eller andet sted.  (Jens) 

 
Det bliver uddybet af en af de andre i denne gruppe;   
 

Vi er mere ansvarlige end mange andre på vores alder. Der er ikke 
nogen af os, der kunne finde på at komme i slåskamp nede i byen, eller 
stå og lave hærværk. Det gør vi bare ikke. Det er mere, hvordan man 
er opdraget. (…) Fx at køre, når vi er fulde, det kunne jeg ikke forestil-
le mig, at nogen af os ville gøre. (Jonas) 

 
Opfattelsen af at adskille sig fra andre kommer også frem; 

 
Jeg har ikke noget til fælles med dem. Jeg aner ikke, hvad jeg skal snak-
ke med dem om. Det er lidt den der smarte type. Bare hele den stil, de 
kører af. Går i noget andet tøj, hører noget andet musik har nogle an-
dre idealer et eller andet sted, tror jeg. (Jens) 

 
En af de andre er også inde på de synlig signaler på, hvilken gruppe man 
tilhører. Det er netop noget, der kan signaleres til andre og dem i gruppen 
gennem tøj, musiksmag og for nogle gennem bilen; 

 
Der bliver meget hurtigt sådan nogle specielle grupperinger. (…) Det 
er stadig sådan, at man render rundt og taler om popdrenge og hip-
hop’ere og sådan noget, der hadede vi virkelig hinanden. De var bare 
så grimme, syntes man. På et tidspunkt var det meget populært at gå i 
championsbukser, gå i store hængerøvsbukser. (…) Så var der også 
den anden type med de der små scotjakker og bukser, der sidder meget 
højt oppe og senere blev det buffallosko. (Lasse) 
 

Oplevelsen af social identitet og adskillelse fungerer også i gadebilledet, 
og når man færdes i byen i weekenden. Neden for reflekterer en af grup-
perne over, hvordan de oplever andre, når de går i byen på de lokale 
steder, som de egentlig ikke synes passer til deres smag, fordi der kommer 
unge fra andre byer i omegnen, som de tager afstand fra. Egentlig ville de 
hellere tage til København og gå i byen, men problemerne med at komme 
hjem sent afholder dem; 

 
Det er det, der er vores problem. Det er et rigtigt provinsbysyndrom, 
hvor man render rundt i reflekstøj og skal ned og danse techno og 
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hvad ved jeg. Kører derned på sin scooter. Det har aldrig været nogen 
af os. (…) Jeg tror, vi samler fra alle de der små flækker rundt om-
kring.  (Thomas) 
 
- Det er så sådan nogle vi kalder ’ikke så heldige personer’. Det lyder 
rigtigt krukket, og det  har ikke noget med det at gøre, men det er altså 
tit det der ’brian-klientel’, som man kalder det. Ikke fordi jeg skal sidde 
og være rigtig smart, men det er altså sådan nogle bøller og bisser. Det 
er ikke så længe siden, der var en skudveksling dernede. Sådan noget 
er der rigtigt meget af, og det er altså virkelig sådan nogle folk, hvor 
man tænker, åh, nej, når man går forbi. Så sent som i nat, hvor vi gik 
ned igennem byen, så får man lige en kommentar med på vejen, hvor 
man tænker, ’ åh, nej kan du ikke finde på noget bedre’. Der er mange, 
de har ikke noget imod lige at få lov til at skubbe til en. Jeg ved ikke, 
om de decideret har lyst til at komme op at slås, men de skal lige mar-
kere; ja, okay det var lige dem, der rulede der. Fint nok, det skal I også 
bare have lov til. Jeg har ikke brug for et fortov. Det må de godt be-
stemme over. (Jens)  

 
Den forklaring, de unge i denne gruppe selv giver  på forskelle mellem 
grupperne, og hvad de mener, at forskellige grupper lægger vægt på, 
lyder således; 

 
Det har mere noget med hvad for en uddannelse du tager, det har no-
get med hvad for en gruppe du er. Fx sådan en brian type, som vi 
snakker om nu, der er nok ikke så mange af dem, der får en lidt højere 
videregående uddannelse. Det kan jeg ikke forestille mig. (Jens) 
 

En af de andre bemærker; 
 

Det tror jeg sådan set heller ikke. Det er heller ikke noget, de går og 
tænker på. Det er ikke noget, som de så synes er noget. Hvor jeg tror, 
at vi ; ’okay, det gør sgu ikke noget at have en uddannelse’. Hvor de 
har det sådan lidt, bare de har den der bil, eller hvad det nu er, som de 
synes, det er det, det drejer sig om. (Jonas) 

 
De unge, som tydeligt tilkendegiver en afstandtagen til de andre, er de, 
der har en gymnasiebaggrund. Interviewene med de unge centrerede sig 
naturligvis meget om biler og kørsel og derfor er det naturligt, at fornem-
melsen for ens egen og andre placering i det sociale rum kommer til 
udtryk gennem nogle iagttagelser af andre unges forhold til deres biler og 
deres kørsel. Det blev hurtigt klart, at ’brian-typer’ og ’brian-biler’ er 
almindeligt udbredte betegnelser for en kategori, som de andre ser ned på 
og synes er latterlige i deres udstilling af sig selv og deres biler; 

 
En brian-bil er sådan nogle, der køber en fuldstændig ordinær bil, fx 
sådan en Golf, som ligner pis, hvis den bare er købt. Den er sikkert 
købt nede i Bents Brugte Biler for et eller andet, og så er den bare gej-
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let op ad helvede til. Det, synes jeg, er en brian-bil. Jeg synes, at Brian 
det er en tom tønde, der buldrer ad helvede til. (Morten) 

 
 

Bilens betydning 

Forskellene i gruppers sociale identitet betyder også, at der er forskel på 
den betydning, bilen og i forlængelse heraf kørsel har for forskellige 
grupper af unge. En af den unge fra en mindre by siger om udbredelsen af 
egen bil i hans kammeratskabskreds; 

 
 Vi har faktisk alle sammen bil hernede. Man får et halvt år til et år 
efter man har fået kørekort. Det er ikke de vildt dyre biler. Jo nogle af 
dem er selvfølgelig. Nogle af dem er 2,0 og forskelligt. De kan da godt 
køre de der 220 stykker.  (Jesper) 

 
I en af grupperne tilkendegav 4 ud af 5, at de ikke lagde vægt på at have 
bil; 

 
Jeg vil ikke have den for at have den. Så meget synes jeg ikke, jeg går 
op i køreglæde. Det er sjovt at køre bil, men det er ikke sådan, at jeg 
ville have en for at have den. Så skulle det mere være for, at så har 
man lige en, hvis ungen skal til toget med tasker. Så er det lettere at 
have en bil. (Jeppe) 

 
I de andre grupper kom noget tilsvarende frem. Det illustrerer også, at de 
ting, man er opvokset med, sætter sit præg på, hvad man synes har værdi;  

 
Vi har aldrig haft de vildt spændende biler. Det har aldrig haft min 
helt store interesse. Det der med biler. I dag kan jeg da godt se, ’okay, 
den BMW er nok rimelig fræk, den kunne være meget sjov at køre 
rundt i’, men det er ikke det helt vilde. Det er det ikke. Så er der så 
meget andet, som man synes er sjovere. Bilen ville jeg aldrig bruge 
kæmpe mange penge på, når jeg bliver ældre, med mindre jeg selvføl-
gelig tjener  helt vildt meget, så ville man nok tænke, ’okay, så kunne 
man godt købe en bil med mere sjov i. Men jeg tror ikke, jeg kunne 
finde på at tage helt vilde lån, for nu skulle jeg have den bil. Sådan er 
jeg ikke. (Jonas) 

 
Hvis jeg skulle have en bil, så skulle den bare få mig fra a til b, ikke en 
skid andet. (Aske) 

 
Jeg synes ikke, at det er sådan med bilen;’ oh, prøv og hør, den kan 
spinde nu’. Det er ikke det tekniske eller det symbolske. Det har ikke 
sådan en symbolværdi; se her hvad min bil kan. Det er mere som en 
praktisk foranstaltning, der kan gøre nogle ting lettere eller sætte en i 
gang med at gøre nogle ting. Det er ikke bilen som sig selv. (Beth) 

 
Hun fortæller om det at låne og køre i forældrenes bil;  
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På en måde kan jeg godt lide, at det ikke er en eller anden fancy bil, for 
der er et eller andet … det kan godt være, at det er snobbet. Men den 
må godt være pæn, men det skal ikke være sådan, at den har lyn hen 
ad siderne. Den må godt symbolisere, at det ikke er sådan; prøv lige at 
se min seje bil, at det er sådan; min bil, og den kan køre, det kan godt 
være, at den ikke er særlig pæn, men det er også lige gyldigt. At det 
ikke er bilen, som er et projekt i sig selv. (…) Jeg synes, det er lidt pin-
ligt, hvis folk tror, at det er noget, man går vildt meget op i – sin bil. 

 
For hende, og for flere af de andre, er det vigtigt at signalere, at de ikke 
går op i biler, og i et lidt videre perspektiv handler det om at signalere, at 
man ikke ligger under for materielt pres, men finder status i andre 
værdier. I den forbindelse kan man forsøge at sætte nogle overskrifter på 
de sociale forskelle, som de unge er bærer af. Det er forskelle som deres 
forældre har bragt med sig ind i familien i og med, at de vilkår man 
møder i forskellige områder af samfundet er med til at forme ens opfat-
telse af verden. Forskellene stammer fra forskellige forhold. Økonomisk 
og kulturel har været nævnt, men man kan også bruge begreber som 
’materiel’ og immateriel’. Collins formulerer det som, at tanker og ideer er 
socialt skabt på baggrund af de magt ressourcer, folk  har i relationen med 
hinanden (Collins 1988). På baggrund af erfaringer andre steder fra skaber 
man  en kultur. Det sker også i forhold til biler og bilkørsel. Henrik Dahl 
(1997) har analyseret forskellige livsstilsgruppers holdning til bil. Som han 
bemærker, er bilen i dag så udbredt, at man ikke kan adskille sig fra andre 
blot ved at have en bil. I stedet må man adskille sig og opnå social iden-
titet gennem måden, man har bil. Dahl opererer med 4 livsstilsgrupper, og 
i forenklet form kan man sige, at to af dem lægger vægt på det materielle 
og de to andre på andre værdier. I en materiel kultur lægger man fx vægt 
på, at bilen sparer tid, er sikker, komfortabel, om den hedde ’sport’ eller 
’2,0’. Her er der prestige forbundet med, hvilken bil man har. I en kultur, 
der lægger vægt på andre værdier end det materielle, er man optaget af 
bilens miljøbelastning, at transporten i bil skal tjene et formål og ikke være 
til ingen verdens nytte. Her lægges afstand til det at nyde at køre bil, og 
man mener ikke, at status signaleres gennem bilen, snarere omvendt – 
’inden i en stor bil er der en lille mand’ (Dahl 1997:77).  

 
Beth  blev videre spurgt om, hvordan hun så gerne ville opfattes af omgi-
velserne og forklarede med en ironisk distance til sit eget miljø i Køben-
havn, der er præget af de rette holdninger til bl.a. miljø;  

 
At jeg er bevidst, og jeg tænker over, hvad mine handlinger fører med 
sig, at jeg ikke bare er sådan helt snæversynet, og tænker – nu skal jeg 
ud og brænde noget benzin af, men jeg måske kan se en lille smule 
længere, at det har nogle konsekvenser på længere sigt. Det er sikkert 
sådan lidt ”kartoffelrække-christianiacykel-mentalitet. Det er sådan 
lidt; jeg kommer lige her med min christianiacykel og mine børn, og så 
går jeg lige over og køber noget økologisk mælk og noget rukolasalat. 
Jeg har en bil, men det fortæller jeg ikke. Jeg fortæller, at jeg har en 
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christiania-cykel, for det symboliserer mere den, man er. For der er 
mange, tror jeg, af sådan nogle som os, som i virkeligheden ikke er så 
glade for, at de bruger bilen, for de ved jo godt, at det stemmer ikke 
overens med resten af deres livsstil, og alligevel har de ikke viljestyrke 
nok til at cutte den af, for det tager alligevel lidt for meget af deres 
frihed, tror jeg. 

Disse to udsagn er meget dækkende for de unge, der har et perspektiv 
med en længerevarende uddannelse. De er i lighed med de unge, der 
allerede har fået en bil, vokset op med en bil men ser bilen som en praktisk 
ting, når de engang har fået familie. Til forskel fra den gruppe af unge, der 
finder status i at køre rundt i en bil nu sammen med kammerater, finder 
de på nuværende tidspunkt status i noget andet, i høj grad uddannelse, og 
deres forestillinger om bilejerskab er knyttet til det at få familie og få en bil 
af en vis kvalitet; 
 

Når jeg engang får kone og børn, så køber jeg nok en bil ligesom alle 
de andre, for jeg kan da godt se, at der er en fordel i det. (Lasse) 

 
Mette Møller (2002) kommer frem til en tilsvarende forskel i den betyd-
ning, unge lægger i bilen, og tilskriver den også en uddannelsesmæssig 
forskel. De unge i hendes undersøgelse, som var i et videregående uddan-
nelsesforløb, havde et tilsvarende ønske om en bil på længere sigt.  
 
I mange tilfælde er grupperne, som det er forsøgt argumenteret for oven-
for, dannet af nogle unge, som deler grundlæggende værdier, og dermed 
ligner unge i en given gruppe hinanden. For to af grupperne gælder 
således, at de har fundet sammen i gymnasiet. I en enkelt gruppe kendte 
de unge mænd hinanden fra folkeskolen, hvor klasserne nok er bredere 
sammensat socialt set, end tilfældet er i ungdomsuddannelserne; gymnasi-
um, teknisk skole, handelsskole etc. Det tilkendegives i en af grupperne; 
 

Man noget mere forskellig og ikke helt har valgt dem, man går sam-
men med. Det er en lidt mere broget forsamling, man er sammen med 
i folkeskolen. (Jonas) 

 
Den forskellige baggrund gav i det ene interview mulighed for udveksling 
af forskellige opfattelser af bilens betydning mellem unge med forskellige 
værdier. Den ene af de unge er mekanikerlærling, og han kom med en 
generel betragtning på baggrund af sin vurdering af, hvad der har betyd-
ning og værdi; 

 
Det er også en eller anden form for prestige at have en fed bil, kan man 
sige. (Peter) 

  
Det blev straks imødegået, og det blev tilkendegivet, at sådan havde en af 
de andre, (student) det ikke;  
 

- For nogen, ikke, (Jeppe) 
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og en anden, ligeledes student, supplerede;  

 
 - i det miljø, du færdes i, der er det. (Morten) 

 
Lærlingen fastholdt nu sin opfattelse og rundede meningsudvekslingen af 
med konstateringen; 

 
Det er da fedt, at folk kigger efter ens bil, når man kommer kørende. 
Det er da helt sikkert. 

 
I overensstemmelse med sin tolkning af, at det har værdi at have sin egen 
bil, går Peter ud fra, at man generelt ville anskaffe sig en bil, hvis man 
havde råd. Det at have bil forstås som et økonomisk spørgsmål, og det er 
hans forklaring på, hvorfor det er mere almindeligt at have egen bil, når 
man går på teknisk skole, end når man går i gymnasiet; 

 
De fleste, som går i gymnasiet, de tjener ikke så mange penge, så de 
har råd til det. Men der [på tekniske skoler] tjener du lidt mere. Der 
har du en fast månedsløn, så har man som regel råd til det. Specielt 
mekanikere, fordi de kan gå og lave på deres egne biler, så er det en del 
billigere. 
 

Han oplever, at folk kigger efter ham, når han kommer kørende i sin 
orange cabriolet, og tolker det som en anerkendelse. Det er ikke alle, som 
opfatter det som status. De  unge kvinder fra København fortæller om 
deres reaktion på og tolkning af dem, der forsøger at være meget synlige i 
gadebilledet med deres biler med nedrullede vinduer og drønende musik, 
hvilket netop er blevet karakteriseret som brian-bilerne; 

 
Man bliver pinlig. Jeg bliver i hvert fald pinlig. Jeg kan slet ikke holde 
det ud. (Beth) 

 
- Det er sjovt, at de tror, det er smart, og de bare virker så latterlige. 
(Anne) 

 
- Man er meget fordomsfuld, tror jeg; Der er mange følgereaktioner. 
Hvis de gør det, så bor de der, så har de den slags tøj på, og hører den 
slags musik, de har den slags venner, og de hedder sikkert Brian og 
Michelle og Kamilla. (Beth) 

 
De bliver spurgt om en uddybning af tolkningen af, hvor de bor, og svaret 
illustrerer, at vores tolkninger af andre også har en sammenhæng med en 
opfattelser af en social geografi, at nogle grupper bor bestemte steder;  

 
De bor i forstæderne – Brøndby, Ishøj, Herlev, Albertslund og Greve 
og Vallensbæk. (Beth) 
 

De siger om tøjet;  
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Træningsagtigt, technotøj, - kasket, de kunne godt have en omvendt 
kasket, og en sølv- eller guldkæde. Eller også sådan noget farverigt – 
pigerne kunne sagtens finde på at tage noget farverigt på. (Emilie) 

I byens gadebillede er det også unge indvandrere, som skiller sig ud, og 
som i lighed med nogle grupper af danske unge forsøger og regner med at 
signalere status gennem at vise deres biler frem. De unge kvinder har 
således gjort denne iagttagelse; 

På Nørrebro kommer der tit sådan nogle indvandredrenge, eller etni-
ske danskere eller hvad det hedder, kørende i sådan rigtig boom,boom, 
hvor man virkelig kan høre, at de har fået boomblaster i, og så kommer 
der også tit sådan nogle rundt inde i byen, hvor de ligger bare og kører 
rundt og rundt. (Beth) 
 

Som det er fremgået, er brian-biler og brian-typer meget udbredte begre-
ber til at tilkendegive sin tolkning af andre grupper af unge i sammen-
hæng med biler. Spørgsmålet er, hvordan en af dem, der har en brian-bil, 
selv ser på det. Tidligere i interviewet har hans kammerater defineret en 
brian-bil således; 

 
Det er en orange cabriolet og en bas, der kan pumpe alt ud og en ra-
cermotor. (Jeppe) 

 
Altså præcis sådan en, som han har. Han har også oplevet, at folk opfatter 
ham på en bestemt måde, fordi de tolker hans bil i en bestemt sammen-
hæng. Det forsøger han at gå op imod; 
 

Jeg gør ekstra meget ud af at køre pænt i byen, efter jeg har fået den 
anden bil. Fordi folk har det meget med, at …når jeg har sådan en bil, 
så tænker folk, sikken en bølle. Man bliver dømt på forhånd. Det har 
jeg været ude for mange gange, også fordi min bil, den larmer lidt 
meget. Idet jeg accelererer, så tror folk, at jeg kører fuldstændigt vildt 
og voldsomt, selvom jeg måske ikke en gang er nået op på 20-30 km i 
timen endnu. Og det er bare fordi, den larmer sådan. Så derfor er det 
ligesom en principsag for mig. For så kan jeg tillade mig at brokke 
mig, så kan jeg tillade mig at blive sur, hvis folk bliver sure på mig. 
(Peter) 
 

Han siger om oplevelsen af, at andre dømmer ham på bilen; 
 

Det tror jeg ikke, man kan komme uden om. Når man er ung og man 
har sådan en bil, så er man en fartbølle. Sådan er det bare. 

 

Symbolsk konkurrence 

Citaterne ovenfor har illustreret, at nogle grupper lægger stor afstand til 
biler og ikke ønsker, at andre skal vurdere dem på sådan en ydre, materiel 
ting som en bil. Andre unge synes, det giver status at have en fed bil, som 
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de oplever, at andre kigger efter. Hvis man skal forsøge at forstå, hvad der 
er på spil i forskellige grupper af unge, kan det være relevant med et 
begreb som symbolsk konkurrence. Tesen er, at der konkurreres om aner-
kendelse inden for forskellige områder, afhængigt af, hvad man tillægger 
værdi (Bourdieu 1996). De grupper af unge, for hvem bilen ikke har nogen 
betydning på nuværende tidspunkt, har nogle andre perspektiver for 
deres fremtid. De skal i gang med en videregående uddannelse og henter 
identitet og social værdi i det og det er på dette område, de går ind i en 
symbolsk kappestrid om anerkendelse. Dertil kommer, at deres økono-
miske situation ikke giver dem mulighed for at have en bil på nuværende 
tidspunkt. Bilen er derfor noget, der ligger ud i fremtiden og er forbundet 
med forventningen om en godt, vellønnet job og en familie. For andre 
grupper har bilen stor betydning. De ’træder ind’ i et felt, hvor der kon-
kurreres på, hvordan bilen er; en cabriolet, 2,0 eller lignende. Mekani-
kerlærlingen siger; 

 
Sådan som jeg har det med biler, så har jeg det sådan, at jeg gider ikke 
have en normal bil. Jeg skal have en, der er lidt sjov. Der skal være 
noget sjovt ved den. (Peter) 

 
En anden ung fra en mindre by siger om sin opfattelse af den generelle 
kultur omkring biler i området; 

 
Det er sådan lidt en brian-by. Det er sjældent, man ser en ung mand i 
en bil, uden der er gode alufælge og god bred udstødning på. (Lasse) 

 
De unge, som tillægger bilen stor betydning, etablerer fællesskaber 
omkring den. Set i relation til teorien om ritualer kan man anføre, at 
sådanne grupper er sammen om bilen og udfører ritualer omkring den. 
Man kommer hver især kørende til mødestedet, holder i bilerne og taler, 
og med udgangspunkt i bilerne kan man være fælles om ture rundt i 
området. En af de unge havde oplevet et sådant fællesskab, etableret 
omkring det at have biler.  
 

Dengang jeg kom til den her by, da kørte de alle sammen Opel Antra. 
En gammel slæde, sådan en lang bil, hvor fronten er meget lang, og så 
er den meget lav. Og så havde de den i alle mulige farver; lilla, grøn, 
gul og sort. Jeg var meget imponeret over det der sammenhold, som 
det på overfladen så ud som om, det var. At de alle sammen var 
enormt glade for hinanden. Det var ligesom på film, og man følte, at 
man var en del af noget. Jeg kan huske, at bilerne betød ufatteligt me-
get. Vi har nok været 20 med kærester, og vi kendte alle sammen hin-
anden, og vi fulgtes alle sammen, hvis vi skulle nogen steder hen. 
(Michelle) 

 

Bilen som intimt rum 
I mindre målestok kan bilen også blive et rum for hygge. Mette Jensen har 
i sin bog et citat fra en ung, der fortæller om sine oplevelser med nærhed, 
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når hun kørte længere ture med sin mor; ”Men jeg synes da at når jeg 
tænker tilbage, så kan jeg huske at når vi er kørt til Asserbo og sådan 
noget, så synes jeg da ofte at vi har nogle gode snakke – hvis man er to, 
men ikke hvis man er tre.” (Jensen 2001:152). Bilen kan også give en 
mulighed for intimitet og nærhed, som måske er svær at opnå andre 
steder. Som det bemærkes, så er det sjældent, at man i en moderne familie 
sætter sig ned i så lang tid og taler sammen. I relation til temaet om ritua-
ler kan man sige, at grunden til, at flere af de unge i denne undersøgelse 
refererer til gode ferieoplevelser med bilferie, kan forstås som, at familien i 
den situation er samlet og fokuseret på en fælles ting, samværet og ferien. 
Det giver en følelse af fællesskab. Den funktion kan bilen således også 
have.  
 
At have en funktion som rum for intimitet og nærhed går igen i Lasses 
beretning om særlige køreture med en af sine kammerater; 
 

Så sidder vi og sludrer lidt og ryger et par smøger. Det er altid hygge-
ligt at have nogen at snakke med. Man snakker sådan lidt mere…hvis 
man rigtig skal have sådan en mandesnak, så er det en meget god ting 
lige at køre en tur. Hvis de lige har et eller andet vi lige skal snakke 
om, så kommer de og henter mig, så kører vi en tur. Fx havde jeg en 
kammerat på et tidspunkt, vi skulle altid ud i Rødvig og have en is 
eller kigge på fisk. Det er jo ikke noget, man overhovedet ville overveje 
at tage derud for, men så skulle vi lige sludre lidt. ’Jeg kommer lige og 
henter dig, så kører vi en tur’. Så er det lige som om, så er vi begge to 
klar over, hvad der skal foregå, så opstår det automatisk. 

 
Hvis det betyder meget at have en bil og køre bil, har man naturligvis 
større risiko for at komme ud i situationer, der er risikofyldte. Både fordi 
man kører mere, men også fordi man måske har en køremåde, som er 
mere risikobetonet. For nogle er selve kørslen og det at vise sig selv og sin 
bil frem vigtig og i den forbindelse får selve kørslen også en anden betyd-
ning. Den kan også, som det vil fremgå senere, være en del af en konkur-
rence inden for en gruppe, der lægger stor vægt på biler, og som der er 
blevet argumenteret for, kan fortællinger om kørslen være en vigtig del af 
fællesskabet. Omvendt forholder det sig for de grupper, hvor det at køre 
bil primært er en praktisk foranstaltning for at komme fra det ene punkt 
til det andet, og som ofte klarer deres transportbehov med andre former 
end bilen. De kører formentlig ikke så meget, og selve kørslen har antage-
lig ikke samme symbolske og identitetsskabende funktion. Igen må man 
medtænke de geografiske forskelle, som kommer på tværs af eller kan 
forstærke kulturelle og sociale forskelle i den betydning, man tillægger 
bilen.  

 

At se og blive set 

Efter at have set på den betydning, forskellige former for fællesskab har 
for holdninger til biler og bilkørsel, er det tid til at se på den betydning, 
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fællesskabet har for behovet for at komme omkring.  Det at tilhøre en 
gruppe indbefatter også at være synlig og at holde sig orienteret om, hvad 
der foregår i gruppen. De unge blev spurgt, om det var vigtigt for dem at 
blive set. De færreste kunne umiddelbart se deres egne aktiviteter i den 
sammenhæng, og det er jo også et forhold, man normalt ikke gør sig klart, 
men som fungerer på et ubevist plan; 

 
Jeg læste en gang en artikel om cafeliv, om at folk går ud for at blive 
set, fordi de kunne jo lige så godt blive derhjemme, men det var for at 
markere, at de var der, og tog pænt tøj på. Og det var, hvor jeg tænkte, 
nej det passer i hvert fald ikke, og det ville jeg ikke indrømme, men det 
kan da godt være, at det handler om det…. (Anne) 

 
Samtalen med de unge fra København indikerer, at behovet må være der, 
for en del af deres fritid bruges til cafe-besøg, og som de selv funderede 
over, så kunne de egentlig lige så godt drikke kaffen hjemme, hvilket 
deres forældre også tit bemærkede. Men som anført kan det ses som en 
del af ritualet i gruppen, at man mødes bestemte steder og drikker kaffe. 
Bruddet med det trivielle, som det ville være at drikke kaffen hjemme, og 
den stemning, det giver at sidde på cafeen, er en del af ritualet og dermed 
fællesskabet.  

 
I en af de andre grupper, var der en der præciserede antagelsen om, at der 
er et behov for at blive set for at markere, at man stadig er der. Hans præ-
cisering relaterer sig til analysen af betydningen af den sociale distinktion; 

 
I så fald kun for at blive set af dem, man kender. (Jens) 
 

Igen er der væsentlig forskel på vilkårene for at se og blive set, afhængig 
af om man bor i et større byområde eller i en mindre by. I byen cykler man 
til hinanden eller mødes som nævnt på en cafe. I den lille by må man søge 
til andre steder for at se og blive set af de andre. Her har torvet i byen eller 
en tankstation en vigtig funktion, og beretningerne fra de unge viser, at 
bilen er helt afgørende for denne aktivitet. En fortæller, at de tit kører 
rundt for at se, om der sker noget; 

 
Det sker tit, om aftenen eller i weekenden, hvis man keder sig så ud og 
se, om der er nogen, og så bare ligge og køre rundt. Jeg kører ned i 
byen, og så ser jeg, om jeg møder nogen, og så holder jeg og snakker 
med dem. Så kører jeg lidt rundt og kigger. Ud ad Strandvejen og se 
om der sker noget derude, vende om og ned gennem byen igen, så hol-
de og snakke med nogen, hvis man møder nogen. Ruller vinduet ned, 
og så holder ved siden af hinanden. Ved Brugsen er der parkerings-
pladser, ved diskoteket og ved Statoil kan man også holde, så der er 
masser at tage af. (Jesper) 
 

Hvor længe holder de og snakker? 
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Det er meget forskelligt. Vi kan godt holde en ½ eller en time, eller et 
eller andet.   

