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Efterkrigstidens byudvikling er struktureret om-
kring bilen som en afgerende transportform. For-
holdet mellem byen og bilen handler ikke kun om
vejanlaeg og arealanvendelse, men ogsd om biodi-
versitet og kologi. l lyset af demokratisk baeredyg-
tighed er det ogsa et socialt anliggende, der tema-
tiserer, hvem der har retten til byen. Artiklen spor-
ger derfor om, hvordan der sikres en baeredygtig
og demokratisk omstilling henimod mindre bil-
kersel i danske midtbyer? Artiklen rammesaetter
denne diskussion begrebsmaessigt og bruger ek-
sempler fra Aarhus Kommune og Kebenhavns
Kommunetil at illustrere disse dilemmaer og mod-
seetninger.

Der er naeppe nogen, som har overset, at danske byer
har udfordringer, nar det kommer til deres sameksi-
stens med bilen. Efterkrigstidens byudvikling er
struktureret omkring bilen som en afgerende trans-
portform, hvilket har skabt adskillelsen af bolig- og
arbejdssted og dermed pendlingen (Sverrild, 2024).
Forholdet mellem byen og bilen er ikke kun et anlig-
gende for logistik, vejanleeg og arealanvendelse. Det
er et anliggende for vores slid pa klodens naturres-
sourcer, biodiversitet og ekologi. Men det er ogsa et
socialt anliggende, der tematiserer, hvem der har ret-
ten til byen (Lefebvre, 1996; Sheller og Urry, 2008),
og hvordan byens sociale geografi skal organiseres.
Spergsmalet bliver derfor, hvordan sikres en baere-
dygtig og demokratisk omstilling henimod mindre
bilkersel i danske midtbyer? Dette spergsmal rum-
mer store politiske modsatningsforhold, kontrover-
ser og dilemmaer.
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Byen og bilen er, ndr det kommer til
de starre byer, et demokratisk baere-
dygtighedsdilemma, hvis udtryk er
meget fysisk, rumligt og konkret. Vi er
bogstavelig talt vidner til kampen om
byens rum

»»

Men hvorfor er dette et serligt presserende problem
for byerne? Byernes planlegning og udvikling i ef-
terkrigstiden er ikke blot preeget af stort pres fra pri-
vatbilismen i byen, men ogsa mellem byerne. Adskil-
lelsen af bolig og arbejdssted koblet med privatbilis-
men har skabt feenomenet pendling, og her er loka-
liteterne uden for de store byer lige sa bererte afbilen
som de store byer selv. Grunden til, at man alligevel
kan behandle by og land forskelligt, er, at teetheden
og dermed knapheden pa plads er meget mere udtalt
inde i byerne. Det betyder ikke, at de mindre bysam-
fund og landsbyerne ikke er vigtige, eller at de ikke
har udfordringer. Men det betyder, at de store byer
star med helt andre dilemmaer, nar det geelder om at
skabe beeredygtige transportlesninger pa et demo-
kratisk grundlag. Byen og bilen er, nar det kommer
til de storre byer, et demokratisk baeredygtighedsdi-
lemma, hvis udtryk er meget fysisk, rumligt og kon-
kret. Vi er bogstavelig talt vidner til kampen om by-
ens rum.

For at skabe en beeredygtig omstilling pa mobili-
tetsomradet skal danske midtbyer opleve et skifte fra
bil over til aktive og baeredygtige mobilitetsformer
som gang, cykel, kollektiv transport m.m. (Concito,
2024; DARE, 2024; Den Grenne Ungdomsbevee-
gelse, 2023; Gilbert og Perl, 2010; Larkin, 2022;
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Metz, 2016; Naess o.a., 2001; Thunberg o.a., 2022).
Reguleringsmeessigt kunne man forbyde bilerne i
midtbyerne, men en sddan “lesning” ville vaere pro-
blematisk set ud fra et demokratisk legitimeringsper-
spektiv. En by, hvor hverdagsmobiliteten begraenses
eller fjernes, er ikke nedvendigvis en by, vi ensker at
leve i (teenk blot pa byerne under covid-19-nedluk-
ningen, der havde meget lave CO»-emissioner, men
som ikke var serligt attraktive ud fra sociale para-
metre, se Jensen og Schultz, 2020). Hoveddilemmaet
mellem byen og bilen udspiller sig mellem ”materi-
elle treegheder” (f.eks. veje, by-spredning, adskillelse
af boliger og arbejdssteder) og “mentale treegheder”
(f.eks. vaner, normer, kultur, automobilisme som
veerdi) (Jensen, 2025): et begrebssat, der uddybes
nedenfor.

