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Abstrakt

Artiklen praesenterer et studie af samkgrsel mellem kolleger. Udgangspunktet er en kritik af det manglende
sociale perspektiv pa samkgrsel . Artiklen belyser samkgrsel som en mobilitetsform med sociale gevinster.
Der er anvendt en etnografisk tilgang til at indsamle empirisk data, som suppleres med teori fra
mobilitetsforskningen. Artiklen bidrager med en forstaelse for samkgrsel, som en transportform mellem
personbilen og den kollektive transport. Den 'hjemlighed’, der forbindes med personbilen, er sarligt synlig i
det sociale perspektiv pa samkgrsel, mens den praktiske organisering ligner den kollektive transport.
Samkgrsel benytter sig ogsa af en kgreplan, stoppested og betaling. Den tidslighed, der er forbundet med
samkgrsel, adskiller sig fra ‘gjeblikkets tid,” der ellers kendetegner automobilitetssystemet, hvor bilen ikke
er knyttet til en kgreplan. Samkgrsel er man sammen om; man er falles om det ansvar, det er at fa

ordningen til at fungere, bade praktisk og socialt.
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Sammen om samkegrsel

Indledning

Hvordan og hvorfor fungerer samkgrsel? Det er udgangspunktet for studiet bag neervaerende artikel.
Artiklens formal er at bidrage med ny viden om og perspektiver pa samkgrsel. Samkgrsel er mere end en
Igsning pa klima og traengselsudfordringer. Det er ogsa et mgde mellem to mennesker, det er en social
transportform. Samkegrsel ligger sig i forhold til den sociale del op af teorier og studier af personbilen, mens
den praktiske organisering er mere lig den kollektive transport. Det er disse to perspektiver pa samkgrsel,
der strukturerer artiklen.

Jeg har anvendt en mobil etnografisk tilgang til at komme taettere pa samkgrsel, selv blive en del af det og
dermed forstd den studerede verden, som er levet, sanset, oplevet og fglt.

Artiklen bidrager til forstaelsen af samkgrsel som en transportform mellem privatbilen og den kollektive
transport —mellem det hjemlige og kgreplanen. Samkgrsel er transport af flere personer (kollektiv
transport), men foregar i en privatbil. Det teoretiske blik bidrager til forstaelsen af samkgrsel som en
transportform mellem privatbilismen og den kollektive transport, hvor saerligt personbilens karakteristika
har en stor indflydelse pa socialiteten ved samkgrsel. Der er inddraget teorier og studier indenfor den nyere
mobilitetsforskning, af blandt andre John Urry, Tim Edensor, Eric Laurier og Malene Freudendal-Pedersen.
Artiklen bygger pa en specialeafhandling udarbejdet pa Geografi samt Plan, By & Proces ved Roskilde
Universitet i 2012 (Christensen 2012).

En mobil etnografi
Samkgrerne erfarer den sociale verden dagligt og kan videregive nogle oplysninger til mig sprogligt gennem

interview. Det kan dog veere svaert at udtale sig om hvad man ggr, for handlinger er ofte ubevidste eller
uartikulerede. Kvalitative interview med samkgrere er derfor suppleret med en mobil etnografisk tilgang til
forskningsobjektet, i form af deltagelse i samkgrsel.

Observation og deltagelse frembringer en anden viden end kvalitative interview og kan medvirke til at
besvare de spgrgsmal og emner, der ikke kan belyses sprogligt (Watson & Till 2012). Den mobile etnografi
har saledes givet mulighed for at vaere mobil med det mobile objekt, at observere fund fra de kvalitative
interview i praksis og at opleve samkgrsel pa egen krop.

Udover deltagelsen i samkgrselsturene, har jeg ogsa skulle navigere i de forhold, der ggr sig geeldende
inden turen. Der har skulle indgas aftaler om tid, mgdested og afsaetningssted, og jeg har skulle finde vej til
disse opsamlingssteder. Jeg har derfor ogsa skulle give noget af mig selv ved samkgrsel, bade fgr turene i
forbindelse med praecisering af aftaler, og undervejs, hvor jeg har skulle tage del i samtalerne og
socialiteten. Det har bidraget med anden viden og andre indtryk, end dem der er indsamlet gennem de
kvalitative interview.