 
Derefter kører de ’videre rundt og kigger’. Der kan godt være 4, 5 biler 
med i sådan en runde. Om vinteren, hvor vejret ikke er til at stå og tale på 
et torv, forklarer en af de andre unge fra en mindre by, hvordan de så 
mødes; 

 
Vi kan godt stå deroppe, men så er det ikke så længe ad gangen, for så 
fryser man ad helvede til. Så kører vi bare rundt. Så holder vi med 
bilerne på en lang række og sidder og snakker der blandt andet. Der er 
lidt upraktisk nogen gange. Det er, hvis man ikke er så mange, for 
ellers er vi nogle forskellige steder. Nogle gange er vi bare et sted hele 
aften, fx når vi skal se film, så er det én bestemt, fordi han har bare det 
bedste til at se film. (Mikkel) 
 

Han blev spurgt om, hvad gruppen taler om, når de står der på torvet eller 
holder ved siden af  hinanden i deres biler; 

 
Alting og ingenting. Hvad der sker i byen, og hvad der ellers sker 
rundt omkring. 

 
At tale om, ’hvad der sker i byen’ indbefatter; 
 

Hvor er der fest, eller er der nogen der holder fest, eller hvad er der 
sket? – er der nogen, der er kørt galt? Så skal man lige høre det og 
forskellige ting. 
 

Han blev spurgt, om der tit er uheld; 
 

Nej, en gang imellem er der. Nogen gange kan de komme rimeligt 
hurtigt, nogen gange kan man ikke høre noget en måneds tid. 
 

Også her viser det, at fortællingerne om uheld er noget af det, gruppen er 
sammen om. Det er i øvrigt kendetegnede, at de unge havde godt styr på 
andres promiller, hvis de havde været ude for uheld, eller havde fået taget 
deres kørekort;  

 
Fx Niels Ole, han fik taget kortet, fordi han havde kørt spritkørsel…. 
Han havde over 1,2. (Morten) 

 
Er det ikke 1,15, man må have, før man mister kortet? Det mener jeg. 
Han havde i hvert fald 1,14, så han mistede det lige præcis ikke.  
(Jesper) 

 
Som afslutning på dette afsnit om betydning af at komme rundt og blive 
set af ens venner og bekendtskabskreds og at holde sig orientere med, 
hvad der sker, fortæller Michelle om sådanne runder i en mindre by. 
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Runderne har endda et navn, som også antyder den kulturelle betydning 
af bilen i disse områder;  
 

Så er man lige oppe og runde byen. Oppe og runde torvet engang. 
Blærerunden, som man kalder det. For at se om der er nogen. Der er jo 
en grund til, at det hedder blærerunden, det er ’se mig, her kommer 
jeg’.  
 

Man blærer sig med bilen, også selvom den er gammel.  
 

Det er bare om at køre stærkt nok. Blive hørt. Hvis man har et hul i 
lydpotten, så er brumm, sådan rigtig, ’se mig, jeg kommer nu’. Det 
har meget med det at gøre. Det er noget, alle gør. Jeg tager også blære-
runden sammen med Laura [veninde], uden at ligge og køre ræs, for 
det kan vi slet ikke. Men man skal lige op og se, om der er nogen, om 
der sker noget. (…) Det kunne være, der lige var nogle interessante 
mennesker, man kunne snakke med i stedet for, at man kører hjem 
med det samme.  

 
 

Den spontane, mobile festkultur   

Et af de helt centrale elementer i det at se og blive set og opleve at være en 
del af fællesskabet er at gå i byen på diskoteker og spillesteder, til fester, fx 
skolefester, med kammeraterne. Den samstemmende melding fra dem alle 
var, at der ikke er så mange privatfester, som de kunne tænke sig. Men 
uanset formen er det vigtigt at mødes med vennerne; 

 
Det er meget vigtigt at møde andre. Jeg synes tit, det er vigtigt for 
mig …. Jeg synes, det er for fedt at komme på diskotek i weekenden og 
så møde mange af dem, eller nogle af dem, man kender. Dengang man 
kunne møde de folk, man kender, til privatfester, så gjorde man bare 
det, men nu, hvis man skal møde andre, end dem, vi sidder her [til 
gruppeinterviewet], så skal man i byen. (Morten) 

 
Fest i en eller anden form er en vigtig del af ungdomskulturen, og i nogle 
af ungdomsårene bliver der festet meget. En forklarer det således; 

 
Det er ligesom om, man går efter sådan en hel uge, hvor man virkelig 
har opført sig pænt og lavet skolearbejdet og sådan noget. Så har man 
bare en eller anden vild trang til at give den gas. (Lasse) 

 
Det kan også være begrundet i, 

 
Et eller andet evigt håb om at opleve et eller andet vildt sjovt. Det er 
vel også fordi, man er bange for at gå glip af…man møder sikkert et 
eller andet vildt sjovt eller prøver noget. (Anne) 
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Og så er der naturligvis ønsket om at mødes med nogen. Det kan være 
bekendte i periferien, som man ikke kender så godt som dem, man sidder 
og varmer op sammen med, hvilket bliver berørt senere. Endelig er der en, 
der siger, at en årsag til at gå i byen kan være, at så har man noget at 
fortælle kolleger eller klassekammerater. Her kan ligge en form for præs-
tationskrav i at kunne fortælle, hvad man har lavet. Det ville være ’ynke-
ligt’, og tegn på social fiasko, hvis man blot havde siddet hjemme, og det 
er en del af fortællingen om en selv at kunne sige, at man har været i byen 
der og der.  

 
Der er to forhold omkring det at gå i byen med vennerne, som gælder for 
alle de unge, jeg har talt med, og som derfor analyseres samlet. Det ene 
drejer sig om  mobiliteten og spontaniteten, når de går i byen. Det gælder 
uanset, om det er i et større byområde eller en mindre by. Det andet for-
hold drejer sig om ruskultur. Det er en så central problemstilling i forhold 
til de unges bilkørsel, at det behandles selvstændigt i et afsnit nedenfor. 
Efter analysen af de generelle tendenser med spontanitet og mobilitet, 
gives en beskrivelse af, hvorledes en typisk weekend forløber for at 
anskueliggøre mobilitetens betydning og forskellige vilkår. 

 

Spontanitet 
I og med der ikke så ofte er tale om privatfester og måske også ud fra et 
ønske om at holde alle muligheder åbne, er der som regel ikke planlagt 
noget op til weekenden. Der er dog gradsforskelle i spontaniteten.  

Vi planlægger det ikke sådan fast, men vi snakker om forskellige mu-
ligheder. Så kan det godt være, at det er noget helt andet, der sker, når 
man sidder den aften. Men det er tit, vi har snakket om, at vi kunne 
gøre det eller det. (Anne) 
  

De unge i mindre byer beskriver, hvorledes ideen til at lave et eller andet 
fredag eller lørdag aften opstår, når de som ovenfor beskrevet står på 
torvet og taler; 

 
Hvad skal vi lave? Så tager vi i byen et eller andet sted. Så tager vi 
hjem til nogen og drikker lidt og tager vi i byen, Næstved eller et eller 
andet. (Jesper) 
 

Når de kommer til byen,  
 

Finder [vi] et diskotek. Så går vi derind. Så er vi der, indtil vi ikke 
gider at være der. Så kører vi hjem. Det er ikke sådan noget, vi har 
planlagt lang tid i forvejen. Det er det faktisk aldrig. Vi ved aldrig, 
hvor vi tager hen. 
 

Det er kendetegnende, at mobiltelefonen i vid udstrækning er en forud-
sætning for spontaniteten; 
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Så kan jeg sidde herhjemme sammen med min kæreste eller nogle af de 
andre kan stå oppe i byen, og så kan vi lige ringe, ’skal du med?’ – 
’Jamen, det vil jeg gerne’. Sådan bare lige hurtigt. Det er bare i week-
enden. Nogle gange kan vi også gøre det en hverdag, så – skal du med 
til København? Så tager vi ind og ser en film, inde på Fisketorvet [Nyt 
indkøbscenter ved den sydlige indfartsvej til København], eller en fod-
boldkamp eller en landskamp, en messe eller en biludstilling. (Mikkel) 
 

Dette er endnu et eksempel på, at brugsgenstande væver sig ind i vores 
organisering af hverdagen og forandrer vores måde at organisere den på. 
For 15 år siden var man nødt til at have lavet en aftale på forhånd, sidde 
derhjemme og vente på, om nogen ringede med et tilbud om fest, eller 
køre rundt og se om der skete noget. Som udsagnet illustrerer, er man 
ikke længere så stedbunden, og man behøver ikke at have aftalt og 
planlagt på forhånd. Når spontaniteten hersker så udbredt, kan det være 
vanskeligt at tilrettelægge tiltag overfor grupper af unge mht. til transport 
til og fra fester, der hvor de har vanskeligt ved at komme frem andet end i 
bil (taxa, som er dyrt). Spontaniteten betyder også, at forsøg på at få dem 
til at lade bilen stå kan støde mod den grundlæggende barriere, at de 
oplever, at det er nødvendigt at kunne komme frit omkring over større 
afstande.  

 

En typisk aften  
Det er et kendetegn, at man varmer op, før man går i byen. Der er flere 
grunde til det. For det første er drikkevarer på diskoteker m.m. dyre; 

 
Det er også pisseirriterende. Det er da også derfor vi tit sidder og 
varmer op hos en eller anden. Det er sådan set også tit mere hyggeligt 
end at være i byen, men af en eller anden grund bliver det altid til, at 
man tager i byen. Så er der måske en, der har aftalt, at man lige skal 
møde en dernede, eller ja… Men tit er det faktisk mere hyggeligt at 
sidde før man skal i byen, bare sidde 3, 4, 5 stykker.  (Jonas) 
 

For det andet er det hyggeligt at være i en mindre kreds. At det faktisk er 
mere hyggeligt at sidde og varme op end at tage i byen, er en melding, 
som kommer fra flere af de unge. Grunden til at man alligevel bryder op, 
selvom det er hyggeligt at sidde i en lille kreds, er et ønske om at komme 
ud og mødes med andre. Det kan være nogle af det modsatte køn, fordi de 
små grupper er tilsyneladende ofte kun piger eller kun drenge. En anden 
grund kan være at komme ud og møde de mere perifere bekendte. Og så 
er der en særlig forklaring fra pigerne;  

 
Fordi nogle gange, når man varmer op, så sidder man måske 5 piger 
eller sådan noget, og så tænker man, ’nej, nu bliver man nødt til at …’ 
Også fordi man har lyst til at komme ud og danse. Det er også fordi, 
så tager man tøj på og så sminker man sig - så er der også nogen, der 
skal se det.- og så er det sådan, at hvis man bare går i seng, så er det 
spildt arbejde. (Beth) 
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At der varmes op først betyder også, at der er tale om ret sene afgange, når 
de unge tager i byen. Det er selvfølgelig et problem i forhold til transport 
med kollektive transportmidler; 

 
Vi kommer derind ved 12, 1-tiden, tit, og det bliver næsten altid kl. 5, 
og nogle gange bliver det senere, hvis man tager på morgenværtshus. 
(Anne)  
 
- Det er også fordi, der er sådan en eller anden underlig tendens, at 
man først kommer af sted sent. Inden man, ’ nå, skal vi lave noget 
mad’.  Så får man lavet noget mad, når klokken er 9, og så har man 
først spist når klokken er 10, og så skal man lige have tøj og sminke og 
også lige nå at sidde, og så er klokken lige pludselig 1, og så skal man 
blive enige om, hvor man skal hen, og så er den 2, og så er det allerede 
sent. (Beth) 

 
Så mødes man måske kl. 6 hos købmanden, og køber øl og køber ind til 
mad. Så tager  man hjem, og så bikser man lige noget mad sammen, og 
så får man så nogle øl, der mens man står og laver mad. Nogle gange 
drikker vi lidt rødvin også til maden. Så plejer vi at blive der, hvor vi 
nu er, indtil vi tager 12-toget. Det er næsten aldrig før. Nogle gange 
tager vi en taxa i byen, hvis det virkelig er hyggelig. Hvis det virkelig 
er at ødelægge stemningen lidt, hvis man tager af sted, så kan man 
godt vente et par timer. (Jeppe) 
 
- Men nogle gange ærgrer man sig også, når man er kommet i byen, 
hvis man har siddet og haft en helt vildt hyggelig aften indtil klokken 
to. Så tager man i byen, for nu skal der ske noget, og man håber at 
møde alle mulige mennesker, og hvis der så slet ikke er nogen af dem, 
man havde håbet der var der, så ville man egentlig hellere være blevet 
hjemme.  (Aske) 
 

De unge, som udtaler sig her, bor enten i København eller i en mindre by i 
nærheden af en stor provinsby. De bevæger sig hhv. til centrum af Køben-
havn og til den store provinsby, og der har de mange muligheder for at 
komme omkring til forskellige steder, hvilket tilsyneladende er vigtigt. For 
dem er spontaniteten og mobiliteten på en festaften således ikke det store 
problem. For de unge fra mindre byer, er det dog umuligt at komme rundt 
uden en bil. De kører fra sted til sted i de lidt større byer eller helt til de 
store byer;   
 

Efter maden, så står vi fx en fredag, hvis vi ikke ved, hvad vi skal. Sid-
ste sommer, så kunne vi stille os op på torvet klokken seks, og så stå 
der til klokken ti, elleve stykker, og så tage nogle steder hen. Og så når 
vi kom tilbage fra byen, det ene sted måske, så kom vi klokken to, så 
kunne vi stå der oppe igen og snakke til klokken fire. Det var mest i 
sommerferien, hvor man ikke har noget at lave. Vi tager til Haslev, 
Køge, Ringsted, København, Nykøbing Falster. Vi tager rimeligt me-
get rundt. 
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Når bilen er forudsætningen for mobiliteten i forbindelse med gå-i-byen- 
aktiviteter, er der større risiko for, at det kommer til at involvere kørsel i 
påvirket tilstand. Næste afsnit belyser den rolle, rusen spiller i det unges 
fællesskab.  
 
 

Ruskulturer 

Det er vigtigt at feste, og med til fest hører for de unge, såvel som for den 
voksne generation, rusmidler. Som en af de unge siger; 

 
Det er også bare med voksne mennesker blevet en helt vildt integreret 
del af vores kultur, at man bare skal have noget at drikke, når man er 
sammen.  (Lasse) 

 
Der drikkes tilsyneladende meget. For nogle aftager indtagelsen af alkohol 
med alderen; 

 
Jeg tror, vi drak mere i en periode. Jeg tror, vi er bedre til nu og køre 
det på et niveau, hvor det ikke kammer over. Før i tiden, hvor man 
skulle prøve noget mere grænser af, så var det tit, man gik død inden 
for 2 timer, hvor man drak med tragt. (Jeppe) 
 
- Det var mest i gymnasiet, hvor det gik helt vildt. Det startede med at 
gå helt i børnehaveklasse, da vi startede i gymnasiet. Faktisk hele 
gymnasiet var det rimeligt tit… (Morten) 
 
- Der var den periode, hvor man bare skulle være fuld. Det var lige 
meget, hvad der skete i løbet af aftenen, så skulle man bare nå at drikke 
så meget som muligt. Der var lidt prestige i, hvor meget man kunne 
drikke. Nu vejrer jeg i hvert fald, hvordan forløber aftenen; hvor fuld 
har jeg lyst til at være i forhold til i morgen. Sådan gør jeg det tit op. 
(Aske) 

 
De fortæller om niveauet for alkoholindtagelse;  
 

Det kan svinge meget, men hvis man rigtigt går til den, så drikker 
man jo stort set hele aftenen. 
- Der kan sagtens ryge 15-20 stykker. 
- Hvis det er spiritus , så kan det godt løbe stærkt.  
- Hvis man drikker 7-8 øller inden man tager af sted – det er vel meget 
passende, ikke? Og så drikker man også, når man kommer derind. Og 
så har man lige været ude og få lidt frisk luft, så kan man drikke mere 
igen. 
 

Lasse fortæller om sit niveau;  
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Sådan en aften når jeg sgu hurtigt op på 25, 30 genstande. Jeg starter 
som regel med øl, men hvis vi har noget, ender det som regel med no-
get sprut. Fra start af tænker jeg så langt, at jeg godt kan se, at det er 
nemmere at styre med øl, men når man så får nogle stykker af dem, så 
tænker man ikke rigtigt længere. (Lasse) 
 

Der kan være en tendens til at overdrive sådanne oplysninger, men det 
forekommer alligevel at være en stor mængde alkohol. Det dokumenteres 
også i en ny undersøgelse fra Sundhedsstyrelsen (2002). For nogle er der 
tale om at gå i byen flere aftener i løbet af en weekend, andre nøjes med en 
enkelt; 

 
Fredag laver jeg som regel ikke noget. Der kommer jeg hjem fra arbej-
det og er helt smadret efter en uge. Hvis det endelig er, kan det være, 
det lige bliver til en hurtig ned i byen, stille og roligt. Den lokale be-
verding. Eller også kan det være, at man lige går ned til Jonas fx og 
sidder og snakker lidt. Egentlig  ikke det helt vilde, med mindre der er 
en eller anden privatfest, men det er der som regel ikke. (Jens) 
 
- Så er der torsdagene. Det er jo lille fredag. Det er også en slags week-
end. Der mødes vi alle sammen på den irske pub, så vidt muligt. Nog-
le laver lektier, nogle er for trætte. Så vidt muligt forsøger vi at samle 
så mange som muligt. Det er kl. 9, og der cykler man, og man trækker 
nogen gange hjem. Så det er lidt høker. Nogle gange slutter det ved 2-
tiden, andre gange går man hjem kl. 11. (Thomas) 
 
- Lørdagen er der generelt et eller andet at lave ude i det pulserende 
natteliv, og søndag sover man for det meste til sent på dagen. (Jonas) 
 
Jeg har det ikke sådan, at jeg må ud både fredag og lørdag. En gang er 
fint nok. Også fordi næste dag er jo sådan lidt, at man ikke har vildt 
meget ud af den, fordi man sover længe. (Anne) 

 
Rus spiller således en betydelig rolle i unges liv. For mange unge er rus-
midler en måde at blive voksen og frigøre sig fra barndom og forældre. At 
rus betragtes som et led i det at være voksen er igen tankevækkende i 
forhold til at være bekymret over nogle unges handlinger, idet de unge i 
høj grad forsøger at efterligne det, de har set og ser deres forældre og 
andre voksne gøre. Rusmidler bliver et led i at eksperimentere og prøve 
grænser af. Ud over at tjene som middel til at frigøre sig fra  forældrene 
kan det også ofte have en funktion som et middel til at skabe sociale 
kontakter og venskaber med jævnaldrende. Når de unge skal etablere 
personlige relationer, bliver rusmidlerne noget, man kan være sammen 
om og etablere et fællesskab omkring – i lighed med bilerne for nogle 
grupper af unge. Det bliver et ritual i samværet, og det er med til at skabe 
identitet og følelsen af at tilhøre gruppen. De unge har til alle tider haft 
begivenheder og ritualer, som markerede overgangen fra barndom til 
voksenlivet, og her har rusmidler før og nu været en central del. Proble-
met er, hvis brugen udvikler sig til et misbrug, hvor hverdagens opgaver 
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bliver vanskelig at håndtere, og et andet problem er, når brugen af rus-
midler også har sammenhæng med at køre bil.  

 
Interviewene med de unge har vist, at beruselse spiller en central rolle i 
deres liv. Det sker ofte i forbindelse med weekender, og for nogles ved-
kommende er der som vist tale om indtagelse af betydelige mængder øl 
og spiritus. Den voksne, traditionelle forståelse af ruskultur er øl og spiri-
tus. Det er således også det, der typisk tænkes på, når man taler om bil-
kørsel i påvirket tilstand. Flere indlæg på Skytsenglenes hjemmeside satte 
imidlertid fokus på et helt andet fænomen, nemlig stoffer og bilkørsel. Her 
er et eksempel på dem; 

 
 (...) Jeg har altid gjort en indsats for at stoppe folk i at køre 
spritkørsel og det havde jeg tænkt mig at blive ved med, om jeg 
havde fået dette kort eller ej. Men det er jo ikke kun spritbilister 
der skal stoppes, hvad med dem der tager stoffer? Er de måske 
ikke lige så farlige i trafikken? Hvor mange kan overhovedet se 
på en person, om den har tager stoffer eller ej? Jeg synes penge-
ne var bedre tjent på at oplyse unge om stoffer og spiritus, men 
ikke af voksne men af andre unge, der er lidt ældre end dem 
selv. 
    (www.skytsengel.dk. d. 23.8.01) 
 

Overskriften ruskulturer skal derfor indikere, at man skal være opmærk-
som på andre rusmidler end alkohol, når man forsøger at få de unge til at 
lade være at køre bil i påvirket tilstand. En analyse for Sundhedsstyrelsen 
peger på det samme (Advice Analyse, 1999). Den konkluderer, at der i 
disse år efter alt at dømme ses et ”rusmiddelboom”, som vender op og ned 
på det hidtidige billede af, hvem der bruger rusmidler, hvor og hvornår. 
Analysens resultater er meget relevante for en analyse af unge og risiko 
ved bilkørsel. En del af dens indhold vil derfor blive præsenteret neden for 
og relateret til de informationer, som interviewene med de unge om trans-
port har givet.  
 
At spørge til brugen af rusmidler kan godt være et tabu. De fleste oplever 
det ikke som problematisk at fortælle, hvor mange øl de drikker, men at 
fortælle at man ryger hash eller bruger speed eller andet, kan godt være 
forbundet med tabu i interviewsituationen, uanset at de unge måtte have 
ændret holdning til stoffer. Det skyldes naturligvis, at jeg kan opfattes 
som repræsentant for det voksensamfund, som fortsat finder stoffer  
uacceptable. Der er således meget få af de interviewede unge, der fortæl-
ler, at de har prøvet andre stoffer end hash, men flere af dem kan fortælle 
om en udbredelse af stoffer i deres omgangskreds, som svarer til det bille-
de, Advices analyse giver. Dertil kommer, at de interviewede bidrager til 
at sætte brugen af stoffer i relation til bilkørsel og dermed påpeger endnu 
en risikofaktor. 
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Stoffer er et udbredt fænomen 

Advices analyse1 tyder på, at det at bruge stoffer er blevet mere alminde-
ligt udbredt og ikke længere er knyttet til socialt svage unge og sociale 
problemer. ’Almindelige’, velfungerende unge i uddannelsesforløb bruger 
stoffer i weekenden og opfatter ikke sig selv eller hinanden som tilhøren-
de en risikogruppen. Det er heller ikke længere noget, der er forbeholdt 
bestemte subkulturer som techno- og hiphopmiljøer, selvom udbredelsen 
er større her – op mod 50% af de unge på techno-stederne vurderes at 
være på stoffer. I stedet er unges omgang med stoffer begyndt at ligne 
alkoholkulturen. Det vil sige, at den foregår på offentlige steder i week-
enden, hvor alle kan deltage, hvis de vil. Fra at være ’taberagtigt’ eller 
begrænset til bestemte kulturer er brugen af specielt syntetiske stoffer som 
speed og ecstacy blevet moderne og accepteret som hovedtendens blandt 
de ’unge, som sætter pris på et hurtigt og oplevelsesrigt ungdomsliv’ 
(Advice Analyse 1999: 1). Ifølge undersøgelsens oplysninger er det ikke 
ualmindeligt, at op mod 20-25% af de unge er påvirkede af stoffer, typisk 
speed på diskoteker og spillesteder. Det gælder lige fra storbyer som 
København, Århus, Odense og Ålborg til mindre byer som Roskilde, 
Horsens og Esbjerg.     

 
I og med brugen af stoffer er blevet så udbredt og som følge af, at det ikke 
længere er forbundet med sociale problemer, lægger analysen op til, at 
man skelner mellem brug og misbrug. Ved brug af stoffer forstås en 
normal social adfærd, hvor de unge en eller flere gange tager stoffet, men i 
øvrigt er i stand til at fungere almindeligt i hverdagen i skolen, familien 
m.m. Der er tale om brug, der er begrænset til weekenden. Misbrug er 
derimod kendetegnet ved, at forbruget af stoffer går ud over hverdagen. 
Man kan ikke længere klare de almindelige opgaver og forpligtelser. 
Langt de fleste unge klarer sig med brug af stoffer og denne ændrede 
holdning og tilgang til stofferne er vigtig at holde sig for øje, når man skal 
kommunikere til den unge i forebyggelsesøjemed. Det kunne også tænkes 
i relation til bilkørsel. Pointen er, at man skal undgå moralisering og stig-
matisering. 

 
Der er forskel på stoffers udbredelse i forskellige uddannelsesmiljøet. Det 
forekommer, at speed er mere udbredt på ungdomsuddannelserne end i 
gymnasierne. Ifølge de unge fører de håndværksprægede og tekniske 
skoler an, tæt fulgt af handelsskoler og købmandsskoler i storbyerne. På 
gymnasierne er hash til gengæld mere udbredt. Der er ikke geografiske 
forskelle på, hvor tilgængelig stoffer er. Dem kan man få over hele landet, 
som det også illustreres fra denne beretning fra et af mine interviews med 
en ung i en mindre by på Sydsjælland; 

                                                      
1  Der er tale om en kvalitativ undersøgelse med interview med 55 unge og 29 informater, der 
kender til de unge og deres steder og festkultur, så som ungdomskonsulenter, studievejledere, 
gadearbejdere og dørmænd. I og med der er tale om en kvalitativ undersøgelse kan den ikke sige 
noget håndfast om stoffers udbredelse i Danmark, men det kan give et mere dækkende og 
detaljeret indblik i de unges holdninger, normer og brugsmønstre, end en kvantitativ undersøgelse 
(Advice Analyse, s. 11). 
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De 3-4 stykker, der plejer at være, de plejer gerne at bruge et par timer 
til at rende nervøst rundt med deres mobiltelefoner og spørge alle, om 
de ikke kender nogen, som har noget. Og når de får fat i noget, så er de 
lykkelige, og festen kører.    (Lasse) 
 

Hvis man antager, at det også er mere almindeligt med egen bil på fx 
tekniske skoler, har man måske hos nogle unge en kombination af speed 
og bilkørsel. 

Rusmiddelscener 

Som sagt fremhæver analysen, at når stoffer er blevet så udbredt, må man 
gøre op med den traditionelle forestilling om, at stofbrug hænger sammen 
med bestemte grupper af unge og dermed bestemte ungdomskulturer. I 
stedet bør man tale om forskellige rusmiddelscener. Hermed skal forstås 
’forskellige steder eller sociale begivenheder og sammenhænge, hvor unge 
mødes og hvor stofferne er en del af måden, man mødes på.’ (Advice 
Analyse, 1999:20). Analysen identificerer 5 steder, hvoraf de tre er relevan-
te for denne undersøgelse; byscenen, som består af diskoteker, spillesteder 
og værtshuse, private sammenkomster og skolefester.  
  