Jeg vil benytte to aktuelle eksempler fra danske
byer, nemlig Aarhus Kommunes planer om at eendre
bilkerselsforholdene i en reekke centrale gader gen-
nem indferelse af sakaldte sommergader og Kaben-
havns Kommunes midlertidige lukning af Vesterbro
Passage for biler. Da dette er en kort artikel, kan jeg
ikke lave dybe analyser af disse to eksempler, men jeg
vil inddrage eksemplerne, for at laeseren kan se, at de
demokratiske baredygtighedsdilemmaer, der knyt-
ter sig til byen og bilen, ikke er abstrakte eller teore-
tiske. Kampen og diskussionen foregar, mens du le-
ser denne tekst.

At have et sprog til at formulere og lgse
problemer med

Man skal have begreber for at kunne formulere og
lose problemer. Det gaelder bade i vores hverdagsliv
savel som indenfor politik og forskning. I dag er det
blevet ret almindeligt, at politikere siger, at noget skal
“jtaleseettes”. Dermed rammer man hovedet pa som-
met i forhold til at kunne formulere bade udfordrin-
ger og lesninger. Det samme geelder for samfundsvi-
denskaberne. Deres opgave er bade at dokumentere
og analysere, hvad der foregar, men ogsa at etablere
begreber og nye forstaelsesrammer, for at man kan
begribe vigtige samfundsmeessige dagsordener og
bekymringer. De fleste af de problemstillinger, der
knytter sig til beeredygtighed, er meget komplekse og
raeekker over skalaer fra det lokale til det globale, og
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opfattes ofte som vanskelige at overskue for indivi-
duelle borgere og valgere. Med et begreb fra 19-
70’erne kan man sige, at spergsmal om beeredygtig-
hed er et “vildt problem” (Rittel og Webber, 1973).
Et vildt problem er et problem, hvis afgransning er
sveer, hvis kompleksitet er hej, og hvor muligheds-
rummet snarere bestar af omprioriteringer end en-
degyldige losninger. Dette er en ret treffende karak-
teristik af demokratiske baeredygtighedsdilemmaer.

