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Denne artikel er en del af en serie, hvis mal er at give et
bredt billede af, hvad der forskes i i relation til den fysiske
planleegning, den grenne omstilling og reduktion af CO..

Samtidig giver artiklerne ogsa bud p3, hvor vi mangler vi-
den. Alle artikler vil komme ind pa tre grundlaeggende
spgrgsmal, nemlig: Hvad ved forskningen om emnet, hvad
er der brug for mere viden om og sidst men ikke mindst,
hvad er de stgrste udfordringer?

Der vil udkomme en reekke artikler i lgbet af 2024 og 2025.
Du kan finde dem alle her pa hjemmesiden: www.plan22.dk
Rigtig god lzeselyst!
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Vi skal stoppe med at opfgre os,
som om klima- og baeredygtig-
hedsdagsordenen er en ren teknisk
dagsorden. Det er en social og
kulturel dagsorden, sa meget som
det er en teknisk. For vi far det

pa plads, bliver det sveert at lgse
byernes mobilitetsudfordringer.

| denne artikel vil jeg tage et spade-
stik dybere og gentaenke, hvad byen
egentlig er for en storrelse, og
hvilken rolle mobiliteten har i byen.



Introduktion — hvad er en by, og hvorfor
er mobiliteten afggrende?

At begribe, hvad en by er for en stgrrelse, er bade at haefte sig ved dens fysik,
form og materielle udtryk og dens aktiviteter, seeregenhed og dynamik. De
fleste af os ved, at den fysiske og den sociale by faktisk ikke rigtigt lader sig
adskille. Med den amerikanske bysociolog Richard Sennetts ord, sa er byen
bade "urbs” og "civitas” (1990). Fgrstnaevnte betyder "sten” og genkendes
i ordet “urban”, og sidstnaevnte kender vi som “civilitet” eller kultur slet og
ret. Byen er med andre ord et dobbeltsidet feenomen bestaende af mate-
rialitet og socialitet. Sa langt, sa godt. Men ikke sa snart har vi lagt denne
overvejelse bag os, fgr vi ma tage endnu et skridt ind i forstaelsen af byens
egenskaber.

Byen har, til forskel fra landet (uanset hvordan vi definerer denne forskel),
en teethed som er hele dens ide. Feenomenet er beskrevet af forskellige for-
skere gennem tiden. For eksempel viste den amerikanske bygeograf Ed Soja
(2000), at teetheden var et af kernebegreberne til at forsta, hvad byen kan.
Mange andre har ogsa beskrevet dette. Hvis man skal samle disse ideer un-
der en hat, kan man sige, at byens "lgfte” er, at 2+2=5! Det lyder maske seert,
men pointen er, at det er gennem byens teethed og aktiviteter, at mennesker
og ideer gensidigt stimulerer hinanden. Det kender vi ogsa som "synergi”
eller "aggregerede effekter” af at samlokalisere aktiviteter. Med andre ord:
fordi institutioner og mennesker bringes taet sammen, sa befrugter deres
ideer hinanden, sa der finder en kulturel udveksling sted. Det er noget, som
innovationsteoretikere fra Schumpeter (1943/96) til Richard Florida (2002)
har pavist. Det har ledt til forestillingen om byen som et "centralt sted”. Ikke
kun for magt og skonomi, men ogsa for kultur og socialt liv.

Mobiliteten er livsngdvendig for byen, den skaber muligheder for oplevelser,
og den er udtryk for dynamik og vitalitet. Det er i hvert fald en del af fortael-
lingen. Men méaden, hvorpa vi har indlgst byernes stigende mobilitetsbehov
seerligt siden anden verdenskrig, har sine bagsider. Nar vi taler om CO udslip,
er billedet mere end klart (Larkin 2022). Uheld, partikelforurening, arealan-
vendelse til parkering, veje, som igen og igen udbygges uden at kunne Igse
problemet. Mobilitetsinfrastrukturen skaber sin egen efterspgrgsel gennem
det, som transportplanlaeggere kalder "induced demand”. Med andre ord, at
mobilitetsudbuddet skaber sin egen ggede efterspgrgsel og derfor ikke kan
Igses simpelthen med mere kapacitet. Som by- og transportforsker Petter
Naess sagde det sa rammende i en titel pa en af sine mange videnskabelige



artikler: "Wider Roads, More Cars” (Neess et al. 2001). Eller med reference til
et dansk byggemarkeds reklamer: Det kan IKKE bygges vaek!

| den gkonomiske verden har man et begreb for disse ugnskede bieffekter
af en aktivitet. Det kaldes med et lidt kgligt og distancerende begreb for
"eksternaliteter”. Begrebet henviser til, at man far nogle utilsigtede effekter
af de "primaere” aktiviteter, fx hvis en produktion af varer skaber forurening
som "biprodukt”. P4 samme made opfattes mobilitetens utilsigtede effekter
(uheld, kg, arealspild, stgj, partikel- og CO2 emission) som eksternaliteter el-
ler "collateral damage”. | lang tid, hvor efterkrigstidens gkonomiske vaekst
stod naermest uantastet som ledestjerne for vestens by- og samfundsudvik-
ling, var disse eksternaliteter blot ugnskede bieffekter. Men den ggede viden
om klodens begraensede baereevne har aendret dette. Omvendt hviler denne
taenkning stadigvaek pa en fejlagtig antagelse. Den gkonomiske og rationel-
le opfattelse hviler ikke blot pa forestillingen om, at mobiliteten har nogle
"sekundaere bieffekter”. Den hviler ogsa pa transportforstaelsens blinde plet,
der handler om, at mobiliteten ikke kun er en sekundaer effekt afledt af de
vigtige funktioner, man forestiller sig (at tage pa arbejde, at tage til laegen,
at besgge familien, at ga i biografen). Nej, mobiliteten i sig selv er en primaer
aktivitet, som skaber vaerdi. Det ved vi jo godt, nar vi vaelger at rejse lidt rundt
pd ma og fa som turister eller tager en sgndagstur ud i det bla. Men indsig-
terne fra den nyere mobilitetsforskning viser, at mobiliteten ogsa pavirker,
hvordan vi opfatter os selv, hvordan vi omgas andre, og hvordan vi oplever og
forstar vores fysiske omverden. Den pavirker med andre ord identitet, sociali-
tet og materialitet (Jensen 2013).



