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Gode byrum — levede rum er af stor betydning for de mennesker, der lever i og bruger byen. Det har
stor betydning for, om vi faler os hjemme og trygge i byen. Gode og trygge byrum har ogsa stor
betydning for, om vi veelger at blive, hvor vi er eller flytte til et nyt sted, iseer i forbindelse med
andringer i familiestrukturer (nar vi far barn, bliver gamle osv.). Nar nye familier valger at flytte ud af
byen, er det som oftest med et gnske om bedre muligheder for udeliv. Den daglige mobilitet kommer
for mange som en overraskende tidsrgvende byrde. En bevaegelse hen imod den baredygtige by har
potentialet til at blive et feelles projekt, hvor sammenhangen mellem sndret mobilitetsadfeerd og gode
byrum er abenlys og et falles anliggende.

Infrastruktur og transport skaber og definerer byer, og byer skaber og definerer infrastruktur. Trafikken
bestemmer hvilke af byens rum, vi har adgang til og hvordan de kan bruges. Det geaelder for alle typer
af infrastrukturprojekter. Mest abenlyst er vejene, der hver dag fyldes af et stigende antal biler, som
heemmer blgde trafikanters mulighed for at bevaege og opholde sig. | de fleste byer i Europa bliver 25%
af byens rum brugt til at facilitere transport i forme af veje og parkeringspladser og i en by som Los
Angeles er trafikkens rum oppe pa 50%.

Transport er en forudsztning for det liv, vi kender. Det skaber muligheder og forestillinger om
muligheder. Industrialiseringen forudsatte, at mennesker og varer kunne blive transporteret ud og ind af
byen og transporten blev en essentiel del af byernes udvikling. I de sidste 50 ar er mange byer designet
i forhold til bilens behov og i dag er bilen saledes blevet vores foretrukne transportmiddel. Det har
skabt en lang reekke af utilsigtede konsekvenser i forhold til det liv, som byerne ogsa skal veere rammen
om. Bilen giver frihed samtidig med, at den tvinger os ind i specifikke strukturer og dermed medfarer
utilsigtede konsekvenser, der ger os ufrie (Freudendal-Pedersen, 2009). Den tette forbindelse mellem
frihed og mobilitet er baseret pa et vaerdisystem skabt gennem moderniteten og vedligeholdt blandt
andet gennem mobilitet og fri bevaegelighed, der i dag betragtes som en grundleeggende rettighed
(Sennet, 1977; Kaufman, 2002; Urry, 2007; Freudendal-Pedersen, 2009). Mobilitet for nogle betyder
imobilitet for andre (Beckmann 2001; Drewes Nielsen 2005), og den frihed den enkelte far fra bilkersel
har konsekvenser for andre, men ogsa i meget hgj grad for den enkelte selv.

I lyset af klimaudfordringerne er transportens store og voksende CO,-udledning blevet et emne,
vi ikke leengere kan overse. Samtidig har transportstremmene stor indflydelse pa det sociale liv, vi
gerne vil have byen skal indeholde. De eksisterende transportstramme bestemmer hvilke rum i byen,
der kan bruges til at opholde, beveaege og hvile sig i. Den store udfordring ligger dog i at fa afkoblet den
direkte forbindelse *@get mobilitet = gget veekst’, der er underliggende for alle beslutninger om ny
infrastruktur.
Denne direkte sammenhang mellem vaekst og mobilitet har haft sin berettigelse og har veeret med til at
designe de muligheder og den velferd, vi har i store dele af den vestlige verden i dag. Sammenhangen
mellem mobilitet og veekst er stadig geeldende i lande, hvor infrastrukturen er underudviklet, men dette
er ikke en kategori som Danmark befinder sig i. Det geelder for regnestykket *@get mobilitet = gget
vaekst’, at de utilsigtede konsekvenser og eksternaliteter, som transporten medfarer ikke er inkluderet.
Eksternaliteter i forhold til vand, luft, stgj og de hertil relaterede sygdomme samt vedligehold af
infrastruktur er der lavet udregninger pa. Miljgstyrelsen kom saledes i 2003 frem til, at transportens
eksternaliteter kostede staten 33 milliarder om aret, vel at maerke efter at skatter og afgifter var regnet
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med. Derudover er der de eksternaliteter fra transporten, som forholder sig til det sociale og dermed
hverdagslivet, som mobilitetsforskningen sgger at indfange.

