Malene Freudendal-Pedersen

Tor vi tro pa
baeredygtig mobilitet

— Lefebvres mulige umuligheder

Henri Lefebvre var optimist, han troede pa det mulige. Denne optimisme og
steerke tro pa, at en anderledes verden er mulig, er af afgerende betydning,
hvis vi skal i medekomme de udfordringer, som klimaforandringerne skaber.
Det senmoderne hverdagsliv betyder mange muligheder og aktiviteter, der
skal overvejes og gennemfores. [ handteringen af dette hverdagsliv er det ofte
bilen, der kommer til at fungere som det, der virkeligger disse muligheder.
Hvordan bilen som mobilitetsform har faet sa stor en betydning, og hvordan
vi eventuelt kan erstatte bilen med andre beeredygtige mobiliteter, diskuteres
i denne artikel — inspireret af Lefebvres tro pa de mulige umuligheder. Beere-
dygtig mobilitet bliver udrabt som vores mulige umulighed, hvis vi vil skabe
sociale, gkonomiske og miljomaessige baeredygtig byer.

Segeord: Baeredygtighed, mobilitet, hverdagsliv, utopier.
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enri Lefebvres forfatterskab er karakteriseret ved hans utreettelige
Hoptimisme i forhold til, at en anderledes verden er mulig — han tror

pa utopien:
Og hvorfor ikke? For mig har dette udtryk ikke nogen nedseettende
mislyd; fordi jeg laegger al vaegt pa tilpasning; fordi jeg tilbageviser
"virkelighed”, og fordi for mig er alt, hvad der er muligt, allerede del-
vist virkeligt, jeg er sandelig utopisk: Du vil bemeerke, jeg ikke siger
utopist men utopisk, ja, en tilheenger af muligheder [egen overseettelse]
(Lefebvre 1971/1984:192).

Med et filosofisk udgangspunkt i hverdagslivet understreger Lefebvre betyd-
ningen af det levede liv og dets evne til at forandre. Denne artikel er inspire-
ret af Lefebvres tro pa utopien og er saledes en empirisk inspireret, teoretisk
forteelling om hverdagslivets mobiliteters potentiale for omstilling mod bee-
redygtighed. Udgangspunktet for artiklen er mange ars kvalitativ forskning i
hverdagslivets mobiliteter (Freudendal-Pedersen 2005, 2006, 2007, 2009, 2010).
Der hersker bade i forskning og politik en forestilling, om at hverdagslivet er
atheengigt af bilismen, og at denne afheengighed ikke kan brydes. Denne fore-
stilling ensker jeg i denne artikel at udfordre ved at udvikle en teoretisk ram-
me, hvorfra der kan dannes en kritik af mobilitetens/transportens ideologiske
dominans af hverdagslivet. Denne ramme kan danne en utopisk forandrings-
horisont, hvorfra mobilitetens dominans over hverdagslivet kan forandres.
Lefebvres tro pa utopiens betydning danner séledes det teoretiske afseet som
tidligere empirisk arbejde har peget pa som manglende.

I bogen The Survival of Capitalism oversat i 1976 relaterer Lefebvre de uto-
piske muligheder til arbejderklassens mulighed for at keempe sig ud af kapi-
talismens veekstparadigme som den iboende logik, der determinerer urbane
processer. En konsekvens af og grundlag for det kapitalistiske veekstparadig-
me er bilens dominans af byens rum, og i denne artikels argumenteres for, at
denne dominans kan opleses med beeredygtig mobilitet som en mulighed.
Beaeredygtighed har som begreb fokus pa de gensidige afhaengigheder, der
ligger i de sociale, gkonomiske og miljgmaessige processer og materialiteter
i byen. Der ligger saledes i beeredygtighedsbegrebet ogsa en anerkendelse af
det sociale liv, menneskets behov og drifter samt faellesskabet, som der ogsa
skal veere plads til i byen.