BANGKOK

For mange ar siden var jeg taget til Bangkok for at
studere, hvad der sker, ndr man bygger en hgjbane i
en overtrafikeret midtby.

Bangkok Sky Train lpftede ikke en masse traengsel
af de overtrafikerede veje, men gennem sin bane-
infrastruktur, sveevende 12 meter over de forstop-
pede gader, gjorde den alligevel noget interessant.
Set i et traditionelt transportperspektiv kunne man
flytte mennesker fra punkterne A, B, C etc. langs
hgjbanen. Men langs banen begyndte man ogsa at
bygge bygninger med boliger og kontorer. En af de
effekter, som Sky Train fik, var derfor at man langs
banen eller i dens naerhed begyndte at lave aftaler
om eksempelvis mgdetider. Det lyder underligt i
en dansk, velkoordineret og kgreplans-faciliteret
hverdag. Men man skal forestille sig en by, der er
sa ramt af treengsel, at aftaler i sagens natur ma
veere indikative og blot tilneermelsesvise i deres
tidsangivelse. Man kan aftale et mgde "i morgen

Bangkok Sky Train
Foto: Ole B. Jensen 2007.

formiddag”’, men at aftale kl. 10.15 ville vaere
meningslgst. Det, som nu begyndte at ske, var, at
man langs Sky Train banen begyndte at lave aftaler
pa preecise tidspunkter. Jeg kunne forteelle meget
mere om denne case, men pointen er, at man godt
nok byggede en "maskine til at flytte folk”. Men fordi
mobilitet er meget mere end en beveegelse fra A til
B, sa skabte man ogsa (eller lagde kimen til) en ny
punktlighedskultur. Med andre ord, en ny kode for
social omgang, som nok ma forstds som mere end
blot en bieffekt.



Mobilitetsretfeerdighed?

Det er uomtvisteligt, at byer uden flow af mennesker, varer, strgm, ideer, spilde-
vand etc. er dgde byer. Omvendt er det ikke alle, der kan nyde disse mobili-
tetsprivilegier. Inden for den kritiske handicapforskning har den amerikanske
arkitekt David Gissen, der selv er kgrestolsbruger, for eksempel papeget, at
vores moderne byforstaelse med dens tiljubling af mobilitet og beveegel-
se som udtryk for frihed faktisk er en ekskluderende form for urbanisme
(Gissen 2022). Han argumenterer for, at den moderne by er blevet taenkt efter
de olympiske idealer (hurtigere, hgjere, laengere), og at denne veerdisaetning
af mobilitet og bevaegelse faktisk er med til at ekskludere og diskriminere de,
som har fysiske eller kognitive funktionsnedsaettelser, og som derfor ikke blot
kan Igbe en tur rundt om sgerne eller maerke den lune sommervind i haret, nar
de cykler forbi Kastellet en juli aften. Som udfordret pa mobiliteten finder man
sig konstant i situationer, hvor den nutidige by naermest signalerer, at den ikke
er interesseret i ens tilstedevaerelse. En afvisning gennem byens materialitet,
som er en benagtelse af alle menneskers ret til at bruge byens offentlige rum.

Gennem min egen forskning i, hvordan mennesker i hjemlgshed oplever det,
nar baenke fjernes, der saettes "armlaen” midt pa baenke for at forhindre dem i
at sove pa dem, der stgbes pigge ned i beton, hvor man kunne sgge lidt ly for
natten, eller der saettes stalgitter, lys- og lydinstallationer op for at jage en veek,
ser man mange af de samme effekter. Mennesker i hjemlgshed, der konstant
skubbes vaek og pamindes om, at de "ikke hgrer til”, oplever byen som en afvis-
ende by med en "afvisende atmosfaere” (Jensen 2020). Jeg fremhaever dette
for at synliggere, at der er mere pa spil end at flytte ting, symboler og kroppe
fra A til B. Sa efter at vi har indset, at mobiliteten "stikker dybt”, er den naeste
vigtige modificering at diskutere: Hvem der kan vaere mobile? Hvem har ret-
ten til at bevaege sig? Hele dette temafelt kender transportforskere naturligvis
godt, men igen far vi flere nuancer pa paletten ved at tage udgangspunkt i
den nyere mobilitetsforskning. Her er szerligt den amerikanske sociolog Mimi
Sheller med sin banebrydende bog "Mobility Justice” fra 2018 veerd at gaeste.
| bogen udruller hun begrebet “mobilitetsretfaerdighed”, og hvordan det har
relevans for handicappede, mennesker i hjemlgshed, etniske minoriteter, i
forhold til kensspgrgsmal og mange andre tematikker. En vigtig pointe, som
vokser ud af Shellers diskussion af mobilitetsretfaerdighed, er, at hun anskuer
denne som mere en blot adgang til ressourcer og institutioner. Der er retfaer-
dighedsdiskussioner at tage i forhold til, hvad der teeller som viden. Det kan
kaldes epistemisk retfeerdighed, og det er noget vi fx bliver opmaerksomme
pa, nar der er store projekter som Lynetteholmen (Cortzen 2023) eller Aarhus
havneudvidelse pa banen. Her er et "gyldigt slag i vidensspillet” meget taet



knyttet til magten og dermed ogsa spgrgsmalet om retfeerdighed. Men det
gar videre. | mit eget arbejde har jeg senest knyttet mobilitetsretfaerdigheds-
spgrgsmalet an til oplevelser af "mobilitets uretfeerdighed” (Jensen 2025). At
opleve og fgle sig uretfeerdigt behandlet gennem den made byens mobilitets-
rum og infrastrukturer er designet p3, er en hel og meget grundlaeggende pro-
blemstilling. Og sa er den netop udtryk for oplevelser, fglelser og affekt. Det
ger den hverken mindre vigtig eller relevant, at den ikke kan males, vejes og
puttes i et regneark.