På rusmiddelscenerne er forbruget synligt. Der kan man iagttage, at unge 
er påvirkede, og som det ovenstående citat illustrerer, kan man iagttage 
forløbet omkring stoffers tilvejebringelse og indtagelse og virkning. For 
langt de fleste unge er brugen af stof forbundet med og begrænset til 
fester og sammenkomster de nævnte steder. Stoffer er normalt ikke en del 
af hverdagen i skolen, på arbejde, hjemme (evt. hos forældrene) etc., 
selvom indtagelsen af stoffer i de andre sammenhænge kan være med til 
at danne relationerne, der også eksisterer i hverdagen; fællesskabet i 
klassen, sportsklubben etc. Kendetegnene ved en af  scenerne skal omta-
les, idet det kan give inspiration til at tænke indsats overfor risikokørsel. 
Dertil kommer, at karakteristikken svarer til de beretninger, nogle af de 
unge i min undersøgelse kom med angående bilkørsel i påvirket tilstand. 
På den måde kan omtalen danne en forståelsesbaggrund for de senere 
citater fra de unge. 

 
Byscenen  med dens diskoteker og spillesteder viser sig at være den 
dominerende rusmiddelscene blandt de unge. Byture er meget hyppige – 
2 gange om ugen er ikke ualmindeligt. Det svarer til det billede, de unge i 
min undersøgelse giver. På byscenen er speed det dominerende stof, 
efterfulgt af ectacy. ’Det typiske billede er, at de unge tager en enkelt streg 
speed og derefter fester totalt igennem – også med et stort alkoholforbrug’ 
(Advice analyse 1999:22). Der er stort set ikke forskel på omfanget af piger 
og drenges brug. Forklaringen på brugen af speed og ectacy på denne 
rusmiddelscene er deres såkaldte rusegenskaber, men det betyder også 
noget, at stofferne er nemme at indtage og hurtigt omsættelige. Festkultu-
ren er således tilsyneladende i stor udstrækning blevet knyttet til brugen 
af stoffer.  
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Fællesskabet og fortællinger 

Som omtalt tidligere er det blandt andet gennem fortællinger til hinanden 
at man etablerer billedet af, hvem man er. Erfaringerne med indtagelse af 
stoffer bliver en del af disse fortællinger, på lige for med det at fortælle, 
hvad man har lavet i weekenden, samt oplevelserne med bil. At have taget 
stoffer i weekenden betyder, at man har noget at tale med de andre om, 
når man mødes om mandagen. ’Om hvem der gjorde hvad, hvem der 
kyssede med hvem og hvor fedt det var at prøve at ryge eller noget andet.’ 
(Advice 1999). At prøve eller bruge stoffer bliver på den måde noget, man 
er fælles om, og som man således kan danne fællesskabet på baggrund af. 
Det betyder også, at man ved, hvem der tager stoffer, et forhold, der har 
været tydeligt i mine interviews, hvor de kunne give eksempler på 
forskellige venner og bekendtes stofbrug/misbrug. Som det formuleres i 
Advices analyse; ’det, at man tager stoffer, er ikke mere hemmeligt end 
hvis man havde sprunget et bungy-jump i weekenden.’ Eller man kunne i 
relation til emnet for denne rapport tilføje, om man har været ude for et 
uheld og har rullet rundt på en mark, eller at man er blevet taget for sprit-
kørsel, hvor andre kender vedkommendes promille ret nøjagtigt.  

 
Den sociale distinktion, som er blevet omtalt tidligere i forbindelse med 
analysen af forskellige grupper af unge, kommer til udtryk i meget klare 
forestillinger om hinanden. Det er tidligere vist ved, at de unge har 
bestemte forestillinger om og billeder af hinanden og de andre, når det 
drejer sig om  biler og køreadfærd. Noget tilsvarende gør sig iflg. Advices 
analyse gældende i opfattelsen af, hvilket stoffer der er udbrudt i hvilke 
grupper. Det illustreres med dette citat, som er taget fra analysen; 

 
”På gymnasierne, der ryger de hash – de er mere hippieagtige. Vi er nok 
mere sådan hårde technoagtige. Der er en del herovre [på handelsskolen, 
red], der har prøvet speed og ectacy”. [M, 21 år, erhvervsskole i Køben-
havn] (Advice analyse 1999:25) 

 
Den forklaring, interviewene med de unge i Advices analyse har bidraget 
med er, at gymnasier har en stærkere skolekultur, hvor man går sammen i 
3 år, og at der her er tale om et mere krævende bogligt forløb. Nogle af 
gymnasieeleverne har i den undersøgelse givet udtryk for, at de opfatter 
det som usselt, når dem, de kalder ’håndværkertyperne’ fra de tekniske 
skoler ”tager speed og deler tæsk ud nede i byen en fredag aften” (s. 25). 
Igen viser det den sociale distinktion, og det antyder måske også en 
sammenhæng mellem visse former for stoffer og udbredelse af slagsmål, 
som også flere unge i mine interviews har talt om.  
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Formålet med at tage stoffer 

Analysen peger på, at mange af de unge, som tager stoffer, gør det vel-
overlagt og med en målrettet indstilling. Det vil sige, at man ønsker at 
opnå en bestemt virkning eller stemning, og det bruger man stoffet til. I 
den forbindelse er det vigtigt at være opmærksom på den forskellige virk-
ning, de udbredte stoffer som hash, speed og ectacy har. Hash giver en 
indadvendt rus, og bruges særligt til fest og oplevelsen af rusen hjemme. 
Speed derimod er god til at komme hurtigt i feststemning, hvilket dette 
citat fra analysen viser; 

 
”Der er for eksempel nogle gange, hvor du skal til fest og du tænker åhr 
nej – jeg orker ikke – men du ved, at det bliver en fed fest, hvor alle 
kommer med. Så tager du en streg speed for at komme op – for at kunne 
gå til festen og have det sjovt. Og så kører den bare derudaf.” [Lene, 20 år, 
erhvervsskole i Odense] (Advice Analyse 1999:27) 

 
Det interessante og skræmmende i dette citat er den effektivitet, der så at 
sige er forbundet med brugen af stoffet. Man skal til fest og opfatter det 
som vigtigt at være 100% til stede og i den rette stemning, og man tager 
ikke den chance, at det kan være, at det bliver sjovt hen ad vejen, og det 
kan være, at det bliver kedeligt. For at få maksimalt udbytte lige fra start 
bruger man derfor et hjælpemiddel til at springe opbygningen af en fest-
stemning op. Når det gælder ectacy, giver det en ’lykkefølelse’, og speed 
kan også bidrage til en følelse af at kunne præstere det hele. Det er en 
tankevækkende tendens, også set i lyset af diskussionen i forbindelse  
mobilitetens forandring af, at vi forsøger at gøre tiden mere og mere effek-
tiv, og at hastighed bliver vigtigt. Og virkningen bliver skræmmende, når 
man ser det i relation til bilkørsel i påvirket tilstand.    

 
En anden udbredt tendens, som analysen peger på, er, at stoffer er forbun-
det med det at komme sig oven på en hård uge i skolen eller på arbejdet. 
Et andet karakteristisk træk med de fleste unges forbrug af stoffer er, at de 
mener, at de har kontrol over deres forbrug. 

 

Forskellige typer brugere 
Analysen har på baggrund af interviewene med unge opstillet nogle 
idealtyper for brugerne. Denne opdeling kan være relevant i forbindelse 
med en forebyggelsesindsats over for kørsel i påvirket tilstand og skal 
derfor gengives her i forkortet version. 

 
�� Den alternative intellektuelle er gymnasieelev og fagligt stærk. Ryger 

hash i weekenden og på musikfestivaler.  
�� Den glade weekend-statist tager speed, ectacy og måske kokain – i 

nævnte rækkefølge. Det sker i weekenden til fester og for at få ople-
velser. Er i stand til at vælge det til og fra, når han på den ene side har 
lyst til oplevelser og at gå i byen og trykke den af og modsat, når der 
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stilles krav, der fordrer, at han er clean som fx familiefester, sports-
arrangementer. 

�� Festidioten kan ikke undvære byturene, og stofferne har overtaget 
kontrollen. Fra at være en gang eller to om måneden er det blevet det 
meste af ugen; optursstoffer fra onsdag eller torsdag og nedtursstoffer 
søndag og mandag. Her er tale om et begyndende misbrug. 

�� Poptøsen tager speed. Hun henter status ved at gå ud med ældre fyre. 
Forbruget er begrænset til et par gange om måneden men giver hende 
et øget selvværd. 

�� Macho-kriminelle rødder handler ofte med stoffer og færdes i festmil-
jøerne, hvor der frygt og respekt omkring dem. Nogle mener, at de har 
tætte forbindelser til rygmærkemiljøerne. 

 
Nogle af disse idealtyper er relevante at overveje i forbindelse med kam-
pagner over for bestemte grupper af unge, og hvor man kunne forestille 
sig at kombinere en indsats over for stoffer med en indsats i forhold til 
bilkørsel. Det gælder både deres festmønster, og hvordan de er som typer 
med henblik på at kunne målrette kampagneformer og budskaber. I de 
interviews, jeg har foretaget, er der eksempler på risikokørsel og uheld, 
som kan relateres til nogle af disse typer. Dels de unges egne oplevelser, 
dels hvad de kender til fra andre. Man kan måske sige, at  de unges beret-
ninger har præsenteret såvel ’festidioten’, som selv kører, ’poptøsen’, som 
er passager, og formentlig også den ’småkriminelle’, der ligeledes kører.  

 

Stoffer og bilkørsel 

Som det fremgår af Advices analyse, er stoffer almindeligt udbredt over 
hele landet, i små såvel som store byer. De unge fra mindre byer kunne 
også fortælle om stoffers tilgængelighed,  og det nedenstående citat indi-
kerer også den opdeling i stoffers brug på forskellige grupper af unge ; 

 
De er ikke almindeligt udbredte, men det er sjældent, jeg er til en stør-
re fest, hvor der ikke er nogen, der tager stoffer, vil jeg sige. Det er ikke 
sådan, at man bare sidder midt i det hele og lige tager nogle streger, og 
det bare bliver sendt rundt. Men det er sjældent, jeg er ved en større 
fest, hvor der ikke lige er nogen, der går ud på toilettet og lige sniffer 
et eller andet eller nogen, der går ud og ryger en fed. Lige på gymnasi-
et er det utroligt sjældent, at der er nogen, der tager speed, men der er 
det til gengæld… ja der tror jeg næsten, det er halvdelen af dem, der 
ryger hash, til gengæld. Det er meget udbredt, hash. Men når jeg er til 
fester hernede [i byen], når det er større f ester, og det ikke kun lige er 
mig og mine nærmeste venner, der sidder og drikker nogle pilsnere, så 
er der som regel nogen, der skal ud på toilettet og have noget til næ-
sen. Det er fx hvis en, jeg har gået i klasse med, holder fest for hans 
nuværende klasse. (Lasse) 
 
Det er meget udbredt [stoffer]. Det er rigtigt, rigtigt meget udbredt. 
Alle gør det. Det samme med anabolske steroider. Det er også meget 
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udbredt i den her by. Det er primært speed, kokain og ectacy, efter 
hvad jeg hører. Og så kan de der rockere nægte lige så meget, de vil, at 
de ikke sælger og handler det, men det gør de altså. (Michelle) 
 

Mine opklarende spørgsmål til stoffers udbredelse og deres rolle ved 
kørsel var spørgsmål, der gik på, om unge tænker over en risiko ved at 
køre, når de har taget stoffer. Spørgsmålet blev formuleret ud fra en (naiv) 
forestilling om, at oplysning i mange år har fortalt om det farlige i at køre i 
spirituspåvirket tilstand, men måske har forsømt at fortælle om stoffer. 
Det viste sig imidlertid, at det tilsyneladende ikke er et spørgsmål om ikke 
at være klar over en risiko. Tværtimod forekommer der tilsyneladende en 
kalkulation i, at stoffer er svære at spore for politiet. Nogle spekulerer 
derfor i denne rusform, fordi den ikke kan opdages lige så nemt som 
alkohol. Sundhedsstyrelsens nye undersøgelse angiver, at 8% af de unge 
mellem 16 til 20 år mindst en gang har ført køretøj under påvirkning af 
stoffer (Sundhedsstyrelsen 2002:56). Det er lige så højt som for spiritus.  

Jeg tror, folk gør det mere, når de har taget stoffer [kører bil], end de 
gør det, når de har drukket, fordi de skal jo have taget alle mulige 
blodprøver. De kan jo ikke måle i en pusteballon, hvis de bliver taget af 
politiet, at de har taget stoffer, jo. Der skal politiet have en begrundet 
mistanke, for at kunne få lov til at tage en blodprøve på dem, og det 
kan de jo faktisk kun, hvis de finder stoffer i bilen eller et eller andet, 
hvad ved jeg. (Michelle) 
 

Det spekuleres der åbenbart i?; 
 
Det er jeg ret overbevist om. Det har jeg hørt. At ’jeg kan sagtens køre 
hjem, for hvis jeg bliver stoppet, er der ingen, der kan måle noget alli-
gevel. 
 

Også i den sammenhæng viser det, at overvejelserne ikke går på risikoen 
for at komme til at skade andre, sig selv eller eventuelle passagerer, men 
risikoen for at blive taget for politiet. 

De fleste, desværre, lader være at køre, når de har drukket. De fleste 
gange er første betingelse for ikke at køre, det er hvis der er risiko for at 
blive taget. Det er ikke det at kunne ramme folk og slå dem ihjel. Det 
er det med at blive taget af politiet. Derfor er langt de fleste ligeglade 
med at køre, hvis de har røget hash, eller sniffet. Jeg skal ikke kunne 
sige det, men så vidt jeg ved, er der ingen måde at kontrollere det på 
for politiet, uden decideret at trække dem ind til en blodprøve. Og det 
tror jeg faktisk ville hjælpe meget, hvis man vidste, at der var en lige 
så nem måde, så man kunne blæse for det. (Lasse) 
 

Lasse kender et eksempel på kørsel, når man er påvirket af stoffer. Det 
kom frem i forbindelse med et spørgsmål om hvorvidt det mest er drenge, 
der kører spritkørsel; 
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De fleste piger kører sådan set meget pænt, men der er lige de her… af 
dem,  jeg kender, tror jeg faktisk, jeg kender flere piger, der kunne fin-
de på at køre spritkørsel end drenge. Men til gengæld kender jeg kun 
en pige, som synes, det er sjovt at ligge og lege og køre stærkt. Hun er 
til gengæld en speedhjerne, hun tager meget speed. Hun har også så-
dan en supertunet bil og ligger og kører sindssygt stærkt. Men det er 
faktisk den eneste, jeg kender. (Lasse) 

Han har også selv oplevet en risikofyldt episode som passager hos en 
fører, der var påvirket af hash; 

Jeg havde en kammerat for en del år siden – det var inden, jeg selv 
havde fået kørekort. Han kørte altid spritkørsel. Han gjorde det virke-
ligt groft. Han kunne sagtens både sidde og drikke bajere og ryge hash. 
Så en dag, vi lå med 140 på vej hjem fra Næstved, der lå vi lige plud-
selig og kørte på cykelstien. Måden, vi opdagede det på, var, at han 
sagde, ’det var da mærkeligt, at striberne er midtpå’. Der blev jeg sgu 
bange. Da bad jeg om at blive sat af, og blev hentet halvvejs til Næst-
ved.  

Blandt de interviewede er der en, som tæt på har oplevet en dødsulykke, 
hvor stoffer var indblandet. Ejeren af bilen var ikke i stand til at køre, fordi 
han havde drukket og overlod nøglerne til en anden; 

Han påstod, han ikke havde drukket. Men han havde så taget stoffer i 
stedet for. Så er det jo lige meget. Han tog alt hvad der kunne tages. 
Så jeg ved ikke, om det har været speed, ectacy eller hvad det har væ-
ret.  (Michelle) 
 

Iflg. oplysninger fra interviewpersonen kørte bilen 140 km på en skovvej, 
da den forulykkede, så den virkning, speed har i form af høj aktivitet, kan 
måske også spille ind i forhold til kørslen, således at stoffet medvirker til 
at køre meget hurtigt.    
 
Problemet i relation til stoffer er ikke blot føreren men også de passagerer, 
som måske ikke i samme grad som ved alkoholindtagelse kan se, at 
føreren er påvirket. Ud over at iværksætte en indsats overfor førere, 
kunne man derfor tænke sig, at det er vigtigt og måske mere relevant med 
en indsats, der går på at lade være at være passager. 

 
 

Sammenfatning 

Dette kapitel har ud fra forskellige vinkler fokuseret på betydningen af 
fællesskabet. For det første som basis for dannelse af moral og holdninger, 
som har indflydelse på, hvordan man agerer i trafikken. For det andet som 
udgangspunkt for nogle aktiviteter, som involverer transport. Der er 
blevet argumenteret for, at det fællesskab, familien udgør, skaber en moral 
og nogle holdninger, som de unge tager med sig videre. Det har vist sig, at 
forældrene i udbredt grad har tilkendegivet holdninger til spritkørsel, 
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men i mindre eksplicit omfang holdninger til fart. Det skyldes naturligvis, 
at der er meget forskellige holdninger til fart, hvorimod spritkørsel 
generelt opfattes som uacceptabelt, hvilket vil blive uddybet i næste 
kapitel. De holdninger, der har ligget i familien, tager de unge med sig ind 
i gruppen med andre unge. Grupper finder oftest sammen ved, at man 
tiltrækkes af nogle, som ligner en selv mht. grundlæggende opfattelse af 
verden. På det grundlag er det også lettere at skabe en fælles holdning i 
gruppen.  

Baggrunden for den moraldannelse, som finder sted i familien og som 
fortsætter i ungdomsgrupper er ønsket om at høre til og de sociale ritualer 
som en gruppe praktiserer mere eller mindre klart. At tilhøre en gruppe 
og være sammen med andre er vigtig for de unge, og mobilitet spiller en 
rolle i den forbindelse. Det er særligt gå-i-byen aktiviteterne i weekenden, 
som spiller en rolle. I en sammenhæng med mobilitet kan det blive et 
særligt problem. Den frivillige transport er i forvejen vanskelig at indpasse 
i kollektive transporttilbud, fordi den ikke er så tid- og stedbunden som 
de obligatoriske rejser. Analysen understreger derudover, at de unge har 
en meget spontan festkultur, som gør det endnu vanskeligere at planlæg-
ge transporten. Det betyder, at unge i områder, hvor det er vanskeligt eller 
dyrt at få en taxa, og hvor der er for langt til, at man kan klare sig med 
cykel, kommer ud for situationer, hvor det kan være fristende at køre selv 
eller være passager, selvom føreren er beruset. Det er en risiko, som vil 
blive analyseret i næste kapitel. Rus har vist sig at spille en stor rolle i 
ungdomsårene. Det er ikke kun spiritus, men også stoffer, og det er også 
et fænomen, man må have med, når man tænker unge og biluheld.  

Analysen har også vist, at der er social forskel på grupper af unge. For 
nogle betyder bilen meget, og den er genstand for et fællesskab. Andre 
grupper af unge lægger stor afstand til bilen som symbolsk genstand. 
Sådanne sociale forskelle er vigtig at være opmærksom på, når man skal 
beslutte sig for hvilken gruppe af unge man henvender sig til, og hvordan.  

Man er således nødt til at gå ind på de værdier, der findes i de grupper, 
hvor bilen spiller en stor rolle. Det kan ikke nytte noget, at man signalerer, 
at bilen ikke er så vigtig. Tilsvarende er man nødt til at gøre sig klart, at 
kørsel har en identitetsskabende funktion hos nogle unge.  

Endelig viste analysen, at bilen og kørslen i den kan være en del af de 
fortællinger, vi udveksler, og som bruges til at etablere en selvforståelse. I 
de tilfælde, hvor det handler om at køre risikofyldt og vise, at man har 
kontrol over bilen i forskellige situationer, bliver det en stor udfordring af 
kommunikere mulig risiko, hvilket også vil blive analyseret i næste 
kapitel. 
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4 Risiko 

I 1986 lancerede den tyske sociolog Ulrich Beck begrebet risikosamfund. 
Det har siden præget den sociologiske debat om, hvordan man kan 
karakterisere det moderne samfund, vi lever i. Uanset standpunkter i 
denne debat, må man konstatere, at det moderne samfund er kendetegnet 
ved at have frembragt en række fremskridt, men at bagsiden af medaljen 
er, at mange af disse teknologiske fremskridt også rummer en menneske-
skabt risiko. Beck siger om denne dobbelthed, at velfærd og rigdom er 
systematisk forbundet med en samfundsmæssig produktion af risici (Beck 
1997:27). Det klassiske eksempel, som anskueliggjorde omfanget og 
rækkevidden af en højrisiko, er naturligvis Thernobyl. Her ramte konse-
kvenserne ikke bare befolkningen i det land, som havde besluttet og 
havde fordel af teknologien i form af strøm, men også befolkninger i andre 
lande. I vores almindelige dagligdag omgiver vi os også med en række 
teknologiske indretninger, som på den ene side letter vores liv og gør det 
mindre anstrengende, men på den anden side har nogle indbyggede risici. 
Det gælder fx vejsystemer og biler. De giver os en masse fordele, men også 
en række problemer, og som det har været fremhævet tidligere, har det 
medvirket til, at vi indretter vores liv på en anden måde; vi bosætter os fx 
længere fra arbejde, transporterer os generelt længere og længere, vores 
opfattelser af, hvad man kan nå, er forandret etc. Et af de vigtigste proble-
mer er, at der også er nogle dødsfald forbundet med biltransport. Det er 
en omstændighed, som man har accepteret på det samfundsmæssige plan, 
måske som en anerkendelse af, at fremskridtet også har en pris. I dette 
tilfælde 500-600 dødsfald om året og et tusindtal tilskadekomne. Man kan 
undre sig over proportionerne i den samfundsmæssige og mediemæssige 
reaktion på forskellige typer dødsfald. Dødsulykker i trafikken får en 
notits i avisen, eller en mindre artikel inde i bladet, hvis der er tale om 
uheld, der skyldes grov uagtsomhed fra føreren. Derimod kan nogle døds-
fald som følge af salmonella, BSE eller relevant i forhold til et af temaerne i 
sidste kapitel, ecstacy, få de store avisoverskrifter frem. Et andet forhold 
omkring det store antal døde i trafikken hvert år, er at det sker ’enkeltvist’. 
Det er ikke 100-200 menneskeliv på en gang, hvilket også ville medføre 
choktilstande i samfundet.  

 
At skulle leve med nogle objektive risici, defineret af eksperter, er således 
et vilkår i det moderne samfund. Lupton (1999) identificerer således 6 
hovedkategorier for risiko; miljømæssige risici, livsstilsrisici, medicinske 
risici, mellemmenneskelige risici; økonomiske risici og kriminelle risici. 
Den form for risici, som er relevant i denne sammenhæng er livsstilsrisici, 
som indeholder kørepraksis, men også forbrug af alkohol og stoffer. For at 
belyse de unges opfattelse og håndtering af den risiko, der er forbundet 
med bilkørsel, vil dette kapitel indkredse forskellige aspekter ved det at 
opleve og tage risiko. Som indledning behandles spørgsmålet om følelsen 
af sikkerhed og tillid. En forudsætning for at kunne leve med de mange 
risici, det moderne samfund har frembragt, er, at man helt grundlæggende 
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har tillid til de mange tekniske genstande og systemer, vi omgiver os med 
(Giddens 1994, 1996). Analysen viser, at de unge har forskellig grad af 
tillid, når det gælder det tekniske set-up omkring bilisme. At nære græn-
seløs tillid til systemer vil imidlertid være en hindring for at erkende den 
risiko, som er forbundet med transport. Der er forskel på, i hvor høj grad 
de unge erkender risikoen og dermed handler efter den. Det er en forskel, 
man må forstå ud fra forskellige kulturelle forestillinger. Opfattelse af 
risiko er for det første ikke noget, den enkelte danner. For det andet findes 
der ikke én bestemt opfattelse af, hvad der er risikabelt eller risikofyldt. 
Risikoopfattelser er noget, som skabes i en kollektiv, kulturel sammen-
hæng. Ikke uventet findes der blandt de unge med egen bil, og for hvem 
bilen spiller en stor rolle, den mindste anerkendelse af risikoen. At være 
klar over, at der er risiko forbundet med bilkørsel, betyder ud fra en 
rationel tilgang, at man undlader at løbe denne risiko. Det kan selvfølgelig 
ikke helt lade sig gøre, fordi det er et så grundlæggende system i det 
moderne samfund, og den grundlæggende følelse af sikkerhed skal da 
netop også sikre, at vi kan leve med denne modsætning. Men det er en 
vigtigt pointe i analysen, at nogle unge ikke handler rationelt ud fra en 
objektiv betragtning. I stedet fortolker de handlingerne ind i deres 
forståelsesramme omkring risiko, og den er en anden end eksperternes 
forståelse. Et yderligere aspekt ved at anerkende risiko er spørgsmålet om 
at tænke i konsekvenser af handlingen. Her viser det sig, at der er forskel 
på, om man tænker i det, man kan kalde kollektive konsekvenser i form af 
liv, eget eller andres, eller om man kun tænker på konsekvenser som at 
blive taget af politiet.  

 
Selvom risiko er et indbygget vilkår ved bilkørsel, kan man naturligvis i et 
eller andet omfang undlade at udsætte sig for risko eller begrænse det. I 
hvilket omfang de unge har oplevet at tage risiko, er næste skridt i analy-
sen. Her skelnes af hensyn til overskueligheden mellem forskellige former 
for risiko. Dels forskellige risici, de tager som fører i forbindelse med fart 
og sprit. Men også risici, de har taget som passager, igen med fart og med 
spritkørsel. At lade være med at tage risici drejer sig i mange tilfælde om 
at sige fra. Det kan være som fører af en bil med kammerater, der opfor-
drer til højere fart, men det er der ikke eksempler på i materialet.  Derfor 
koncentrerer analysen af dette emne sig omkring det at sige fra som passa-
ger. Igen er omdrejningspunkterne fart og spritkørsel.  
 
Derefter kommer vi til et emne, som er lige så grundlæggende som 
spørgsmålet om tillid og sikkerhed og til en vis grad også forbundet med 
det. Det drejer sig om følelsen af udødelighed og usårlighed, som ofte 
hævdes at kendetegne unge bilister (og passagerer), og som gør det så 
vanskeligt at gøre dem begribeligt, at det kan være farligt at køre bil på 
bestemte måder. Udødelighed og usårlighed hænger også sammen med at 
kunne leve med de indbyggede risici, og er et særligt kendtegn ved det 
moderne menneske. På den måde adskiller unge sig ikke fra andre i dette 
samfund. Analysen viser da også, at de unge har vanskeligt ved at forhol-
de sig til, at man kan dø af at køre bil. Det er i høj grad noget, man regner 
med rammer andre. I forlængelse af dette handler næste afsnit om læring. 
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Er det sådan, at de unge lærer noget af de uheld, de har, eller hører om, at 
andre har haft? Det kunne jo være måden at erkende risiko, men analysen 
viser, at der nok skal være tale om uheld af en vis alvor, hvis det skal 
virke. Endelig og som det sidste emne i dette omfattende kapitel om 
risiko, behandles kampagners effekt eller manglen på samme. Kampagner 
forsøger for det meste at kommunikere risikoen ved bilkørsel, men 
spørgsmålet er, om det virker efter hensigten. Det gør det tilsyneladende 
ikke, hvis man skal lytte til de unge, og forskellige pointer fra den hidti-
dige analyse bruges til at forklare den ringe effekt. 