Lefebvre blev uddannet som filosof og karakteriserede filosofien som en
kritisk samvittighed pa den virkelige verden (Elden 2004). Hans verker er
karakteriseret ved en filosofisk foranlediget intellektualitet og politisk opti-
misme. Han skelner mellem byen og det urbane, hvor byen skal forstas som
det specifikke sted i en historisk kontekst, og det urbane som de erfaringer
og processer, som byen skaber rammerne for (Lefebvre 1970/2003). Lefebvre
bruger urbaniteten til at vise, hvordan planleegningen og politikken opdeler
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byen i adskilte funktioner, som er uhensigtsmeessige for det levede liv. Denne
adskillelse vil i denne artikel blive eksemplificeret via mobiliteten og dens
materialiteter, som bestemmer hvilke rum i byen, der kan bruges til at leve i.

Lefebvre argumenterede for rum som en dben kategori og modsvarer den
lukning af rumbegrebet, der i mange ar dominerede den vestlige teenkning,
repraesenteret ved samtidens finansielle kapitalisters visioner om globalise-
ring. Denne lukkede rumforstaelse har skabt mulighed for korridorer, hvor
transporten i hoj hastighed kan overskride rum og har saledes lagt grund-
stenen til autologikkens dominans gennem en diskurs om, at eget mobilitet
skaber oget vaekst. Denne udvikling havde under industrialiseringen en be-
tydning for samfundets ogede velstand, men den star i dag tilbage som det,
Lefbvre kalder en ”ideologisk blind vinkel”, som upaagtet overlever, domine-
rer og destruerer det levede liv:

Blindheden bestar i det faktum, at vi ikke kan se det urbanes form, de
vektorer og spendinger der er indbygget i feltet, dets logikker og dia-
lektiske bevaegelser, dets immanente behov [Egen overseattelse] (Le-
febvre1970/2003:39)

Lefebvre var inspireret af den unge Marx — den utopiske og dremmende Marx,
som troede pa det frigjorte menneske i det feelles samfund. Det er herfra Le-
febvre sammen med sin filosofiske grundforstdelse inspireret af Heidegger
og Nietzsche danner sin utopiske tilgang og tro pa de mulige umuligheder.
Disse muligheder opstar fra momenter, som skaber filosofiske og eksistentiel-
le overvejelser. Jeg vil i denne artikel argumentere for, at klimaforandringerne
kan veere et sddant moment, og beeredygtig mobilitet kan veere en mulighed.
Dette baserer jeg pa mit arbejde med kvalitativt drevet mobilitets- og hverdags-
livforskning med fokus pa meningsskabelse i hverdagslivet, mobilitetens be-
tydning heri og miljemeessige konsekvenser heraf. Der ligger saledes ogsa en
anerkendelse af alle de dremme, eonsker og forandringspotetialer, som det
moderne individ indeholder, men i hej grad mang]ler et feellesskab at aktivere
dem i.