Bekymringsgenstanden - situationen i
dag

Byudvikling kan ikke begribes uden mobilitet og omvendt. Byerne er som
komplekse ressourceforbrugende knudepunkter centrale bekymringsgenstan-
de i hele diskussionen om baeredygtighed, miljgbelastning og CO: reduktion
(Concito 2024; DARE 2024; Gilbert & Perl 2010; Metz 2016; Nielsen 2024; Rod-
riqgue et al. 2006; Thunberg et al. 2022). Debatten er ikke ny, og det er pro-
blemet heller ikke. Eksempelvis diskuterede arkitekten Richard Rogers tilba-
ge i 1990'erne, om det var muligt at eendre vores opfattelse af byen som en
"maskine” med et lineaert flow af stof og en simpel input-outputforstaelse. Det
var en teknisk metafor, som passer pa megen byplanlagning, og som, Rogers
mente, selv var en del af problemet. | stedet for en lineser model, foreslog han,
en cirkuleer model. En model, hvor byens udveksling med miljget (dens sakald-
te stofskifte eller "metabolisme”) opfattes som Igbende tilbage til byen. En ide
om, at det ikke bare er muligt at sende forurening eller ugnsket materie "vaek”
(en pointe man genfinder i ideen "Cradle to Cradle”, hvor der ikke er noget, som
er "affald”, men derimod blot "stof” som cirkulerer, Braungart & Mcdonough
2009). | stedet ma man forst3, at byen er i udveksling med sin omverden pa en
sadan made, at man ikke kan tillade sig at gdelaegge dens naturgrundlag. Det
er en anden made at sige p3, at der ikke er et "udenfor” eller et "andet sted”,
hvor vi kan sende miljgkonsekvenserne af vores handlinger hen. Dette kan man
skalere op til det globale (Latour 2018), men det er grundlaeggende samme ide
om, at byen ikke er en isoleret osteklokke, man bare kan optimere pa som en
maskine. Der findes mange andre teorier og modeller, men Rogers’ model viser
meget godt, at der er en miljgmaessig forbundethed, som byplanlaegningen ma
tage sig af. Endvidere er modellen ogsa meget teet pa mobilitetsforskningens
forstaelse af vigtigheden af de mange forskellige bevaegelser, som tilsammen
skaber byen. Heriblandt naturligvis ogsa transporten af mennesker.



Transportsektoren star for omkring en fjerdedel af den globale fossile CO: ud-
ledning (Larkin 2022:279). Globalt er der en keempe skaevhed i miljgaftrykket,
eftersom transportaktiviteten haenger ulgseligt sammen med produktion og
vaekst. Det globale nord leder derfor an med transportrelateret CO2 belastning
(Larkin 2022:280-281). At der er mere end 80% af verdens befolkning, som
aldrig har rejst med fly, er blot endnu en indikation pa en meget ulige mobili-
tetsfordeling mellem det globale nord og syd (Anable & Brand 2022:289).

Da jeg ikke kan beskrive hele verden, zoomer jeg nu hurtigt ind pa Danmark
(som i denne henseende dog ligner mange andre lande). Det vi ser her, er en
stigende polarisering mellem de store urbaniserede centre og de affolkede
og tyndt befolkede landomrader. | efterkrigstidens danske landsplanlaegnings-
diskussioner (som i gvrigt var tema for min Ph.D. afhandling, Jensen 1999)
udmgntede det sig i to modeller; en decentral “stjernebyskitse” og en centra-
liseret model for byudvikling omkring motorvejsnettet, kendt som det "store
H”. Som bekendt "vandt” sidstnaevnte, og i dag giver begrebet “stationsby”
kun historisk mening, for alle byer med veekstambitioner har arealudlaeg ved
motorvejene, og denne netvaerks-by model er sa pa sin side solidt modelleret
pa bilismen som drivende kraft.

Adskillelsen af bolig og arbejdssted, modelleret pa en teknologi som privat-
bilismen, har veeret en af de helt afggrende dynamikker i at rykke knudepunk-
terne og samlingsstederne leengere vaek fra hinanden. Man har ikke blot faet
skabt et "system”, som allerede Buchanan i 1963 matte erkende var proble-
matisk for byernes overlevelse, som man kendte dem (Buchanan 1963). Man
har ogsa med automobilismen skabt et bylandskab, som "laser sig fast” i en
bestemt infrastrukturudvikling. Denne fastlasthed og forudbestemthed kaldes
ogsa for en "sti-afhaengighed”, og for over to artier siden papegede en af de
fremmeste mobilitetsforskere, englaengeren John Urry netop dette problem
(2003). Siden diskuterede han i bogen "After the Car” fra 2009 skrevet med
kollegaen Kingsley Dennis, hvad det kraever at teenke et samfund "efter bilen”.
Man ser her netop de mange forskellige og gensidigt afhaengige delsystemer,
som tilsammen gor, at det at skabe et mobilitetssystem "efter bilen” er kom-
plekst. Ideen er, at man ikke kan fa et nyt "efter-bilen” system uden samtidigt
at skulle involvere alle disse felter.

Pa mange mader er automobilismen ikke speciel set som system. Alle infra-
strukturer har en raekke funktioner og serviceomrader, som skal vaere til stede
for, at de kan fungere. Saledes var jernbanedriften i damplokomotivets tid ikke
blot afhaengig af skinner, men ogsa af vand og kul i rigelige maengder pa stra-
tegiske vigtige steder (og ind imellem ogsa mellem egentlige stationsbyer).



Automobilismen er kendetegnet ved behov for veje, viden, kompetencer (fx kg-
rekort), fossile breendstoffer, parkeringsarealer og mange flere elementer. Det
er s at sige blot de ngdvendige betingelser. Lagger vi hertil, at vi har bygget
byer op "omkring” denne mobilitetsteknologi, ja sa kan vi se, hvorfor vi "haen-
ger pa den”. Der sker forandringer i disse ar i forhold til elektrificering, men om
"fremtiden er elektrisk?”, som Anable og Brand (2022) retorisk spgrger til, er
et abent spgrgsmal. Traengslen vil elektrificeringen af automobilismen naeppe
fijerne, og hvor elbilen star i et klimaaftryksperspektiv, der rummer hele dens
livscyklus fra produktion til bortskaffelse, er ogsa et uafklaret spgrgsmal.