 
 

Sikkerhed og tillid 

En af grundene til, at vi i hverdagen kan leve med den indbyggede risiko 
ved en række indretninger i samfundet er, at vi har en grundlæggende 
følelse af sikkerhed og en – abstrakt, uudtalt, tillid til de eksperter og 
ekspertsystemer, som har konstrueret og indrettet de systemer, vi omgiver 
os med, fx trafiksystemerne. Det er systemer af tekniske art eller faglig 
ekspertise, som organiserer store dele af vores materielle og sociale omgi-
velser (Giddens 1994:31) Følelsen af sikkerhed indebærer, at vi tager for 
givet, at genstande og for den sags skyld de mennesker, vi møder, og 
omgiver os med, fungerer som de plejer. Vi går ud fra, at vejene er udfor-
met optimalt, så de er sikre at køre på, selv med høj hastighed. Vi går ud 
fra, at lyskryds virker, således at der ikke er risiko ved at køre frem, og vi 
går i stigende grad ud fra, at bilerne er sikre. Der har været en udvikling, 
hvor bilindustrien har brugt mange ressourcer på at udvikle biler, der kan 
give os en følelse af tryghed med abs-bremser, airbags, forstækninger af 
karosseri m.m. Her er tale om en tro på, at teknologiske fremskridt kan 
eliminere risikofaktorer. Giddens (1994:31) formulerer det således; ”Alle 
ved, det er farligt at køre bil, og at der er en risiko for ulykker. Når jeg 
vælger at stige ind i min bil, accepterer jeg denne risiko, men stoler sam-
tidigt på eksperters garantier om, at risikoen er minimeret så meget som 
muligt.” Det, vi ikke kan forsikre os imod, er måske nogle sociale, ekstre-
me reaktioner på sikkerheden i form af udfordringer af systemerne. 
Underretninger om nogle ekstreme, unge trafikanter fortæller om at køre 
uden lys på motorvejen i den forkerte retning mellem to afkørsler for at 
udfordre sikkerheden eller skæbnen? Eller at lave manddomsprøver som 
består i at køre ud i kryds for rødt lys med høj fart eller at køre den forker-
te retning rundt i en af de utallige rundkørsler, som i løbet af de seneste år 
er blevet etableret rundt om i landet i et vejteknisk forsøg på at minimere 
risiko og dermed uheld. Det almindelige svar på sorte pletter og alvorlige 
ulykker er ofte af teknisk art.  

 
De unge er naturligvis også bærere af en grundlæggende følelse af sikker-
hed og en tillid til systemerne. Det er ikke noget, man gør sig klart i hver-
dagen, men uden den ville det jo være umuligt at eksistere. Dertil kom-
mer, at de i relation til trafiksikkerheden og i relation til en erkendelse og 
anerkendelse af risikoen ved trafik også er præget af den almindelige tro 
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på, at teknikken kan sikre os. Det kommer fx frem i dette citat, der er et 
udsagn om hastigheder. Man kan genkende nogle af de argumenter, som 
har været fremført i samfundsdebatten som begrundelse for, at det er 
sikkert nok at hæve hastighedsgrænsen på motorveje til 130; 

 
På motorvej, der er det for mange bilers vedkommende, at de vil ligge 
lige så sikkert på vejen ved 110 som ved 130. Så for mange biler kan 
jeg godt se, at der ville det ikke gøre noget, men der er altså stadig 
nogle gamle biler især, som ligger meget dårligt, som ikke er beregnet 
til at køre mere end det der. Og der tror jeg, at hvis man sætter ha-
stigheden op til 130, så tror jeg der på ældre biler, at der ville ske flere 
ulykker. Men så er det måske op til den enkelte ejer, om han vil køre de 
130, han må, eller de 110, som han føler, er sikkert. Der kan man nok 
godt gætte, hvad han vil vælge, hvis han må køre 20 km hurtigere. Så 
det, tror jeg, vil skabe flere uheld. Men det kan være om 5 år, der er 
nok ikke så mange af de biler tilbage, så tror jeg egentlig ikke, det vil 
gøre noget. (Jonas) 
 

En anden argumenterer på tilsvarende måde ud fra en teknisk begrun-
delse for, at hastighedsgrænserne godt kunne være højere; 

 
De er for gammeldags. Hvis man kigger på, hvad for nogle biler, der 
blev lavet den gang,  jeg tror det var 75 eller 76, at hastighedsbe-
grænsningerne blev lavet. Da var det de der gamle, opel kadet’er, der 
blev lavet. De havde jo bladfjedre. De sejlede rundt på vejen. I dag er 
bremselængden nærmest forkortet med 5 gange, og du kan jo dreje 
inden om 7 gange så mange kegler, som de kunne dengang. Du har jo 
fuldstændig en anden køreegenskab, så jeg forstår slet ikke de der ha-
stigheder. 50 er okay i byen, men 100 måtte den da godt være på lan-
devejene og så 130-40 stykker  på motorvejen. (Mikkel) 
 

De unge er således også præget af den moderne tro på, at teknikken kan 
klare sikkerheden. For nogles vedkommende kan det kan meget vel 
tænkes at have indflydelse på måden at køre på. Og her er det en vigtig 
pointe, at de unge generelt kører i gamle biler, fordi det er det, de har råd 
til. Der er faktisk tale om biler, som minder om dem, der i ovenstående 
citat angives som årsagen til forældede hastighedsgrænser. I den forbin-
delse er det interessant at se på den skelnen, som to af de unge fra små 
byer, som selv har biler, laver mellem, hvordan de kører i deres egne, 
gamle biler, og hvordan de kører, når de låner deres forældrenes bil, og 
skal prøve, hvor hurtigt den kan køre. Den ene fortæller om forskellen; 

 
[på motorvej er det] ikke mere end 120 i den der eller 110, for det  
er ikke sjovt at køre så stærkt i den så lange strækninger.  
 

Hvis det er mors og fars bil,  
 

så kører jeg nok 130, 40 stykker. (Jesper) 
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I et forsøg på at indkredse, hvor hans grænse for fart lå, blev han spurgt 
om, hvor hurtigt han havde kørt, og hvad han syntes om det; 

 
Jeg bryder mig ikke om at køre 200. Jeg kan godt gøre det. Det er da 
meget sjovt, men jeg synes ikke det er behageligt, så det er ikke noget, 
jeg gør. Jeg har da prøvet at se, hvor hurtigt den kunne køre. Også 
mors og fars selvfølgelig. Alle de biler, man kommer ud og prøver, 
næsten, der skal man prøve at se, hvor hurtig den er. Men jeg elsker 
ikke at køre 200. 
 

Det hurtigste, han har kørt, er 220 km på landevej. 
 

En af de andre unge fra en mindre by fortæller på tilsvarende måde om at 
prøve grænser for hastighed af i sin fars nyere, bedre bil, ikke i sin egen, 
gamle. Han understreger, at det ikke er sket i forbindelse med ræs mellem 
flere biler; 

 
Hvis vi er en enkelt bil. Vi har da prøvet at køre fra Greve til Haslev 
på ikke ret meget, ikke mange minutter. Vi skulle bare se, hvad den 
kunne med 5 mennesker i. Den kunne køre 240. Den var så også fyldt 
godt op med 5 mennesker. Ellers kunne den godt have kørt 10, 20 me-
re.  (Mikkel) 
 

Det foregik i farens BMW. Han ville ikke gøre det i sin egen; 
 

 Jeg turde ikke. Min har været oppe på 180, men der var jeg helt alene. 
 

Der har vist sig at være stor forskel i de unges opfattelse af risiko. Nogle 
har ikke i samme grad tilliden til, at systemerne er sikre, og det kan bl.a. 
komme til udtryk i tanker om, hvad der kan ske ved høj fart på motorveje; 

 
Det er det, jeg har med motorveje, som alle siger ikke er farlige, men 
jeg har det der med, et lille skævt drej på rattet eller et eller andet kan 
lige gøre, at man kører lige luks i grøften. Der skal ingenting til, og så 
har du altså så meget fart på, at det virkeligt kan gå grueligt galt. 
(Emilie) 
 

Emilies skepsis over for systemerne omkring transport er så grundlæg-
gende, at hun er i tvivl om, hvorvidt hun skal have kørekort. Hun udtryk-
ker sin bekymring således; 

Jeg er lidt skræmt ved tanken om at skulle køre bil. Jeg er bange for at 
falde i staver i trafikken. 
 

En anden af de unge, som har kørekort, tænker også over, hvad der kan gå 
galt;  

 
Uden at jeg skal sidde og spille helgen. Jeg synes tit, hvis jeg kører på 
motorvejen, jeg kan godt snige den op på 130, eller sådan noget. Men 
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tit, når man så sidder der og kører, og så kigger man på speedometeret, 
og 150, det går fint nok. Så synes jeg også, man tænker – okay, så be-
gynder man at tænke statistikker og alt muligt mærkeligt. Og så tæn-
ker man, det kunne jo for fanden lige så godt  være nu, at der var en 
eller anden bil foran, der … Det synes jeg tit, jeg tænker på. På lande-
vejen, hvor man sagtens kan køre 100, uden man begynder at slingre. 
Der tænker jeg sgu også tit på, at der ligger huse inde ved siden af, og 
det kunne være lige nu i dag, for mig, lige i det her sekund, at der var 
en eller anden lille unge, der løb lige ud på vejen. Og det synes tit er 
nok for mig. Så drosler man ned til at køre  80. Det, man må.   
(Morten) 
 
 

Anerkendelse af risiko 

Som en naturlig konsekvens af forskelle i de unges oplevelse af tillid og 
sikkerhed til systemerne, fx biler og vejanlæg, er der blandt de inter-
viewede unge også en forskel på, i hvilken grad de oplever eller anerken-
der risikoen ved bilkørsel. Som nævnt i indledningen er opfattelsen og 
dermed anerkendelse af risiko ikke noget, som er givet, og ens for alle. 
Opfattelsen af risiko er resultat af en kollektiv, kulturel proces. Der er tale 
om socialt skabte fortolkninger, som sætter rammen for at forstå risiko. 
Denne fortolkning afgør, om man oplever en situation som risikofyldt, 
samt hvor acceptabel den er, og hvordan man forholder sig til det. De 
objektive fakta om risiko, som beregnes af eksperter, mødes af folks sub-
jektive forståelse og tolkning af risiko. Det betyder også, at man ikke kan 
forklare forskelle i den betydning, folk tillægger risiko som udtryk for 
uvidenhed eller manglende evne til at forstå sandsynligheder (Lupton 
1999).  
 
I analysen skelnes mellem to risikofaktorer, som statistikker viser er en 
væsentlig årsag til unges uheld; den ene er risikoen ved spritkørsel, den 
anden den risiko, som er forbundet med høj fart. Hvad angår den første, 
så blev det anført i kapitel 3 i forbindelse med forældres betydning for de 
unges holdninger, at der sendes klare signaler om det uacceptable i sprit-
kørsel. Som analysen viste, gav det sig udtryk i klare meldinger fra de 
unge, at de opfatter spritkørsel som uacceptabelt. På tilsvarende vis er der 
ingen af de unge, som anfægter, at det er risikabelt at køre spritkørsel. Her 
kan man anføre, at opfattelsen af, om noget er risikabelt eller ikke afhæn-
ger af, om det opfattes som uacceptabelt/acceptabelt af samfundet 
(Lupton 1999:21). Mange års indsat og kampagner mod spritkørsel har 
formået at ændre befolkningens opfattelse af, at spritkørsel er uaccepta-
belt. Det forholder sig anderledes med risikoen ved fart. Det er, som også 
den aktuelle samfundsdebat om hastighedsgrænser på motorvej afspejler, 
et omstridt emne, og her er der ikke en entydig anerkendelse af eksperters 
udsagn om sammenhæng. Det var også bemærkelsesværdigt i analysen af 
forældrenes betydning, at de unge ikke tilkendegav, at forældrene havde 
givet dem samme klare signaler og budskaber om faren ved høj fart som 
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ved spritkørsel. Når det gælder de unges opfattelse af risikoen ved fart, er 
der således en forskel på, om man anerkender denne risiko, eller kan bort-
forklare eller afvise den. Det afhænger af, om eksperternes ’objektive’ 
fakta om risiko er i overensstemmelse med eller strider mod den kulturelt 
betingede tolkning af risiko. Igen ser man en forskel, som kan tænkes at 
skyldes uddannelsesmæssige forskelle, idet man på forskellig vis kan 
acceptere den ekspertviden, som definerer risiko. Men materialet er også 
forskelligt på den variabel, der handler om bilejerskab og den betydning, 
bilen tillægges i forskellige kulturer. Man kan derfor forestille sig, at bud-
skaber om risiko ved høj fart i nogle tilfælde kolliderer med en værdsæt-
telse af at køre i bil og køre hurtigt. Først nogle udsagn fra unge, som 
anerkender risikoen;  

 
Jeg ved ikke, om sådan nogle skræmmekampagner virker mere på mig, 
end på jer, men når jeg kører, tænker jeg virkelig tit over de der stati-
stikker, man får smidt i hovedet hele tiden. Og når man ser billeder i 
avisen med sådan en bil, der ligger i en grøft og er fuldstændig mal-
trakteret. Det er bare en klump metal. Man kan slet ikke se, det er en 
bil. Og hører om, hvordan føreren har fået smadret hjernen med gear-
stangen og sådan fuldstændigt vanvittige ting. Det tænker jeg tit 
over. Jeg tænker også tit over, hvis man kører et sted, og man undrer 
sig over, ’hvorfor fanden må  man kun køre 50 her, det er jo så latter-
ligt, den vej er så bred og man kan jo se flere km, og der jo ikke nogen 
huse’. Men så tænkere jeg tit på, - okay der har været nogle mennesker 
ude, som har årelang uddannelse og eksperter og ditten og datten, 
håber jeg, som har sagt, at her er det mest hensigtsmæssigt, hvis man 
kører 50. Og så kan man sidde og spekulere over det, og så kan man 
nok, nå ja, der ligger for øvrigt en bondegård der, og så er der lige en 
skole derinde bag ved og så kan man godt se… Men dermed ikke sagt, 
nogen gange kører jeg da også for stærkt. Men det er sjældent, at jeg 
har det, som du siger [henviser til en af de andre, som har fortalt, at 
han nogle gange godt bagefter en overhaling kan være lidt rystet over 
at den var risikabel, SK], hvor man bagefter tænker, naj, det var nok 
ikke lige så smart. (Morten) 

 
Hastighedsbegrænsningen på et tidspunkt – jeg kan ikke huske enten 
blev den sat op og så kom der flere uheld, eller også blev den sat ned, 
og uheldene blev reduceret. Jeg kan ikke huske, hvilken del det var. Jeg 
kan bare huske, at det gjorde indtryk, fordi det var rimeligt voldsomt. 
Det var noget i tv-avisen engang. (Anne) 
 

Bag disse to udsagn ligger en anerkendelse af den viden, som eksperter 
har omkring sammenhængen mellem fart og uheld. Hos disse unge synes 
der at være en rimelig overensstemmelse mellem viden om og anerken-
delsen af risiko og de konkrete handlinger i form af, hvor hurtigt de kører. 
Der er selvfølgelig undtagelser fra reglen som i dette tilfælde, hvor Jeppe 
godt er klar over risikoen, og reflekterer over sin modsatrettede handling; 
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Jeg har kørt en tur til Slagelse og hentet min lillesøster. Der lå jeg rask 
væk på 160 på motorvejen. Og alligevel er jeg en af dem, der brokker 
mig over, at regeringen – det sad jeg og tænkte lidt over, da jeg kørte 
derned – vil sætte hastighedsgrænsen op til 130, og det er jeg imod. 
For det er jo alt for farligt, der er jo også så mange flere, der vil blive 
dræbt. Det hænger ikke helt sammen, det ved jeg godt. (…) Jeg kan 
ikke helt forstå, hvad det er der gør, at jeg kører 160, for jeg ved jo 
udmærket godt, at man ikke må. Men jeg ved ikke….det må være for-
di, jeg synes, det er sjovt at køre stærkt. Så sidder man der og hører 
lidt god musik, og solen skinner….  
 

En antagelse kunne være, at nogle unge er præget af, at de dels kommer 
fra familier, hvor den kulturelle kapitel, også forstået bredt som viden, er 
høj og prioriteret som værdi, modsat materielle værdier, som fremført i 
forrige kapitel. Dermed lægger de måske mere vægt på viden. Dels har de 
været igennem et uddannelsesforløb i gymnasiet, hvor viden og rationa-
litet er en præmis. Giddens siger i relation hertil, at den formidling af 
naturvidenskabelig viden, som finder sted i undervisningen, ikke kun er 
en videregivelse af konkret viden, men i lige så høj grad en respekt for 
teknisk viden i alle afskygninger. Undervisningen i naturvidenskab starter 
oftest med formidlingen af, at viden betragtes som uimodsigelig (1994:80). 
Det var i hvert fald påfaldende, at de unge med gymnasiebaggrund tilken-
degav et kendskab til statistikker for risiko og en respekt for den viden, 
som ligger bag. Det forholdt sig anderledes med de unge, som kører 
meget stærkere end hastighedsgrænserne tillader. En af dem svarede på 
spørgsmålet om, hvorvidt han tænkte over risikoen ved at køre bil;  

 
Ja, men det er også farligt at cykle. Du kan blive kørt ned og dø af 
hvad som helst. Jeg er ikke bange for at køre bil. (Jesper) 
 

Ud over at forholde sig til en generel risiko ved bilkørsel, blev de unge 
mænd også spurgt, om de oplevede at tilhøre en speciel risikogruppe – 
den gruppe som man altid fremhæver i statistikken, og som også videre-
bringes i mediernes dækning af unge og trafikuheld. Dette spørgsmål gav 
anledning til meget forskellige svar, som også afspejler forskellen i deres 
grundlæggende anerkendelse af risikoen ved bilkørsel. I en ordveksling i 
den ene gruppe kom det frem, at de personligt ikke oplever at tilhøre en 
risikogruppe. De blev spurgt, om de føler sig udskældt; 

 
Ja i forhold til dels vores køreegenskaber og holdning til kørsel  
generelt. Det er også fordi, det miljø vi færdes i, der kender jeg  
ikke så mange, som kører fulde og fuldstændigt åndsvagt (Morten) 
 
- Det er rigtigt nok, men man kan bare ikke undslå sig, at man  
tilhører den gruppe, hvor alle uheld sker. (Jeppe) 

 
Der er måske den risiko, at man er rimelig ny nogen gange. Det er 
jeg ikke mere, fordi jeg kører så meget. Men når man lige har taget 
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kørekortet, så er man måske lidt mere usikker. Så på den måde som 
ung er man måske mere udsat for, at det kan gå galt. (…) Men ellers 
synes jeg ikke, at nogen af os er blandt nogen risikogruppe, fordi vi 
kører for stærkt. Det er i hvert fald ikke mit indtryk. Der er så de der, 
der kører alt for stærkt, som kommer galt af sted. Der er jeg nok tem-
melig kold og kynisk og tænker, det var nok ærgerligt for dig. Og det 
er nok mest af alt noget at gøre med, at man ikke kender personen. Så 
det bliver mere et objekt. (Jens)  

 
De unge fra disse to grupper oplever altså ikke at tilhøre en risikogruppe, 
men de er meget bevidst om, at der er andre unge mænd, som kører på en 
måde, at de kommer ud for uheld og bidrager til gruppens samlede høje 
uheldsfrekvens. Det samme er Lasse, som siger; 

 
Efter min mening siger det egentligt sig selv, at unge mænd set på 
papiret, med brian’er i min verden, at der er en større chance for, at de 
slår sig selv ihjel. De kører bare sindssygt. 

 
Lasse er klar over, at nogle mænd i hans lokalområde hører til i risiko-
gruppen, og hvis Morten, Jeppe og Jens havde kendskab til to af de unge 
mænd fra mindre byer, ville de måske betegne dem som unge mænd i 
risikogruppen. Det interessante og tankevækkende er imidlertid, at de 
sidstnævnte ikke selv ser sig som del af risikogruppen. De tolker risiko-
gruppens handlinger på en måde, så det ikke kommer til at inkludere dem 
selv. Jesper svarede således på spørgsmålet, om han var bevidst om, at 
unge mænd har en større risiko for uheld; 

 
Det ved jeg godt, de har, for det er dem, der skal lege og have det sjovt. 
Men det tænker jeg ikke over. 

 
Han blev videre spurgt, om han oplever at tilhøre denne risikogruppe;  

 
En gang imellem er jeg da. Men det er ikke på samme måde, for jeg 
har ikke bil til at køre 250. Det kan min bil ikke, så jeg skal lege på 
andre måder. Jeg skal ned på en parkeringsplads eller en græsplæne og 
lege dernede. Og for mig er det ufarligt at køre nede på en græsplæne 
og køre og lave nogle ringe eller et eller andet.  (Jesper) 

 
Jespers tolkning af unge mænds højere risiko er altså forbundet med leg i 
forbindelse med høj fart, hvilket for ham er 200-250. Ikke de 120, som er 
max i hans gamle bil. Mikkel har den samme opfattelse af hvor høj fart, 
der skal være tale om, før det overskrider grænsen for det normale og 
dermed bliver risikobetonet. Som tidligere anført siger han om turen til 
København, at;  

 
Man kører da let 160 derind, bare for at følge trafikken. Det kommer 
man let op på, men det er ikke noget, man ligger og jagter. Hvis vi er 3 
biler, så følges vi ad. Hvis der er lyskryds, så er det op på siden af hin-
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anden, og sådan noget. Men det er ikke noget med, at vi kører 200 og 
sådan noget derind ad.  

 
Mikkel tilkendegiver også indirekte, at hvis det er vildt, er det 200 km/t 
og der omkring. Opfattelsen af, hvad der er risikabelt, er således meget 
relativ, og opfattelsen af risiko er noget, som skabes i en social og kollektiv 
proces. Den bliver bl.a. etableret i et samspil med en almindelig kørekul-
tur, som barnet og den unge iagttager. I den forbindelse kan man anføre, 
at man også kan tale om en form for socialisering til risiko. I sammenhæng  
med et udsagn om, at han har lært at køre bil fra sin far, fortæller Mikkel 
om en erindring om en farlig situation; 

 
Han kører også godt. Hvor man tror, det er ved at gå galt, så på en 
eller anden måde, får han reddet den ud alligevel. (…) men så på en 
eller anden måde havde han overblikket og rutinen til at rette op og 
køre uden om.  

 
Mikkel fortæller også om en anden situation, hvor hans forældre (faren) 
indirekte har sendt et signal om, hvornår fart er farlig. Sommeren før, 
lånte han sin mors bil (en Nissan Cherry) til at køre med nogle kamme-
rater til Holland i stedet for at låne farens BMW; 

 
Så følte min far sig mere sikker på, at vi ikke kørte for stærkt, og der 
ville ske noget. De der 160 mente han var nok.  

 
Som rollemodeller for børn og unge sender forældrene således også nogle 
indirekte signaler om, hvad der er risikobetonet kørsel, samt nogle grund-
læggende opfattelser af risiko i forbindelse med kørsel. Det kan udtrykkes 
på denne måde i forbindelse med brug af sikkerhedsseler; 

 
Jeg har tit tænkt på som lille, når jeg har siddet i bilen ’okay, hvis der 
nu skete noget, skal jeg sørge for, at den sidder rigtigt om maven’. Så 
man prøver at sidde med benene sådan, at man kan tage fra, hvis der 
sker noget. Jeg har altid fået at vide, at jeg skulle bruge sele. (Emilie) 

 
 

At tænke i konsekvenser 

At anerkende, at bilkørsel kan være forbundet med risiko, viser sig også at 
have relation til om og på hvilken måde man tænker mulige konsekvenser af 
handlingerne. Dermed er vi inde på, hvad der kan afholde de unge fra at 
køre stærkt. Forskellen på de unges tanke på konsekvens følger linjerne 
fra hidtil og kan måske udtrykkes som en forskel i abstraktionsgrad, men 
kan måske også forklares med nogle forskelle i, om man mener, at ens 
handlinger har konsekvenser for kollektivet eller kun en selv. Der er 
således nogle af de unge, som klart tilkendegiver en tanke for liv, når de 
skal begrunde, hvorfor de mener, det er vigtigt at overholde fartgrænser, 
mens andre alene tilkendegiver en overvejelse om ikke at overskride 
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fartgrænserne så meget, at de kan miste kørekortet. En af de unge mænd 
fortæller om sine tanker, når han læser om trafikuheld i avisen, hvor fart 
og sprit har været indblandet; 

 
Hvordan kan nogen få sig selv til at gøre sådan noget? Der tænker jeg 
tit, det må bare ikke ske for mig. At man på en eller anden måde kan 
blive så skødesløs overfor tingene, at man kører på sådan en måde. 
(Morten) 
 

At tænke konsekvenser i forhold til liv, kan både være ens eget og andres; 
 
Jeg skal da være ærlig at sige, at i første omgang er det da mit eget. Jeg 
vil sgu da ikke ende i kørestol eller dø. Men selvfølgelig tænker jeg 
også på, at man ved aldrig, om der fiser en eller anden lille pige ud på 
vejen. At køre sådan en ned. En ting er at gøre det, hvis man kører 80 
på en landevej, hvor man må køre 80. Man sidder ikke og er ved at 
falde i søvn, man har begge hænder på rattet, man er agtpågivende, og 
så er der en lille pige, der render ud på vejen, og man kører hende bare 
ned, og det er der ikke noget, man kan bare ikke nå det. Det er noget 
lort, men jeg ved bare, at hvis jeg havde kørt 90 eller 100, så ville jeg 
aldrig nogen sinde kunne tilgive mig selv. Hvis man kørte 80, så var 
det et uheld, som man havde gjort næsten alt for at undgå. (Morten) 
 

Dette citat peger på et interessant aspekt i relation til en diskussion af 
hvilken risiko, vi accepterer, og i hvilken grad vi kan dække os ind under, 
at overholder vi de spilleregler, i dette tilfælde hastighedsgrænser, som 
ekspertsystemerne har sat op for os, så kan vi fralægge os ansvaret. Hvis 
man har overholdt reglerne, er det måske lettere at leve med, at man har 
forvoldt en andens død. For den risiko bærer vi kollektivt. Måske kan vi 
ikke leve med det, hvis vi ikke kan dele ansvaret? 

 
Jeg har det sådan med motorvejene, der tænker jeg, at hvis der sker 
noget, så er det mig, der sker noget med. Hvor jeg synes, at i de områ-
der, hvor der er børn, der vil jeg gøre en dyd ud af at holde mig til det.  
(Aske) 

 
Jeg kører ikke stærkt af to årsager; den ene er, at jeg kom til at læse en 
artikel her for ikke så længe siden, hvor der står, at hvis du sænker 
hastigheden med 6 km i timen inden for byzonen, så ville over 50% af 
de mennesker, der vil blive dræbt i trafikken nu, kunne reddes. Og det 
er altså kun 6 km vi snakker om her, og der har jeg det sådan lidt – 
okay, når jeg kører op igennem byen, så kører jeg måske 60, men hvis 
jeg nu bare kørte de 50, jeg måtte, så …Så derfor kører jeg kun 50. Så 
vil jeg hellere køre 5 minutter før, eller også må jeg komme 5 minutter 
for sent. Jeg gider ikke ligge og ræse af sted. Hvis jeg kører, hvor man 
må køre 80, så kører jeg 80. Jeg tænker meget i liv, tror jeg. Jeg tæn-
ker, at hvis jeg rammer en, der kan jo vade en lige ud foran mig, når 
jeg kommer kørende oppe i byen, det ved man aldrig. Et barn, en bold 
det skal ud og hente. Man kan aldrig gardere sig helt. Hvis jeg ram-



  84

mer et andet menneske med 50 km i timen, så er der faktisk en chance 
for, at det menneske vil overleve. Hvor hvis jeg kører bare 65, så er de 
chancer sådan rimeligt færdige. (Michelle) 
 

Modsat denne omtanke for andres liv findes der også nogle, som alene 
angiver at tænke på de konsekvenser, deres overskridelse af fartgrænser 
kunne have for dem selv i forhold til at blive opdaget af politiet. Det gjaldt 
for alle de tre unge mænd med egne biler, at de tilkendegav, at de holdt 
sig inden for den overskridelse af fartgrænserne, som betyder, at man ikke 
får taget kortet. Det har været overraskende at finde ud af det indgående 
kendskab, nogle unge har til, hvornår kørekortet er i fare. Både hvad 
angår fartoverskridelse og promillegrænser. I den sammenhæng må man 
konstatere, at her besidder gruppen megen viden, så det er muligt at lave 
vidensbaseret kørsel på nogle områder. Man kan også anføre, at risikoen 
fortolkes i forhold til det, der betyder noget for dem – at køre bil, og 
dermed at blive forhindret i det, hvis kørekortet bliver taget. De kom med 
enslydende udsagn, som kan sammenfattes i udtalelsen fra Peter; 

 
Jeg kører generelt lidt stærkere, end jeg må. Jeg holder mig altid, så jeg 
ikke får taget kortet. 
 