DANSK SOCIOLOGI e Nr. 1/22. arg. 2011

71



72

Autologikkens dominans i det urbane

Byplanleegning domineret af et primeert mal om gkonomisk vaekst har vee-
ret dominerende i det sidste arhundrede. Diskursen om mere transport som
det, der skaber mere vaekst, har betydet, at byplanleegning har veeret centreret
omkring infrastrukturelle systemer domineret af en autologik (Newman og
Kenworthy 1999; Urry 2007; Dennis og Urry 2009). Autologikken skal forstas
som den interne vaekstlogik i planleegningssystemerne og politikken, der pri-
meert planlaegger med privatbilen, dens fremkommelighed og effektivitet som
udgangspunkt. Privatbilen har saledes veeret centrum for skabelsen af vaekst
skarpt forfulgt af logistiske netveerk (Newman og Kenworthy 1999; Scanlan
2004; Jensen og Richardson 2004; Dennis og Urry 2009). I dag er konsekven-
serne af disse planleegningsstrategier synlige i mange byer, og iseer i sterre
byer er de utilsigtede konsekvenser af mobilitet og deres infrastrukturelle sy-
stemer tydelige i deres erosion af levet liv. Sudjic (2007:35) udtrykker det i
bogen The Endless City, hvor han siger, at: “...det godt kan se ud som om byer,
mere end noget andet, er et produkt af utilsigtede konsekvenser” [egen over-
seettelse]. Det er dog ikke en ny erkendelse, da det allerede for 35 ar siden blev
beskrevet af flere teoretikere, hvordan bilen edelagde byens rum (Le-febv-
re 1973/1976). Det er ligeledes denne tendens, som situatonisterne angriber,
nar de skaber situationer, der illustrerer fremtidens byer. Situationisterne var
en gruppe af kunstnere og aktivister inspireret af Marx, som arbejdede med
ideer om byen, som var alternative til dem, patvunget af den kapitalistiske
orden. Via skabelse af ”situationer” var ideen at skabe opmerksomhed om-
kring rationaler og logikker i den kapitalistiske orden og initiere forandring.
De arbejdede saledes med flere projekter, som handlede om bilens dominans
af byens rum, f.eks. modeller af fremtidige byer udelukkende centreret om-
kring parkeringspladser (Sadler 1998).

Bruddet med dialektikken i det menneskelige miljo til fordel for biler...
maskerer sin irrationalitet under pseudopraktiske retfeerdiggerelser
[egen overseettelse] (Lacan i Sadler 1998:25).

Pa trods af diskussioner om gronne transportplaner eller baeredygtige trans-
portplaner er autologikken stadig dominerende i international, europeeisk og
ikke mindst dansk byplanleegning. Dette ses, nar de losninger pa treengsel,
som veelges, er udvidelse af eksisterende eller anleeggelse af nye veje. Et af
mine foretrukne eksempler er udvidelsen af Ring 3 omkring Kebenhavn, som
i mange ar havde problemer med treengsel, hvor en alternativ lesning skulle
findes. I Danmark er det obligatorisk at lave en VVM-undersogelse (Vurde-
ringer af Virkninger pa Miljoet) for konstruktion af ny infrastruktur igangsaet-
tes. VVM-undersogelsen (Vejdirektoratet 2002) lavet for Ring 3 konkluderer,
at udvidelsen af vejen vil generere mere trafik. Dette betyder, at treengslen pa
Ring 3 forventes at nd det samme niveau som fer udvidelsen inden for fem
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ar efter udvidelsen, hvis den ikke suppleres med andre alternativer (fx i form
af kollektiv transport). VVM-undersggelsen far ikke nogen indflydelse pa be-
slutningen om udvidelse af vejen, og der laves ikke nye tiltag for samtidig at
begraense biltrafikken. Grunden til at VVM-undersggelsen viser dette resul-
tat, skyldes den socio-okonomiske beregningsmodel, der blev brugt. I denne
model anvendes induceret trafik som en del af modelleringen. Induceret tra-
fik (induced traffic) har en leengere forskningstradition, specielt i USA og om-
handler den proces der sker, nar flere veje skaber mere trafik. Dette dilemma
udtrykkes meget elegant af Duany et al. (2000):

At forsege at kurere trafikpropper ved at tilfoje mere kapacitet er som
at forsoge at kurere fedme ved at losne beeltet [egen overseettelse].

Saledes viser den socio-skonomiske model i sig selv, at det er bydende ned-
vendigt at have mange forskellige strategier til handtering af treengselspro-
blemer, hvis vi ikke skal ende i en ond spiral af vejudvidelser. Nar alle nye
flaskehalse i transportsystemet kun opfattes som tekniske problemer, bliver
losningen udvidelse. Dette vil ikke fore til lige adgang og tilgeengelighed, ikke
skabe oget sikkerhed og frihed. I stedet vil det betyde en systematisk ogning
af automobilitet, som dermed fasttemrer sin stilling som den eneste mulige
hverdagslivsmobilitet (Urry 2007; Sheller & Urry 2000; Freudendal-Pedersen
2009). Ydermere indebaerer motoriseret transport en enorm meengde af eks-
terne omkostninger ud over dem, der er relateret til vedligeholdelse af veje,
parkeringspladser osv. I 2003 beregnede det danske miljoministerium, at ud-
gifterne til transportens eksternaliteter i Danmark er pa omkring 30 millioner
danske kroner om aret.