Mobilitetsforskning handler - i modsatning til transportforskning - ikke alene om den aktuelle
tilbagelagte afstand, den konkrete transport, men i lige sa hgj grad om, hvorledes bevagelsen hanger
sammen med det sociale liv. Den har derfor i hgjere grad fokus pa alle de sociale, kulturelle og
psykologiske faktorer, som spiller en afgarende rolle for mobiliteten i dag. Dele af
mobilitetsforskningen (og iseer den med udgangspunkt i transportforskningen) tager ogsa udgangspunkt
i det materielle, hvor planlaegningen af byen og byens rum spiller en afggrende rolle for det levede liv.
Udgangspunktet er en forstaelse af sdvel mobilitetens ulemper som dens fordele og dermed ogsa en
kritisk forholden sig til mobiliteten som et samfundsforandrende element. Den sociologiske
mobilitetsforskning handler saledes ogsa om det gode liv, og der stilles spgrgsmal til, hvad det gode liv
kan eller skal indeholde, hvordan det opnas og pa bekostning af hvad.

Hverdagsliv

Livsstil, refleksivitet, tidspres, risici, ambivalenser, sikkerhed, frihed, feellesskab er nogle af de
dynamikker, som er dagsordensettende for, hvordan vi som mennesker tager stilling til og organiserer
vores hverdagsliv. Det er ikke et nemt overskueligt hverdagsliv at indga i, og derfor valger/fravelger
vi livsstile for at afhjeelpe det, som Giddens (1996) kalder valgmulighedslammelse. Inden for en livsstil
er en reekke valg givne, og andre valg er genstand for refleksivitet. Livsstilsvalg er derfor et tilvalg af
handlingsmgnstre pa bekostning af andre mulige alternativer. | det senmoderne samfund indgar
automobilitet som en starre og starre del af de fleste livsstile. Det er ssmmensatningen af familiernes
hverdagsliv, der danner grundlaget for, hvorledes individet transporterer sig. Her er der mange faktorer,
som spiller ind pa det samlede mobilitetsbehov, idet placeringen af bolig, arbejdsplads,
institutionspladser, fritidsinteresser mm. alle er forhold, der har en indvirkning. For det senmoderne
individ bliver det unikke i hgj grad, at dyrkelse af alle disse livsstile er mulige. Mobiliteten kan i hgj
grad ses som midlet til at opna de livsstile, vi gnsker, idet livsstilene kan veere placeret udover et stort
geografisk omrade. Det er i langt hgjere grad livsstilene og indholdet i disse, der er essentielle for det
enkelte individ, end det er mobiliteten som forudsetning for at indga i de valgte livsstile.

I vores refleksive, tidspressede hverdagsliv skal der treffes mange valg lige fra typen af
renggringsmiddel over fedtprocenten i osten til om, hvorvidt vi skal veere bekymrede over at
gennemsnitstemperaturen stiger. Vi traeffer disse valg pa baggrund af eksperternes viden og danner
meninger ud fra en tillid til de eksperter, vi har mest sympati for og hvor vi faler, at fremstillingen af
risici er troveerdig. Medierne spiller en stor rolle i denne konstante forhandling og vurdering af risici,
da deres prioritering gar pa nyhedsverdien af den enkelte historie. Derfor sker der en sidestilling af
historier og emner, som i realiteten ikke har andet tilfelles, end at de har nyhedsveardi. Giddens (1996)
beskriver dette som fjerne begivenheders indtreengen i hverdagsbevidstheden. Tragiske handelser
bliver dermed ofte en del af hverdagsbevidstheden og bliver tilfart den allerede overfyldte bagage af
risici, det enkelte individ slaeber rundt pa. Alt dette medfarer en grundleeggende frygt og usikkerhed pa
ny videnssandhed hos individet, som ikke kan veere sikker pa, at ny viden ikke vil blive revideret og
risici bliver, som Beck (1997) udtrykker det, ’normalforbrugets blinde passager’.