New fuel
systems

'Disruptive’ New
innovation material

New living, New

work, leisure post-car Smart

practices system vehicles

New transport L
policies Digitization
De-privatizing

vehicles

Konturerne af et nyt mobilitets-
system efter bilen
(Dennis & Urry 2009:65)



AARHUS

Det ligger udenfor rammerne af denne artikel at gen-
nemanalysere eksempler pa en CO2-begraensende
byplanleegning. Dog vil jeg naevne Aarhus Kommune
og deres ret vedholdende arbejde med at begreense
den private biltrafik i midtbyen (andre kommuner
ggr det samme, men her vaelger jeg altsa Aarhus
som eksempel). Seerlig to lokaliteter er igjnefalden-
de, ndr vi ser pa begraensningen af privatbilismen i
Aarhus midtby. Her teenker jeg pa Fredens Torv og
Vesterbro Torv. Begge steder var voldsomt praeget
af privatbilismen fra 1960'erne og frem til for ganske
nylig (fra min egen barndom mindes jeg disse to
byrum primaert som parkeringspladser for biler).
Det, Aarhus Kommune har gjort pa de to steder,
knytter sig til en stgrre mobilitetsplan for midtbyen
(Aarhus Kommune 2018). Man kunne mene, at
disse byrumseksempler ikke har noget at ggre

med de “store” og strategiske visioner for transport-
systemet. Men det har de i den grad, og det er pa
tide, at der skabes en forstaelse for, at byrum og
strategi samt opholdsrum og transportrum ikke

bgr veere hinandens modsaetninger (hverken teore-
tisk-begrebsmaessigt eller forvaltningssilomaessigt).
Eksemplerne er valgt for at signalere, at de store
mobilitetsudfordringer skal kobles pa konkrete
byrum, og at de tekniske, miljpmaessige dimensio-
ner af baeredygtighed ma knyttes til de sociale og
aestetiske dimensioner af samme.

Fredens Torv
Visualisering: Aarhus Kommune.

Pa Fredens Torv har man fjernet overfladeparke-
ring, etableret nogle mindre, topografisk varierede
"ger”, som dels rummer beplantning, dels bryder
torvets horisontale flade op. Rundt om hjgrnet er
der ogsa lavet en cykelvedligeholdelsesstation, hvor
man kan pumpe sin cykel, og hvor der forefindes
vaerktgj samt baenke. Veerktgjet var dog i ret darlig
forfatning, sidst jeg besggte stedet, og skal naep-
pe ses som en afggrende Igsning. Pa Vesterbro
Torv har man ligeledes taget overflade parkering
veek. Man har ogsa fjernet bilkgrsel, og det blev ret
hurtigt et varmt tema i byens medielandskab. Et
meget godt eksempel pa det meget store fokus,
som biltrafikken har i vores midtbyer. Bade fra dem
der gnsker at begraense den, men sandelig ogsa fra
dem, som gnsker at beholde bilerne i byerne. Man
kan se dette som et eksempel pa, at der bade findes
argumenter for et bedre bymiljg, som er forankret
hhv. i den globale bekymring for miljget, og i lokale
gnsker om bedre byrumskvaliteter for géende og til
ophold. Men ogsd argumenter for at beholde bilerne
netop ofte med henvisning til de fastladstheder og
stiafhaengigheder, som f.eks. dislokaliserede bolig
og arbejdssteder medfgrer. Mange af dem, som
argumenterer for at beholde bilerne i midtbyerne,
henviser til, at de som pendlere har behov for at
have adgang til bilen. Denne diskussion er fglsom
og politiseret, men de konkrete handlinger, f.eks.

pa Vesterbro Torv og Fredens Torv i Aarhus, viser,
at man ma gribe til konkrete interventioner for at fa
taget hul pa dialogen.



Laeren fra de to interventioner i Aarhus er naturligvis
lokal. Som konkret eksempel pa, hvad man kan ggre
i skala 1:1, finder jeg disse eksempler interessante.
Dernaest er de jo ikke umotiverede angreb pa privat-
bilismen (hvad nogle borgere synes at mene). De er
knyttet til et strategisk plangrundlag for midtbyen og
en stgrre diskussion om Aarhus Kommunes forsgg
pa at bevaege sig henimod en mere klimavenlig
byplanlaegning med mindre COz-emission. | for-
hold til en diskussion af mobilitetsretfeerdighed ma
man sige, at de forelgbige visualiseringer for begge
byrums vedkommende godt kan se ud til at give
udfordringer for mennesker med handicap. Dette

er dog noget, man ma mere i detaljen med for at
kunne afggre endeligt. Pa snitfladen mellem biler og
blgde trafikanter er det utvivisomt, at Aarhus Kom-
mune med denne midtbyplan for mobilitet laegger et
lod i de blgde trafikanters vaegtskal. Dette motiveret
bade ud fra et CO2- og miljgmaessigt perspektiv og
et byrumskvalitets-perspektiv. At disse interventio-
ner bliver modsagt og problematiseret af insisteren-
de bilister, er der neeppe tvivl om. En sidste dimen-
sion af mobilitetsretfeerdighedstemaet handler om
socialt udsatte og mennesker i hjemlgshed.

Vesterbro Torv
Visualisering: Aarhus Kommune.

| sin umiddelbare visuelle gestaltning kunne disse
byrum med traeer og lee godt veere attraktive for
gadesovere og andre, som vil benytte rummene til
ophold. Men deres lokalisering i midtbyen, taet pa
boliger, vil formentlig naeppe ggre dem til helleste-
der for mennesker i hjemlgshed uden nye konflikter
med de omboende. Et greb som reduktion af biltra-
fik i midtbyen kan ikke Ipse en raekke tilgreensende
sociale problemer, hvilket jo er udfordringen med det
"‘oprindelige” baeredygtighedsbegreb, som ikke bare
ser pa miljg og gkonomi, men 0gsa insisterer pa at
inkludere det sociale aspekt (World Commission on
Environment and Development 1987). Byrumstrans-
formationen i disse to eksempler er endnu i sin vor-
den, s hvordan deres sociale effekter kommer til at
udspille sig, ma afventes. Men det ville vaere positivt
og i trdd med den oprindelige baeredygtighedstanke,
hvis Aarhus Kommune inkluderede de ressour-
cesvage borgere i disse omdannelsesprocesser
(noget, man faktisk har gjort med transformationen
af Sydhavnen i Aarhus).