Det er sveert ikke at sporge, hvorfor politiske systemer med den ene hand
proklamerer, at de har en gron transportplan med det formal at reducere CO2-
udledningen, samtidig med at der bygges nye motorveje. Er det den faste over-
bevisning, at mere transport skaber mere veekst, der underkender alt andet,
samt troen pa det kapitalistiske systems overlegenhed, som dermed produceres
og reproduceres som den eneste mulighed? Til det siger Lefebvre at:

De der tror pa systemet[det kapitalistiske] begar en fejl, for i virkelighe-
den eksisterer der ingen fuldsteendig opndet helhed. P4 den anden side
er der helt sikker en “helhed”, som har absorberet historiske forhold,
reabsorberet elementer og har haft succes til at mestre nogle af mod-
seetningerne, dog uden at na frem til en ensket samhorighed og homo-
genitet [egen overseettelse] (1973/1976:10).

Denne helhed eksisterer i bedste velgaende — udtrykt i autologikken — fordi

det ignoreres, at forbindelse mellem mobilitet og vaekst er langt mere kom-
pliceret og i hej grad baseret pa falske korrelationer (Sactra 1999; Eddington
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2006). Dette kan beskrives, som det Lefebvre kalder ideologiske blinde vink-
ler, som er steder med praksis, hvor konstituerende sociospatiale forbindelser
er uigennemskuelige. Lefebvre (1970/1991) initierede ligeledes diskussionen
om “retten til byen” om:

...hvordan revolutioneere krav kan betyde socialt overskud og politisk
beslutningstagning, artikuleret gennem kampe om rummet [egen over-
seettelse] (Lund Hansen 2007:17).

Lund Hansen uddyber denne relation ved at anvende udtrykket ”“space wars”
til at beskrive kampe i forbindelse med de bebyggede rum i byen. Men space
wars kan ogsa relateres til det, der foregar i infrastrukturelle rum som beskre-
vet af Penalosa (2007:313):

Biler parkeret pa fortove, og parkeringspladser, hvor der burde veere
fortove, er symboler pa demokratisk underskud og mangel pa menne-
skelig veerdighed. Det viser, at behovene hos borgere med bil kommer
for behovene hos gadende borgere [egen overseettelse].

I dag bliver mellem 25-50% af byens rum brugt til at facilitere automobilitet
(Urry 2007). Bare en lille meengde af disse rum kunne i hej grad udvide fri-
rummet til det levede hverdagsliv.

Baeredygtighed og mobilitet

At det moderne samfunds hgje og accelererende mobilitet har miljgmeessige
og sociale omkostninger er ikke en nyhed, men i takt med at klimasporgsma-
let gennem de seneste ar er blevet mere og mere presserende, har diskussio-
nen om beeredygtighed igen faet fornyet interesse (Healey & Uptown 2010;
Wheeler & Beatley 2009; Giddens 2009). Baeredygtighed har som begreb flo-
reret i den politiske debat og akademiske verden i en lang arraekke initieret
af Racel Carsons bog Silent Spring fra 1962, som er en af de forste problema-
tiseringer af de fatale konsekvenser, som menneskets brug af jordens resurser
kan fa. Beeredygtighedsbegrebet har sidenhen haft en lang reekke af op- og
nedture, men er i dag, ikke mindst pa grund af IPCC’s (International Panel of
Climate Change) rapporter, atter blevet politisk relevant at diskutere. Beere-
dygtighed er i sin oprindelige form et holistisk begreb, der omfatter sociale,
okonomiske, politiske/institutionelle og miljomaessige kriterier og er et for-
sog pa at problematisere samspillet mellem det sociale og det naturlige miljo.
(WCED 1987 — Brundtland-kommissionen). Nar politikere, virksomheder el-
ler institutioner i dag saledes taler om, at de arbejder med den miljemeessige
side af beeredygtighed, udger det en intern modsaetning. At arbejde med den
miljomeessige side af baeredygtighed — betyder at arbejde med milje. Hvis vi
taler om beeredygtighed, fordrer det en helhedsforstdelse og en interdiscipli-
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neer tilgang til en verden, der bestar af gensidige athaengigheder, og saledes
kan det miljomeessige, sociale eller skonomiske ikke skilles ud i et baeredyg-
tigt perspektiv.