| dette hverdagsliv er det, der driver os fremad en udtalt fglelse af ret til lykke ofte teet relateret til
frihed. I denne evige sggen efter lykke og opretholdelse af frihed bliver en hgj grad af mobilitet opfattet
som en fundamental ret og forudseetning. | det senmoderne samfund har vi dermed friheden til selv at
definere og skabe det gode liv (Freudendal-Pedersen 2007). Vi far ikke via traditionerne tvunget
feellesskaber, der forventer noget specielt af os, ned over hovedet. Problemet med denne frihed er, at
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den i hgj grad leegger ansvaret tilbage til individet og dermed farer til mere usikkerhed, da vi sa at sige
handler pa eget ansvar. Vi har brug for fallesskaber, da de har den vigtige funktion, at de er med til at
skabe den sikkerhed og tryghed, som er grundlaeggende for skabelsen af det gode liv. Samtidig har vi
ogsa brug for andre at handle sammen med, da vi i en verden af usikkerheder og risici er meget
bevidste om, at vi som enkeltindivider er sma brikker i et stort spil, som alene ikke kan gare den store
forskel (Freudendal-Pedersen & Hartmann-Petersen 2006).

Mobilitet som samfundsforandrende element
Mobilitet har i det senmoderne samfund en afggrende virkning pa en lang raekke sociale, politiske og
gkonomiske processer og har som sadan en stor betydning for samfundets organisering. Den engelske
mobilitets sociolog John Urry formulerede i 2000 en ny tilgang til studiet af mobilitet, hvor han
fastslog, at vi ma se pa det sociale som inkluderende mobilitet og samtidig forsta, hvordan mobilitet
producerer (dele af) det sociale. De forskellige mobiliteter producerer og reproducerer det sociale liv og
kulturelle former, og det er i disse mobiliteter kulturelle mgnster og identiteter formes og omformes.
Et andet vigtigt aspekt af mobilitetsbegrebet er, at det bade indeholder konkret tilbagelagte
afstand, men i lige sa hgj grad de potentialer, der er for beveagelse. Et potentiale, der handler om den
enkeltes kapacitet og muligheder for at veere mobil og om, hvordan dette potentiale aktiveres og bliver
besluttet. Det skyldes ikke mindst, at det er i potentialet for beveaegelse, mulighederne ligger - ogsa
mulighederne for forandring. Mulighederne er i forhold til mobiliteten karakteriseret ved at individet
skal kunne udleve og dremme om de ting, det vil, nar det vil og sa ofte det vil. Pa denne made bliver
det i hgj grad i potentialet, at mobiliteten som mulighedsskaber forbindes med det senmoderne liv. Det
er derfor ogsa i potentialet, at man skal forsta, hvordan mobiliteten bliver udgangspunkt for
opretholdelsen af dette mobile senmoderne liv.
Mobilitet bliver dermed et ambivalent begreb indeholdende en tvedeling mellem faktisk bevagelse og
potentialet for beveegelse, som bliver strukturerende for kollektive og individuelle aktgrer. Mobilitet
muligger en individualistisk sammensatning af de mange fragmenter og nu’er, som udggr tiden.
Dermed muligger mobiliteten det senmoderne menneskes selvbiografiske fortelling, og denne
forventning om det mobile individ bliver mestret af den enkelte via forskellige adfeerdsmgnstre og
personlige strategier (Freudendal-Pedersen 2007, 2009). Mobiliteten kan veere mulighedsskabende,
ligesom den kan veaere handlingsbegraensende. Den kan vere en ressource og den kan veere en byrde.
Dette betyder ligeledes, at der i individet ofte ligger gnsker om at gare ting anderledes. At finde
strategier for hvordan vi kan komme ud af den mobilitetsfeelde, som det moderne hverdagsliv er
spundet ind i. Gode byrum — levede rum er af stor betydning for individer, og de ved godt, at
mobiliteten begraenser og forringer byrum, men det er sveert som enkeltindivid at &ndre pa. "Hvorfor
skal jeg lave om pa mine vaner, nar alle andre bare ger som de plejer — sa hjelper det jo ingenting er
en bemeerkning, som ikke er sjeelden at hgre. Faellesskabers betydning for individets sikkerhed og
tryghed samt et feellesskabsniveau som udgangspunkt for regulering er essentielt ud fra den erkendelse,
at individet har vanskeligt ved bade at opretholde et meningsfyldt og travlt hverdagsliv og samtidig
formulere nye scenarier for sin mobilitetsadfeerd (Freudendal-Pedersen & Hartmann-Petersen 2006).
Beeredygtige byer har potentialet til at blive et feelles projekt, hvor &ndret mobilitetsadferd kan blive et
feelles anliggende og ikke blot den enkeltes ansvar.