Etnografien har en styrke i forhold til at studere de hverdagslige sociale interaktioner, som informanternes
mobile praksis er, og som jeg som forsker kan forsgge at blive en del af (Watson & Till 2010; Haldrup &
Larsen 2012; Sheller & Urry 2006).

Studiet producerer ikke en generel viden om samkgrsel, det er ikke formalet at kunne generalisere. Valget
af den etnografiske fremgangsmade er begrundet af et gnske om at skabe en forstaelse for et ferhen
ukendt felt, som vi maske har nogle tanker og forforstaelser om, men ikke har studeret naeermere (Watson
& Till 2012; Laurier 2010).
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Der er inddraget syv samkgrere, som alle kgrer med en kollega og har faet ordningen i stand pa
arbejdspladsen. De pendler mellem 30 og 100 km. pr. vej og har samkgrt i en periode fra 2 maneder til 12
ar.

Specialeafhandlingen, som ligger til grund for artiklen, inddrager desuden samkgrere som benytter

samkgrselsportalen www.gomore.dk til at finde passagerer til deres pendling.

Personbilens hjemlighed
Personbilen har et sarligt karakteristika, nemlig en steerk hjemlighed. Bilen er et lukket rum, et privat rum

der bevaeger sig rundt i det offentlige rum.

Denne hjemlighed beskrives pa forskellige mader i mobilitetsteori. Bilen sammenlignes af Laurier og Dant
med nomadens rejsende hjem, det er et privat rum som ogsa udtrykker et ejerskab. “Like the home, it is a
private space in which individuals can express themselves through a series of practices that include
maintaining it, cleaning it, the manner of driving it, the way of talking about is and ways of talking in it”
(Laurier & Dant 2011: 225.

Inglis beskriver, hvordan det er et paradoks, at man med bilen pa samme tid kan vaere bade hjemme og
lengere og lengere vak (Inglis 2005). Benavnelsen surrogat hjem kan ogsa findes i litteraturen (Bull
2005).

Bilen er en beskyttende kapsel, der holder lugte, lyde og ‘fremmede’ ude. Det er dem, som er til stede i
bilen, der skaber en saerlig socialitet, og der er ikke adgang for alle til bilen ”Car-drivers control the social
mix in their car just like homeowners control those visiting their home. The car has become a ‘home from
home’, a place to perform business, romance, family, friendship, crime, fantasy and so on (...)” (Urry 2003:
9; se Urry 2007: 128).

Bilen er et rum for flere, og det kan bade andre rummet, opf@rsel og k@rslen, nar der er passagerer med.
Eric Laurier har studeret, hvordan vi opfgrer os i bilen, og resultaterne er maske ikke overraskende, hvis
man selv har oplevet at vaere chauffgr eller passager. Der kan ske mange ting i bilen, mange aktiviteter der
ellers forventes at forega andre steder, lader sig ggre i bilen, som bliver ”(...) a distinctive setting for
everyday matters to take place in” (Laurier & Dant 2011: 237).

En aktivitet der pavirkes af den ’setting’, som bilen og kgreturen udger, er samtalen. Samtalen er en
aktivitet som alle i bilen kan veere en del af, og bilen udggr en ramme for samtale, som rummer faerre
forstyrrelser, end mange andre steder.

Den kollektive transport fremhaves i litteraturen omhandlende personbilen, ofte som den diametrale
modsaetning. Hvor man er sammen i bilen, sa er man fremmed i den kollektive transport. Her holder man
sig for sig selv, undgar gjenkontakt, og forsgger i det hele taget at holde sd meget afstand som muligt, til
andre medrejsende. Hanne-Louise Jensens studier af togpendlere viser dog, at der blandt grupper af
togpendlere ogsa opstar saerlige situationer og relationer, som er forbundet til det at kgre i tog sammen (se
Jensen 2012).