Beeredygtighed bliver saledes i dag brugt og misbrugt pa alle niveauer i
samfundet og bliver af forskere kritiseret for at fjerne politik fra klimadags-
ordenen via apokalyptiske pastande, som dermed udrydder kritiske debatter
om de dybereliggende arsager til klimaspergsmalet (Swyngedouw 2006). Det
kan bruges politisk til at simulere illusorisk global konsensus, som i virkelig-
heden kun anvendes til at deekke over verdensomspeendende distributions-
konflikter (Redclift 1992) eller til at maskere de grundleeggende modsaetnin-
ger mellem miljobeskyttelse og skonomisk veekst (Sachs 1993; Sachs & Santa-
rius 2007). Disse kritikker skal tages seriost, og dette understreges nemt, hvis
man blot googler “greenwashing” (ogsa oversat til dansk som grenvaskning),
hvor adskillige eksempler pa beeredygtighed udelukkende som profilering
dukker op.

I beeredygtighedsdiskussionen bliver det tydeligt, at byerne udger et stort
ressourceproblem:

Resultatet er et grotesk overdimensioneret gkologisk fodaftryk med en
samtidig vaekst i trafik og luftforurening og som oftest ligeledes med
ogede affaldsmeengder [egen oversettelse] (Davis 2010:41).

Samtidig er byerne ogsa dem, der har muligheden for feelles baeredygtig in-
frastruktur i forholdet til vand, energi, affald, varme og ikke mindst trans-
port. I litteratur om klimaforandringer/baeredygtighed er det transporten, der
udrabes som den storste udfordring (Newman & Kenworthy 1999; Burdett
og Sudjic 2007; Giddens 2009; Dennis & Urry 2009). Transporten stod i 2004
for 26% af verdens totale energiforbrug, og antallet af biler i verden steg fem
gange hurtigere end befolkningstilvaeksten (Ribeiro et al. 2007). Nar trans-
porten italeseettes som mobilitet, indeholder det bade den konkrete transport
fra a til b samt den gensidige athaengighed mellem transporten og det sociale
liv (Urry 2000, 2007; Kesselring 2008; Beerenholt 2007; Freudendal-Pedersen
2007, 2009). Mobilitetsforskningen har fokus pa de sociale, kulturelle og psy-
kologiske faktorer, som spiller en afgerende rolle for mobiliteten i dag. Sale-
des udger mobilitetsforskningen en kritik af transportforskningens lukkede
rumforstaelse, der ikke inkluderer de gensidige afheengigheder, som produ-
cerer og reproducerer transporten og det urbane. I mobilitetsbegrebet ligger
saledes en forstaelse af savel mobilitetens fordele som dens ulemper ikke blot
i forhold til milje, stej, sikkerhed og tryghed, men i lige s& hej grad i forhold til
det levede liv, dets reproduktion og mulighedshorisonter. Transportens bae-
redygtigheds udfordring kan saledes ikke begribes, uden at den relateres til
mobilitetens indlejring i det moderne hverdagsliv.
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Den sociologiske mobilitetsforskning