Vilde problemer

Nar man ser pa byerne, CO: reduktionen og mobilitetsudfordringerne, sa bliver
det klart, at der dels eksisterer et behov for viden, dels abner sig et felt for
praksisanvisninger. Et vidensbehov er identificeret i forhold til, hvad der helt
konkret far mennesker til at beveege sig pa baeredygtige mader. Men ogsa
hvad der skal til for, at dette kan ske. Dette leder over til mulige handlinger,
som planlaeggere kan foretage sig. Og her er naturligvis brug for at huske p3,
at planleegning "oppefra” er en ting. Menneskelig praksis "nedefra” en ganske
anden. Sa planer, strategier, og eksperimenter/interventioner skal gerne mgde
borgerne i gjenhgjde, hvor de bliver i stand til at se og forsta nytten af planen
og interventionen.

Vi har dog den udfordring, at med CO: aftryk og klimabelastning er vores
"bekymringsgenstand” vild og uregerlig! Lad mig kort forklare; vores genstand
for bekymring er relativt klart beskrevet i klimaforskningen og dens mange af-
ledte effekter pa vores byer, herunder vores mobilitet i byerne. Ikke desto min-
dre er klimaproblemet et "vildt problem” (Rittel & Webber 1973) i den forstand,
at det er meget komplekst, svaert at afgraense, naesten umuligt at overskue og
pa alle mader uhandterligt. Dette er muligvis en grund til, at nogle mennesker
blot reagerer herpa med fornaegtelse eller ligefrem aggression. Afmaegtighed
overfor et problem kan Igbe begge veje.

Selv om baeredygtighedsproblemet rummer tre dimensioner; det miljgmaes-
sige, det gkonomiske og det sociale (World Commission on Environment and
Development 1987), har diskussionen af "vores fzelles fremtid” faet en skaev-
hed bygget ind i sig. Saledes er der mere fokus pa miljgp og skonomi end pa
det sociale. Det er et problem, eftersom ideen netop var, at man skulle gribe
udfordringens kompleksitet igennem trilemmaet miljg, gkonomi og socialitet.
Vi har set, hvad der sker, nar kampagnerne kgrer, og man forsgger at skilte sig
til orden. Det er som det bergmte eksempel med at tisse i bukserne for at holde
varmen - det virker kun kortvarigt! Sa hvordan skaber man blivende adfeerd-
saendringer indenfor mobilitetsfeltet? Ja, hvis jeg kunne svare pa det klart og
entydigt, burde jeg ikke sidde og skrive artikler, men i stedet vaere ude og andre
verden. Men lad os se pa sagerne. Allerfgrst ma jeg understrege, at jeg ikke her
vil komme ind pa det hav af tekniske og organisatoriske Igsninger, som kan
bidrage . Mange af dem er allerede "derude”, og vigtigst er, at de maske heller
ikke er nzer sa "vilde” og svaere som det med at aendre folks opfattelse for der-
efter sa at aendre deres handlinger og adfeerd. Nogle af de traegeste strukturer
er ikke fysiske betonpiller eller asfalterede vejbaner, men derimod de ideer, vi
baerer pa, og som styrer vores handlinger i verden. Vi kender begrebet "vanens



magt”, og det er en af dimensionerne. Vi ldser os fast i handlemgnstre, fordi vi
"plejer” at gere sadan og sadan, eller fordi vi mener, at andre mennesker ikke vil
billige, hvis vi brgd med handlingens- og vanetaenkningens spaendetrgje. Alting
haenger sammen, og problemet er "vildt”", graenselgst og skalaoverskridende.
Nuvel, ikke desto mindre skal der handles, og her tror jeg faktisk ikke, vi skyder
helt galt, hvis vi blander borgerinvolvering med adfaerdsmodificerende design-
Igsninger, nar vi er pa by- og kommuneniveau.

Nyt pensum?

Nar jeg underviser og holder opleeg for arkitekt- og planlaeggerstuderende,
registrerer jeg en stigende interesse - ikke blot for det miljgmaessige i relation
til klimaforandringer - men ogsa for hele den sociale dimension af baeredygtig-
hedsdiskussionen, som har staet i skyggen af det klimamaessige. Jeg teenker
dette lidt som, at der er ved at opsta et "nyt pensum”. Tilbage i 1970’erne var
der mange studerende ved universiteter og arkitektskolerne, som gjorde op-
rgr bdde mod professorerne og mod pensum. Der blev lzest Marx og Engels i
protest mod en videnshorisont, som man ansa for begraensende. Maske er vi
ved et tilsvarende skifte, hvor de studerende kraever et "nyt pensum”, som er
sensitivt overfor det gkologiske og klimatiske, men ogsa overfor det sociale
(fx Bjorn 2024; den Grgnne Ungdomsbevaegelse 2023; Hansen et al. 2024;
Latour & Schultz 2022; Schultz 2023; Staunaes et al. 2024). Graden af radi-
kalitet, hvormed vi forestiller os at lgse disse problemer, er et politisk spgrgs-
mal. Jeg har ovenfor naevnt Aarhus Kommunes planer, som af nogle anses
for at vaere vidtgaende og af andre for at veere utilstreekkelige. Det er neermest
planlaegningens natur, at vi ikke kan blive enige om problemets afgraensning,
karakter og Igsning (Rittel & Webber 1973). Eksempelvis har den "Grgnne Ung-
domsbevaegelse” ogsa stemplet ind i debatten om byer og mobilitet, men med
en anderledes form for radikalitet:

”1 2030 skal alle byer med over 20.000 indbyggere
veaere fossilfrie. Parkeringspladserne skal reduce-
res kraftigt. De, der er tilbage, skal prioriteres til
delebiler, biler til mennesker med handicap og
varelevering der kgrer pa el. De resterende biler
holdes i bilparker i udkanten af byerne, hvor der
er knudepunkter for offentlig transport. Veje er ho-
vedsageligt forbeholdt offentlig transport, kgresto-
le, cyklister og fodgasngere” (Den Grgnne Ungdoms-
beveegelse 2023:74)



Debatten bglger mellem en tekno-optimistisk diskurs, som ser det som et
spergsmal om tid, ferend teknologien lgser vores klima- og miljgmaessige ud-
fordringer, og sa en mere radikal klimabekymringsdagsorden som ser funda-
mentale transformationer af vores byer og vores levemader som eneste far-
bare vej. Personligt finder jeg det problematisk, hvis vores lgsningsrum define-
res af teknologierne. Disse har deres egne blinde pletter og rummer slet ikke
de sociale dimensioner, jeg har forsggt at smide ind pa banen i denne artikel,
et synspunkt jeg ikke er alene om at have (se fx Bjgrn 2024 eller Freudendal-
Pedersen 2022).