Der foregar mange forskellige aktiviteter under samkgrsel. Det er tydeligt at socialiteten skal forstas i
forlaengelse af privatbilen og den hjemlighed der er knyttet hertil. Informanterne bruger kgreturen til at
vagne op, drikke morgenkaffe, slappe af og have samtaler af forskellig karakter.

Der tales meget og om meget i bilerne. Fra det empiriske materiale er der trukket nogle emner frem, hvoraf
alle ikke kan praesenteres i naerveerende artikel. Samtalerne bliver tillagt en vaerdi og en funktion, idet de
bidrager til at klare overgangen mellem privatlivet og arbejdslivet, som det vil blive praesenteret nedenfor.
Der er samtaler der er unikke for samkgrsel, mens andre samtaler kunne veaere taget andre steder.
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Et fortroligt rum
Det lukkede rum, som bilen er, bidrager til at skabe en fortrolighed. Privatheden i bilen, og det rum den

giver mellem hjemmet og arbejdspladsen, giver kollegerne mulighed for at have meget serigse samtaler
(Laurier et al. 2008). og den distance der kgres, giver informanterne en mulighed for at udvikle en relation
til hinanden og have private og fortrolige samtaler.

Bilen giver ikke kun et lukket rum, men ogsa at uforstyrret rum. De tilstedevaerende kan ikke forlade bilen
(nedenfor vil det blive tydeligt, hvordan dette ogsa kan vare en ulempe) og opmaerksomheden mellem
personerne i bilen forstyrres kun af trafikken omkring dem. Der kommer ikke nogen og afbryder dem, og de
har ikke noget, de skal haste videre til. Turen kan derfor muligggre laengere samtaler og bidrage til at skabe
et faellesskab mellem de tilstedevaerende (Edensor 2003). Nar der ikke forekommer afbrydelser pa den
lange kgretur, bliver der plads til pauser, som kan vaere ngdvendige i serigse og fortrolige samtaler. Under
samkgrsel kan pauserne ikke bruges til at ga vaek, og man er heller ikke i tvivl om, at samtalen stadig er i
gang, modsat en telefonsamtale, hvor en pause kan vaere et tegn pa at den anden part er vaek.

Det er tydeligt, at den private og fortrolige snak har en meget vigtig rolle i bilen, bade blandt de i forvejen
’bekendte’ og blandt nye samkgrere. De private og fortrolige samtaler giver informanterne mulighed for at
tale om ting, de eller ikke ville tale om. Enten fordi de ikke m@gdes uden for samkgrselsregi, eller fordi de
der mgdes i sammenhang med andre. Det er ikke fra fgrste tur, at samtalerne er private, men efterhanden
som der opbygges et kendskab, tillid og fortrolighed opstar muligheden.

”(...) der er sddan et lukket milj@ der, hvor vi kan diskutere og snakke om alt muligt. Og noget af det
kommer ikke uden for bilen. Det er bare sGdan hvad vi har af private ting og sager, der bliver i bilen {(...)".

En fortrolighed kan opsta, ogsa pa tvaers af aldersforskel, og for flere af informanterne har det vaeret
overraskende, hvor taet en relation man kan fa gennem samkgrsel ”(...) i og med at man sé@ kommer til at
kende hinanden bedre, sG dbner man lige sa stille op, og det bliver faktisk mere og mere personligt (...)".
Informanterne er meget eksplicitte omkring bilens mulighed for samtale, og at den samme mulighed ikke
findes ved den kollektive trafik, som denne informant udtrykker det “(...) man kan betro hinanden nogle
ting, som man nok ikke ville ggre i en bus (...) fordi der sidder en masse andre mennesker”. Fra andre
informanter fremgar det, at det er usikkert hvorvidt de overhovedet ville samtale, hvis de fulgtes ad i den
kollektive trafik.