I det moderne hverdagsliv spiller mobiliteten en fremtreedende rolle. Sam-
menhaengen mellem mobilitet og modernitet tager udgangspunkt i, at mo-
derniteten er teet forbundet med og atheengig af mobilitet, da de eksisterer i
et dialektisk forhold, der er gensidigt aftheengigt og konstituerende (Harvey
1989; Giddens 1996; Bauman 2000; Urry 2000, 2007; Kaufman 2002; Kesselring
2008). Hverdagslivet er fyldt med en raekke valg og deraf folgende aktivite-
ter med betydning for vores oplevelse af det gode liv og ligeledes mobilite-
ten. I et moderne hverdagsliv foregar en stor del af denne mobilitet i bil, og
nar bilen ferst har gjort sit indtog i husstanden, bliver det som oftest denne
mobilitetsform, der bruges til alle aktiviteter. Automobiliteten bliver saledes
ofte udgangspunkt for opretholdelsen, reproduktionen og virkeliggorelsen af
hverdagslivet bade i forhold til den konkrete tilbagelagte afstand, men i lige
s& hej grad for de potentialer der er for beveegelse. (Urry 2000; Kaufman 2002;
Freudendal-Pedersen 2005, 2007). Hverdagslivets mobiliteter bliver der sjeel-
dent reflekteret over, der tages i stedet stilling til aktiviteterne og deres betyd-
ning. Med automobilitetens muligheder skaber individet saledes et hverdags-
liv fyldt med aktiviteter, som samtidig er med til at presse hverdagslivet yder-
ligere (Fotel 2006; Freudendal-Pedersen 2007, 2009a). Bilen giver mulighed for
at sprede aktiviteter over tid og sted (og giver sdledes en reekke muligheder),
men samtidig bliver konsekvensen ofte, at bilen med sine muligheder skaber
tidspres i det moderne hverdagsliv, fordi individet skal transportere sig over
leengere afstande i hverdagslivets patchwork af aktiviteter.

Alt i det moderne hverdagsliv er ikke pa farten, individet er ogsa bun-
det til specifikke steder, hvor tiden ikke nodvendigvis er accelereret (Lefevre
1991; Massey 1994; Simonsen 2004). Denne bundethed til specifikke steder
betyder dog ikke immobilitet, men bare en anden rytme og mindre accelere-
ret tid. Materialiteter, som ikke abenlyst farer af sted i hej hastighed, er “kun
langsomme i forhold til vores tid, til vores kroppe, til rytmernes takt” [egen
oversettelse](Lefebvre 1992/2004:20). Denne langsommere rytme eller tid,
som nogle byrum indeholder, har en afgerende betydning for dannelse og
vedligeholdelse af feellesskaber (Jorgensen 2010). Dette blev allerede i 1971
understreget af Jan Gehl i bogen Livet mellem Husene, som adresserede betyd-
ningen af den helhedsorienterede (baeredygtige) planleegning for byliv. Det
hverdagslige, den langsomme tid og rytme befinder sig pa et praksisniveau,
der sjeeldent er bevidst reflekteret eller italesat, og som sadan kan det veere
sveert at handtere i planleegningen (Amin & Thrift 2002; Lyubomirsky 2005).
Det er dette “levede”, der, som Lefebvre (1971/1984) argumenterer for, bliver
overset i forstaelsen af det urbane, og nar vi overser det, forstar vi ikke byen
og de processer, der sker.
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Feellesskabernes betydning for baeredygtighed
Samfundsdiagnostikere som Sennet (2003) og Bauman (2002) argumenterer
for, at arbejdslivet og familielivet er under sa stort pres, at civilsamfundets
feellesskaber eroderes. Der er sket en individualisering, hvor individet ikke
leengere kan falde tilbage pa det feellesskab, som traditionerne tidligere til-
bed, der blandt andet drives frem af hastigheden, hvormed forandringer sker
(Urry 2000, 2007; Hylland Eriksen 2001). Det senmoderne individ har dermed
taet (patvunget) friheden til selv at definere og skabe det gode liv. Problemet
med denne frihed er, at den i hej grad leegger ansvaret tilbage pa individet
(Beck 1997; Bauman 2002).