By- og transportplanleegning

Indenfor transportplanlegning har man opfattet by-
ens og bilens forhold som et teknisk problem, hvor
man har set mobiliteten som en sekundzer effekt eller
et nedvendigt onde (Rodrique o.a., 2006). Samtidig
har man haft en opfattelse af, at mobilitet kunne
planlaegges gennem rationelle forudsigelser baseret
pa kvantitative transportmodeller (Dennis og Urry,
2009). Det blev erkendt tidligt i 1960’erne, at byens
relation til bilen var problemfyldt og ville blive sveer
at handtere (Buchanan, 1963). Man si ogsa grees-
rodsaktivisme keempe mod menneskefjendtlig infra-
struktur og bilbaseret byudvikling (Jacobs, 1961).
Trods dette kan man ikke sige at have lost problemet.
Den nutidige transport- og byplanlegning har dog,
f.eks. gennem begrebet om “15 minutter-byen”, taget
fat pa, at bilbaseret byudvikling ma stoppe, og fod-
gaengere prioriteres (Moreno, 2024). Litteraturen
betoner ofte teknologiske lasninger pa byens forhold
til bilen (Dyson og Sutherland, 2021; Metz 2016),
men ogsa bilsystemets olieathengighed (Gilbert og
Perl, 2010; Urry, 2013). Der tales ogsa om nedskale-
ring eller afvikling af vaeksten. John Urry taler feks.
om “powering down” som en strategi hen mod det,
han kalder et "lav-CO;-samfund” (2013: 213). Gen-
nem kritikken af den modernistiske og centralistiske
byplanlegning (Jacobs, 1961; Gehl, 1996) opstod en
tilgang til byplanlegning med fokus pa midlertidig-
hed og eksperimenter. Fremfor 30-50 érs planlaeg-
ningshorisonter med sakaldt blastempling (dvs., at
man fastleegger fremtidsvisionen) har man indset, at
der er brug for kortere tidshorisonter, mere fleksibi-
litet og eksperimenterende interventioner (Aalborg
Kommune o.a., 2025). I samme spor har urbane de-
signere udviklet metoder for participatoriske hand-
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linger i offentlige rum (Guerra og Ottolini, 2019).
Der tales om projektcentreret demokrati med bor-
gerinvolvering, som sigter mod et distribueret frem-
for et centralistisk demokratibegreb (Manzini, 20-
19). Disse udviklinger er vigtige at huske pa, nar vi
kommer til eksemplerne senere i denne artikel. De
viser nemlig, at fleksible og mere dbne tidsrammer
og planprocesser samt konkrete fysiske indgreb
rummer muligheden for borgerinvolvering og sam-
skabelse, som er vigtige veerktojer, nar demokratiske
beredygtighedsdilemmaer skal adresseres.

Samfundsvidenskabernes mobilitetsvending

Siden értusindeskiftet har den sikaldte mobilitets-
vending indenfor samfundsvidenskaberne dog budt
pa en alternativ forstaelsesramme. Gennem en blan-
ding af sociologi-, geografi- og humanvidenskabelige
perspektiver har man her argumenteret for, at mobi-
litet er kulturbeerende og socialt forankret (Jensen,
2026; Sheller, 2018; Urry, 2000). Hvor transport-
forskning ser mobilitet som noget, der handler om,
at ting, mennesker og varer kommer hurtigst og mest
effektivt fra A til B, har mobilitetsforstaelsen doku-
menteret, at mobilitet er "mere end A til B” (Jensen,
2025). I en analyse af, hvordan samfund ville se ud
efter bilen, pdpeger Dennis og Urry, at bilen er dybt
indrulleret i alt fra hverdagslivsrejser til de mader, vi
har struktureret vores byudvikling pa i efterkrigsti-
den (2009). Der er tale om en systemisk fastlasthed
(Urry, 2003), som opstir med adskillelsen af bolig og
arbejdssted (Graham og Marvin, 2001; Urry, 2003).
Under denne mobilitetsdagsorden papeges det, at de
udfordringer, man har med bilathengighed, kan an-
skues som to traegheder (forstaet som forhindringer
mod forandring): de materielle (feks. bygninger, in-
frastrukturer og transportsystemer) og de mentale
(feks. vaner, veerdier, privilegier og kulturer) (Jen-
sen, 2025: 17). Begge er filtret ind i hinanden, men
den materielle treeghed, som bestér i, at boligomra-
der ligger udenfor byer eller langt fra arbejdspladser,
betyder, at man ikke uden videre feks. kan sige, at
bilkersel skal forbydes. Den mentale treeghed ses
f.eks. ved, at forstadslivet (som jo er betinget af bilen)
i meget stor udstreekning gar hen og bliver en kultu-
rel norm og en social veerdi (Putnam, 2000; Sverrild,
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2024). Kun ved at bruge dette brede mobilitetsbe-
greb forstér vi de dilemmaer, der raekker ind i sanse-
meessige, folelsesmassige og affektmessige dimensi-
oner (Sheller, 2004). Man kan sige, at mainstream
transport- og byplanleegning primert sigter pa de
materielle traegheder (f.eks. behov for anleggelse af
en ny vej samt dens afskrivning over lang tid). Her
kommer mobilitetsbegrebet os til hjelp, ved at til-
byde en forstaelsesramme, der ogséd tager sig af de
mentale treegheder (feks. at forstadsliv er blevet en
kulturel veerdi, og at folk knytter sig emotionelt til
noget sa teknisk som biler).