Baredygtighed og byrum
Baeredygtighed er kommet hgijt op pa den politiske dagsorden inden for de sidste par ar, og der er
dermed atter kommet fokus pa, at vi lever i en verden af gensidige afhe@ngigheder. Baredygtighed er et
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holistisk begreb, der omfatter sociale, skonomiske, politiske/institutionelle og miljgmaessige kriterier,
en definition, som Brundtland-kommissionen fremlagde i 1987 i rapporten *Vores feelles fremtid’.
Begrebet baredygtighed kan ses som et forsgg pa at problematisere samspillet mellem det
menneskelige samfund og det naturlige milja. Det er et begreb, der anvendes pa mange mader med
varierende indhold i forskellige situationer, og baeredygtighed er dermed ikke et homogent koncept,
men et komplekst begreb, som der i praksis kun er konsensus om i forhold til de brede overordnede
principper.

| forhold til baeredygtig byudvikling er der er en lang reekke relevante emner sasom vand, energi,
affald, mad og transport. Det er dog ganske slaende, at nar man ser gennem litteratur om beeredygtige
byer, er det imidlertid som oftest transporten, der udger den starste udfordring for baeredygtig
byudvikling (Newman & Kenworthy 1999; Burdett og Sudjic 2007). Mobiliteten satter synligt aftryk
pa byen, og det synes at veere ganske svaert og udfordrende at a&endre pa. Der eksisterer for nogle en
forestilling om, at intet behgver andre sig, hvis vi satter vores lid til teknologiske lgsninger sdsom
hybrid og elbiler. Dette hab om den nemme lgsning tager kun stilling til de miljgmaessige konsekvenser
af mobilitet og er som sadan ikke baeredygtigt. Ud over de udfordringer, der bliver i forhold til at
producere denne nye type af energi til alle verdens biler, tager den heller ikke hgjde for mobilitetens
betydning for det levede liv og de byrum, dette liv finder sted i.

De utilsigtede konsekvenser, som mobiliteten har bragt med sig, har ligeledes stor indflydelse pa
byens rum. Tydeligst er det, nar man ser pa boligbyggerier lavet i 1960’erne og 70’erne, hvor malet var
at skabe en masse lys og luft mellem husene samt plads til parkering af biler. Dette resulterede mange
steder i dgde uderum, som ikke blev brugt til meget andet en gennemfart og parkering. | dag er der en
voksende tradition inden for arkitektbranchen i at designe rummet mellem husene som udgangspunkt
for nye byggerier. En tanke som allerede blev lanceret af Jan Gehl i 1971 i hans bog ’livet mellem
husene’. Som mobilitetsforsker kan jeg vist godt tillade mig at komme med den provokerende
udtalelse, at det er altafgarende at se pa, hvordan hverdagslivet skal leves, ogsa uden for hjemmets fire
veegge, da det har en afgerende betydning for kvaliteten af et boligomrade og deri ogsa den type af
mobilitet som tilveelges. Hvis kvaliteten af byrummet ikke er hgj, bliver det nemmere at tage bilen lige
til daren, da der ikke er nogen kvaliteter, der skal bevares, som biler dermed kan forstyrre.

Fremtidens byer — fremtidens mobilitet

Planlaegningen af byer har som udgangspunkt et overordnet mal om gkonomisk vakst. Diskursen *mere
mobilitet = mere vaekst” har betydet, at planlaegning hidtil har veeret centreret omkring at skabe
infrastrukturelle systemer domineret af en autologik. Bilen er blevet set som udgangspunkt for vaekst. |
dag kan vi se byer, hvor falgerne af disse planlaegningsstrategier er blevet meget synlige i form af
utilsigtede konsekvenser af mobilitet og dets infrastrukturelle systemer. Sudjic (2007) udtrykker det i
bogen, The Endless City, som handler om seks megabyer og deres udvikling: "... det kan godt se ud
som om, at byerne mest af alt er et produkt af utilsigtede konsekvenser"” (35).