Det er interessant, at bilen bliver et rum for fortrolighed, nar tillid og fortrolighed ellers forventes at vaere
betinget af gjenkontakt. Bilens indretning muligg@r kun begraenset gjenkontakt, fordi chauffgren skal holde
@je med vejen og trafikken. Passageren har en stgrre frihed til at kigge pa chauffgren, som sa af og til kan
kigge pa passageren (Se Urry 2007; Laurier et al. 2008; Laurier & Dant 2011).

Samkgrsel som overgang
Samkgrsel er en overgang mellem forskellige sfaerer, fra privatlivet til arbejdslivet, og benyttes i hgj grad til

at klare denne overgang. Fortroligheden letter overgangen mellem sfaererne, for under samkgrsel kan de fa
talt ud om problemer pa arbejdspladsen inden de kommer hjem, og ligeledes fa ’'rystet’ familielivet af sig
inden de skal arbejde. Under samkgrsel kan der findes mellemrum, et helle i dagen. Mellemrum er der, vi
oplever den langsomme tid og ”(...) samler overskud og forbereder os pd overgangen fra et stadie af
hverdagslivet til et andet” (Freudendal-Pedersen 2007: 140).

Muligheden for uforstyrret samtale, op til to timer dagligt, fremhaeves af de interviewede som en stor
gevinst. Det giver dem en mulighed for at vaere social og knytte relationer, noget den lange pendlingstid
ellers kan vaere en hindring for, og den lange pendlingstid tilleegges hermed en mening og en veerdi. ”(...)
altsd det er jo en time om dagen, man faktisk taler sammen, det er det, mindst en time om dagen (...) det
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giver da noget specielt synes jeg. Uden forstyrrelser af nogen art, det er jo ikke sa tit man kan ggre det
nogle steder”. Og en anden informant udtrykker “Altsd man far jo det sociale ind, fordi det er der jo ikke sa
meget tid til, ndr det er man skal kgre sa langt hver dag”. En informant siger med et smil pa leeben

”(...) ikke at det skal sammenlignes i gvrigt med sit forhold med sin kaereste, men det bliver jo sGdan en
hverdagsting, det bliver jo en stor del, ogsG ndr man kgrer to timer hver dag naesten som vi ggr ikk’, det er
alligevel en stor del af ens tid”.

Det er forskelligt hvordan mellemrummene opfattes og bruges. For nogle er det muligheden for at taenke,
koble af og samtale. Det er en social brug af mellemrummet. Hverdagens mobiliteter bliver de rum, vi
holder pause i, som Freudendal-Pedersen udtrykker det (Freudendal-Pedersen 2007: 142, 153; Se Edensor
2003; 2011).
Mellemrummet er som naevnt ogsa et overgangsrum, og det at kgre med en kollega, ggr det muligt at
legge afstand til arbejdsdagen og tale ud. Laurier beskriver, hvordan kolleger pa kgreturen fra arbejde kan
beklage sig over arbejdet eller andre kolleger, fordi samkgrsel rummer fortroligheden og bilens lukkede
rum (Laurier et al. 2008). Informanterne bruger bade kgreturen til faglig snak, men ogsa til at fa luft i
forhold til arbejdet og kolleger, som eksemplificeret i denne oplevelse fra en informant:
”(...) der var en dag, hvor jeg var sddan, jeg var ret bergrt af noget oppe pa arbejde og var blevet sadan hylet
lidt ud af det fglelsesmaessigt. Og det kunne hun maerke pa vejen hjem, og sa fik vi da lige vendt nogle ting
(...) og hun spurgte ind til det, og (...) jeg fik lige lidt luft. (...) Det er ikke sikkert, jeg havde faet luft overfor
nogle kolleger hvis ikke, sa kan det vaere, jeg bare var gadet hjem og var blevet sur eller havde ladet det ga
udover min kaereste eller et eller andet ik”.