Beeredygtighed og gron samfundsteori
Beeredygtighedsbegrebet introduceredes i den sa-
kaldte Brundtland-rapport, "Vores Felles Fremtid”
(World Commission on Environment and Develop-
ment, 1987). Den gang var det nyt at formulere hen-
synet til de fremtidige generationer som et trilemma.
Man skulle tage hensyn til de fremtidige generatio-
ners behov bade ud fra gkonomiske, miljomaessige
og sociale hensyn. Det synes dog at vaere en stigende
udfordring for denne helhedsorienterede baeredyg-
tighedsforstaelse, at der ensidigt fokuseres pa ekono-
mien eller miljoet. De kulturelle og sociale dimensi-
oner bliver blinde pletter, hvis der ikke skabes alter-
native begreber. Det skyldes ikke mindst politikere
og administratorers forkerlighed for det malbare.
Kroner eller CO: kan males og vejes, men de socialt
udsatte, de wldre, bernefamilierne, migranterne, el-
ler de handicappede ber indga med lige sa stor vaegt
ibeeredygtigheds-trilemmaet som gkonomi og milje.
Verdien af forstadslivet eller at kare i egen privatbil
kan ikke begribes, hvis man kun vil telle og male.
Disse sociale normer og kulturelle veerdier er indlej-
ret i vores praksisser og kraever kvalitative metoder
og nye begreber for at kunne blive “sat i tale” og der-
med forstéet.

Ydermere er der behov for begreber, der ikke ser
mennesket som modstillet til naturen, og som ikke
forstar den materielle verden som vaerende under
menneskets fulde kontrol (Ejsing, 2024; Latour,
2018; Latour og Schultz, 2022). Vi er som art snarere
vaevet sammen med naturen og verdens materialitet
péa mader, der gor, at vi ikke har fuld kontrol, hvilket
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understreger nodvendigheden af en mere helheds-
orienteret beeredygtighedsforstaelse. Nogle forskere
er af den opfattelse, at “klimakrisen fremstar ... som
en generator for demokratisk fornyelse og nytenk-
ning” (Tender, 2024: 322), og taler i den sammen-
heeng om demokratisk innovation (p. 340). Dette be-
hov for demokratisk innovation kan ogsa identifice-
res i denne beskrivelse, som kommer fra en anonym
planlegger fra Gentofte Kommune (her gengivet fra
Byrummonitor, 31. januar 2024):

“Planleggerne har én idé om det gode liv - feerre kvadrat-
meter, ferre biler, mindre befaestelse, flere fellesfunktio-
ner, mere kollektiv transport, mere natur. Men markedet
og ejendomsmaeglerne har en anden fortzlling — 200 kva-
dratmeter, to biler og vedligeholdelsesfrie haver. Det er en
udfordring, at mange dremmer om liv, som ikke kan lade
sig gore inden for de planetere graenser.”

)) Det er netop de mentale traegheder,

der gor, at man har en forestilling (og
kulturel veerdi) om et liv, der gdr ud-
over de planetaere graenser, og derfor
ma kulturdimensionen inddrages,
ndr vi taler demokratisk baeredygtig-
hed