At denne tankegang ikke kun gælder disse 3, men er udbredt fremgår af 
citatet nedenfor. Her forklarer en anden fra en mindre by, hvordan man 
generelt opfatter risiko, og hvordan angsten for at miste kortet skal forstås 
i sammenhæng med de vilkår for mobilitet, som findes i disse geografiske 
områder; 

[Risiko] handler om at blive stoppet og få taget sit kørekort, pu-ha. 
Og den smækker jo også virkelig her. Hvis man bliver taget og får 
taget sit kørekort i den her by, så er man næsten fuldstændigt afskåret 
fra omverdenen. (Michelle) 
 

At afholde sig fra noget af risiko for at blive opdaget af politiet, gælder 
også spritkørsel. Jesper fortæller, hvordan gruppen reagerer på kamme-
raters potentielle spritkørsel; 

 
Vi prøver at tale dem fra det. Men det er ikke så tit, det sker, ellers 
gider jeg ikke køre mere. De får ikke lov til at køre, for vi tager nøgler-
ne fra dem. Det er for dumt. Vi andre vil ikke have, at de kører, når de 
har drukket. Det kommer til at skade dem selv, hvis de får taget kortet. 
Dagen efter vil de også selv synes, det er for dumt. 
 

At der skal en ydre sanktion til for at disse unge i et vist omfang overhol-
der fartgrænserne betyder også, at en af dem tilkendegiver en irritation 
over politiets civile patruljering. I hans subjektive opfattelse er der jo ikke 
nogen grund til det, for de kører jo efter forholdene, også selv om det er 
120 på en landevej; 
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Politiet er blevet lidt feje på det sidste, synes jeg. Fordi de ligger lige i 
røven af en og de følger bare med i tempo, hvis du kører stærkere og 
stærkere. Det er ikke noget med, at de holder afstand. De følger bare 
med, og så lige pludselig begynder de at blinke, og der kommer blå 
blink i ruden. Det er rigtigt provokerende. Vi er begyndt at lære deres 
civilnummerplader uden ad. Skriver dem op, så vi kan genkende dem. 
Der kører 6 politibiler rundt her i nærheden.  (Mikkel) 
 
 

At tage risici 

De unge er således alle klar over, at det er farligt at køre spritkørsel. Deri-
mod er der større forskel på i hvilken udstrækning, de anerkender risiko-
en ved fart. Spørgsmålet er så, om det afholder dem fra at gøre nogle af de 
risikobetonede handlinger i forbindelse med bilkørsel, eller de alligevel 
kommer til det. Det er klart, at hvis man ikke anerkender risikoen ved fart, 
kan det jo ikke være en begrundelse for at lade være med at udføre disse 
handlinger, men der er alligevel grader af risiko, som udsagnene ovenfor 
også afspejler. Igen skal der skelnes mellem forskellige former for risiko 
ved bilkørsel, nemlig kørsel i beruset tilstand og fart. Og når det gælder 
fart skal en ny dimension ind i analysen. Det drejer sig om ræs, som der er 
nogle specifikke udsagn omkring. Og endelig skal man skelne mellem den 
risiko, som nogle af de unge tager som fører af bilen, og den, de tager ved 
at være passager. Problemstillingen omkring unge og trafikuheld drejer 
sig også om uheld, hvor passagerer kommer til skade eller bliver slået 
ihjel. Nogle kampagner fokuserer netop på det forhold, at man skal lade 
være med at udsætte sig selv for risiko ved at være passager hos en fører, 
som er beruset eller kører for stærkt. Det er kendetegnende, at den gruppe 
af unge, som man på baggrund af den hidtidige analyse kan betegne som 
de fornuftige, som er vidende om risici og generelt kører efter reglerne, 
alligevel har været i situationer, hvor de var udsat for risiko. Gennem-
gangen af situationer, hvor de unge har oplevet risiko, er opdelt således, at 
det først drejer sig om situationer, hvor de har været fører. Risikoen har 
enten bestået i høj fart, egentligt ræs, eller spritkørsel. Dernæst kommer 
der situationer, hvor de unge har oplevet risiko ved at være passager. Igen 
skelnes mellem fart og spiritus. Endelig kommer nogle udsagn, der bely-
ser det helt basale forhold ved at tage risiko, at det kan give spænding. 

 

�� Oplevelse af risiko som fører 
Flere af de unge har været i situationer som fører af en bil, hvor de har 
følt, at der var en risiko. For et par stykker af dem har det drejet sig om 
situationer, hvor de i en overhaling er kommet op i en højere fart, end de 
normalt kører og i forhold til det, de bryder sig om; 

 
Jeg bryder mig ikke om at køre for stærkt. Jeg kan godt gå hen og blive 
lidt smånervøs ved det. Nogle gange hvor man ligger på motorvej og 
skal lave en eller anden overhaling. En eller anden, der ligger og kører 
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lidt langsomt, synes man. Lige pludselig så ’hov, nu går det godt nok 
stærkt’. Det bryder jeg mig ikke om. Det er 140 stykker. (Jens) 
 

Som nævnt opfatter de unge mænd med egen bil ikke i lige så høj grad 
risiko ved fart. Da en af dem  skulle fortælle om en farlig situation som 
fører var det i stedet ved glatføre; 

 
Jeg har ikke kørt ind i nogen. Jeg har da…min fars bil er baghjulstruk-
ket, det er en BMW 320, så den har rimelige hestekræfter og baghjuls-
trukket, så den har jeg drejet et par gange rundt i, men ikke noget, der 
er sket noget. Og min egen, sidste år, hvor der var rimeligt snevejr, så 
fik den fat i noget rigtig vej, hvor der var ryddet helt af, så spinnede vi 
rundt og så landede vi nede i en grøft. Der skete ikke rigtigt noget. 
(Mikkel) 
 

En særlig afart af det at køre stærkt er fænomenet ræs, hvor flere biler 
konkurrerer om at være den hurtigste. De unge, som ikke selv mener, at 
de kører stærkt, skelner således mellem ræs og ’almindelig’ kørsel, der, 
som det er fremgået, godt kan være 160 på motorvej og 120 på landevej. 
De understreger, at de ikke deltager i ræs, fordi de ikke har biler til det. I 
stedet nøjes de med at lege lidt; 

Især da der var sne. Det var meget sjovt. 

Det foregår på parkeringspladser, men der er ikke tale om ræs over længe-
re strækninger, for 

Det har vi ikke biler til. Hvis vi havde biler til det, ville vi nok gøre 
det. Den derude kan ikke køre mere end 150 på en god dag. Så er det 
lidt svært at køre ræs. (Jesper) 

Hans definition af ræs er, 

Hurtigere end 150, i hvert fald. [Hvis han] har lånt mor og fars [bil], 
så er det ikke for at køre ræs i den. Det ville de ikke blive særligt stolte 
af, tror jeg. (…) Der er ikke så mange biler hernede, man kan køre 
med. Hvis man har gjort det en gang, så er det det. Så er det den ene, 
der kan køre stærkest, og så er det det.  

En anden af de unge fra landområdet beskriver, hvordan han tidligere 
deltog i ræs og betydningen af det; 

 
Det er sådan noget drengerøvet noget. Det er ligesom, man lagde arm 
for jeg ved hvor mange år siden. Det er det samme. For jeg har altid 
været stolt af, at jeg har kunnet køre fra dem [kammeraterne] så let 
som ingenting. 
 

Han giver et eksempel på et kapløb, hvor 
 
vi nåede op på 120 og fulgtes fuldstændig ad, men lige pludselig skød 
han bare fra mig. Det havde jeg det ad helvede til med. Det var også en 
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af de situationer, hvor jeg sad sådan lidt, at det kunne faktisk godt gå 
galt, men ja…” 
 

Hvordan opstår kapløbet? 
 
Dengang vi gjorde det, var det stort set, hver gang vi kørte. Der var 
bare løb ud til bilen og se, hvem der kom først ud af indkørslen, og når 
vi kom ud af byen, var der frit slag. Vi plejede at have en regel med, at 
vi begyndte ikke på det, før vi kom ud af byen. (…) Det stoppede, når 
det var tydeligt, hvem der havde vundet. [Sejren] hoverer man rime-
ligt kraftigt med en times tid eller to. (Lasse) 
 

I den tidligere omtalte norske undersøgelse af unges transport i forskellige 
aldersgrupper (Lodden 1998:24) bliver det fremhævet, at det at cykle 
rundt med kammeraterne på vejen i barneårene og de tidlige ungdomsår 
kan have det formål i sig selv, at man er sammen. I den sammenhæng er 
turen tit forbundet med leg, og vejen bruges på den måde som samlings-
sted. Man kan overveje, om det at køre ræs er en videreførelse af det at 
betragte vejen og gaderummet som samlingssted og ’legeplads’. Det kun-
ne også lyde som en kamp om hierarkiet i gruppen i lighed med mange 
andre drengelege. 
 
  
�� Kørsel i påvirket tilstand 
Når det drejer sig om at tage risiko i forbindelse med kørsel i påvirket 
tilstand, er der som nævnt en udbredt konsensus om, at det er farligt. Det 
er en handling, som anses for uacceptabel og risikofyldt. Der kun en 
enkelt, som tilkendegiver at have kørt i hjem fra fest i beruset tilstand. Det 
gjorde hun, før hun var 18, og flere år før hun fik kørekort;  

 
Det var sådan på et tidspunkt, at hvis vi havde drukket, så lod man 
mig køre, for jeg havde ikke noget kørekort at miste. Det var sådan 
noget åndssvagt noget. Sådan er det her. Man bliver nødt til at køre, 
for ellers kan man ikke komme nogen steder.  
(Michelle) 
 

Til gengæld er der en anden, som siger, at han et par gange har kørt i en 
efterbrandert, dvs. efter nogle timers søvn; 

 
Den ene gang kørte jeg med tre andre i bilen, og det tænkte jeg virke-
lig over bagefter, at det var noget lort. Men på den anden side; det var 
ikke sådan, at de ikke vidste, at jeg havde drukket hele natten. Så det 
var ikke sådan, at de spurgte – har du drukket, og jeg sagde nej. Det 
var ikke sådan. De vidste godt, at jeg havde drukket. Jeg ved ikke, om 
det gør det bedre. Det tror jeg, jeg bilder mig ind, at det gør.  
(Jeppe) 
 

Også her kommer spørgsmålet om at dele ansvaret med andre ind. Flere 
af de unge pointerede en moralsk grænse for, om passagerne er klar over, 
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at føreren er beruset. Hvis de er det, synes opfattelsen at være, at så har de 
taget ansvaret på sig. Hvad angår det at køre i en efterbrandert, tilkende-
giver flere, at de synes, det er et vanskeligt område, da det kan være svært 
at vurdere, om man er blevet ædru; 

 
Jeg synes, det er gråzonen, der er sværest. Hvor man fx har været ude 
og drikke, og så står man op. Man har sovet 8 timer, eller sådan noget, 
og så står man op, og man skal noget. Det er et eller andet sted, og 
man har ikke sgu ikke lige tid, og man bliver nødt til at tage bilen. Der 
synes jeg mange gange, at det er svært at finde ud af, er man nu lidt 
for fuld til at køre, eller har man bare tømmermænd og er træt. (Mor-
ten) 
 

Men når man ser på uheldsstatistikker, kan man konstatere, at dette 
problem ikke er så stort som den direkte påvirkede kørsel.  

 
 

�� At være passager ved uansvarlig kørsel 
Der er flere, som fortæller, at de har oplevet risikobetonede situationer, 
når de har været passager hos andre, som har kørt for stærkt eller hasar-
deret. Årsagen til, at det opleves som utrygt eller risikofyldt, kan  selvføl-
gelig være, at de der oplever ikke at have kontrol over situationen; 

Vi har været ude og køre med Jakob, og der blev vi ret sure. 

- Det var ikke så meget fordi, han kører hurtigt. Han laver overhaling, 
hvor man ikke laver overhaling, hvor man sidder og ved, at hvis der 
kom en anden bil bag den bakke, så … Der har vi virkelig taget fat i 
ham; ’vi gider ikke køre med dig’. Og så har han så, ’jamen han skal 
nok køre ordentligt’, og så trykker han på speederen, når man sætter 
sig ind i den. Det er frustrerende, men så ved vi så nu, at det er det, 
man får, hvis man sætter sig ind i bilen sammen med ham. (Aske) 

Jeg havde en veninde. Hun kørte simpelthen så hurtigt på motorvejen. 
Da var jeg virkelig bange. Jeg sagde til hende, at hun kørte for hurtigt. 
Så kørte hun lidt langsommere, men så speedede hun op igen. Vi skul-
le hurtigt derind.   (Emilie) 
 
  

�� Kørsel med påvirket fører 
Det forholder sig anderledes med at tage risiko som passager til en beruset 
fører. Det er der flere af de unge, som har prøvet. De fortæller om enkelte 
episoder, hvor de har kørt med beruset fører, og hvor de så at sige har 
valgt at løbe risikoen, selvom det, som det fremgår, ikke er noget, man 
tænker over i situationen; 

 
Jeg har kørt en gang med en, hvor jeg vidste, at han havde drukket, og 
da havde jeg også selv drukket. Det er den eneste gang, jeg har gjort 
det. Så gjorde man det, og så havde man pissedårlig samvittighed over 



  89 

det. Jeg har kun gjort det en gang, og jeg ved, at jeg gør det aldrig 
nogensinde mere. 

 
Han var ikke bange i situationen,  

 
da var jeg også selv lidt fuld, men jeg kan da huske, at allerede bagef-
ter, da vi kom ind til det sted, vi skulle ind, der gik man da og tænkte 
over lidt – hvad fanden, mand. Det var måske ikke lige så smart. 
(Morten) 

 
Jeg har sat mig ind i en bil, hvor der var en, der var rimeligt fuld. 
Hvor jeg kørte med ham, og han var ret pløret. Man tænker måske 
ikke lige over det i situationen, men bagefter hvor man føler, at det var 
lidt åndssvagt. (Aske) 
 
Mig og min veninde havde været på diskotek og mødt nogle, som hav-
de spurgt, om vi ville med et sted hen, og vi havde siddet og drukket 
sammen med dem, så vi vidste, at de havde drukket. Og alligevel tog 
vi med og kørte i bil med dem. Og vi har aldrig været så bange som på 
den tur. (…) Bagefter følte jeg, at det var fuldstændigt åndssvagt, at 
jeg var kørt med der, fordi hvad nu hvis der var sket noget – det kunne 
der sagtens. (Anne) 
 

For disse unge er der tale om enkeltstående oplevelser, som de selv har 
været chokeret over bagefter. Måske skal det forstås ud fra, at disse unge 
har den udtalte viden om risiko, som blev påpeget ovenfor. For andre 
unge er der ikke samme tolkning af risiko og dermed ikke den samme 
anerkendelse af risiko. De har oplevet, at det er gået godt gang på gang, 
og ligesom det tidligere blev påpeget, at man kan rykke grænserne for, om 
man kører spritkørsel, kan man måske også rykke grænserne for, om man 
sætter sig ind som passager, når man gang på gang oplever, at det går 
godt.  

 
Spørgsmålet er, hvorfor man gør det. En svarer meget konkret 

 
Det er noget med, man gider ikke gå hjem. Så man tænker ’nå, ja. 
Okay, det er gået alle de andre gange, så kan det vel også gå i dag’. 
(Michelle) 
 

En anden giver en uddybende forklaring, der illustrerer, hvordan den 
unge i situationen selv mister vurderingsevnen og den fornuft, som ellers i 
den ædru tilstand har tilsagt vedkommende ikke selv at føre bil i forbin-
delse med at skulle i byen; 

 
Der var da på et tidspunkt, jeg ved ikke. Vi havde drukket alle sam-
men. Ham, der skulle køre hjem, havde aftalt med en pige, at hun kørte 
hjem i stedet for ham. At hun tog min bil og kørte hjem i stedet for 
ham, for han skulle køre min bil. Men hun var så lige pludselig taget 
hjem, og han havde så drukket. Og vi var 4 drenge, vi havde drukket 
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rigtigt godt og grundigt. Så var der 2 piger. De havde ikke kørekort, 
men de havde drukket rigtigt godt. Så vi hoppede ind i min bil, så 
måtte han køre. Vi var i hvert fald ikke i stand til det overhovedet, så 
vi sansede det ikke rigtigt nogen af os.  
 

I situationen tænkte han ikke over, at det var farligt; 
 
Så klart tænker man ikke på det tidspunkt. Så er det bare høj musik og 
så…jeg tror ikke, vi kørte særligt stærkt, men alligevel det kunne sag-
tens have været endt galt.[på vejen] skulle vi lige rundt om en anden 
fest først, der blev holdt. Men der var vi så ikke så lang tid, så kørte vi 
hjem. 
 

Han bliver spurgt, om han ikke kunne have ringet efter sine forældre og 
forklaret, at aftalen har smuttet; 

 
Jo, det kunne jeg godt, hvis jeg havde været klar. Så kunne jeg sagtens 
have gjort det, men nu var der godt nok røget noget ind, så det var 
ikke helt klart, man tænkte på det tidspunkt. (Mikkel) 
 
 

�� Spænding 
 
Fart er spændende. Det går stærkt, det er lidt farligt og lidt spænden-
de. Man kan let komme til at køre 180 i en bil. (Jesper) 
 

At se på risiko, som noget negativt og et problem er samfundsinstitutio-
ners, eksperters, det politiske systems og bestemte grupper i samfundets 
synsvinkel. Her er idealet, at man skal undgå risiko, og det tages som 
udtryk for at have kontrol over tilværelsen og at være rationel. At udsætte 
sig for risiko anses for at være idiotisk, uansvarligt og endog afvigende. 
Med andre ord udtryk for uvidenhed og manglende evne til at regulere 
sig selv. Det er imidlertid vigtigt at være opmærksom på, at der også er en 
anden tilgang, som netop skyldes, som det har været påpeget flere gange, 
at det er en subjektiv forståelse, som er socialt og kulturelt skabt. I nogle 
grupper opfattes risiko som positivt. Her har det værdi at bryde rutiner 
for en stund, undgå kedsomhed og forudsigelighed, at slippe ud af bin-
dingerne med kontrol og regulering, som kendetegner hverdagen og at 
omfavne og mærke verden mere sensuelt (Lupton 1999:150). I visse tilfæl-
de handler det om at bevæge sig på kanten, hvilket indebærer, at man 
agerer i modsætningerne mellem liv og død, bevidsthed/ubevidst-hed (jf. 
brugen af stoffer). At befinde sig på kanten handler også om at kunne 
mestre situationen, der ellers ville udvikle sig til  kaos. Og ikke mindst 
handler det om mental styrke og ikke at give efter for frygt. Hvis man 
fuldstændigt opgav at have kontrol, ville det være det samme som selv-
mord. At deltage i aktiviteter, der opfattes som farlige eller risiko-fyldte, 
kan give et adrenalin kick, som gør, at man slipper bindingerne til den 
rationelle tankegang og den kontrollerede krop, og tillader følelser og 



  91 

stemninger at tage over for en stund. En af de unge har følgende reflek-
sioner om, hvorfor man kører for stærkt; 
 

Jeg har engang skrevet eksamensstil om, hvorfor unge mænd kører for 
stærkt. Det er noget, Milan Kundera havde skrevet om, at man føler 
sig, hvad hedder det… en immateriel fart, hvor man ikke føler farten 
på sin egen krop, som hvis du løber, cykler eller sådan. Du yder ikke 
noget som helst. Man kommer i sådan – det var sådan, han forklarede 
det – en ekstase, hvor du glemmer alt omkring dig, og du føler dig 
nærmest udødelig. Det var det, han beskrev det som. Jeg tror nok, der 
er et eller andet omkring det. At man ikke rigtigt overvejer, hvor hur-
tigt det går og konsekvensen. (Jeppe) 

 
At deltage i risikobetonede aktiviteter kan desuden skabe et fællesskab, 
som jeg var inde på i sidste kapitel. Man kan fx opleve at tilhøre et fælles-
skab bestående af kompetente, ’seje’ og modige personer, som er i stand til 
at bevæge sig på kanten og sprænge rammerne for hverdagen. Det er 
fænomener, som er særligt udbredt blandt unge og særligt blandt unge 
mænd (Lupton 1999:157, Plant & Plant 1992 ).  
 
Et blik udefra på livet som ung i en mindre by fra en, som er vokset op i 
en forstad til København, kan bekræfte en antagelse om, at høj fart og ræs 
også kan forstås i sammenhæng med de vilkår, der er for at være ung i en 
lille by og opleve nogle ting; 

 
Man har ikke en skid at lave. Der er ingen steder at gå hen, jo. Vi har 
ikke engang en ordentlig cafe, hvor man kunne sidde og få en tår kaffe. 
Købmandskroen, der sidder alle de der gamle pensionister. Og så er 
der bodegaen, og der kommer man altså ikke om dagen og i hverdagen, 
for så er man lidt bumset. Og så er det er et pizzeria, men det er ikke 
sådan rigtig cafemiljø. Det tror jeg godt, man kunne bruge. (…) Det 
kunne være et mødested, hvor man kunne komme i stedet for at gøre 
bilerne til det der centrum i det hele. Jeg tror, det har meget at sige, at 
der ikke er noget at lave. For hvad skal man ellers gå op i, man kan gå 
op i sin bil. (Michelle)  
 

Man kan supplere denne synsvinkel ved at inddrage det tidligere analyse 
tema om materialitet/immaterialitet. Her kan man overveje om nogle 
unge har et større behov for den konkrete, materielle spænding, som de 
kan hente i biler og det at køre stærkt. Det er en konkret måde at opleve, at 
der er ting, man mestrer. Omvendt er der andre unge med en mere imma-
teriel tilgang til en række forhold, som ikke har samme behov for den 
konkrete spænding. To af de unge i en af grupperne reflekterer således på 
mit spørgsmål, om de oplevede behov for spænding; 

 
Det er ikke noget, der behøver at være der, men det er meget skægt at 
lave et eller andet, der lige pludselig er spændende. Der er også lidt 
forskellige måder af spændende. Der er nogle typer af spændende, som 
er mest spændende, men det kan du nok ikke lave hele tiden. Fx var jeg 



  92

ude og springe i faldskærm i går. Det synes jeg, var ret spændende. 
Det er ikke sådan noget, man kan rende og lave altid. Det er noget af 
det skæggeste, jeg nogensinde har prøvet. Men det er ikke noget, man 
kan rende og lave til hverdag. Det er så også spændende nede på et lidt 
mere menneskeligt plan; at have et arbejde, som man synes er spæden-
de. Det er to forskellige aspekter af noget, der er spændende.  (Jonas) 
 
Jeg kunne forestille mig, at det du tænker på var, om man skulle ned i 
byen i sin bil og køre stærkt og sådan noget? Sådan tror jeg ikke, vi er. 
Det er vi nok det, som nogle ville kalde lidt kedelige typer. (Jens) 
 
 

At sige fra 

Flere kampagner over for de unge i de senere år har fokuseret på, at det er 
vigtigt, at de unge siger fra. Enten ved at lade være med at køre med 
førere, som er påvirket, eller som de ved kører vildt. Eller ved at sige fra i 
situationen, når man er kommet ud at køre, og det viser sig, at føreren 
kører uansvarligt. Som citaterne ovenfor viser, og som det vil fremgår af 
de følgende citater, kan det dog være nemmere sagt end gjort. Det er 
derfor værd at forsøge at indkredse nogle af de faktorer, som gør sig 
gældende med henblik på overvejelser om, hvordan man kunne tilrette-
lægge en indsats, der fokuserer på dette spørgsmål. Som indledning til 
afklaringen er det relevant at bringe et citat af Randi Hjorthol (1999:122), 
idet det kan bruges til at indkredse forskellige aspekter ved det at være 
passager. ”Som bilpassager kan man aldrig være helt sikker på, at aftalen 
om rejsen overholdes. Det vil afhænge af magtforholdet og interesserelati-
onen mellem fører og passager.” 

 
Det første forhold, som er relevant at reflektere over ved citatet, er spørgs-
målet om en aftale. Det kan forstås på forskellige planer. Det konkrete 
plan er naturligvis, at man mere eller mindre eksplicit aftaler, at passage-
ren skal køre med fra a til b. Der kan imidlertid også ligge en form for 
aftale på et mere abstrakt plan, og som ikke gøres eksplicit, således at 
begge parter gør sig deres respektive standpunkter klar. Det handler om 
forventninger til kørslen. Her kan det meget vel ske, som også citaterne 
ovenfor viser, at passageren har nogle andre forventninger og dermed er 
gået ind på aftalen om at køre med på nogle andre præmisser, end hvad 
der rent faktisk kommer til at ske. Passageren har typisk nogle andre hold-
ninger til kørsel og fart og dermed risikoopfattelse. Citatet fra Anne kan 
illustrere dette; 

 
En fra min arbejde, nogle gange er jeg kørt med ham i bil. Jeg bliver 
virkelig  hidsig over det, når han kører for hurtigt. Det er bare der på 
Lyngbyvejen, hvor man må køre 90, så kører han 130. Det ender med, 
at jeg sidder og råber ad ham. Jeg bliver så sur, fordi man bliver bange. 
Han har den der, jeg synes det er sådan en forstandsholdning, ’hvor er 
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det fedt at køre hurtigt’. Han er sådan mig-og-min-bil-agtig. (…) Jeg 
tror, det er meget en drengementalitet. 

  
Der kan være forskellige grunde til at gå ind i sådan en ’aftale’ om kørsel. 
Det kan være fleksibilitet og bekvemmelighed, som det formentlig er i 
Annes tilfælde. Det er nemmere at køre med ham end at tage bussen hjem. 
En anden grund kan være økonomi, at det er billigere at køre med en 
anden og betale en del af benzinen end at tage de kollektive transportmid-
ler. Det gælder for Emilie, som fortæller om sine oplevelser med en fører, 
som ligeledes overskred hendes forventninger til og normer for kørslen;  

 
Hun var en vildt sød pige, så man kunne godt påvirke hende lidt. Men 
så tænkte hun ikke over det, og så speedede hun op igen, og så havde 
man det dårligt over at sidde og sige ’nu kører du for hurtigt igen, nu 
kører du for hurtigt igen’. Jeg sidder og bliver utryg i maven over, at 
vi kører hurtigt. 

 
Udsagnene fra Anne og Emilie kan også bruges til en illustration af  den 
interessekonflikt, Hjorthol omtaler. Føreren har måske en interesse i at 
komme hurtigt frem eller opfatter det blot som almindeligt at køre sådan, 
og den interesse eller hensigt er i modsætning til passagerernes. Der kan 
dog også være tale om at demonstrere sin magt. Ikke nødvendigvis som et 
spørgsmål om at genere en passager, men snarere at vise, at man mestrer 
bilen, og det giver en følelse af magt at demonstrere dette overfor passage-
ren, evt. på trods af deres anmodningerne om en mere forsigtig kørsel; 

 
(...) Jeg tror, egentlig han synes, jer er lidt latterlig, fordi han mener, 
han har godt  nok styr på det. Vi plejer at have nogle meget gode dis-
kussioner om det, for vi sidder egentlig og synes, vi begge to er dybt 
latterlige. Jeg kan overhovedet ikke følge ham i, at han har styr på det. 
(Lasse) 

 
At skulle demonstrere en magt ved at vise, man har styr på det, kan også 
få mere katastrofale konsekvenser. En af de unge fra en mindre by har ud 
fra egne erfaringer med de unges kørsel i området følgende tolkning af, 
hvad der skete, da hendes veninde døde i et trafikuheld;  

 
Han [føreren] har haft to pæne piger på bagsædet og en hurtig bil. Så 
må man lige vise de der tøser, at man har styr på slangen. Men det 
havde man ikke. Det tror jeg. Et øjebliks kådhed. (Michelle) 

 
Udsagnet sætter fokus på et andet emne, som blot skal nævnes kort. Det 
gælder det spil, der er mellem kønnene, og hvor bilen kan få en funktion 
som middel til at vise sig overfor pigerne. I en eller anden udstrækning 
kan der i dette kønsspil også være forskellige interesser og nogle magtdi-
mensioner på spil. 