De to traegheder pa kanten af de plane-
teere graenser

Udfordringen, vi star over for, lader sig indramme af ideen om "to treegheder”.
Hermed mener jeg, at der er to typer af traege eller ikke-forandringsorienterede
dimensioner, vi skal forholde os til. Det skal siges, at det ikke giver praktisk
mening at skille disse ad, da de er dybt filtret ind i hinanden. Omvendt, ma
man forenkle for at overskue komplekse problemer. Sa vi kan i hvert fald i ud-
gangspunktet forestille os to typer af treegheder, hvor det geelder, at de er en
slags forhindringer eller "sten i skoen” i forhold til at skabe CO- reducerende
mobilitetssystemer og byer. Jeg vil for nemheds skyld kalde dem materielle
0g mentale:

1. De materielle traegheder (fx bygninger, infrastrukturer og transport-
systemer)

2. De mentale treegheder (fx vaner, veerdier, privilegier og kulturer)

Begge har deres fastlastheder og deres friktion i forhold til at blokere for for-
andring og transformation. De materielle treegheder ser vi eksempelvis ved,
at vi gennem artier har bygget forstaeder til boligerne, mens arbejdsstederne
lokaliseres andre steder. Denne model virker kun, hvis der er en velfungerende
infrastruktur, som arbejdskraften kan bevasge sig mellem bolig og arbejdssted
i. For nuvaerende er det jernbaner og veje, som udggr denne infrastruktur, og
derfor tog og biler, som udger de primaere transportmidler (og kun til en vis
grad cykler). Da disse infrastrukturer er meget dyre og langsommelige at byg-
ge, repraesenterer de en "traeghed”, hvis vi forestiller os, at vi ville aendre pa
dem i morgen. En mindre bilafhaengig pendling kraever alternativer, og hele by-



systemets form (morfologi) er "last fast” pa denne mobilitetsteknologi. At &en-
dre den tager tid og massive investeringer. Hermed en "materiel treeghed”.

Over for denne star det, jeg kalder de "mentale treegheder”. Her teenker jeg pa
de vaner, veerdier og kulturer, vi har udviklet over tid. Eksempelvis er "forstads-
livet” ikke bare blevet en Igsning pa en bolig-arbejdssteds-dislokalisering. Det
har ogsa over adskillige artier udviklet sig til at blive en veerdi, en kultur, eller
en made at leve pa, som man selvfglgeligt tager for givet. At aendre pa denne
traeghed kraever, at mennesker enten far lyst til at leve pa anden vis eller indser,
at maden, de lever p3a, er problematisk af den ene eller anden arsag. Under
Kulturministeriets kortlaegning af udfordringer for en ny arkitekturpolitik lavede
man en hgringsrunde i de danske kommuner. Her fandt jeg seerligt et svar fra
Gentofte Kommune sigende (her gengivet fra Byrummonitor, 31. januar 2024):

"Planlaeggerne har én idé om det gode liv — feerre
kvadratmeter, faerre biler, mindre befaestelse, flere
faellesfunktioner, mere kollektiv transport, mere
natur. Men markedet og ejendomsmaeglerne har
en anden fortaelling — 200 kvadratmeter, to biler og
vedligeholdelsesfrie haver. Det er en udfordring, at
mange drgmmer om liv, som ikke kan lade sig ggre
inden for de planetaere greenser”

Jeg naevner dette, fordi den mentale treeghed ikke blot knytter sig til vaner, der
"peger bagud”. Altsd, "saddan plejer vi at ggre ... " teenkning. Den knytter sig ogsa
til idealer og veerdier om det gode liv projiceret ind i fremtiden (Urry 2016).
Hogringssvaret fra Gentofte Kommune indfanger hermed en slags usamtidig-
hed eller mangel pa synkronisering mellem den planfaglige viden og marke-
dets/borgernes gnsker og forestillinger. At forestille sig et godt liv, hvis pris
ligger udover de planetaere graenser, uden man enten kan se, at dette er tilfzel-
det, eller at man gnsker at handle i forhold hertil, er selvsagt ret problematisk.

Det er ikke trivielt at papege, at disse mentale treegheder til tider kan synes lige
sa traege som de materielle. Taget hver for sig repraesenterer de materielle og
mentale treegheder de store udfordringer mod en forandring, som kan ga i en
mere baeredygtig og CO: neutral retning. Oven i dette forholder det sig jo fak-
tisk sadan, at man ikke kan skille dem ad. Forstadens pendlerliv ville ikke have
kunnet udvikle sig til en "norm” for hverdagsliv, hvis ikke der havde eksisteret
transportinfrastrukturer, som kunne understgtte denne made at leve pa (altsa
en sammenblanding af det mentale og det materielle). Sa vi star overfor mate-
rielle og mentale traegheder, som ggr en hurtig forandring mod mere beeredyg-



tige Igsninger til en vanskelig opgave. At noget er vanskeligt, betyder jo ikke, at
man skal lade vaere med at Igse det (snarere tvaert imod). Men det betyder, at
man skal vaere klar over problemernes omfang og kompleksitet. Og sa betyder
det ogs3, sa vidt jeg kan se, at man skal have mere end et veerktgj i spil.