Demokratiteori

Ved demokrati kan man forsta mindst to ting. Man
kan tale om demokrati som teknik eller system (Ross,
1967) sat overfor et syn pa demokrati som en livs-
form (Koch, 1991). Man kan se begge dele med for-
nuft. Den systemiske side af demokratiet bestar af
procedurer, regler og formalia, som sikrer mindre-
talsbeskyttelse og styrker legitimitet og beslutnings-
tagning. Men der er ogsa den helt basale omgang
med medmennesker, hvor man helt fra barnsben op-
leeres til at respektere det modsatte synspunkt og
vaerdien af den demokratiske samtale trods uenig-
hed. Det kraever en kulturel orientering helt ind i
dagligdagens omgang med hverandre. Demokratite-
ori rummer naturligvis mange flere nuancer, men
her er den grundleggende modstilling mellem sy-
stem og kultur velegnet til at spejle modstillingen
mellem transportplanleegningens fokus pa teknik og
mobilitetsanalysens fokus pa kultur.
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Udover at diskutere demokrati som system eller
kultur, kan man diskutere demokrati set som en kon-
sensusorienteret proces, hvor man arbejder hen-
imod det felles bedste gennem enighed (Habermas,
2009, 2023; Held, 1987), sat overfor en demokrati-
opfattelse, som fremheever vaerdien af uenighed og
dissens (Mouffe, 1999; Venturini og Munk, 2022).
Sammenfattende kan man altsi se demokratiet
spendt ud mellem polerne system og kultur og imel-
lem konsensus og produktiv uenighed. Perspektiverne
kan hver for sig have deres pointer, men hvis man vil
forsta kontroversen omkring byen og bilen, er en de-
mokratiforstaelse, der vagter kulturdimensionen sa-
vel som veerdien af at vaere enige om at veere uenige,
meget anvendelig.

Demokratisk baeredygtighed

Demokratisk beeredygtighed, som jo er hele rammen
for denne og andre artikler i dette temanummer, er
saledes en kobling bade af system- og kulturforstael-
sen og det helhedsorienterede beeredygtighedsbe-
greb.

Udfordringen med at na en demokratisk og bee-
redygtig lesning pa bilens forhold til byen er pa in-
gen made ukompliceret. Hvis man begrenser bi-
lerne i byen, ofres noget komfort og muligheden for
at rejse langt og hurtigt. Omvendt vil man fa fredeli-
gere byrum, oget trafiksikkerhed og mindre miljobe-
lastning. I forhold til byen og bilen handler det om,
at vores fysiske og teknologiske indretning med af-
stand mellem bolig og arbejde, forstadsdannelse og
bilatheengighed har skabt materielle traegheder. Vi
har bygget byer gennem de sidste 50 ér, hvor bilen
og dens infrastrukturelle landskaber pa denne vis har
last os fast. Samtidig har vi, netop fordi vores mobi-
litet i disse systemer er blevet vaner og hverdag, ud-
viklet veerdier og normer omkring dem. Vanerne er
blevet til mentale treegheder, der f.eks. kan fastlase os
i forstadslivet som en kulturelt forankret veerdi, ogsa
selvom vi tilbydes en anden geografisk lesning. Hvis
man skal lese udfordringerne omkring byen og bi-
lens forhold bade pa baredygtig og demokratisk vis,
star man med andre ord overfor et dilemma.

Udfordringen med at na frem til en demokratisk
beeredygtig losning pa dilemmaet om byen og bilen
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udstiller, at man ma forlade en ren systemtaenkning
om demokrati savel som en konsensusopfattelse.
Snarere mé man tilretteleegge processer, der indfan-
ger problemets kompleksitet, diversitet, uregerlig-
hed, og dermed ogsa ser demokratisk beeredygtighed
som noget, der i lige sa hej grad handler om kultur
og socialitet som om milje og teknik. Vi skal med an-
dre ord “stoppe med at opfere os som om klima- og
beeredygtighedsdagsordenen er en ren teknisk dags-
orden. Det er en social og kulturel dagsorden sa me-
get som det er en teknisk. For vi far det pa plads, bli-
ver det svaert at lose byernes mobilitetsudfordringer”
(Jensen, 2025: 1). Kulturdimensionen er central i
denne beredygtighedsforstaelse og kobler til mobili-
tetsteorien, som dels ser mobilitet som kulturbee-
rende, men ogsé forstar de mentale traegheder som
kulturelle praksisser. Hvis beeredygtighedsdiskussio-
nen forbliver teknisk, mangler man en brik i pusle-
spillet.