Overgangen mellem arbejde og privatliv kan dog ogsa opleves negativt, hvis ikke informanterne formar at
rykke videre fra arbejdsrelaterede samtaler.
Samkgrsel rummer en immobilitet i den mobile situation, og det kan vaere en ulempe, at man sidder
fastspaendt i en bil og ikke kan rykke veek fra en samtale.
"Hjemturen kan godt vaere lidt praeget af, at vi sddan haenger lidt i de ting, vi nu lige er i gang med ikk’, at det
bare kgrer videre. (...) og egentlig ogsa noget der nogle gange irriterer mig lidt, hvor jeg ved, at hvis ikke vi
havde vaeret sammen, sa havde vi for laengst stoppet den her diskussion og ikke kommet ud i nogle detaljer,
som vi normalt (..) bare ikke ville komme ud i. Men sa sidder vi jo der og sa... det kan man maske sige, at der
bliver man jo lidt fanget i, at man sa sidder sammen.”
Som det fremgar, er der forskellige typer af arbejdsrelaterede samtaler. Udover de to ovenstaende
eksempler, sa er der ogsa samtaler, der har karakter af at vaere uformelle mgder og planleegning. Her
bruger informanterne samkgrsel som arbejdstid, og samkgrsel bliver det Urry benaevner ‘interesting
locations’ for arbejdsrelaterede mgder udenfor kontorerne (Urry 2007). Samkgrsel bruges af informanterne
til at forberede sig pa arbejdsdagen, sa overgangen mellem privatsfeeren og arbejdslivet finder ogsa sted
om morgenen.
Udfordringen for samkgrerne er at navigere i de forskellige samtaler, at fa dem afsluttet, sa overgangen
lykkes, og at s@rge for, at bilen og samkgrselsturen ikke bliver til en arbejdsplads, som det ogsa vil blive
tydeligt nedenfor.

Forventningen om samtale
Der er knyttet forventninger til bilen og bilturen, saerligt omkring samtale eller anden lyd. Det kan

sammenlignes med at besgge nogen, hvor der er forventninger til vaertens og gaestens opfgrsel. En central
aktivitet nar der tilfgjes en passager til en bil, udover kgrsel naturligvis, er samtale. | bilen forventes det at
der tales, modsat i elevatoren (Laurier et al. 2008). Den primaere aktivitet som foregar under
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informanternes samkgrsel er samtale, men de oplever stadig, hvordan det ogsa er noget, de forventer der
skal vaere i bilen ”(...) man synes jo, at ndr man er i en bil i sddan et rum [tegner firkant i luften] sG synes
man, der skal vaere en dialog (...) pG en eller anden mdde” og en anden informant benavner det en social
konvention ”(...) der er bare sddan en social konvention om, at ndr man sidder to mennesker sa taet pa
hinanden, i s@ lang tid sad (...) snakker man altsG sammen, ikk’?”.

Bilens rum er smat, man sidder taet og der er forventning til samtale, men det betyder ogsa, at stilhed kan
vaere svaer at handtere. Nogle opfatter den som pinlig, og som et tegn pa, at samkgrsel ikke fungerer. En af
informanterne, en kvinde i tyverne, udtrykker om sit forhold til stilhed og samkgrsel “Man frygtede lidt den
der pinlige tavshed, for der er eddermanme langt hjem, hvis man ikke har noget at tale om [griner]”. Denne
informant har oplevet at kgre med en kollega, som hun ikke fglte, hun kunne tale med, og det blev da aldrig
til mere end et par ture sammen. Hun siger saledes ogsa ”50 minutter uden at navne et ord til hinanden,
det ved jeg ikke, der er bare sddan en eller anden norm der siger ‘det ggr man ikke’ agtigt”. Denne
indstilling havde en anden informant ogsa, men for ham har stilheden udviklet sig til at vaere brugbar.
Stilheden kan nemlig ogsa blive en del af samkgrslen, man kan vanne sig til den og ligefrem udnytte den til
at fa teenkt egne tanker:
”(...) et eller andet sted er det maske meget godt, det der med lige at sidde og taenke nogle ting igennem og
sadan noget og lige (...) behandle de der ting, der er sket i Igbet af dagen. (...) Det er egentlig meget fedt et
eller andet sted ikke ogsa, at man ikke behgves at snakke og tage stilling til en masse ting, man kan ligesom
gore det i sit eget tempo, nar man sidder der.”

| de ordninger, hvor der ikke er meget samtale, fyldes bilens rum typisk af en anden lyd, som radio eller
musik. Bade bilen og radioen udggr et sikkerhedsnet, som Laurier benavner det (Laurier et al. 2008). Nar
informanterne kgrer alene, er det telefonsamtaler, musik, radios eller lydbog, der bidrager til turens
soundtrack.