Péa trods af individualiseringen findes der bade hos Beck, Bauman og Sen-
nett i feellesskabsdiskussionerne ogsa en sogen efter et “faelles bedste” for bade
samfund og individer (Drewes Nielsen & Aagaard Nielsen 2006; Freudendal-
Pedersen & Hartmann- Petersen 2006). Dette “feelles bedste” er ikke en fast
storrelse, men er indskrevet i en konflikt- og modsaetningsfyldt forstaelse af,
hvilke niveauer disse feellesskaber kan virke pa.

Beeredygtighedsbegrebet rummer potentielt et sddant feellesskabsniveau —
et "feelles bedste” — som et medepunkt og en platform, der kan handles udfra.
Feellesskaberne i et mobilt hverdagsliv giver tryghed i en verden fyldt med
diverse “for og imod”. De giver sikkerhed og mulighed for at handle sammen
med andre (Freudendal-Pedersen & Hartmann-Petersen 2006). I de kvalita-
tive interviews, jeg har lavet med individer om mobilitetsadfeerd og miljg,
horer jeg ofte bemeerkningen: “Hvorfor skal jeg holde op med at kore i bil, nér
alle andre bare fortseetter — s& hjeelper det jo ingenting” (Freudendal-Pedersen
2007). Denne bevidsthed om et individuelt ansvar, der ikke rykker noget i
det store billede, er en stor barriere for adfeerdseendringer sammen med den
dominans og status, som bilen har i det moderne samfund. Klimaforandrin-
gerne er ikke umiddelbart synlige i hverdagen, derfor bliver de ofte gemt af
vejen, da der ikke i et mulighedsfyldt hverdagsliv er rum til at bekymre sig
om tilsyneladende abstrakte spergsmal (Holjer et al. 2006; Freudendal-Peder-
sen 2009). Samtidig er det ogede fokus pa transportsektorens bidrag til CO2-
emissioner med til at minde individet om, at hverdagslivets mobilitetsvaner
er med til at forme fremtidens muligheder. Klimadagsordenen skaber derfor
massive interne konflikter i hverdagslivet, fordi den seetter spergsmalstegn
ved individets made at leve og organisere hverdagslivet pa, og dermed skaber
den yderligere ambivalenser i den enkeltes tilveerelse (Lorenzoni og Pidgeon
2006; Giddens 2009).

Der findes saledes, groft sagt, to veje at folge i forhold til klimadebatten
— den apokalyptiske tilgang eller den utopiske. Med et forskningsmeessigt
udgangspunkt i hverdagslivsforskningen er denne artikels udgangspunkt, at
apokalyptiske tilgange til verden udelukkende skaber mere skyld, og skyld
lammer handlen (Freudendal-Pedersen 2007). Dermed kan klimadiskussio-
nen svinge to veje: Enten produceres handlingslammelse, skyld og ambiva-
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lens, men der er ogsa mulighed for, at den kan fungere som et moment og
saledes anfegte autologikken som dominerende politisk og planlegnings-
diskurs. Derfor bliver den store udfordring siledes, hvordan baeredygtighed
kan bruges og implementeres som den mulige vision for en bedre fremtid.
Lefebvre forholder sig i sin bog Everyday life in the modern world til det at veere
utopisk:

Og hvorfor ikke? For mig har dette udtryk ikke nogen nedseettende
mislyd; fordi jeg laegger al vaegt pa tilpasning; fordi jeg tilbageviser
"virkelighed”, og fordi for mig er alt, hvad der er muligt, allerede del-
vist virkeligt, jeg er sandelig utopisk: Du vil bemeerke, jeg ikke siger
utopist men utopisk, ja, en tilheenger af muligheder [egen overseettelse]
(Lefebvre 1971/1984:192).