Shanghai er en af de byer, der er analyseret i samarbejde med lokale praktikere, politikere og
planleeggere. Shanghai er udviklet ud fra en planleegningsstrategi, der kunne akkumulere gkonomisk
vaekst og fremstar i dag som en tat og hgj by med massive vejsystemer i flere lag. Pa grund af det
omfang trafikstremmene har i og omkring byen, er der forbud mod cykler og motorcykler i visse gader,
da de skaber trafikpropper. Byplanleeggerne fra Shanghai giver udtryk for at "beslutningen om at tage
hgjde for vaekst ved at bygge hgjt med isolerede punktblokke omgivet af bilramper og tomme abne rum
skader i kolossal karakter byens subtile liv og dynamiske gadliv. Byplanlaeeggerne i Shanghai er klar
over, at der for at imgdekomme gkonomiske fremskridt er blevet lavet fejltagelser, som pa et eller
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andet tidspunkt i fremtiden skal rettes "(Burdett & Sudjic 2007,19). Ikke desto mindre bliver store byer
som Shanghai brugt som rollemodeller for, hvordan man kan skabe baredygtige byer i fremtiden. Dette
er ikke pa grund af deres nuveerende strukturer og systemer, men skyldes den kendsgerning at disse
typer af byer har mulighed for at skabe baredygtige systemer for mange i forhold til for eksempel
beeredygtige bygninger, vedvarende energi, sortering af affald, genbrug af regnvand, grenne byrum og
offentlig transport. Det handler om at fokusere pa potentialerne i stedet for problemerne og bruge
muligheden til at genskabe og lzre af fejlene fra fortiden. Sennet (2007) udtrykker dette i relation til
vores fglelse af tid og udtrykker, at det som byen mangler, er en fglelse af tid - ikke en nostalgisk
bagudrettet tid — men en fremadrettet tid. Byen skal forstas som proces, hvis billedsprog &ndres, nar
den bruges, og vi skal skabe en by-fantasi dannet gennem forventninger, der indbyder til overraskelser
"(290).

Dette er ikke en ny idé men alligevel ser det ud til, at de teknologiske aspekter af byen
udkonkurrerer det levede liv. Teknologi kan skabe nye visioner og abenhed, men kan ligeledes betyde
indskraenkning og fantasilgs tankegang. Sennet henviser til byforskeren Jane Jacob’s ideer om den abne
by - en aben form, hvor ufuldsteendigheden er omfattende. Idéen er at lave fleksibel arkitektur, der
skaber nye abne byrum omkring sig. Arkitektur der ikke er *feerdig’, men hvor der kan fgjes til. | dag
har planlaeggere et arsenal af teknologiske redskaber og arbejder inden for en ramme af visuel form og
social funktion, men de teknologier der muligger nye forsgg er underordnet en dominerende ide om
orden og kontrol (Sennet 2007.290). Dette argument kan relateres til en idé fra Zeitlers (1998). Han
foreslar at fjerne al trafikregulering og dermed tvinge den enkelte til at udvikle en etik og moral i
forhold til medtrafikanterne, nar man bevaeger sig rundt i trafikken. Fjernelse af trafikregulering ville
tvinge planleeggere til at veere kreative for at fa infrastrukturen til at fungere. | dag er det
infrastrukturelle system en lukket form, som opretholder bestemte typer af transportformer og adfeerd.
Og ja, jeg er enig i, at dette ville skabe kaos i de fleste byer i dag, men derfor skader det ikke at lege
med tanken om, hvordan ting kan gares anderledes og hvad der mon sker, nar vi bliver tvunget til at
revurdere de selvfelgeligheder, som vores byer er bygget op omkring.

Ideer til levede byer

Der findes i Danmark projekter, der har arbejdet med at skabe byer og bydele. Dette kan ses som sma
ger af hab, hvor planleggere, arkitekter og politikere forsgger at skabe nye byer ud fra et holistisk
beaeredygtigt perspektiv.