Eksempler pa at kampen faktisk foregar her

ognu

Bade i Aarhus Kommune og Kebenhavns Kommune
har man gennem de seneste ar haft indsatser overfor
bilen i midtbyen. I begge byer ses bilens rolle som et
funktionelt og symbolsk artefakt, der udger et hver-
dagspolitisk konfliktfelt — en kontrovers, der udkry-

stalliserer biltilheengere overfor bilmodstandere.

Sommergader i Aarhus’

Tre gader i Aarhus midtby var udset til at fa begrens-
ning af privatbilismen. Her skal vi pa baggrund af de
materielle og mentale traegheder samt bilen og dens
infrastrukturs betydning for byrummene give et bud
pa, hvordan man kan bruge designmetode og bor-

1. Det skal siges, at det nyvalgte byrad fra januar
2026 i Aarhus ikke har udvist samme appetit pa
at udfordre privatbilismen i byens centrum som
det forrige byrad der vedtog netop disse ekspe-
rimenter. Visse af disse er derfor sat pa pause,
men det andrer ikke ved deres illustrerende
veerdi omkring de konkrete ting man kan tage
fat pa nar det demokratiske beeredygtighedsdi-
lemma handler om byen og bilen. Men det illu-

@konomi & Politik| Nr.4 | 2026

Byen og bilen - et demokratisk baeredyg-tighedsdilemma

gerinvolvering til at indramme udfordringerne med
at skabe en demokratisk og beeredygtig byplanleg-
ning.

Denne dagsorden rammeszttes bade af milje-
hensyn (bilens negative effekter pa byens neermilje),
en forstaelse for de sociale tematikker (f.eks. fast-
lasthed i pendlingssituationer og bilathengighed)
samt et fokus pd mobilitet som kultur. Sidstneevnte
fokus handler om bilen som ikke bare en transport-
form, men ogsé et kulturelt betydningsfuldt artefakt,
der baerer pa normer og veerdier som f.eks. forestil-
linger om frihed, fleksibilitet og tilgeengelighed (Jen-
sen 2025). Figur 1 viser fotos af de fire gader.” Ne-
derst i venstre hjorne er Jeegergardsgade, hvor arbej-
det allerede er igangsat. @verst fra venstre er det
Borggade, Klostergade og Guldsmedgade.

Figur 1: Sommergadeforseg i Aarhus

Byrumsfors@g i Kebenhavn

I Kgbenhavns Kommune har man i foraret 2026 luk-
ket Vesterbro Passage for bilkersel fra 1. maj frem til
december. Kobenhavns Kommune beskriver inter-
ventionen som et “forseg” pa deres hjemmeside’:

strerer til gengeeld, at bilen er et objekt som ska-
ber kontrovers fra gaderne helt ind i byradssa-
len.

2.  Billederne fra Aarhus er venligst udlant af afde-
lingsleder Morten Skou Nicolaisen fra Mobilitet,
Aarhus Kommune.

3. Nu starter byrumsforseget pa Vesterbro Pas-
sage | Kebenhavns Kommune, hjemmeside til-
gaet 20. maj, 2026.
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”I forsogsperioden lukkes Vesterbrogade mellem Hamme-
richsgade/Bernstorffsgade og H.C. Andersens Boulevard
for biltrafik. Streekningen omdannes til et midlertidigt by-
rum bestdende af et stort traedeek, nye traeer og plantebede,
beaenke og siddemuligheder, samt mindre opholdsrum og
omrader til aktiviteter. Busser og cykler kan fortsat passere,
men flyttes til den nordlige side af vejen. Byrumsforseget
skal give erfaringer med, hvordan omradet kan fungere
med mere plads til mennesker og ophold, og hvordan by-
rummet bruges bade om dagen og om natten. Forsoget skal
bl.a. give viden om, hvordan borgerne oplever tryghed i by-
rummet, hvor der opstir ophold og aktivitet, hvordan tra-
fik og bevagelse fungerer, og hvor grent byrummet kan
blive. Der vil ogsé vere mulighed for at atholde arrange-
menter i det nye, midlertidige byrum”.