Et felles ansvar
Den arbejdsrelaterede samtale involverer flere deltagere i bilen, modsat decideret arbejde, som kun

involverer en enkelt person, oftest passageren. Kgreturen kan ogsa bruges til dette, og det er teknologisk
muligt at vaere pa, bade ved hjalp af mobiltelefoner, baerbare computere og internet (Urry 2007).
Informanterne fortaller hvordan det kan vaere ngdvendigt at arbejde af og til, eksempelvis at fa forberedt
sig til et mg@de, foretage telefonopkald eller sende emails. Som udgangspunkt har de dog alle en
forventning om, at kgreturen ikke er arbejdstid, og at det ikke er accepteret, at man ofte arbejder under
samkgrsel. Dette haenger sammen med socialiteten i bilen.

Ligesom det ikke er accepteret at arbejde for ofte, sa er det heller ikke accepteret, at man sidder med egne
ting, som avis, musik, bgger el.lign. De aktiviteter, der foregar i bilen, integrerer bade chauffgr og passager,
for chauffgren skal som udgangspunkt ikke isoleres.

Der er flere arsager til dette, det er en hgflighed overfor sidemanden, en faelles opmaerksomhed pa
trafikken og underholdning af chauffgren pa en lang (og kedelig) tur. ”(...) jeg tror det er lige sG meget bare
det, at ndr man sidder som chauffgr, at der bare er en der er vdgen ved siden af, altsd, man behgver ikke
interagere pd det helt hgje niveau, men bare man er der”. Laurier beskriver det som en falles ansvarlighed
for at komme fra A-B (Laurier et al. 2008). Det er denne forventning og den faelles ansvarlig, der fjerner
muligheden for at bruge tiden pa egne ting.

Dette vurderes af nogle informanter som en ulempe, for hvor de i den kollektive trafik kunne bruge tiden
pa arbejde eller slappe af i stillezonen, sa lader dette sig ikke ggre under samkgrsel. De ‘mister’ altsa noget
tid, de fgr havde til radighed ”(...) sd er der jo ogsa det der med, at man kan ikke fa den der helt alene-tid,
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hvor man bare sddan zoner helt ud og lukker helt af, det synes jeg ikke man kan tillade sig”; ”Nu synes jeg
madske, det ville vaere lidt uhgfligt at tage en bog op og begynde at sidde bare sddan her [holder haenderne
op for ansigtet] og ikke svare og (...) ikke ligesom spgrge ind til hende”.

Det sociale rum, det at vaere sammen under samkgrsel, betinges maske af, at der er en, der skal kgre og
derfor ikke kan lave andet. En del af socialiteten ved samkgrsel er, at chauffgren ikke skal sidde alene.

Der ogsa et faelles ansvar knyttet til samkgrselsordningerne. Samkgrerne ma indrette sig efter hinanden og
affinde sig med en andens vaner og rutiner, og lytte til samtaler og radio, de gerne ville vaere foruden. Som
Laurier skriver ” Without trying to make the experience sound too painful, car-sharers tolerate one
another’s company, safe in the knowledge of the common good, og savings, they are making” (Laurier et al.
2008: 15). De ma ogsa handle sent ind, fordi de ikke lige kan klare det pa hjemturen, droppe deres
fritidsaktiviteter, finde sig i forsinkelser og tage et ansvar for ordningen. Dette ma ikke overses, for det er
ogsa en del af samkgrsel. | de samkgrselsordninger der er inddraget i studiet, fungerer samkgrsel dog pa
trods af dette, som en mestringsstrategi, der ma udfgres med en vilje og tolerance.