 
Endelig må man også tænke spørgsmålet om at sige fra ind i en almindelig 
forståelse af, hvad der foregår i en social interaktion. Her er der alminde-
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ligvis normer for, hvad man siger til hinanden, og i hvilken grad man 
udtrykker en kritik af andres handlinger. At begynde at kritisere en kam-
merat for at køre for stærkt kan derfor være meget vanskelig og forbundet 
med en fare for at bryde relationen. Det er en relation, som man kan være 
meget afhængig af, hvis der er tale om en kammeratskabsgruppe, hvor 
unge er meget afhængige af at være en del af gruppen. Det kan være sær-
ligt vanskeligt i et lille samfund, hvor man i højere grad oplever at være 
afhængige af hinanden, og hvor man ikke bare kan færdes anonymt. En af 
de unge fra en mindre by fortæller; 

 
Sådan er det, man skal ikke rage uklar med nogen i den her by. Det er 
også derfor folk ikke tør sige til folk, ’jeg vil ikke have, du kører, når du 
har drukket’. Eller, ’gider du ikke godt sænke farten. Jeg føler mig 
utryg ved, at du kører så stærkt’, eller et eller andet. (Michelle) 
 

En anden af de unge fra en mindre by har konkret oplevet, hvor vanske-
ligt det er at sige fra. Han beskriver, hvordan frygten for en direkte kon-
frontation kan få en til at lade være med at tilkendegive, at man ikke vil 
køre med en bilfører. Generelt undgår han at køre med en bestemt kam-
merat, som han ikke bryder sig om at køre med; 

 
men desværre gør jeg det alligevel nogen gange, hvis det er nemmere 
end alt muligt andet. [Det kan fx være] hvis han lige kommer og han 
skal ud et sted, hvor jeg også skal ud. Så kører jeg med ham derud. 
Både fordi det ville være for åbenlys en konfrontation at tage med ham 
til, at jeg synes, det er helt nemt at gøre det. Og også fordi det bare 
ville virke latterligt, hvis han kører derud, og så min mor og far kører 
bagefter med mig. Det er lidt for stor beslutning til, at jeg virkeligt 
kan tage den. (Lasse) 

 
Lasse bor i en mindre by, hvor det kan være besværligt eller vanskeligt at 
komme omkring uden egen bil. Det giver nogle vilkår for mobilitet, som i 
såvel hverdags- som i festsituationer kan betyde, at man lader være at sige 
fra. Enten ved slet ikke at køre med, eller ved at bede bilisten om at køre 
mere ansvarligt, og det er dybest set at kritisere kammeratens grundlæg-
gende opfattelse af fart og opfattelse af at have kontrol over situationen.  

 
Man kan jo ikke sige fra, hvis den anden ligger og kører 150. Fordi det 
er igen, der ses lidt anderledes på det deroppe [i Sverige på øde veje, 
SK.]  (Jens) 

 
Man kan dog komme ud i sådan en ekstrem situation, at det bliver nød-
vendigt at sige fra, som et tidligere citat illustrerer; 

 
Engang tog jeg konflikten. Jeg havde en kammerat for en del år siden, 
det var inden jeg selv havde fået kørekort. Han kørte altid spritkørsel. 
Han gjorde det virkeligt groft. Han kunne sagtens både sidde og drik-
ke bajer og ryge hash. Så en dag vi lå med 140 på vej hjem fra Næst-
ved, der lå vi lige pludselig og kørte på cykelstien. Måden, vi opdagede 
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det på, var, at han sagde, det var da mærkeligt, at striberne er midtpå. 
Der blev jeg sgu bange. Da bad jeg om at blive sat af og blev hentet 
halvvejs til Næstved. Det er en af de få gange, jeg har haft mod til at 
tage den. (Lasse) 

 
I de situationer, hvor det ikke er en egentlig venskabsrelation, der er på 
spil, er det lettere at tage konfrontationen. Det forsøger Anne i hvert fald, 
når hun kører med sin kollega; 

 
Jeg sidder og råber ad ham. Jeg bliver så sur og hidsig, fordi man bli-
ver bange. Han brokker sig over mig. Jeg er lige som hans mor, siger 
han. Nu kører han langsommere, fordi han ved det. I starten var han 
sådan ’nej, hold op’. Men nu retter han sig efter det.   

 
I visse geografiske områder kan forældrenes kørsel være en forudsætning 
for, at de unge kan komme omkring uden at skulle gøre brug af risikobe-
tonede kørselstilbud fra kammerater. En af de unge siger om det at ringe 
efter sine forældre langt ud på natten contra det at tage en taxa; 

 
Jeg kunne ikke finde på at ringe til mine forældre mere. Jeg mener, 
hvis man kan stå og købe drinks til 100 kr. stykket, så ringer man ikke 
efter dem og vækker dem. Der skal være proportion i det. (Jeppe) 

 
Det kræver, at det er muligt at tage en taxa, eller at det er en overkomme-
lig pris. Det er ikke tilfældet alle steder. På trods af dette er det ikke sik-
kert, at det er almindeligt, at forældre henter deres børn; 

 
De fleste havde den mening, at hvis vi var gamle nok til at gå ud og 
drikke, var vi også gamle nok til at tage en taxa hjem. Og det er da 
også rigtigt nok, men hernede er der tre taxaselskaber i hele kommu-
nen, og de har en taxa hver, nogen har to, så man kommer tit til at 
skulle stå og vente en time til halvanden. For det er sådan nogle store 
arrangementer, hvor alle de unge tager til på en gang. (Lasse) 

 
Også i den sammenhæng kan man påpege forældrenes ansvar, og det 
kunne være, at kampagner i nogle egne af landet burde sende det bud-
skab, at forældre også har et ansvar for, at deres børn kommer sikkert 
hjem. Men man skal naturligvis gøre sig klart, at det at ringe efter sine 
forældre og blive hentet kan være i modstrid med en selvstændigheds-
trang og et ønske om at frigøre sig fra sine forældre. Når forældre kommer 
og henter den unge hjem fra fester, eller hvor man har været i byen, giver 
det også et (kontrollerende) indblik i de unges liv, hvilket den unge måske 
ikke ønsker. Derudover kan det vel hænde, at det giver anledning til belæ-
ringer fra forældrenes side. 
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Udødelighed og usårlighed 

At erkende og anerkende risikoen ved bilkørsel og handle efter det støder 
på et meget grundlæggende forhold i vores moderne samfund, nemlig 
hvordan vi opfattelser døden. Dette aspekt kan bidrage med nogle andre 
indsigter i, hvorfor det er så vanskeligt at få unge – og andre - til at forhol-
de sig konkret til risikoen ved bilismen. Det er derfor værd at uddybe 
dette tema. Mikael Hviid Jacobsen (1998) analyserer i en artikel en række 
karakteristika ved det moderne samfunds forhold til døden, som på for-
skellig måde kan bibringe et interessant perspektiv på de unges opfattelse 
af risiko og død. Holdningen til døden er noget, der skabes i en kollektiv 
proces i samfundet. Den er formet af overordnede historiske og kulturelle 
forandringer, hvor strukturelle ændringer væves sammen med og former 
vores tanker om og handlinger i forhold til døden. For at forstå denne 
proces, og hvordan vi er kommet til den opfattelse af døden, vi har i dag, 
er det nødvendigt kort at se på fremkomsten af  det moderne samfund og 
hvilke ideer, som ligger til grund for det.  

 
Langt op i historien var døden et nærværende vilkår i den menneskelige 
tilværelse. Epidemiske sygdomme, høj spædbarnsdødelighed og en 
almindelig kort gennemsnitslevealder gjorde, at man havde døden tæt 
inde på livet i familien og i det større sociale fællesskab i landsbyen. Frem-
komsten af det moderne samfund ændrede på dette. En af de bærende 
ideer i det moderne projekt var en tro på fremskridtet og videnskaben. Det 
betød også et ønske om at forlænge det menneskelige liv ved at forsøge at 
bekæmpe døden. Kampen mod døden blev bl.a. ført gennem et stort sam-
fundsprojekt om forbedret hygiejne. Det bestod i forbedring af saniteten 
og derved forbedring af folkesundheden. Det betød såvel en kvalitativ 
(bedre sundhed i selve livet) og som en kvantitativ (længere liv) foran-
dring og forbedring af levevilkårene. På trods af fremskridt for den gene-
relle sundhed og store medicinske fremskridt forsvandt døden imidlertid 
ikke, og det betød iflg. Jacobsen, at døden blev den ultimative fjende. Deri 
ligger en væsentlig forandring i synet på døden. Fra at have været et 
naturligt fænomen, blev den noget, man med alle midler forsøger at 
bekæmpe. Jacobsen (1998:78) formulerer det således; ”Døden skal bekæm-
pes for enhver pris, da den er en hindring for fremskridtet og skabelsen af 
et samfund fritaget for nød og ulykke. Døden står som en hån mod den 
sociale ingeniørkunst, der er en af modernitetens store forhåbninger.” Frem-
skridt inden for lægevidenskaben medvirkede også til en tro på, at døden 
kan om ikke undgås så udskydes. Medicin, hospitaler og teknologi blev 
taget i brug i kampen mod døden. Det betyder, at døden er blevet noget, 
professionelle tager sig af på et hospital. Nogle anfører, at fordi døende og 
døde minder os om vores egen forgængelighed, gemmer vi de døende og 
døde bort i institutionsmiljøer. Det bevirker, at den moderne død er blevet 
individualiseret og privatiseret. Dermed er der sket en grundlæggende 
forandring i forhold til dengang, hvor man døde i sin families midte. I dag 
har de færreste mennesker indsigt i og konkrete erfaringer med dødens 
form og indhold. Døden er blevet ”forbudt og usynlig”, noget man ikke 
taler om. Det moderne menneskes forhold til døden er blevet sammenlig-
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net med den victorianske opfattelse af seksualitet. På samme måde som 
seksualitet på den tid var omgivet af snagende tavshed, er døden i dag 
præget af fortielse, samtidig med at der en nysgerrig svælgen i død og 
sygdom.  

 
Samfundet og i vid udstrækning det enkelte menneske er blevet meget 
optaget af at bekæmpe døden og årsagerne til den. Jacobsen citerer den 
engelske sociolog Bauman for følgende, som også kan ses som et indlæg i 
forhold til problemstillingen omkring unge og dødsulykker i trafikken; 

 
”Døden som sådan er uundgåelig, men hvert konkret dødstilfælde er 
afhængig af omstændighederne. Døden er almægtig og uovervindelig, 
men ingen af de specifikke dødsfald er. Alle dødsfald har årsager, ethvert 
dødstilfælde har en årsag, hvert bestemte dødsfald har hver sin bestemte 
årsag… Der er så mange årsager til døden; hvis jeg havde tid nok kunne 
jeg navngive dem alle. Hvis jeg besejrer, undviger eller snyder tyve af 
dem, vil der være tyve mindre til at besejre mig. At bekæmpe døden er 
meningsløst, men at bekæmpe dødsårsagerne bliver selve livets mening.” 
(Bauman citeret efter Jacobsen 1998:79). 

 
Jacobsen anfører, at der blandt mennesker i det (sen)moderne samfund er 
et ønske om at leve evigt, eller i hvert fald så lang tid som muligt. Det kan 
ikke lade sig gøre, og derfor bliver døden en trussel mod den grundlæg-
gende følelse af sikkerhed, som blev omtalt i begyndelsen af dette kapitel i 
forbindelse med diskussionen om, hvordan vi kan leve med risici. Det 
betyder efter Jacobsens opfattelse, at vi i dag står i den bizarre situation, at 
døden på den ene side  er et tabu, opfattes som en fjende, som er omgivet 
af angst og som derfor fortrænges. På den anden side er der samtidig en 
stigende tendens til, at døden behandles sensationspræget og fiktivt, og at 
den skal være spektakulær. Jacobsen taler om den ’medieskabte død’, man 
kan møde i film, litteratur, tegneserier og tv. Konsekvensen af denne 
modsætning er, at døden bliver uvirkelig og unaturlig. Den er noget, der 
sker for andre, ikke for en selv. Det moderne mennesker ser sig selv som 
udødelig og skaber det, Jacobsen (1998:80) kalder ’den sen-moderne myte 
om udødelighed’, som betyder, at vi tror døden kan besejres . Det moderne 
samfund og opfattelsen af døden har, som citatet af Bauman også indike-
rer, splittet døden op i nogle håndterbare sygdomme. Denne tilgang til 
livet bliver efter Jacobsens mening yderligere radikaliseret i det sen-
moderne samfund. Der er mange synspunkter omkring den kvalitative 
forskel mellem det moderne samfund og den samfundsform, vi befinder 
os i nu, den debat skal ikke inddrages her. Her er det blot relevant at ind-
drage nogle teser om karakteristikken af den nye samfundsform, fordi det 
giver nogle input til debatten om nogle unges risikohandlinger i trafikken. 
Jacobsens argumentation går på, at fra at det i moderniteten har drejet sig 
om at opsplitte døden i bidder, er sen-moderniteten kendetegnet ved, at 
nu bliver også livet og lykken splittet op i en række opnåelige og tilfreds-
stillende enkeltepisoder. Det fører efter hans mening til en udbredt fore-
stilling om at leve i det evige nu, at det er det forgængelige øjeblik, som 
kommer i centrum. Forestillingen om udødelighed har i det sen-moderne 
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samfund fået en transcendental-eksperimenterende form, hvor selvreali-
sering, autencitet og ud-af-kroppen oplevelser bliver fundamentet for 
troen på udødelighed. Det ses i de såkaldte ekstreme sportsgrene, som 
ungdommen har kastet sig over i de senere år, så som bungy-jump, river 
rafting, bjergbestigning m.m., men også indtagelse af stoffer, som blev 
tematiseret i sidste kapitel. Jacobsen (1998:81) siger om sportsfænomener-
ne;   

 
”Man oplever et øjebliks sus, et kort frontalmøde med døden, en petit 
mort, man udfordrer døden gennem totaloplevelser, og herved opnås den 
ultimative udødelighedsfølelse, der overskrider det trivielle og hverdags-
agtige.”  

 
I sammenhæng med denne rapports problemstilling kan man tilføje, at 
bilen kan også bruges til at opnå dette sus. For nogle giver det den spæn-
ding, som blev analyseret på et mere jordisk plan tidligere. Om suset og 
det at se døden i øjnene siger en af de unge; 

 
Det giver lidt et kick, når du kører stærkt. Både fordi man oplever, at 
man bare flyver på en eller anden måde. Det bare flyver forbi en, især 
hvis man når helt derud, hvor jeg sidder lidt og tænker, det her kunne 
egentligt godt gå galt. Samtidigt med at man ikke rigtigt bryder sig 
om det, så giver det også et kick. Det er lige som faldskærmsspring, 
fordi man egentlig har fornemmelsen af, at man godt kunne risikere at 
dø af det. Det er da fuldstændigt forrykt, men det giver da et sus. Jeg 
kører generelt ikke ud på grænsen længere, men da jeg gjorde det, 
skulle jeg nok op på 140, 50 stykker på en god bred, lige vej. Det er 
adrenalinen, det er lige som at se en gyserfilm. Ligesom at springe i 
faldskærm, man udfordrer døden på en eller anden måde. (Lasse) 

 
Hvad angår det forhold, at døden er tabuiseret , så er det er vanskeligt for 
de unge, som for andre, at se døden i øjnene. Det betyder, at man viger 
tilbage fra at tale konkret om konsekvenserne. En bliver spurgt, om han i 
diskussioner med kammerater om fx for høj hastighed taler om de mulige 
konsekvenser: 

Vi drøfter ikke konkrete konsekvenser, fordi det er bare ikke rart at 
snakke om. Man diskuterer konkret, at det vil man ikke være med til, 
og det er ikke fedt, men vi snakker ikke om konsekvenserne konkret. 
 

Han blev spurgt, om det skyldes, at han opfatter sig som udødelig og 
usårlig? 

 
Et lang stykke ad vejen. Det har jeg selv taget mig i mange gange. På 
den måde at jeg har flere gange oplevet, at de gange vi har kørt om 
kap, der har jeg siddet og tænkt,  at det her kunne godt gå galt, men så 
alligevel gjort det for det gjorde det nok ikke alligevel, denne her gang. 
Og det var alligevel meget sjovt. (Lasse) 
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Det er en almen tilbageholdenhed fra at se konsekvenser i øjnene rent 
konkret, men jeg har også mødt en anden opfattelse af risiko, som gør det 
næsten umuligt at kommunikere risiko til de unge. Det drejer sig om troen 
på, at det er skæbnen, som afgør det; 

 
Hvis det er bestemt, du skal du, så skal du dø. Selvfølgelig er det far-
ten, der dræber, men det tænker jeg ikke over. Jeg tror, der er en me-
ning med de ting, der sker. Det er jo forudbestemt. Hvis det skal ske, 
så skulle det være sket. Jeg tror ikke, man kan lave om på det. (Jesper) 

 
Det er jo i den grad i strid med en traditionel, rationel og vidensbaseret 
tankegang, og han bliver spurgt, om man ikke selv kan gøre noget? 

 
Jo, men så er det jo også bestemt, at du skulle lave om på det, og så 
laver du om. 
 

Troen på, at det er skæbnen, der afgør, om man kommer ud for et alvorligt 
uheld, kan dels forklares med en fornægtelse eller bortfortolkning af den 
’objektive’ risiko, som fremføres fra eksperternes side. Og Jesper er netop 
en af dem, der ikke opfatter en risiko i forbindelse med fart. Men en anden 
tolkning er, at det er en form for forsvar for at kunne leve med angsten. 
Troen på, at skæbnen bestemmer, fjerner angsten, for så har man ingen 
indflydelse på udfaldet. 

Det sidste tema omkring udødelighed, som skal rejses, er påpegningen af, 
at samtidig med at døden er forbudt, usynlig og tabu i vores samfund, så 
er den også omgærdet af sensationslyst og fremstilles i medierne som 
fiktiv og uvirkelig. Det betyder, at når unge efterlyser mere realistiske 
billeder af alvorlige biluheld i kampagner, så skal man passe på ikke at 
komme til at understøtte denne tendens til, at døden er fiktion og noget, 
man kan gyse af vel vidende, at det ikke sker for en selv. At se sådanne 
billeder vil, hvis man følger Jacobsens argumentation, ikke bidrage til en 
større indsigt i den reelle risiko. En af de unge, som oplevede et dødsfald 
tæt på, og som indtil da havde været med til at køre vildt og i beruset 
tilstand fortalte; 

Jeg var ikke klar over, at man kunne dø af det. Jo, det var jeg selvfølge-
lig et eller andet sted, men der skete jo aldrig noget. Kender du det? 
Man fik måske et blåt mærke, når man havde slået armen. Men jeg 
skænkede det ikke en tanke, for jeg havde aldrig nogen sinde kendt 
nogen, der var død ved et trafikuheld. Og det undrer mig den dag i 
dag, at der ikke var flere i min omgangskreds, der har taget billetten. 
(Michelle) 

 

Læring 

Michelles udsagn rejser også spørgsmålet om, hvorvidt man kan lære 
noget af egne og andres uheld og om denne læring kan afholde en fra at 
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tage risici. En svensk undersøgelse (Berg 2000) har taget udgangspunkt i 
det store flertal af unge bilister, som ikke har været involveret i politi-
rapporterede uheld. I undersøgelsen er der foretaget kvalitative inter-
views med en gruppe af unge uden uheld og en gruppe med. En af de 
forklaringer, som undersøgelsen kommer frem til mht. hvorfor nogle unge 
ikke har været ude for uheld er, at de har lært af andres uheld. Det gælder 
både kammeraters og familiemedlemmers. Undersøgelsen påpeger også, 
at uheld ikke kun berører den implicerede,  men også den nærmeste 
bekendtskabskreds. At man kan lære af andres uheld fremgår også af 
nogle af mine interviews med unge. Det er i øvrigt kendetegnende, at de 
unge har kendskab til meget få alvorlige uheld i deres omgangskreds og 
familie, og at de i forbløffende lille omfang selv har været involveret i 
alvorlige uheld. Selv om der er få uheld, er der dog også to af de unge, der 
har oplevet en dødsulykke tæt på. Det har præget dem begge, hvilket jeg 
skal komme tilbage til. Først handler det om den lære, man kan drage af 
tidligere uheld i familien. En fortæller om sin mors uheld, hvor hun holdt 
for ubetinget vigepligt;  

 
(…) og ham der lå bag hende regnede med, at hun kørte sikkert ud. 
Det gjorde hun så ikke, og han knaldrede op i hende. Der synes jeg, at 
når hun fortæller om det, det har jeg da tit kunnet trække på. Når jeg 
fx kommer til det kryds, og jeg skal svinge ud, så kigger jeg altid efter 
en ekstra gang i spejlet… Efter det er jeg begyndt at bremse i god tid.  
(Morten)  
 

De to unge, som har oplevet, at en veninde døde i et bilulykke, har lært 
meget af det og har fuldstændigt ændret egen kørsel, og hvad de udsætter 
sig selv for som passagerer. Lasse, der tidligere selv deltog i ræs og også 
kørte med påvirkede førere, fortæller om sine tanker omkring ulykken;  

 
Jeg tænkte flere gange over, at det egentlig er lige så meget held som 
min opførelse i det hele taget, der gør, at jeg ikke var med i nogen af de 
biler. Inden alt det her skete, var det forholdsvist tit, at jeg kørte med 
en af de der klovne hjem. Grunden til, at jeg aldrig har kørt spritkørsel 
er, at jeg altid har taget mine forholdsregler, fordi jeg godt ved, at jeg 
ikke har den vilde viljestyrke, når jeg er pisse fuld. Så jeg har bare sør-
get for, at jeg ikke havde nogen bil i nærheden, at jeg ikke have mulig-
hed for at gøre det. Så derfor har jeg også tit kørt med en spritbilist 
hjem. Både fordi jeg ikke altid har kunnet se, om han var fuld, og han 
bildte mig ind, at han ikke var fuld, men det fleste gange har jeg godt 
været klar over, at vedkommende var fuld. Der har jeg bare tænkt, - aj, 
det kunne sgu være dejligt bare at sætte sig på sædet og sove og så 
være hjemme. 
 

Det er slut efter ulykken, og han siger selv, at han altid har været imod 
spritkørsel, men efter er han blevet ’virkelig fanatisk’. Han har også fået et 
andet forhold til fart. I relation til det indledende afsnit om den grundlæg-
gende følelse af sikkerhed og den sammenhæng, som dette afsnit har 
argumenteret for mellem en moderne forestilling om udødelig og den 
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samme følelse af sikkerhed, kan man konstatere, at ulykken også rokkede 
ved denne sikkerhedsfølelse hos Lasse. Han siger;  

 
Bare den tanke om, at bilen blev revet midt over, da hun døde, har 
betydet noget for mig. For et langt stykke ad vejen har jeg haft den 
tanke, at så længe jeg ikke var i nærheden af nogen andre mennesker, 
jeg kunne slå ihjel, så overlevede jeg nok selv, fordi jeg sad i en Volvo. 
Det er jo en svensk traktor, der er lavet af stålbjælker. Men det er kun 
sandt et stykke ad vejen. Når man når op på de der 140-50 stykker, så 
hjælper det lige som ikke rigtigt. 
 

En anden af de unge har som nævnt også oplevet et uheld tæt på. Det har 
også givet anledning til tanker om, at det kunne have været hende; 

 
 Det var tilfældigheder, der gjorde, at jeg ikke var med. Jeg kunne ikke 
have forhindret det, for jeg var taget med, ligesom hun havde. For jeg 
ville heller ikke gå hjem.  (Michelle)  
 

I lighed med Lasse fik ulykken også hendes øjne op for, at det kan gå galt, 
og at konsekvensen kan være døden. Det betød også for hende, at hun 
ændrede holdning til fart, og hun blev også rokket i en hidtil følelse af 
sikkerhed; 

 
Jeg var bange for, hvad andre ville gøre ved mig, når jeg kørte med 
nogen. Jeg var meget sådan, når jeg kørte i bil med andre, hvis de kørte 
lidt for stærkt, ’nej, gider du godt sætte farten ned’. Jeg kunne begyn-
de at græde, hvis jeg følte han [kæresten] kørte for stærkt. 
 

Den svenske rapports resultater drejer sig om politirapporterede uheld. 
Det er en vigtig forskel fra de uheld, de unge i min undersøgelse har været 
med i som fører. De unge mænd med egne biler har haft mindre uheld, de 
uden bil har ikke haft uheld, det er værd at notere (der er fx et enkelt 
tilfælde af en skade i forbindelse med parkering). Der er forskel på, om de 
unge mænd med biler  bliver  afskrækket af de uheld, de har. En af dem 
fortæller, at han har lært af sit uheld;  

 
Jeg har påkørt min klassekammerat engang. Det var dengang jeg lige 
havde fået kørekort med min første bil. Det var sådan en typisk ung 
ballade-ting. Vi kørte 4 biler på række, som var fyldt med alle. Vi hav-
de lige fået fri, fordi det var fredag, og der var gang i den. Så var det 
regnvejr. Så fik det lige godt rundt i svinget, da jeg holdt for lyskryds. 
Så lige efter var der et lyskryds, som jeg ikke …han holdt ham foran, 
så ….Det var kun lige en kofanger, der lige røg, der. Men jeg er glad 
for, det skete, og der ikke skete mere, for så siger man til sig selv,- 
’okay, nu skal man lige have hovedet med’. Det tror jeg også har meget 
med min holdning til, når jeg kører bil at gøre, at jeg havde det uheld. 
(Peter) 
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To af de andre med bil giver ikke udtryk for, at de har lært meget af deres 
uheld. Der er tale om uheld pga. dårligt vejr eller vejens beskaffenhed, og 
de mener, at de var uden skyld i det.  

 
Sidste år, hvor det var rimeligt snevejr, så fik den [bilen] fat i noget 
rigtig vej, hvor der var ryddet helt af. Så spinnede vi rundt og landede 
nede i en grøft. Der skete ikke rigtigt noget. (…) Det var ikke noget, 
der kunne have været undgået, for vi kørte med 40 km i timen, og så 
lige pludselig så fedter det ene hjul rundt i sneen, og det andet står 
bare fast. (Mikkel) 
 
Jeg kørte ikke stærkt. Jeg kørte ad de snoede veje. Der havde jeg lidt for 
meget fart på et sving. Så røg den ud med bagenden. Så styrede jeg 
contra, så røg den ud i grøften. (Jesper) 
 

Dertil kommer, at der kan være en holdning om, at det hører med til at 
blive en rutineret bilist, at  man skal have nogle knubs. Den enes forældre 
har således givet ham en bil, for at han kunne øve sig; 

 
Det er en, jeg har fået af mor og far til at køre rundt i og lave lidt ska-
der i i stedet for at skulle gøre det i deres biler. (Mikkel) 
 

Deres reaktion på at han kommer hjem og fortæller, at han har lavet 
skader er; 

 
’Det er der ikke noget at gøre ved’, siger de bare. Det sker jo. Så længe 
de tror på, at man har kørt ordentligt, så er det i orden. (…) De spør-
ger, om man har kørt råddent og sådan nogle forskellige ting. ’Næ, det 
gjorde man ikke’. Det kan godt være, at man har gjort lidt alligevel, 
men ikke overfor dem. 
 

Som det har været anført i forbindelse med fællesskabets konstituering 
gennem fortællinger, er det en del af de unges beretninger til hinanden, at 
de fortæller om deres og andres uheld. Fortællingerne om at det er gået 
godt i den forstand, at der kun har været materiel skade eller mindre 
skrammer, bidrager jo ikke til, at man tage ved lære af det, man hører. 