Store Rarbak uden for Frederikssund blev planlagt i et samarbejde mellem Landsplanafdelingen,
Erhvervs- og Boligstyrelsen, Frederiksborg Amt og HUR. | planleegningsfasen af denne by blev
forskellige eksperter indkaldt for at give deres bud pa, hvordan man skaber en god by, som opfylder de
behov og krav, der findes i det levede hverdagsliv. Der var saledes bade en ekspertgruppe for transport
og mobilitet samt en for byens rum og landskab. Transportgruppen blev bedt om at drgfte, hvordan
man pa den bedste made kunne skabe god mobilitet for flest mennesker. Draftelserne var fokuseret pa
stationsneerhed, cykel og gang systemer, bilfrie omrader, bedre offentlig transport og veje med lav
hastighed suppleret med en hgjhastighedskanal til byens industriomrade. Resultatet blev en vision for
den nye by, hvor automobility ikke havde farsteprioritet, men i stedet en by, ’som kombinerer sundhed
0g mobilitet, blandt andet gennem et transportsystem, der indbyder til bevaegelse ved egen kraft’ og “en
by med trafiklgsninger, der prioriteter bagrn, eldre og cyklister over bilister’. Disse ideer til byens
mobilitet haenger saledes ogsa godt sammen med de visioner, der blev lagt frem for byens rum, som
"skal planleegges sadan, at de indbyder til liv og aktivitet” og de *skal kunne skifte anvendelse efter
arstiderne og med tiden’(Frederikssund kommune, 2004).
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Carlsberg-omradet i Kgbenhavn er et andet eksempel, hvor et stort tidligere industriomrade i
centrum af Kgbenhavn planlagges med boligomrader, sport og rekreative omrader samt let industri.
Det er enestaende, at et sa stort omrade inde i byen ikke er blevet solgt fra i sma bidder, men i stedet
lagt ud til en overordnet planleegning. Ud fra de forelgbige planer at demme ser det ud til, at der
planlaegges et omrade, hvor automobility ikke har farste prioritet og byrum af kvalitet i et andet tempo
bliver prioriteret. Det udnyttes, at de fleste faciliteter er inden for ga- eller cykelafstand (under 5 km),
hvilket giver muligheden for at skabe byrum, der kan fungere som frirum og skabe rammen om
feellesskaber. Dermed skabes en forudsatning for et hverdagsliv, som muliggar, at presset bliver lettet
fra den enkelte. | stedet bliver baeredygtige tiltag i hverdagslivet til et feelles projekt.

Disse to projekter har en uvis fremtid. Store Rgrbzak er allerede lagt pa kel i forbindelse med
kommunalreformen. Om Carlsberg-projektet overlever den gkonomisk krise, star hen i det uvisse. Ikke
desto mindre kan de sta som inspiration til andre byer om planlaegningsstrategier med forstaelse for, at
mennesker ikke kun er rationelle vaesner, der gnsker at glide gennem verden effektivitet, gnidningslast
og hurtigt, men gnsker et levet liv i feellesskab med andre i de rum, som byen kan tilbyde.

De to projekter har det tilfeelles, at den overordnede idé er at skabe levede byrum, hvor
automobility - og faciliteter til stgtte den - spiller en underordnet rolle. Det, som kan vare problemet
med sadanne omrader er, at de kan blive sma lukkede samfund, som har fordelene ved at veere bilfrie
miljger indadtil, men med muligheden for at bruge bilen sa ofte som nogensinde udadtil. P4 den made
begranses brugen af byrum for dem, der bor i de omkringliggende bykvarterer. Et scenarium som er
velkendt i andre byer rundt omkring i verden, hvor bilfrie omrader er blevet gennemfart (Peters 2006).
Pa den anden side har disse projekter en overordnet idé som kan veere en del af en leereproces. Bag
designet af disse byer er der en vision, der fokuserer pa at minimere de utilsigtede konsekvenser af
mobilitet og pa at skabe faellesskaber med en hgj grad af baredygtig mobilitet i bade social,
miljemassig og skonomisk henseende. Mobilitet og byrum er gensidigt afhangige og malet for
fremtiden bliver at skabe kvalitet i begge dele. Det giver kun mening at tale om beaeredygtighed, hvis
bade de sociale, miljgmaessige og skonomiske perspektiver er teenkt ind. En by med gode levede byrum
og en mobilitet, der er tilpasset dette kan sagtens blive baredygtig — ogsa gkonomisk. Samtidig rummer
beeredygtighed potentielt et feellesskabsniveau — et *feelles bedste’- som et mgdepunkt og som en
platform, der kan handles ud fra. Det bidrager dermed ogsa til, at vi tar tro pa, at &@ndringer er mulige,
uden at det ngdvendigvis betyder, at forandringer pa mobilitetsomradet er enshetydende med et darligt
eller kedeligt indadvendt hverdagsliv. Den kvalitet, som gode byrum giver i form af frihed, feellesskab
og maske lykke kan opveje den gjeblikkelige irritation ved at skulle &ndre mobilitetsadfeerd. Dermed
er gode byrum en del af lgsningen pa at finde frihed i andre mere baeredygtige transportformer.