Personbil med kgreplan
Automobilitetssystemet er i det 20. arhundrede blevet det dominerende mobilitetssystem for transport og

er beskrivelsen af den mobilitet, som bilen muligggr (Adey 2010: 180). Automobilitetssystemet bibragte en
afkobling fra ‘clock time’ til ‘instantaneous time’. Togets mobilitetssystem var koblet til afgangs- og
ankomsttider (kgreplan), altsa en klokketid som blev styret af uret, noget der stadig karakteriserer den
kollektive transport. Automobilitetssystemet har muliggjort en 'gjeblikkets tid’ og transport 24 timer i
dggnet, hvis man vel at maerke har en bil staende uden for hjemmet (Sheller & Urry 2000; Urry 2007).

Bilen forbindes med en fleksibilitet, den lader chauffgren selv handle og tage ansvar for aktiviteterne (Adey
2010). Bilen forudsaetter ikke et afgangstidspunkt, den kgrer, nar den startes og kgrer derfor efter
individets egen k@replan. Man kan kgre sent, miste forbindelser og i det hele taget rejse pa en relativ
tidslgs made som Sheller og Urry skriver (Sheller & Urry 2000).

Samkgrsel adskiller sig fra denne tidsopfattelse, for samkgrsel er behaeftet med en punktlighed, der fletter
samkgrernes aktiviteter, planer og relationer sammen.

Den afkobling fra ‘clock time’ til ‘instantaneous time’, som John Urry finder ved automobilitetssystemet,
gor sig ikke pa samme made galdende ved samkgrsel. Her er tidsplanen ikke personlig, den er integreret
med de andre samkgrere i ordningen.

Det er blevet tydeligt i studiet, at samkgrsel mellem kolleger er en planlagt transportform og ikke et
tilfaeldigt lift der aftales henover frokostbordet. Den planlaegning der foregar, for at fa den praktiske
organisering til at fungere, laner elementer fra den kollektive trafik. Der er fundet karakteristika som
k@replan, stoppested og billet —ved samkgrsel er det mgde- og afsaetningsstedet, det faste
afgangstidspunkt og betalingen for samkgrsel.

Der er dog fundet en forskel pa morgenens og eftermiddagens aftaler. Morgenens aftaler ligger fast, og
samkgrerne undgar sa vidt muligt forsinkelser. Hvis det er ngdvendigt at a&ndre afgangstidspunktet, sa
aftales det senest dagen i forvejen. Morgenens mgdested er et strukturelt hul (Sheller & Urry 2000) ved
samkgrsel. Her kan samkgrerne opleve en utryghed, dels fordi de star et sted, de ikke bryder sig om, og
fordi de er afhaengige af den person, som kommer og henter dem. Som en informant udtrykker det “Hvis
jeg glemmer det en dag, altsd det kunne jo ske at jeg glemte det eller sov over mig {(...), s er det to mand,
der ikke kommer pd arbejde (...)".
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Eftermiddagens fleksibilitet
Eftermiddagens aftaler er i hgjere grad til forhandling, og kan beskrives med begrebet ’fleksible

punctuality’ (Larsen et al. 2008). Den punktlighed, som er kendetegnet ved at vaere aftalt og bero sig pa et
klokkeslzet, er ikke udvisket, men den suppleres af en punktlighed, der er kendetegnet ved aftaler i sidste
gjeblik og er afhaengig af muligheden for kommunikation. Samkgrerne har et aftalt tidspunkt om
eftermiddagen, men arbejdet kan traekke ud, og afgangstidspunktet kan derfor blive rykket, hvilket
ngdvendigggr en mikrokoordinering mellem samkgrerne i lgbet af dagen. Mobiltelefoner og emails er med
til at muligggre dette skifte samtidig med, at nogle samkgrere har muligheden for at tale sammen pa
arbejdspladsen.