Figur 2 viser fotos af Kebenhavns Kommunes mid-
lertidige byrumseksperiment pa Vesterbro Passage.

Figur 2: Byrumseksperiment pid Vesterbro Passage

Fotos: Carsten Hvid Nielsen, Aalborg Universitet

I lighed med projekterne i Aarhus er der i Keben-
havn tale om et midlertidigt og eksperimenterende
forseg. Forsogsperioden fremhaeves her som et argu-
ment, der understreger, at byrumseksperimentet
ikke er permanent eller forpligtigende, men at man
ma afvente den viden, som eksperimentet genererer.

Byrumseksperimenter og mobilitetslaboratorier

Felles for de to eksempler er siledes, at der er tale
om eksperimenter og forseg. Faktisk startede de aar-
husianske interventioner som forseg, men er endt
som forslag om blivende eendringer. Muligvis var det
udsigten til at permanentgere disse, der fik det nye
byrad til at ryste pa heenderne og droppe forseget (jvf
note 1). De to eksempler er hver for sig komplekse
og unikke for deres lokalitet. Omvendt er de ogsa
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sammenlignelige, og her diskuteres hvordan man
ville kunne tage denne slags fysiske initiativer og ek-
sperimenter meget direkte ind i en borgerinvolve-
ringsproces, der synligger det demokratiske bere-
dygtighedsdilemma, som bilens forhold til byen ud-
gor.
)) I stedet for kun at leegge planer oppe-

fra med lange tidshorisonter, noget
begge kommuner har praktiseret flit-
tigt i deres respektive by- og trafik-
planlaegning, kan man invitere bor-
gerne ind til at udforske, hvordan vi
skaber en baeredygtig demokratisk
omistilling vaek fra bilens dominans i
midtbyerne

Hvis man kort skal skitsere, hvordan disse radikale
interventioner kan give mest verdi for de to kommu-
ner (eller andre interesserede storbykommuner), er
etableringen af by-laboratorier og mobilitetseksperi-
menter en oplagt lesning, hvor samskabelse, borger-
design og involvering iverksattes gennem work-
shops, scenariebygning og fysiske interventioner. I
stedet for kun at laeegge planer oppefra med lange
tidshorisonter, noget begge kommuner har praktise-
ret flittigt i deres respektive by- og trafikplanlegning,
kan man invitere borgerne ind til at udforske, hvor-
dan vi skaber en beeredygtig demokratisk omstilling
vaek fra bilens dominans i midtbyerne. Ved at saette
fokus pa de materielle treegheder bliver det synligt, at
man méa komme med alternative mobilitetslosnin-
ger, hvis man feeks. begraenser bilens tilstedeverelse
i byen. Men det bliver ogsa synligt, at vores vaner og
daglige praksis stille og roligt bliver til veerdier, som
kan styre os, uden at vi teenker over det. Kommu-
nerne ma med andre ord facilitere en proces, hvor de
mentale treegheder og vanens magt synliggeres og
knyttes til de materielle treegheder. Det er en kompli-
ceret diskussion, der nemt kan blive abstrakt og fast-
last i modseetninger. Her er muligheden for at ar-
bejde med fuldskalaeksperimenter en vigtigt design-
involverende metode, som abner for, at man konkret
kan afdekke borgernes verdier og holdninger til
byen og bilen, og dermed potentielt set skabe en
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bedre demokratisk forankring af de nedvendige for-
andringer.

Hvis man etablerer en rakke borgerdrevne sam-
skabelses- og workshopaktiviteter, kan disse tage ud-
gangspunkt i de konkrete, fysiske interventioner i ga-
derummene. Disse beskrives dels med kortmateriale,
visualiseringer og fysiske modeller, dels med steds-
besog. Disse inputs diskuteres af de workshopmed-
virkende, der gennem kritik og alternativer soger at
formulere hvilke generelle principper og konkrete
interventioner, som man kan anvende for at skabe en
demokratisk baeredygtig by-bil relation i Aarhus og
Kobenhavn. Ved at tage udgangspunkt i en demo-
kratiforstaelse, der veegter kultur og produktiv uenig-
hed, kan man vise samspillet mellem materielle og
mentale treegheder. Samtidig kan beaeredygtigheds-
forstaelse forankres i en bred rammesztning, hvor
man bade ser pa ekonomi, milje og socialitet.