Og hvordan gar vi sa det...

Ja, det er jo det store spargsmal, som farst og fremmest handler om at have en helhedsorienteret tilgang
til byen. Ved at belyse mange elementer af, hvad der skaber et godt byrum eller boligomrade, hvilke
sociale processer, der foregar i og omkring byrummene, skabes en bedre forstaelse for byrums
betydning for og samspil med det levede liv. Nar nye planer for baredygtige bydele skabes, er der som
oftest gjort meget ud af livet mellem husene. Deri ligger en forestilling om, at det kun er ngdvendig
trafik, der skal fgres gennem boligomrader. Sa er det jo nzrliggende at stille det svare spgrgsmal;
hvem definerer, hvad der er ngdvendigt? Et spgrgsmal, ingen rigtig har lyst til at svare pa. Derfor bliver
Igsningen, at trafikken bliver ledt udenom bydelen, hvor den skaber nye barrierer og enklaver for dem,
der ikke bor “indenfor’. Det er ikke godt nok. Vi ma og skal tage stilling til, hvilken betydning
trafikken har for vores byomrader og byrum og samtidig tage ansvar for det, der ligger udenom, tage
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ansvar for de mennesker, der bor og lever der. Ja - dette er at seette barren hgjt og ordet umuligt vil
umiddelbart ligge lige pa tungen. Men hvis vi taler om beeredygtige byer, om levede byrum og
beeredygtig mobilitet og vi for alvor vil forsgge at bremse klimaforandringerne, inden det er for sent, er
vi tvunget til at straebe efter de mulige umuligheder. Alt andet er halve lgsninger - der i bedste fald blot
flytter problemerne i stedet for at lgse dem.

Der findes et stort raderum for implementering af mere beaeredygtige mobilitetsformer, og mange
mennesker er villige til at benytte dem, men har brug for hjeelp. Det handler om planlaegningsmaessige
prioriteringer, der viser vejen, hvordan det kan geres og hvilket udbytte, der er for byens rum og de
mennesker, der lever i dem. Et oplagt sted at begynde ville vere i forhold til barns skoleveje. Barns
mobilitetsvaner bliver grundlagt tidligt og holder ind i voksenlivet. Derfor er det essentielt at skabe
faciliteter og incitamentstrukturer, der far foraldre til at cykle med deres barn til skole i stedet for at
kare i bil. Dette ville skabe bedre byrum ved skoler, foraldre ville spare tid ved relativt hurtigt at kunne
lade deres barn transportere sig selv samtidig med, at de far daglig motion. Dette eksempel kan
overfgres til mange andre slags byrum med stor gevinst for tryghed, sikkerhed, sundhed, miljg og
dermed det levede (by)liv.

Mobiliteten kan vaere mulighedsskabende, ligesom den kan veere handlingsbegransende. Den kan
vaere en ressource, og den kan veere en byrde. Pa trods af de rutiner, hverdagslivet er opbygget af,
findes der hos alle mulighed for forandring, iseer hvis det er tydeligt, hvilke gevinster der falger med.
Der ligger hos de fleste individer et gnske om at gare ting anderledes og finde strategier for, hvordan vi
kan komme ud af den mobilitetsfeelde, som det moderne hverdagsliv er spundet ind i.
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