Der er ikke kun behov for at leere nyt pa arkitektskolerne og pa universiteterne.
Ogsa i praksis ude i kommuner, pa tegnestuerne og i de radgivende ingenigr-
virksomheder er der behov for at forsta kompleksiteten og det uregerlige eller
vilde problem, som en baeredygtig og social hensyntagende udvikling kreever.
Vimangler, er min pastand, ikke viden om, hvad der skaber en miljgadelaeggen-
de eller social skaevvredet mobilitet. Det, vi mangler viden om, er, hvordan vi
skaber en CO: neutral, miljgmaessig og socialt inklusiv mobilitetsmodel, som
rigtige mennesker kan tilslutte sig gennem konkrete handlinger. Som urbani-
sten Niels Bjgrn beskriver det:

"Ligesom der eksisterer konflikter mellem gkono-
misk og social baeredygtighed, opstar der ogsa
ind imellem konflikter i mgdet mellem eksperter i
miljgmaessigt baeredygtige Igsninger og eksperter
i socialt baeredygtige Igsninger. Det er nemlig langt
fra givet, at et design er miljpmaessigt og socialt
baeredygtigt pa samme tid.” (Bjgrn 2024:37)

Der mangler konkrete tilgange til, hvordan vi "skal lande”, som Latour siger
(2018). Hermed mener han: Hvordan skal vi forholde os til jordens og det "jord-
lige” som uafviselig betingelse for vores fremtidige liv pa planeten. | hans optik
handler det om en ny bevidsthed om jordens betydning og vores afhaengighed
heraf. Det er jeg sadan set ikke uenig i. Blot vil jeg gerne blive endnu mere kon-
kret i forhold til, hvad der findes af handlemuligheder for rigtige mennesker.

Det er min klare opfattelse, at det ensidige fokus pa teknologi aldrig kommer i
mal med at levere pa baeredygtighedsmalsaetningen. Dette problem er en gen-
tagelse af en gammel traver i byplanlaagningen. Man har masser af god viden
om aggregerede effekter af individuelle valg (fx traengsel), og man har stra-
tegier og visioner, som ikke sjaeldent udtrykkes i flotte, flerfarvede dokumen-
ter, som aldrig nogensinde kommer til at definere, hvad rigtige mennesker ggr
f.eks. pa gader og streeder, i byens rum eller i de infrastrukturelle landskaber,
som de lever en stor del af deres tid i. Efter min opfattelse betyder det, at der
er behov for en blanding af vaerktgjer og tilgange, som maske nok rummer en
strategi og vision (der betyder en "forestilling om fremtiden”, hvilket jo er en
god idé i byplanleegningen), men som ogsa hele tiden har "kantstensniveau-



et” for gje. Det er menneskers konkrete handlinger, som "skaber samfundet”
-eller som rettere "er samfundet”. Sa en vision, der ikke raekker ud og rer det
handlende menneske, er ikke en operationel forestilling om fremtiden. Den kan
ikke blive til strategi eller taktik, men kun forestilling. Sa forskning og praksis
mangler viden om, hvad der far mennesker til at veelge CO- neutrale mobili-
tetslgsninger. Vi mangler undersggelser af, hvordan man designer byernes
mobilitetssystemer til socialt inklusive og bzeredygtige Igsninger pa det helt
fundamentale menneskelige behov: at bevaege sig. Eksempelvis diskuterede
vi i Region Midtjyllands Regionalpolitiske Forum om Mobilitet gennem 2023
en raekke muligheder i forhold til en bedre kollektiv transport i lyset af Covid-19
"flugten” fra den kollektive transport, de skaeve udviklingstendenser mellem
center og periferi samt mobilitetens sammenhang med miljgudfordringerne
(Region Midtjylland 2024). Jeg vil ikke ga ind i de enkelte idéer og virkemidler
her, men i stedet fremhaeve, at der bl.a. var fokus pa det, der blev kaldt "prgve-
handlinger”. Med andre ord eksperimenter i skala 1:1 efter en analyse af situa-
tionen, som fglges op af en evaluering og evt. skalering, hvis eksperimentet lyk-
kes. Sadan en teenkning forbinder det strategiske med det konkrete helt ned pa
"kantstensniveau”. Dette flugter med indsigterne fra adfeerdsdesign (nudging),
ndr det papeges, at et af de store problemer med miljg- og CO: reduktion er, at
der mangler en feedbackmekanisme til borgerne, forbrugerne og trafikanter-
ne, som synliggar, hvordan deres konkrete handlinger er koblet til bekymrings-
genstanden om miljgproblemer og CO, emission (Dyson & Sutherland 36-37;
Thaler & Sunstein 2021: 282-308). Prgvehandlinger i forhold til mobilitet kunne
eksempelvis vaere at lave skaerme med infografik, som viser "byens tilstand” i
forhold til antal biler, skadelige luftpartikler, antal cykler. En feedback, som viser,
hvordan byens tilstand aendres som en direkte funktion af ens egen adfeerd.

Lad mig slutte denne artikel med tre bud p3, hvad man kan ggre i kommunerne
som (en del af) Igsningen pa disse udfordringer:
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TRE TIPS TIL KOMMUNERNE

L

STOP MED AT BEHANDLE B ARE-
DYGTIGHED OG KLIMAPROBLEMER
SOM RENE TEKNISKE PROBLEMER!

De er i lige sa hgj grad sociale, kulturelle, normative og
astetiske problemer. | en demokratisk kontekst far vi dem
aldrig lgst, hvis ikke disse dimensioner kommer ind mindst

pa lige fod med det tekniske.

p

LAV AGTE BORGERINVOLVERING,
DER OGSA TAGER DE SVAGESTE
MED IND | PROCESSERNE

(mennesker med fysiske og kognitive udfordringer, socialt udsatte og minoriteter)

Hvis dette ikke ggres, indlgser man ikke den sociale dimension
af baeredygtighedsproblemet. Hvis det oprindelige og fuldt
favnende bzeredygtighedsbegreb skal lykkes med at omsaettes
i en ny dannelsesproces for borgerne, ma det gaelde dem alle.

3
PROV NOGET AF | SKALA 1:1!

Eksperimentér med alt fra klimasikring til alternative
mobilitetsformer og sociale samskabelsesprocesser. Der er
for mange visioner og strategier som ikke rgrer kantstens-
niveauet. "Good governance” for urban CO, reduktion bliver

ngdt til ogsa at rumme eksperimentelle Igsningsmodeller.