 
Det er sådan noget med, ’orv, hvor er det vildt, mand. Jeg rullede bare 
rundt 2 gange. Det var helt vildt’. Man tænker ikke over det, det gør 
man virkelig ikke.  (Michelle) 
 

Generelt kan man for de to grupper sige, at de unge uden bil mener, at det 
er idioterne, der kommer galt af sted, og i kulturer, hvor bilen har stor 
betydning, er fortællingerne om uheld en del af fællesskabet. Her har bilen 
en så stor betydning, at man ikke anerkender risikoen ved fx høj fart og til 
dels sprit. Det betyder, at så længe uheldene ikke er alvorlige, så sættes de 
ind i en anden tolkningsramme end fare og risiko. 
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Kampagner 

På samme vis har kampagner tilsyneladende ringe effekt. De unge, der 
opfatter sig selv som fornuftige, føler, at det ikke drejer sig om dem; 

 
Der er selvfølgelig mange af de der kampagner, der er rettet mod vores 
aldersgruppe, men jeg føler ikke, at det er så aktuelt for mig. For selv 
om jeg ikke havde fået den t-shirt, så kunne jeg nok ikke finde på, at 
gøre det alligevel. Jeg ved sgu ikke, om det hjælper på nogen, som evt. 
kunne finde på det. Det aner jeg ikke, om det har nogen effekt. Det vil 
jeg da håbe, det har, men det er ikke så aktuelt for mig selv, for der 
ville det ikke gøre nogen forskel, om det var der eller ej. (Jonas) 
  

Ud over, at de ikke føler sig ramt, fordi de opfatter at køre på en anden 
måde, så kan deres afvisning eller afstandtagen fra at opfatte sig som 
modtager af budskabet også være forbundet med den stærke sociale 
distinktion, de føler, og som blev præsenteret i forrige kapitel; 

 
Jeg synes også, at de der kampagner tit kører lidt på, at man skal ud og 
spille smart og ned i byen og køre mod en af vennerne. Jeg tænkte, - 
nå, jamen det var så ikke mig, den henvendte sig til, for det er ikke 
mig. Sådan noget gør jeg ikke. Så på den måde rammer det ikke mig. 
(Jens) 
 

Der er heller ikke den store tiltro til kampagners virkning fra de, der rent 
faktisk kører stærkt efter ’almindelige’ standarder; 

 
Det er da fint nok, de laver den, men jeg tror ikke det hjælper så me-
get. For hvis du vil køre stærkt, så kører du stærkt. Det kan godt være 
at der er nogle få nogle, som vil tænke sig om, hvad de gør, men jeg 
tror ikke, det er mange. Du kan ikke stoppe det, uanset hvad de gør. Så 
skulle de sætte mindre motor i bilerne, så de ikke kunne køre så stærkt. 
Det er den eneste måde. Der vil altid være nogen, der gerne vil køre så 
stærkt, og så gør de det.  (Jesper)  
 

Pointen er også her, at selvopfattelsen ikke korresponderer med budska-
bet om risiko. Som han siger, hvilket har været citeret tidligere; 

 
Jeg kender nogle, der kører stærkt, men det kommer an på, hvordan du 
definerer stærkt.. Hvordan jeg definerer stærkt? Det er hvis du kører 
200 ned ad landevejen eller 100 gennem byen. Det er der ikke så man-
ge, der gør.  (Jesper) 
 

Endelig skal spørgsmålet om troværdighed i risikokommunikationen 
omtales. Som det er fremgået, har nogle unge erfaringer med at gøre de 
risikofyldte ting gang på gang, uden at de er kommet til skade. Nogle har 
endda erfaringer med uheld, men de har ikke været alvorlige, og på den 
måde har de kunnet bortforklares og har muligvis indgået i fortællingerne 
til gruppen, hvorved de har opnået en anden betydning end risiko. Når 
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man skal kommunikere risiko til de unge, er det derfor vigtigt, at den er 
troværdig. I den sammenhæng kan man drage paralleller til kommunika-
tion om risiko ved stoffer. Den tidligere omtalte undersøgelse af unge og 
forbruget af stoffer (Advice Analyse 1999) viser, at mange unge føler et 
misforhold mellem skrækkampagners budskaber og deres egne oplevel-
ser. De har erfaringer med, at det går godt, og hvis de går rigtigt grundigt 
til værks og søger viden gennem statistikker, vil de vise, at de har ret. Der 
er ikke mange, der dør af fx ecstacy. Der kan være en fare for samme mis-
forhold mellem egne erfaringer og tolkningen af dem og statistikkerne på 
transportområdet. Sådan et misforhold rokker ved kampagnernes trovær-
dighed. 

Endelig skal nævnes forholdet omkring det spektakulære i mediernes 
fremstilling af døden. Fra film og tv er man vant til, at døden skal være 
dramatisk og blodig, og der kan være en risiko for, at viderelevere dette 
billede af døden i kampagner til de unge. Grunden til, at man viser så 
livagtige billeder, er håbet om, at den grusomme realitet skal blive klar for 
dem. Men følger man den præsenterede argumentation i Jacobsens artikel 
om vores syn på døden, skal man være opmærksom på, at døden ikke 
bliver mere nærværende af at blive mere ’spektakulær’. Det bliver noget, 
der rammer andre, ikke en selv, og det opfattes som fiktion. Man skal såle-
des være varsom med, hvilke virkemidler man tager i brug, og ikke følge 
de unges opfordringer om mere konkrete dødsbilleder; 
 

Jeg synes ikke, de har haft den store moralske effekt på mig i hvert fald. 
Hvis der skulle være noget, skulle det nok være mere skræmmende – 
vise billeder af trafikofre eller et eller andet. Det plejer at have en vis 
beroligende effekt. Men jeg synes ikke, at de der kampagner, hvor man 
får t-shirt og skriver en seddel virker særligt godt. (Thomas) 

 
 

Sammenfatning 

Denne gennemgang af  forskellige aspekter ved risiko har forsøgt at ind-
kredse, hvordan de unge opfatter risiko, og hvordan de handler i forhold 
til den. Indledningsvist blev der argumenteret for, at risiko er et vilkår ved 
det moderne samfund. Samtidigt med at der produceres velstand og rig-
dom, produceret der også risici. Det er så at sige bagsiden af medaljen, 
som vi i vid udstrækning accepterer og har lært at leve med. Forudsæt-
ningen for, at vi i hverdagen kan fungere på trods af alle de risici, som 
kunne ramme os, er, at vi har en grundlæggende tillid til de systemer, vi 
omgiver os med, og at vi føler os sikre på, at systemerne fungerer som de 
plejer. Et af disse systemer er transportsystemet, og selvom vi godt er klar 
over, at det er risikabelt at køre bil, eller færdes i trafikken i det hele taget, 
har vi en tillid til, at biler og veje er udformet, så risikoen er minimeret.  
 
Det er med denne grundlæggende tillid og følelse af sikkerhed, at unge, 
såvel som alle andre, møder transportsystemet. Analysen har vist, at der 
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er forskel på, om de unge tolker, at der er risiko forbundet med fart. Der er 
blevet argumenteret for, at tolkningen af risiko er noget, som skabes 
kollektivt og kulturelt. De unge er bærer af forskellige risikokulturer eller 
risikotolkninger, når de gælder fart, og det har naturligvis betydning for, 
hvordan de agerer som bilister. Nogle anerkender i høj grad risikoen og 
tilkendegiver, at de ikke kører stærkere end tilladt. Anerkendelse af risiko 
har ligeledes betydning for, hvordan de reagerer, når de som passagerer 
oplever situationer med høj fart. Andre unge anerkender ikke i samme 
grad risikoen ved fart. Antagelsen er, at det skyldes, at ’postulatet’ om en 
sådan risiko kolliderer med deres opfattelser af biler, fart og for så vidt 
mobilitet. Det er en vigtig pointe, at når man ikke tolker, at der er risiko 
forbundet med høj fart, så oplever man ikke selv at tilhøre en risikogrup-
pe, og så skal man tænke andre henvendelser til sådanne unge end kam-
pagner. Dem afviser de som irrelevante for dem.  
 
En anden pointe fra analysen er, at der er en sammenhæng mellem, hvad 
der opfattes som risikofyldt, og hvad der er acceptabelt. Det, der accepte-
res samfundsmæssigt, tolkes ikke som risikofyldt. Spritkørsel opfattes 
bredt i samfundet som uacceptabelt, hvorimod der ikke er den samme 
opfattelse af fart som uacceptabelt og dermed risikofyldt. Holdning om 
det farlige ved spritkørsel deles også af de unge, og her anerkender de risi-
koen over en bred kam. Det betyder i langt de fleste tilfælde, at de ikke 
selv har været fører i spirituspåvirket tilstand. Men som det er fremgået, 
har de fleste af dem stået i situationer, hvor de er blevet fristet til at køre 
med en påvirket fører. De fleste har bagefter syntes, det var dumt, og har 
ikke gjort det siden. Men nogle gør det tilsyneladende gang på gang, og 
når det ikke går galt, kan det bekræfte en opfattelse af, at det ikke er så 
farligt endda. Den samme mekanisme gør sig tilsyneladende gældende 
med de mindre uheld, der ikke giver anledning til læring, men snarere 
indgår i de fortællinger, som konstituerer fællesskabet. Undtagelsen herfra 
er det alvorlige uheld, som det har vist sig kan forandre risikoopfattelse og 
konkrete handlinger. Men det er naturligvis ulykkeligt, at der skal det til. 
Årsagen til, at det er vanskeligt at forholde sig til de mulige konsekvenser, 
kan forklares med det moderne samfunds forhold til døden. Døden er på 
den ene side blevet et tabu og usynlig, og de færreste har konkrete erfarin-
ger med dødens form og indhold. På den anden side ser man en tendens 
til, at døden bliver fiktion og noget, man kan gyse over, velvidende at det 
ikke rammer en selv. Der er blevet argumenteret for, at det betyder, at 
man skal være varsom med at bruge døden alt for konkret i kampagner 
overfor de unge. Det vil nemlig formodentlig ikke overbevise dem om, at 
nogle former for kørsel er farlig, men snarere blive en del af en medieskabt 
fortælling om døden.  
 
Det er således vanskeligt at kommunikere risiko ved bilkørsel til de unge. 
Dels er vi alle præget af, at der på det samfundsmæssige plan er en accept 
af risikoen og en tillid til systemet, dels har de unge meget forskellige tolk-
ninger af risikoen. Nogle unge kan derfor umiddelbart nås med statistik-
ker, mens andre vil afvise det. I de tilfælde, som øjensynligt også er dem, 
der kører stærkest, skal indsatsen ses bredere. Det drejer sig ikke kun om 
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de unge isoleret, men også deres omgivelser, som er med til at forme deres 
tolkning af risiko.  
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5 Miljøopfattelser 

 
Der findes et andet risikoaspekt ved bilkørsel end ulykker. Det drejer sig 
om den miljømæssige risiko, som skyldes miljøkonsekvenserne fra de 
transportmidler, som udleder CO2 i forbindelse med forbruget af energi. 
Transportsektoren står for en stigende andel af  samfundets samlede 
udledning af CO2. Det er imidlertid først i de seneste 10 år, at der er kom-
met fokus på transportens forbindelse med de globale miljøproblemer 
som drivhuseffekt. De lokale forureningsformer fra transport som støj og 
lokal luftforurening er lettere at få øje på for den enkelte, men de globale 
er umulige at have konkret kendskab om. Også i denne sammenhæng er 
man afhængig af eksperters identifikation, definition af problemet og i 
meget høj grad også af deres løsningsforslag. Miljøkonsekvenserne fra 
transportsektoren adskiller sig fra andre energisektorer som varme og 
elforbrug ved, at der ikke i samme grad er tekniske og strukturelle løsnin-
ger på problemerne. I stedet er der tale om, at valg og handlinger mht. 
transportform hos mange enkelte beslutningstagere har betydning for 
miljøbelastningen. Problemstillingen er også kendetegnet ved, at en min-
dre miljøbelastning  forudsætter begrænsninger i bilens brug. Det er et 
større indgreb i hverdagens rutiner og organisering. Dermed er det van-
skeligere at begrænse energiforbruget og dermed miljøbelastningen, end 
hvis man fx efterisolerer sit hus, skifter vinduer ud til lavenergiruder, eller 
køber de mest effektive husholdningsapparater. Folk vil derfor opleve, at 
det er vanskeligere og mere krævende at begrænse energiforbruget til 
transport.  

 
Spørgsmålet er, hvordan de unge ser på miljøproblemerne fra bilisme. Er 
det en forbindelse, som de gør sig klart og handler de i givet fald efter 
den? I nogle norske undersøgelser af unges syn på transportens miljøkon-
sekvenser påpeges, at de unge har modtaget meget miljøundervisning, og 
en antagelse kan derfor være, at de er meget oplyste om problemstillin-
gen. De norske undersøgelser såvel som interviewene i denne rapport 
viser imidlertid, at forbindelsen ikke er så umiddelbar. Den tolkning af 
informationer, som er blevet påpeget i det foregående kapitel, foregår 
også, når det gælder information om miljøet. Dette kapitel vil se på, om de 
unge forbinder transport og miljø. Dernæst vil det blive analyseret, hvor-
ledes de ser miljøproblemer mere generelt, og endeligt vil det blive berørt, 
i hvilket omfang de unge oplever at have et personligt ansvar for miljø-
problemerne, og deres mulige løsningsforslag.  

 
 

Forbindelsen mellem transport og miljøproblemer 

Spørgsmålet om hvorvidt de unge tænker miljøkonsekvenserne af trans-
port blev i interviewene belyst ved hjælp af to forskellige indgange. Den 
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ene var, at de unge blev spurgt om hhv. fordele og ulemper ved bilen. Her 
svarede 4 af de unge spontant miljøet, når de skulle redegøre for de ulem-
per, de så ved bilen. Den anden tilgang var en mere direkte; her blev de 
unge spurgt, om de tænkte på miljøproblemer i forbindelse med transport. 
Det var en mere direkte måde at forsøge at spore dem ind på problemstil-
lingen, og man kunne forvente, at nogle af dem ville give de såkaldte 
’pæne’ svar, som man får, når interviewpersonen regner med, at bestemte 
svar forventes af dem. Det gjaldt tilsyneladende ikke for de unge. Flere af 
dem svarede ”det tænker vi ikke på” (Mikkel og Jesper), og Peter forkla-
rede det således;  

 
Det har jeg aldrig i tankerne, når jeg kører bil. Jeg kører lige meget, 
hvor jeg skal hen. Det eneste er, at så kan jeg finde på at løbe en tur, 
men det er for at få motion.  

Flere af de øvrige tilkendegav på samme måde, at de ikke forbinder bil-
kørsel og miljø. De 4 unge, som svarede, at miljøbelastningen er en ulem-
pe ved bilen, tilkendegav nogle overvejelser omkring bilkørsel og miljø; 

 
Jeg kan også nemt få dårlig samvittighed over at bruge bilen. Det er 
også fordi, jeg er opvokset med, at man skal cykle og drikke økologisk 
mælk. Så man skal ikke ose rundt for ingen verdens nytte. Så jeg føler, 
at det er lige så nemt at gøre det med cykel. (Beth) 
 

Den dårlige samvittighed kan også videregives fra forældre, som i Annes 
tilfælde; 

 
Jeg synes godt, ens forældre kan give en lidt skyldfølelse nogen gange. 
Min far hver gang, hvis jeg spørger om, jeg må låne bilen til lufthav-
nen, så giver han mig så dårlig samvittighed med, at vi jo bare kan 
tage toget, og det er meget bedre for miljøet (…). 

Det er ikke godt for miljøet at køre bil. Der har lige været en ny under-
søgelse nu i USA om specielt partikler fra diesel. At det er dobbelt så 
skadeligt, som hidtil antaget. (Jeppe) 
 

Jeppe tager også cyklen i stedet for bilen;  
 
Jeg synes, det er helt naturligt, at selvom bilen er hjemme, så cykler 
jeg over til sportshallen.  

Dette er i modsætning til de unge, som siger, at det tænker de aldrig over, 
og som kører selv små strækninger. Igen ses en forskel mellem de unge, 
som dels kan skyldes forældrenes påvirkning, dels en forskel i skolegang. 
Forskellige norske undersøgelser har vist, at unge fra middelklassen har 
større miljøinteresse end unge fra højere klasser og arbejderklassen (Ruud 
1999:48). En af de unge formulerer det således; 
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Jeg tror virkelig også, at det er meget med, hvad man er vokset op med. 
Jeg kunne aldrig drømme om ikke at købe økologiske æg, mælk og så-
dan. (Emilie) 
 

De unge tilkendegiver, at der har været lidt miljøundervisning i folke-
skolen, men det er tilsyneladende i gymnasiet, at en mere grundlæggende 
(naturvidenskabelig) kundskab om miljøproblemer kommer ind; 

 
Vi får et større kendskab til, i hvert fald, hvad det betyder lige så 
snart, man starter en bil. For det lærer vi i fysik og biologi, hvad den 
globale opvarmning egentlig betyder. CO2-udslip og sådan noget. Så 
vi ved da lige pludselig, hvad det betyder. Det kan godt være det, der 
gør den store forskel.  (Lasse) 
 

De omtalte norske undersøgelser (Lodden 1998, Ruud 1999) understreger 
betydningen af den kundskab om miljøproblemer, som formidles i skole-
forløbet. De finder den samme tendens til, at det er unge i gymnasiale 
uddannelsesforløb, som har den største viden om miljøproblemer, og som 
tilkendegiver størst vilje til at gøre noget ved det. I forlængelse af analysen 
i foregående kapitel om risikoopfattelse, kan man imidlertid også frem-
føre, at det ikke bare er et spørgsmål, om hvorvidt man bliver konfronteret 
med denne viden i et uddannelsesforløb. Ens accept og tilegnelse af en 
sådan viden afhænger også af, om den korresponderer med eller er i mod-
strid med den kulturelt skabte opfattelse, man har af sin omverden. Igen 
kan det anføres, at kommer den unge fra et miljø, hvor forældrene måske 
selv er en del af videnssamfundet, og hvor man accepterer eksperters 
viden, så er man måske mere tilbøjelig til at acceptere den miljøkundskab, 
som formidles. For de pågældende unge i denne undersøgelse strider en 
viden om den skadelige sammenhæng mellem bilkørsel og miljø heller 
ikke i særligt vidt omfang mod deres brug af bilen. Men det er i den for-
bindelse vigtigt at have for øje, at de ikke har bil. Bilen er for dem noget, 
som ligger ude i fremtiden sammen med familie og et vellønnet job. Når 
man ikke har egen bil, er det lettere at få overensstemmelse mellem hold-
ning og handling.  

 
 

De unges generelle miljøovervejelser 

At man ikke forbinder bilkørsel med miljøproblemer betyder ikke, at man 
ikke tænker over forskellige miljøproblemer. I den forbindelse spiller 
medier en rolle i formidlingen af miljøviden til de unge, også de unge, der 
ellers først siger, at det tænker de ikke over; 

 
En gang i mellem når man ser det i fjernsynet, eller der er en eller 
anden politisk debat. Så kan man da godt blive sur over forskellige 
ting, der sker. At det skal tage så lang tid, al det bureaukrati.   
(Mikkel) 
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Et af de alvorligste miljøproblemer ved transport er udledningen af CO2 
og dermed bidraget til drivhuseffekten. De unge blev spurgt, om de havde 
hørt om den og deres overvejelser i den forbindelse. De unge, som tilken-
degav ikke at tænke så meget på miljøet, havde også hørt om den, men de 
gav udtryk for den almindelige forveksling af drivhuseffekt og ozonlag; 
 

Det er selvfølgelig noget, man har hørt om. At der er det hul der i 
ozonlaget, og man ved ikke hvad. Og at jorden bliver varmere, og det 
er jo så meget dejligt. Det er så koldt her i Danmark. Men alligevel, 
man ved jo ikke hvad. Det ender med, at vi får udryddet hele verden 
på et tidspunkt. Også når man ser på, at de fælder regnskoven. Det 
kan man blive pænt bitter over. De fælder Danmarks areal hver dag, 
næsten. Det er da trist, og det er noget, jeg tænker over. Om jeg kan 
tage ned og bade ved stranden, eller jeg er tvunget til at bade i en 
swimmingpool. Om jeg kan gå ud i skoven, om der er juletræer, eller 
jeg skal have plastikjuletræer. Så der er jo forskellige ting, man tænker 
over. (Mikkel) 
 

Dette udsagn illustrerer, hvordan miljøovervejelser tolkes ind i ens kon-
krete verden. I dette tilfælde handler det om Mikkel brug af naturen 
omkring sig, men hans overvejelser er også præget af tidspunktet på året, 
hvor interviewet fandt sted. Usikkerheden og utrygheden i forhold til, 
hvad fremtiden vil bringe, skinner også igennem i det, Mikkel siger. Det er 
en usikkerhed, som Ulrich Beck påpeger, når han taler om, at vi lever i et 
risikosamfund. Miljøproblemerne er i høj grad blevet globale, og vi kan 
ikke gardere os imod dem. Alle rammes af miljøkonsekvenser og –kata-
strofer. At perspektivet er skræmmende, selvom man forsøger at ignorere 
det, kommer også til udtryk hos Jesper. Selv om han starter med at sige, at 
han ikke tænker over drivhuseffekten; 

 
Jeg tænker overhovedet ikke over sådan noget. 

Er det skræmmende? 
 
Det er lidt skræmmende, at der er nogen steder, ozonlaget er ved at 
være brugt op, eller hvad man skal sige. Det skræmmer mig, men jeg 
tænker ikke over det.  

Jesper forsøger tilsyneladende at skubbe det fra sig, og på den måde kan 
man se det som parallelt med at skubbe tanker om risikoen for at komme 
til skade eller dø ved biluheld fra sig. Her blev det tidligere anført, at 
døden er et tabu i det moderne samfund, og tankerne om mulige miljø-
katastrofer kan fremkalde den samme virkning. Vi ønsker ikke at konfron-
teres med vores eller vores efterkommeres forgængelighed, og det er van-
skeligt at forholde sig til nogle abstrakte risici, som vi ikke engang kan 
iagttage selv.  
 
Skrækken for, hvad der kan ske, deles også af de unge, som har fået et 
kendskab til fænomenerne gennem skolen. Lasse, som tidligere tilkende-
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gav, hvordan han har fået viden om drivhuseffekt igennem fysik og biolo-
gi i gymnasiet, siger om drivhuseffekten;  

 
Det betyder meget for mig. Det gør mig faktisk skide bange et eller 
andet sted. Fordi jeg er begyndt at synes, jeg ser resultater af den glo-
bale opvarmning overalt. Jeg ser både de ekstreme mængder regn, vi 
pludselig har fået. Så sidder jeg og udvikler teorier om, at det har nok 
noget med den globale opvarmning at gøre. Så jeg bliver da rimelig 
nervøs og skidesur et eller andet sted over, at den økonomiske udvik-
ling virkelig har betydet, at man ikke har taget højde for det. 

Lasse bruger den viden, han har fået om mulige sammenhænge mellem 
den globale opvarmning og ændring i vejrsystemer til at frembringe egne 
tolkninger og forklaringer.  
 

 

At gøre en forskel 

Der er forskel på, hvordan de unge reagerer på skrækken for drivhus-
effekt, huller i ozonlag og andre miljøproblemer. Det kan konkret gælde 
brugen af bilen, men også i videre perspektiv. Jeppe var tidligere citeret 
for at sige, at han forbandt sin bilkørsel med miljøproblemer, og at det 
betød, at han tog cyklen op til hallen i stedet for at tage bilen. Det gav 
anledning til følgende reaktion fra en af de andre i gruppen, og illustrerer 
hvordan man kan reagerer med afmagt og resignation over for miljøpro-
blemer: 

 
Jeg har det mere sådan, og det er nok udtryk for opgivenhed, jeg synes 
sgu, miljøet er så fucked up alligevel, at jeg nok har den der dårlige 
holdning med, at om jeg lige kører 10 km nu, det betyder ingenting. 
Og så synes jeg også tit, at der er så mange miljøting, hvor det er pis-
sefint at sidde og sige, at man vælger at køre op til sportshallen og så 
har man måske stadig oliefyr. (Morten) 

Ræsonnementet bag dette synes at være, at det er ligegyldigt med små 
bidrag til et bedre miljø, hvis man på andre områder er med til at forure-
ne. Der kom en umiddelbar reaktion på denne holdning fra Jeppe, som 
blev kritiseret, og en af de andre; 
 

Vi har naturgas og vi har kompostbunke og spiser økologisk. (Jeppe) 
 
Det er i hvert fald forkert at tænke, at bare fordi det ikke er en 100% 
ideel løsning, så skal man lade det ligge. For så kommer vi aldrig no-
gen vegne, for så bliver de 100% ideelle løsninger ikke udviklet. 
(Aske) 
 

Flere af de unge tilkendegiver modsat den opgivende holdning, at de 
mener, at de kan gøre en forskel gennem det, de gør, og at man har et per-
sonligt ansvar for miljøets tilstand. Når de unge skal tilkendegive, at de 
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kan gøre en forskel, er det på andre områder end bilisme. Mikkel, som har 
tilkendegivet, at han ikke forbinder miljøproblemer med sin bilkørsel, 
siger fx om den enkeltes ansvar for miljøet; 

 
Det har man helt sikkert. Man kan starte med at lade være at smide 
alt muligt på gaden. Det er det første. Og så holde sin bil i nogenlunde 
stand, så den ikke står og spilder olie og forskellige ting. Et eller andet 
har man jo. Du kan altid udrette noget, og hvis du kommer længere 
frem i livet. Bare lade være med at tænke på, ’nå, nu er jeg kommet 
frem, så kan jeg skide på miljøet’. Alligevel tænke på det. Man kan 
altid gøre en forskel.[Hvordan kan han gøre en forskel?] Enten kan jeg 
melde mig ind i et eller andet, hvis jeg virkelig brænder for et eller 
andet. Eller jeg kan samle ting op. I stedet for at smide dem på gaden, 
kan jeg samle det op.  

I forlængelse af dette udsagn er det relevant at inddrage to pointer fra 
Collins (1992). Den ene har været fremdraget tidligere i forbindelse med 
spørgsmålet om de unges behov for socialt tilhør til en gruppe, men er 
også relevant at fremhæve i denne forbindelse. Det gælder det forhold, at 
samfundet bygger på solidaritet og ønsket om at tilhøre en gruppe og ikke 
på rationel kalkulation, som økonomer ofte fremfører. Den anden pointe 
er, at der er et misforhold mellem den enkeltes handling og den kollektive 
effekt af alle enkeltindividernes handlinger. Collins giver selv eksemplet 
med skrald, og det er faktisk også det, de unge fremhæver, når de skal 
tilkendegive, at de kan gøre en forskel. Som Collins påpeger, så gør det 
ikke umiddelbar nogen forskel, om den enkelte smider et stykke papir på 
gaden. Et enkelt stykke gør ingen forskel i forhold til det, der ligger i for-
vejen. Det er faktisk heller ikke til at se, hvis man skulle få den ide at sam-
le papir op. Så for den enkelte gør det ingen umiddelbar, synlig forskel, 
om man smider sit papir eller beholder det, til man kommer frem til en 
skraldespand. Ud fra et rent rationelt synspunkt kunne man derfor lige så 
godt smide det. Men mange gør det ikke, fordi de tænker på kollektivet 
frem for deres egen kortsigtede interesse. I forskellige grader kan vores 
miljøbelastende handlinger forekommer at være ligegyldige i det store 
regnskab. Man kan ikke se mit lille stykke ispapir i den store sammen-
hæng.  