Den fleksibilitet, der er fundet ved samkgrerne, er betinget af savel deres professionelle og private forhold.
De har saledes mulighed for at veelge mellem alternativ transport eller at blive pa arbejdspladsen, og
vaelger ofte det sidste, som det udtrykkes ” (...) der er naesten altid arbejde nok (...) sG hvis han er ngdt til at
blive til klokken fem pd grund af nogle mgder, jamen sd arbejder jeg bare videre til klokken fem”. Ingen af
informanterne har skulle hente bgrn i institutioner, og det har veeret deres erfaring, at de kolleger de har
samkgrt med gennem tiden, har haft en segtefaelle der primaert stod for afhentning af bgrn. Det har ikke
vaeret pa grund af samkgrsel, men den lange pendling.

Udover det fastlagte afgangstidspunkt, der dog er til forhandling om eftermiddagen, og mgdestedet, sa er
der et tredje element fra den kollektive transport, som er fundet ved samkgrsel. Der er en betaling mellem
deltagerne i samkgrselsordningen. Det foregar enten ved en betaling pr. tur, en manedlig betaling eller ved
at samkgrerne skiftes til at kgre. Betalingen enkeltvis pr. tur sker som udgangspunkt kun, nar
informanterne kgrer med en anden person end deres faste samkgrselsmakker. Det er en speciel situation,
fordi de dels kraever at informanten har kontanter pa sig, men selve betalingen kan ogsa skabe en akavet
situation, som en informant udtaler ”(...) de skal ikke spgrges efter, de skal bare gives”.

Konklusion
Artiklen har belyst samkgrsel gennem bade et socialt og et praktisk perspektiv. Samkgrsel er en organiseret

transportform. Informanterne giver lidt og far lidt. Uden begge parter er der ikke samkgrsel, man indretter
sig derfor efter hinanden.

Der ligger aftaler om afgangstidspunkter, -steder og pris til grund for den praktiske del af samkgrsel, og de
aftaler overholdes. Samkgrsel bryder sidledes med forestillingen om den individuelle kgreplan, som ellers
karakteriserer personbilen, og treekker i stedet pa karakteristika fra den kollektive trafik. Samkgrsel fordrer
en relation med ansvar. Samkgrerne er ansvarlige for at komme fra A-B, for at overholde aftalerne, ogsa
dem der handler om opfgrsel i bilen.

Samkgrsel er et middel til at klare den lange pendling savel gkonomisk, tidsmaessigt og socialt. Det er en
transportform, man er sammen om.

Personbilen bidrager med noget seerligt til samkgrsel. Bilen er et lukket rum, hvor samkgrerne kan opbygge
relationer og en fortrolighed. Samkgrselsturen er et mellemrum, et helle. Det helle optraeder bade som
muligheden for samtale, men ogsa muligheden for stilhed, og tiden til selv at klare dagens indtryk.
Informanterne klarer overgangen mellem arbejdslivet og privatlivet under samkgrsel, men oplever ogs3a, at
de kan haenge fast i arbejdet og derfor ikke klare denne overgang. Der er en immobilitet i mobiliteten.

Samkgrsel ma ikke blive arbejdstid, for det er ogsa her informanterne har deres sociale tid, som de ellers
ma undvaere grundet den lange pendling. De opbygger en helt sarlig relation, som er anderledes end den
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de har til andre kolleger, venner, familie og kaerester. Relationen kan vaere som bofzllers eller nseermest
2gteskabelig, fordi de tilbringer sa lang tid i hinandens selskab og har sa indgaende et kendskab til
hinandens vaner og rutiner. Som samkgrer er man midt i mellem arbejde og privatliv, og det seeregne rum
der opstar, kan ikke ngdvendigvis skabes de to steder. Relationen er knyttet til kgreturen sammen i bilen og
flyttes ikke uden for denne. Derfor betyder det meget for informanterne, at de finder en
samkgrselsmakker, som er et godt match. Den praktiske organisering er én ting, det skal selvfglgelig veere
pa plads, og her er informanterne villige til at indga kompromisser ift. afgangstidspunkter og steder. Det er
interessant, at det er den sociale del af samkgrsel, de er mest papasselige omkring, og her kan manglen pa
det rigtige match vaere afggrende for om en ordning kommer i stand.
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