Litteratur

- Anable, J. & C. Brand (2022) Er fremtiden elektrisk?, in Thunberg, G. m.fl. (2022) Klimabogen,
Kgbenhavn: Politikens Forlag, pp. 285-289

- Bjgrn, N. (2024) Det Menneskelige Habitat. Hvordan arkitektur forhindrer stress, ensomhed & eksklusion
og styrker tryghed, tilknytning og sundhed, Kgbenhavn: Dansk Byplanlaboratorium

- Braungart, M. & W. Mcdonough (2009) Cradle to Cradle. Rigdom og Veekst uden affald, Kgbenhavn:
Nyt Nordisk Forlag Arnold Busk

- Buchanan, R. (1963) Traffic in Towns. The specially shortened edition of the Buchanan Report, London:
Penguin Books

- Concito (2024) Naturbaserede Byer, Kgbenhavn: Concito

- Cortzen, A. (red.) (2023) Teenk os om. Alternativer til Lynetteholmen, Kgbenhavn: Strandberg Publishing
- DARE (2024) Grgn Omstilling af det Byggede Miljg. Forsknings- og Udviklingsindsatser til fremtidige
roadmaps, Aalborg: Aalborg Universitet

- Den Grgnne Ungdomsbevaegelse (2023) Retfaerdig Naturbevarelse. Et manifest, Kgbenhavn

- Dennis, K. & J. Urry (2009) After the Car, Cambridge: Polity

- Dyson, P. & R. Sutherland (2021) Transport for Humans. Are we there yet? London: London Publishing
Partnership

- Florida, R. (2002) The Rise of the Creative Class — and how it's transforming work, leisure, community
and everyday life, New York: Basic Books

- Freudendal-Pedersen, M. (2022) Making Mobilities Matter, London: Routledge

- Gilbert, R. & A. Perl (2010) Transport Revolutions. Moving People without Oil, Gabriola Island:

New Society Publishers

- Gissen, D. (2022) The Architecture of Disability. Buildings, Cities, and landscapes beyond Access,
Minneapolis: University of Minnesota Press

-Hansen, S. K., S. Krgjer & L. Tgnder (red.) (2024) Grgn Samfundsteori. Tanker til en gkologisk krisetid,
Kgbenhavn: Hans Reitzels Forlag

- Jensen, O. B. (1999) At ville noget med rummet. Diskurs og rationalitet i Danmarks og den Europaeiske
Unions planleegning af byernes rumlige udvikling, Aalborg: Aalborg Universitet, Ph.d. afhandling

- Jensen, O. B. (2007) City of layers. Bangkok’s Sky Train and How It Works in Socially Segregating
Mobility Patterns, Swiss Journal of Sociology, vol. 33, no. 3, pp. 387-405

- Jensen, O. B. (2013) Staging Mobilities, London: Routledge

- Jensen, O. B. (2020) Atmospheres of Rejection. How dark Design rejects homeless in the city, paper
for the 4™ International Congress on Ambiences, Ambiences, Alloaesthesia: Senses, Inventions, Worlds,
e-conference organized by the Ambiences Net, December 2-4 2020

Jensen, O. B. (2024) Nar arkitektur afviser — Professionsetiske overvejelser over ekskluderende design,
in P. Justesen (red.) (2024) Ingen Adgang — Sociale eksklusion i byens rum, Kgbenhavn: Arkitektens
Forlag, pp. 72-84

- Jensen, O. B. (2025) Mobility Injustice by Design, London: Routledge (forthcoming)

- Larkin, A. (2022) Transportens udfordringer, in Thunberg, G. m.fl. (2022) Klimabogen, Kgbenhavn:
Politikens Forlag, pp. 279-284

22



- Latour, B. (2018) Ned p& Jorden. Hvordan orienterer vi os politisk?, Kgbenhavn: Informations Forlag

- Latour, B. & N. Shultz (2022) Notat om den nye gkologiske klasse, Kgbenhavn: Hans Reitzels Forlag

- Metz, D. (2016) Travel fast or smart? A manifesto for intelligent transport policy, London: London
Publishing Partnership

- Nielsen, T. (2024) De jordiske byer, Kgbenhavn: Arkitektens Forlag

- Neess, P, M. J. H. Moridge & S. L. Sandberg (2001) Wider roads, more cars, Natural Resources Forum,
vol. 25, no. 2, pp. 147-155

- Region Midtjylland (2024) Anbefalinger. Regionalpolitisk Forum om Mobilitet, Viborg: Region Midtjylland
- Rittel, H. & M. Webber (1973) Dilemmas in a General Theory of Planning, Policy Sciences, vol. 4, non. 2,
pp. 155-168

- Rodrique, J-P, C. Comtois & B. Slack (2006) The geography of transport systems, London: Routledge,
2" edition

- Rogers, R. (1997) Cities for a Small Planet, Boulder: Westview Press

- Schultz, N. (2023) Land Sickness, Cambridge: Polity

- Schumepeter, J. A. (1943/96) Capitalism, Socialism and Democracy, London: Routledge

- Sheller, M. (2018) Mobility Justice. The Politics of Movement in and Age of Extremes, London: Verso

- Sennett, R. (1990) The Conscience of the Eye. The Design and Social Life of Cities, London:

Faber & Faber

- Soja. E. W. (2000) Postmetropolis. Critical Studies of Cities and Regions, Oxford: Blackwell

- Staunaes, D, K. Brggger & K. Hvenegard-Lassen (red.) (2024) Performative vendinger. Introduktion til
nyere feministisk teori, Kgbenhavn: Nyt fra Samfundsvidenskaberne

- Thaler, R. H. & C. R. Sunstein (2021) Nudge. The Final Edition, London: Allen Lane

- Thunberg, G. m.fl. (2022) Klimabogen, Kgbenhavn: Politikens Forlag

- Urry, J. (2003) Global Complexity, Cambridge: Polity

- Urry, J. (2016) What is the Future?, Cambridge: Polity

- World Commission on Environment and Development (1987) Our Common Future, Oxford: Oxford
University Press

- Aarhus Kommune (2018) Mobilitetsplan Aarhus Midtby, Aarhus: Aarhus Kommune

- Aarhus Kommune (2024) Vesterbro Torv og Omliggende Gader - dispositionsforslag, Aarhus:

Aarhus Kommune, marts 2024

'Eksempelvis delebilsordninger, flex trafik, samkgrsel, "mobility as a service” (Maas) systemer m.m.

23



"Nogle af de traegeste strukturer er
ikke fysiske betonpiller eller asfalterede
vejbaner, men derimod de ideer,

vi baerer pa, og som styrer vores
handlinger i verden.’

Ole B. Jensen
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