På samme måde kan man tænke, at det ikke gør den store forskel, at jeg 
kører i bil, for det er der så mange andre, som også gør. Der er imidlertid 
stor forskel i hvor omkostningsfulde handlingen er for den enkelte. 
Lindén (citeret efter Ruud 1999) påpeger, at jo mindre en handling koster 
hver enkelt i tid, anstrengelse, afhængighed af andre og penge, jo større 
tilslutning er der til handlingen. At samle sit ispapir op kræver meget lidt, 
og det gør de fleste. På samme måde er der andre miljøhandlinger, som 
ikke kræver så meget af os, og det er der også stor tilslutning til. Et eksem-
pel på det er Lasse, som sorterer familiens affald. Modsat fremhæver 
Lindén, at ændring af rejsevaner, valg af transportmiddel, rejsetype og 
rejsemål i en miljøvenlig retning kræver store omstillinger af den enkelte. 
Dermed er der også en meget lille tilslutning, og det betyder også, at selv 
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folk, som tilkendegiver en miljøinteresse, kan undlade at handle miljørig-
tigt. Det gælder endnu ikke så meget for de unge. Som nævnt har de mil-
jøinteresserede blandt dem ikke selv biler, og på den måde er det stadig 
let at føle en overensstemmelse mellem holdninger og handlinger. Det 
betyder dog ikke, at de unge ikke er opmærksomme på modsætningerne; 

Man kan vel gøre en mikromatisk forskel ved at vælge det økologiske. 
Men det er ikke fordi, jeg føler, jeg har ren samvittighed. Jeg ville øn-
ske, at jeg prioriterede det højere på en eller anden måde, men det gør 
jeg nu engang ikke, fordi der er andre ting, der fylder. (Emilie) 

De to andre piger i gruppen forsætter med nogle tanker, som illustrerer 
Lindéns pointe med, at det er lettere at slutte op om noget, som ikke er så 
omkostningskrævende for en; 

Det er også fordi, at det fx at købe økologiske varer, det er ikke noget, 
der er besværligt for en. Det er bare lige hvilken vare, man tager, og så 
får man god samvittighed. Ligesom hvis man giver lidt penge til Fol-
kekirkens Nødhjælp. Det er jo ikke noget, der er besværligt for en. Det 
er ikke fordi, vi engagerer os i det på den måde, aktivt… (Beth) 

Det kræver derimod mere at handle miljøbevidst, når det gælder brugen 
af bilen; 

For man tænker jo efter sin egen bekvemmelighed, og hvad der er 
nemt, og hvad man har lyst til. Og så er det sådan, at jeg har lyst til 
at købe økologiske varer, fordi jeg føler, at så har jeg renere samvittig-
hed. Men jeg har også lyst til at køre bil, så derfor gør jeg det. Så det 
er meget ego alligevel, hvad man har lyst til at gøre. (Anne) 

Hos de unge, der ikke sætter deres egen bilkørsel ind i en miljøsammen-
hæng, kan man også finde en kritik af de bestående tilstande og en reflek-
sion over det uholdbare i rent individuelle løsninger. Det kommer frem i 
forbindelse med spørgsmål om, hvad man ville sige til, at der blev restrik-
tioner for at begrænse bilkørsel; 

Jeg synes, det er fint nok, hvis man lavede de der pendlerordninger, 
hvor folk… Jeg kan godt nogen gange blive sur, eller ikke sur – jo, 
over at se folk. Så kommer der en hel række [biler] med en person i ind 
til København. Hvorfor ikke lave en ordning der? Sådan en en-
mandshær af biler, der kommer kørende til Næstved. Hvorfor ikke slå 
sig sammen eller bruge den kollektive trafik? Den er der jo alligevel. 
Men jeg kan godt se, at den er svær at bruge, fordi det er nogle irrite-
rende tidspunkter, og de lytter ikke. De siger, de har deres regler og 
deres tider, og sådan skal det køre efter. Så det er jo noget irriterende. 
(Mikkel) 

En af de andre unge, som klart har tilkendegivet, at han ikke tænker over 
miljøet, har alligevel en indirekte kritik af transportens miljøbelastning. 
Den kommer frem, da vi taler om hans fremtidstanker om, hvor han 
kunne tænke sig at bo; 
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Jeg kunne aldrig finde på at flytte til København og bo inde i storbyen. 
Al den trafikos. Jeg er vokset op herude i provinsen. Jeg bryder mig 
ikke om det der storbyliv i det hele taget. Du bliver nødt til at bo i en 
lejlighed, og så har du ikke have, og du kan ikke gøre lige præcis, hvad 
du har lyst til. Og væk fra stranden. Jeg tror, jeg vil savne stranden 
meget. Og vandet også. Det kan jeg ikke undvære. (Jesper) 

Udsagnet viser, at han påskønner naturen meget, og han har måske et 
nærmere forhold til den end de unge, som udtrykker bekymring for den i 
mere abstrakt, global sammenhæng. Igen bliver det et spørgsmål om, 
hvilken tolkningsramme, man sætter ting ind i. Det er i  den sammenhæng 
interessant, at det er de unge fra provinsen og de små byer som tilkende-
giver kritik af trafikken i København. Det er ikke de unge, der er opvokset 
i byen. Det kan forklares med, at en undersøgelse viser, at kritikken af 
trafikken i storbyen ikke findes blandt unge men blandt børnefamilier. 
(Bohn & Andersen, 2002). 

Opsummering 

De unges miljøinteresse og miljøopfattelse synes at være påvirket af deres 
familiære baggrund og deres uddannelsesforløb, og det er en antagelse, 
som også bekræftes i norske undersøgelser. En ting har alle de interview-
ede unge dog til fælles, og det er utrygheden og skrækken for, hvordan 
fremtiden ser ud i et miljøperspektiv. Nogle af de unge sætter deres bil-
kørsel i forbindelse med miljøproblemer og forsøger at begrænse den, i 
hvert fald på korte ture, men de fleste af de interviewede tænker ikke over 
det. Som nogle af dem pointerer, er det bekvemt at køre bil, og derfor kan 
den individuelle interesse i at bruge bilen ofte vinde i forhold til en hen-
syntagen til den kollektive effekt af handlingen. Mange af de unge mener, 
at de selv kan gøre en forskel, men de eksempler, de giver, er områder, 
hvor omkostningen ikke er så stor. Som det har været fremhævet tidligere 
i rapporten, har flertallet af de unge endnu ikke fået familiære forpligtel-
ser, som gør, at bilen opleves som nødvendig for at få hverdagen til at 
hænge sammen. Derfor opleves det heller ikke som et stort afsavn for dem 
at lade være med at bruge bilen. Det betyder også, at mange af dem synes, 
det ville være i orden med restriktioner over for bilkørsel. Mange af dem 
foreslår en udbygning af den kollektive trafik og lavere priser som en løs-
ning på miljøproblemerne fra transport. Det skal imidlertid ses i sammen-
hæng med tidligere analyser af, hvordan bilen er blevet en meget central 
del af det moderne samfund, og hvordan den har været med til at omfor-
me vores hverdagsliv. Ikke kun for voksne, men også for de unge, som det 
har været diskuteret tidligere. Flere af de unge er opmærksomme på, at 
bilen er et moderne gode, som de fleste ikke frivilligt giver afkald på. 
Lasse formulerer det således; 

Det kan godt være, at det var nogle lovgivningsmæssige begrænsnin-
ger, som skulle til. På den måde oplever man ligesom, hvordan det er 
at undvære det. På samme måde, som man bliver afhængig af det, når 
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man først har det, kunne det være, at man lærer at leve uden det, når 
man ikke har det. 
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6      Konklusioner og perspektivering 

Som omtalt har det været ønsket, at problemstillingen omkring unge og 
transport og den større sandsynlighed for ulykker i gruppen 18-24 årige 
blev nuanceret og uddybet. Det har været hensigten at se de unges trafi-
kale handlinger i sammenhæng med generelle tendenser i samfundet og i 
sammenhæng med sociale og kulturelle forskelle, som også præger vok-
sne. Dermed er det blevet belyst, at de unge er meget forskellige, og at 
man skal være varsom med at skære alle over en kam, eller tro at man kan 
henvende sig til dem på samme måde. Ud over at være præget af sociale 
og kulturelle forskelle er de unge også præget af forskellige geografiske 
vilkår for mobilitet. Som analysen har vist, kan det være vanskeligt at 
komme omkring om aftenen i mindre byer, og her er man måske mere 
fristet af enten selv at køre eller at køre med andre.  

 
Ønsket om at nuancere synet på de unges trafikale valg og handlinger 
betyder, at problemstillingen er blevet mere kompleks, og der er blevet 
vist mange forskellige vinkler til forståelsen. Derfor er det på sin plads at 
opridse nogle resultater fra analysen ud fra de 4 temaer, som har været 
den gennemgående opbygning; 

 
 

Mobilitet 

Det forventes i dag, at man kan komme hurtigt og bekvemt omkring, og vi 
har ligeledes forventninger om at kunne bevæge os over store afstande. 
Det er en ændring, som er sket i takt med, at bilen er blevet meget 
udbredt. En af de refererede undersøgelser taler om socialisering til bil-
brug, og man kan konstatere, at det gælder for de unge, som har medvir-
ket i denne undersøgelse. Bortset fra en enkelt er alle vokset op med bil i 
familien, selvom der har været forskel på, hvor meget den har været 
brugt. I nogle familier er den forudsætningen for at kunne komme 
omkring over meget små afstande. Det gælder måske især i områder, hvor 
afstande er større, og hvor bilen opfattes som en nødvendighed. I andre 
familier har bilen primært været brugt i weekender til sommerhusbesøg 
og i ferier. Uanset hvad, bliver bilen dog forbundet med frihed og fleksi-
bilitet. Disse to ord har tilsyneladende også været kendetegnende for de 
unges mobilitet før de fik kørekort og dermed adgang til en bil. Som børn 
har de været vant til, at deres forskellige aktiviteter lå i cykel- eller gå- 
afstand, og de kunne transportere sig uafhængigt af voksne. Sådanne erfa-
ringer præger naturligvis ens holdning til mobilitet. Også når de geogra-
fiske afstande siden bliver større, når man kommer videre end folkesko-
len, får venner, som bor i andre byer og begynder at gå i byen andre steder 
end lokalt. Pointen i analysen er, at når man har været vant til frihed, lader 
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man sig ikke begrænse af større afstande. Det bliver et problem for unge i 
mindre byer med begrænsede muligheder for at bruge kollektive trans-
portmidler. De unge i større byer kan enten komme omkring på cykel eller 
tage en taxa til en overkommelig pris. Tilbuddene er i overkommelig 
afstand. Det gælder ikke for de unge i mindre byer. De skal længere væk 
for at gå i byen. Det betyder, at det er mere fristende enten selv at køre 
eller at køre med andre, og herved øges risikoen for spritkørsel. Det kan 
være vanskeligt at se, hvordan man kan ændre disse forhold. En nærlig-
gende overvejelse er, at der skal være flere tilbud lokalt for de unge. En 
anden overvejelse kunne være telebusser, men pointen i analysen af mobi-
liteten er netop, at friheden og spontaniteten er så central. Man planlægger 
ikke så meget i forvejen, men tager derhen hvor man hører, at der foregår 
noget, eller hvor der er nogle, som man gerne vil møde. Man vil hjem, når 
man bliver træt og dårlig, og begge dele kan være meget vanskeligt at ind-
passe i kollektive transportilbud. Her er bilen det nærliggende valg. At 
kommunikere til de unge, at de skal lade være med at gå i byen eller fore-
tage sig noget andet, kolliderer med de sociale hensyn, som blev analyse-
ret under temaet sociale fællesskaber og identitet; 

 

Sociale fællesskaber og identitet 

En central pointe i analysen af dette tema er, at individer ønsker at høre til. 
Det betyder, at det er vigtigt at være en del af en gruppe af unge og være 
med, når man tager i byen. At sidde hjemme tolkes som social fiasko. At 
man ønsker at høre til betyder også, at man tilpasser sig de normer, som 
hersker i gruppen. Forskellige grupper har forskellige normer, og det er 
blevet illustreret i analysen. Den mest grundlæggende gruppe, hvad angår 
dannelse af normer og holdninger har vist sig at være familien. Det var 
overraskende, at de unge så tydeligt tilkendegav, at de havde holdninger 
til spritkørsel med sig hjemmefra. Der var ikke i samme grad tale om tyde-
lige markeringer af holdninger til fart. De unge finder i vid udstrækning 
sammen med nogle, som ligner dem selv, og som deler deres opfattelse af 
omverdenen, og dermed afstemmer gruppen tilsyneladende en fælles 
holdning til spritkørsel. Fart var tilsyneladende ikke normsat i samme 
grad og det kan som skitseret forstås i sammenhæng med hvad der opfat-
telse som acceptabelt/uacceptabelt i samfundet. Igen spiller den geogra-
fiske forskel ind, idet det er dog lettere at efterleve holdninger i større 
byer, hvor afstandene ikke er så store. I de mindre byer er der iflg. de 
unges efterretninger mange, som har de rigtige holdninger, når de er 
ædru, men når de er kommer i byen med bilen og har fået noget af drikke, 
glemmer de de gode intentioner.  
 
Interviewene viste med overraskende tydelighed, at de unge oplever sig 
som meget forskellige fra andre grupper af unge og lægger stor afstand til 
dem. Nogle af de forskelle mellem forskellige kulturer, som er kommet 
frem, er den betydning, bilen tillægges i forskellige grupper. Igen kommer 
geografien ind på tværs, men ellers må forskellene tilskrives uddannelses-
mæssige forskelle. De unge, som har et perspektiv med en lang uddannel-
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se, lægger afstand til bilen og forbinder den med udsigten til familie og 
godt job. I øvrigt er de tilsyneladende opdraget i familien til, at man 
lægger vægt på andre værdier end de materielle. I andre grupper er bilen 
meget vigtig, og for nogle unge er fællesskabet bygget op omkring og 
baseret på bilen. Det betyder også, at gruppens fortællinger i høj grad 
kommer til at handle om bilen og episoder med bilen. Det bliver til syne-
ladende en barriere i forhold til at anerkende risiko og dermed i forhold til 
at kommunikere risiko til de unge. At de unge oplever, at der er så store 
forskelle mellem dem, er vigtigt at have med, når man overvejer forskel-
lige tiltag over for unge. Her er det vigtigt at gøre sig klart, hvem bilen 
spiller en central rolle for. Det er for det første en fejl at tro, at man kan 
henvende sig til alle. Og for det andet må man respektere de unges kultu-
relle og sociale holdninger og værdier, når man vil i dialog med dem om 
deres måde at køre på og opfatte risiko. 

 
En ting er dog fælles for alle unge, og det er betydningen af at holde sig 
ajour. Det drejer sig dels om at mødes i mindre grupper i hverdagen og i 
større sammenhænge i weekenden. De unge har meget forskellige vilkår 
for dette, sådan som det er blevet påpeget i forbindelse med temaet om 
mobilitet. De unge i de større byer og storbyen mødes på cafe i hverdagen 
og på forskellige diskoteker og spillesteder i weekenden. De unge i 
mindre byer har ikke den mulighed. I stedet kører de rundt i deres biler 
og mødes på torvet eller parkeringspladser. I weekenden er det steder i 
nærliggende større byer. Når man kører meget rundt, og når fortællinger 
om bilen er vigtige, er det måske mere oplagt, at man kører ræs eller 
prøver bilens og egne grænser som bilist af.  
 
Det har også været kendetegnende i alle de unges beretninger, at deres 
aktiviteter i weekenden er præget af stor spontanitet. Aftaler er meget 
løse, hvis man overhovedet har lavet nogen på forhånd. I stedet opstår 
ideen om, hvor man skal hen i løbet af aftenen. Det betyder, at det kan 
være vanskeligt at få det til at passe med bus og togafgange, og i stedet 
bliver bilen en nødvendighed i de egne, hvor man ikke kan klare sig med 
cykel eller taxa. 

 
Et andet fællestræk for de unge er rusens betydning. Det klinger tilsyne-
ladende af med alderen, men i nogle år er der tale om indtagelse af bety-
delige mængder alkohol. Også her er de unge præget af generelle tenden-
ser i samfundet. Og også her kan det virke dobbeltmoralsk at prædike 
afholdenhed, når de kan se voksne drikke meget. Som det er blevet påpe-
get, tænker man traditionelt kørsel i påvirket tilstand i forbindelse med 
alkohol. Det har imidlertid vist sig, at stoffer er forholdsvis udbredte, og at 
nogle tilsyneladende spekulerer i, at det er vanskeligere at opdage, hvis 
man bliver taget af politiet. Der er beretninger om risikofyldte hændelser 
og ulykker, hvor stof har været indblandet. Det forhold peger på to ting; at 
man bør være mere opmærksom på problemet, og politiet burde kunne 
undersøge for det på en lettere måde, således at de unge, som alene tæn-
ker på risikoen for at blive taget af politiet, oplever det som en risiko at 
blive taget for dette i lighed med at blive taget for spritkørsel. Det andet 
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forhold er, at man måske skal samtænke initiativer omkring bilkørsel med 
initiativer omkring brugen af stoffer. 

 

Risikoopfattelser 

Det leder frem til det tredje analysetema. Indledningsvist kan man 
konstatere, at for nogle er det risikoen for at blive taget af politiet, som 
afholder dem fra de mest risikobetonede handlinger i trafikken. For andre 
er det risikoen for at skade andre. Det er en forskel, man bør være klar 
over i tilrettelæggelsen af tiltag over for de unge. Analysen har ligeledes 
understreget, at risikoopfattelser er noget, som skabes kollektivt. Helt 
konkret tydede analyse på, at ligesom man kan socialiseres til bilbrug, kan 
man også socialiseres til risiko. Der er stor forskel på i hvilket omfang, 
man anerkender risiko. Det er ikke et spørgsmål om forståelsen af  risiko-
beregninger, men om hvorvidt budskaber om risiko harmonerer med eller 
er i modstrid til ens opfattelse af verden. Hvis bilen opleves som meget 
nødvendig, og hvis man ser de fleste bilister i et område køre meget 
stærkere end hastighedsgrænserne tillader, er det vanskeligt at anerkende 
den risiko, som eksperterne definerer, der er ved fart. Der er en større 
accept af risikoen ved spritkørsel. Hvis man dertil har oplevet, at risiko-
betonet kørsel er gået godt gang på gang, eller man ikke er kommet til 
skade i mindre uheld, står kommunikationen af risiko overfor en betyde-
lig barriere. Hvad angår anerkendelsen eller accepten af den risiko, andre 
definerer, synes uddannelsesforløbet at spille ind. De unge, som har gået i 
gymnasiet har i højere grad ’lært’ at anerkende eksperternes viden. De har 
heller ikke bil, så det udfordrer ikke i samme grad deres opfattelse af 
verden. Det er også kendetegnende, at de unge med gymnasiebaggrund 
har kendskab til statistikker for unges højere uheldsfrekvens. De opfatter 
ikke sig selv som i risikogruppen, og det er de heller ikke ud fra en objek-
tiv betragtning. Det interessante er, at de unge, som man ud fra en objek-
tiv betragtning ville sige tilhører risikogruppen, heller ikke oplever at 
være i den. De tolker risiko på en måde, så det ikke omfatter dem.  
Også i den sammenhæng er det relevant at nævne, at opfattelsen af risiko 
hænger sammen med, hvad der opfattes som acceptabelt og uacceptabelt i 
samfundet. Og her kan man se på forskellen på fart og spirituskørsel, og 
det er et forhold, som ikke kun gælder de unge, men også de voksne.  
 
En anden pointe fra analysen af risiko er at anerkendelsen af risiko er i 
modsætning til den grundlæggende tillid til ekspertsystemerne, som fx 
biler og veje, som vores tilværelse i et moderne samfund bygger på. Vi 
omgiver os med en række teknologier, som vi ikke har kendskab til, og 
hvor vi må basere os på, at de er udformet, så risikoen minimeres. Det 
moderne samfund er derudover kendetegnet ved, at der er en række 
menneskeskabte risici. Bilismen er en af dem, men vi lever med risikoen 
og generelt ignoreres risikoen på et samfundsmæssigt plan. Det kommer 
til at stå i skærene kontrast til at fortælle de unge, at de skal passe på. Det 
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fremhæves også i analysen, at der er en tendens til, at man overdriver 
risiko i kommunikation. De unge ved, at det for det meste går godt, og 
denne modsætning mellem budskab og erfaringer gør det lettere at afvise. 
At kommunikere risiko ved bilkørsel handler i den yderste konsekvens 
om risikoen for døden. Analysen påpeger, at det er vanskeligt at forholde 
sig til døden i det moderne samfund. De færreste har konkrete erfaringer 
med den. Den er skjult og tabuiseret. Det moderne samfund forsøger af 
alle kræfter at bekæmpe døden. Den er blevet opsplittet i en række enkelt-
årsager, som man forsøger at bekæmpe medicinsk eller på anden vis. At 
forsøge at begrænse dødsulykker i trafikken kan provokatorisk ses i denne 
sammenhæng. Fornægtelsen og fortrængningen af døden betyder, at de 
unge i lighed med alle andre viger tilbage for at tænke denne konsekvens 
af deres trafikale handlinger. Samtidig er der en fascination af døden som 
opleves som fiktion og noget, der rammer andre. Som påpeget tidligere 
skal man passe på ikke at komme til at spille med på denne tendens, hvis 
man i forsøget på at gøre de ultimative konsekvenser mere klart for de 
unge, viser den dødelige udgang.  

 
At anerkende risiko kan umiddelbart tænkes at være en følge af at lære 
noget af egne eller andres uheld. En svensk undersøgelse viser dette, men 
her er det vigtigt at være opmærksom på alvoren af uheldet. Den undersø-
gelse arbejder med politirapporterede uheld. De unge i denne undersøgel-
se har, hvis de har været med i uheld, været med i mindre uheld. Og dem 
drager de færreste en lære af. Der argumenteres for, at det skal ses i 
sammenhæng med betydningen af fortællinger og at småuheld med bilen 
er gode fortællinger, hvor man får lov til at fortælle, hvor modig og 
handlekraftig m.m. man er. Når uheld formidles på denne måde er det i 
modstrid til at skulle drage en lære af dem. Det betyder dog ikke, at man 
ikke kan tage ved lære af andres uheld. Dels er der et eksempel på en, som 
har lært af morens uheld. Men det er en af de unge, hvor man må sige, at 
det stemmer overens med hans opfattelse af risiko og biler i øvrigt, så han 
har været ’modtagelig’. Dels er der to unge, som har oplevet en dødsulyk-
ke på tæt hold. Den oplevelse har fuldstændigt forandret deres holdning 
til at tage risiko med fart og sprit. Dels som fører, dels som passager. Men 
det er naturligvis ulykkeligt, at der skal så meget til, og deres beretninger 
om andre unge i byen viser, at man skal være tæt på for at det så meget 
indtryk, at man ændrer sine egne trafikvaner.  

 
 

Miljøopfattelser 

Det sidste analysetema handler om et andet, mere abstrakt risikoaspekt 
med bilkørsel, risikoen for alvorlige miljøeffekter. Her tænkes naturligvis 
på drivhuseffekten som følge af udledningen af CO2. Det er et forholdsvis 
nyt emne på den samfundsmæssige miljøpolitiske dagsorden, og det er 
min antagelse, at de færreste endnu forbinder miljøproblemer med deres 
egen anvendelse af bilen. Nogle af de unge tilkendegav at forbinde deres 
bilkørsel med miljø, hvilket kunne give anledning til dårlig samvittighed. 
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Andre markerede meget klart, at det skænkede de aldrig en tanke. Også 
her må forskellen tilskrives uddannelsesmæssige forskelle, men også 
forskelle i det, forældrene har tilkendegivet. De unge med gymnasiebag-
grund har været igennem et forløb, hvor de i forskellige fag har fået viden 
om miljøproblemer og –sammenhænge. Det betyder, at de i højere grad 
end de andre unge har viden om emnet. Det betyder dog ikke nødvendig-
vis, at de altid handler i overensstemmelse med deres viden. Som det blev 
påpeget under temaet om mobilitet, handler brugen af bil i høj grad om 
bekvemmelighed og tid. Det er fristende at bruge bilen, når den er der. 
Det betyder naturligvis, at de unge uden bil ikke bruger den så meget, 
men flere af dem siger ærligt, at det er mere bekvemt at låne forældrenes 
bil fremfor at bruge andre transportformer. Det er interessant, at der 
blandt de unge er en udbredt kritik af voksnes udbredte brug af bilen. En 
udtrykker undren over ’en enmandshær’ af biler, som man dagligt ser 
pendle fra hjem til arbejde, og flere ønsker en udbygning af den kollektive 
trafik. Kritikken skal ses i sammenhæng med, at alle de unges obligato-
riske transport foregår med cykel eller det offentlige. Selv ikke de unge, 
som har bil, bruger den til skole pga. prisen på benzin. Til gengæld bruger 
de flittigt bilen i fritiden.  

 
Et andet kendetegn er en mere eller mindre udbredt form for afmagts-
følelse overfor miljøproblemerne. Nogle stiger helt af over for dem og 
fortrænger dem i høj grad. Andre føler, at de bidrager en lille smule ved fx 
at købe økologiske varer, men er godt klar over, at det ikke er udtryk for 
det store engagement. Som det fremhæves i analysen, afhænger opslut-
ningen bag forskellige miljøtiltag af, hvor omkostningsfyldt det er for den 
enkelte. At købe økologiske varer eller sortere sit affald er ikke så kræven-
de, og begrænser ikke vores komfort eller udfoldelsesmuligheder. Det 
forholder sig helt anderledes med mobilitet og i den sammenhæng typisk 
bilismen. Begrænsninger i den vil kræve store indgreb og omstrukture-
ringer i de flestes hverdag, og spørgsmålet er, hvor stor villigheden er til 
det. Som en af de unge siger, ville de i hvert fald kræve lovgivningsmæs-
sige begrænsninger, da de færreste vil gøre det frivilligt. Den miljømæs-
sige risiko er i lighed med risikoen for uheld noget, som er vanskeligt at 
forholde sig til. Dels er den abstrakt, dels kan det være lige så vanskeligt at 
forholde sig til forgængeligheden som yderste konsekvens af miljørisici 
som ved risici ved bilkørsel.  

 
 

Anbefalinger 

Hvis konklusionerne fra analysen skal præsenteres kortere og på tværs 
kan det ske i form af følgende udsagn; 

 
�� Forældre og andre voksne har en stor indflydelse på de unge. De unge 

aflæser forældre og andre voksnes trafikale handlinger og tager ved 
lære af dem. Dertil kommer de budskaber, forældre sender. I stedet for 
at fokusere på de unge, som et isoleret fænomen eller problem, bør 
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man derfor inddrage forældre meget mere i forskellige tiltag over for 
de unge – og børn. Det gælder også forældres ansvar for, hvordan de 
unge kommer hjem fra fester. Nogle unge føler sig provokeret ved at 
blive udråbt til en særlig farlig gruppe af bilister. 

 
�� Ungdomsgruppen er meget differentieret socialt og kulturelt. Måske 

skulle man undlade nogle grupper af unge, når man planlægger 
forskellige tiltag og i stedet koncentrere sine kræfter som unge, som er 
særligt udsat for at komme i risikofyldte situationer. Ikke nødvendig-
vis fordi de vil det sådan, men fordi geografien begrænser deres valg-
muligheder. Under alle omstændigheder må man opgive forestillingen 
om at kunne henvende sig til alle på samme måde. De unge, som ikke 
er i risikogruppen kan nås gennem generelle kampagner, som også 
henvender sig til voksne bilister. 

 
�� Tiltagene overfor bestemte grupper bør tænkes på en anden måde end 

envejskampagner, således som forskellige initiativer rundt om i landet 
også prøver. Risiko anerkendes forskelligt og afvises måske af de, som 
objektivt set burde være den primære målgruppe. Derfor er det vigtigt 
med dialog, og der er vigtigt at respektere den betydning, bilen spiller i 
deres liv. Ligesom det er vigtig, at risikoen ikke overdramatiseres og 
dermed gøres urealistisk i forhold til de unges erfaringer med, at det 
oftes går godt. 

 
�� Initiativer der skal ændre unges risikobetonede handlinger og valg i 

trafikken bør integreres med andre tiltag, som fokuserer på risikobeto-
nede handlinger. Det kan fx dreje sig om brugen af stoffer eller 
festkultur mere bredt. 
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