Holdbar forandring skal indlejres i sociale
feellesskaber

Siden anden verdenskrig har byer verden over kaeem-
pet med at finde en fornuftig model for, hvordan
byen og bilen kan sameksistere (Buchanan, 1963).
Der findes megen viden om de miljoeffekter og be-
lastninger, som bilen forsager. Ikke desto mindre er
vores handlinger endnu ikke rettet mod at lase disse
problemer. Det sakaldte videns-handlingsgab er der-
for ikke lukket.

Vi mangler mere precist at forsta, hvordan men-
neskers almindelige hverdagsliv er forankret i mate-
rielle strukturer, som kan gere det svert eller umu-
ligt at gore det rigtige (f.eks. at tage bussen pa ar-
bejde, hvis der ikke er kollektiv transport). Der er
skabt en rakke systemiske fastlastheder, der gor det
svert at rette sin adfeerd ind mod miljemaessigt gode
lesninger. Opfindelsen af pendlingen skete med ad-
skillelsen af bolig og arbejdssted og udger en af de
storste transformationer af samfundet, som er meget
sveer at @ndre pa. Hvis man samtidig ensker en de-
mokratisk og involverende tilgang til disse lesninger,
er en grundlaeggende forstaelse for borgernes hver-
dagsliv og de mobilitetsuretfeerdigheder (Jensen,
2026), vi har skabt gennem byplanlegning i snart
100 ar, afgerende. Hertil kommer problemet med, at
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der er svagere samfundsgrupper, hvis adgang til mo-
bilitetssystemer og muligheder for at deltage i sam-
fundslivet begrenses (Sheller, 2018).

Indtil nu har mange af de beeredygtige politikud-
fordringer generelt haft en tendens til at fokusere pa
det malbare og det tekniske (Jensen, 2025). Diskus-
sionen af demokratisk beeredygtighed kan derfor ses
som en made at genintroducere den sociale dimen-
sion af beeredygtighedsbegrebet, som man kender
det fra den oprindelige formulering (World Com-
mission on Environment and Development, 1987).
De to eksemplers bidrag til social forandring kom-
mer séaledes til udtryk pa to mader. For det forste
gennem konkrete muligheder for workshops, hvor
borgeres erfaringer og ideer til bedre lgsninger kan
udvikles og testes. Disse losninger og ideer kan ska-
leres til nationalt niveau og introduceres i andre dan-
ske kommuner. For det andet rummer eksemplerne
mulighed for at blive brugt til begrebsudvikling.
Dette er vigtigt, fordi man som fornaevnt ikke kan
lese problemer uden at have et sprog for dem forst.
Vores sprog for beredygtighedsudfordringerne har
udviklet sig til primeert at vere teknisk fokuseret,
feks. pa CO,, som har den klare fordel, at den kan
kvantificeres og vejes og dermed gores til genstand
for mélbare politikker. Udfordringen er dog, at man
ikke kan lose beeredygtighedsproblemer i den demo-
kratiske ramme med en ren teknisk dagsorden og
med et rent teknisk sprog. Der ma skabes fortzellin-
ger om social forandring, som nok er evidens- og fak-
tabaserede, men ogsa socialt indlejrede i faellesska-
bers afsogninger af mulighederne for social foran-
dring. Med de materielle og mentale treegheder som
omdrejningspunkt for en kritisk og involverende
diskussion af bilens forhold til byen kan kommu-
nerne facilitere en borgerdebat om, hvordan man
forholder sig til demokratiske baeredygtighedsdilem-

maer.
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