Klimaforandringerne som moment

Det, der skaber disse muligheder, er ifolge Lefebvre (1999) momenter. Mo-
menter defineres af en form og har en konstant over tid som et element, der
er feelles for en lang reekke af begivenheder, situationer og dialektiske gjeblik-
ke. "Momentet jeg forestiller mig har sin erindring og specifikke tid. Genta-
gelse er et vigtigt element af denne tidslighed” [egen overseettelse] (Lefebvre
1973/76:58). Netop gentagelsen er et vigtigt element i klimaforandringerne,
som tidligere er blevet beskrevet under andre termer som f.eks i Racel Carsons
bog Silent Spring, som beskriver, hvordan miljokatastrofer vil udradere fugle,
insekter mm., som skaber reproduktionslyde med forarets komme. Lefebvre
understreger yderligere betydningen af at se menneskets brug af naturen i en
storre sammenhaeng i stedet for kun som enkeltdele:

...ideologi maskerer produktionen af nye forbindelser sa vel som for-
nyelse af de gamle ved at skjule forskellige selvmodsigelser og kritiske
momenter. Forurening eller kampen imod forurening, adeleggelse el-
ler skabelse af omgivelser, nul veekst, negativ eller positiv veekst, disse
problemer har kun noget, udover en begranset aktuel interesse, hvis
sporgsmalet om en fornyelse af relationerne imellem dem er involveret.
De kan ikke kaldes ”faktorer”. Det der betyder noget er deres sammen-
heeng som et ensemble [egen oversaettelse] (Lefebvre 1973/1976:12).

Lefebvre stiller sdledes sporgsmalet om, hvad der kan forandres, eller hvor-
dan vi forandrer verden ”...det afgerende er at forsta bevaegelse og stilstand
i nuet, at forstd hvad det er der eendrer sig og kolliderer med det, som ikke
endrer sig” [egen overseettelse] (Lefebvre 1973/1976:14).

Lefebvre inspirerede situationisterne og deres pa den tid radikale ideer
om byplanleegning og om hvordan kapitalismens infrastrukturer ikke levne-
de plads til det levede hverdagsliv. Situationisterne diskutererede ligeledes
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kampen mellem ”fantasier” og “sund fornuft”, hvor kapitalismens strukturer
skaber det, Marx (1976) kalder falsk bevidsthed. Berger og Luckmann (1966)
beskriver det som reifikation eller Freudendal-Pedersen (2007) som struktu-
relle forteellinger. Disser termer daekker over forskellige skalaniveauer af re-
produktion af en verden, som individet ikke selv er bevidst om, at det re-
producerer. Dermed opfatter individerne, at de lever og agerer i en verden
med specifikke rammer eller strukturer, som begreenser deres muligheder for
handling. Et eksempel pa mit eget arbejde med strukturelle fortellinger er “at
nar man har bern, har man brug for en bil”. En forteelling der fungerer som en
selvfolgelighed i hverdagslivet, der determinerer mobilitetsadfeerd. Dermed
maskerer disse reproduktioner af det levede liv mulighederne for forandring.
Situationisterne sa deres skabelse af situationer i byen som et:

... revolutioneert potentiale ved deres taktiske skabelse af ”situationer”
i modseetning til det de sa som Lefebvres mere passive standpunkt i op-
levelsen af “momenter”, nar de tilfeeldigvis opstod [egen oversaettelse]
(Harvey 1989:429-30).

Hvor Lefebvre saledes sggte efter momenter, hvor sociale og materielle pro-
cesser i byen blev synlige, var det situationisternes formal at skabe situationer,
der kunne igangseette disse sociale og materielle processer.

Momenter og situationer — catching a moment,
creating a situation
Situationisternes tilgang til en planleegningsforstaelse var saledes at dbne og
bryde den falske bevidsthed, de reifikationer eller strukturelle forteellinger,
som reproducerede byplanleegningen i et spor, hvor byens transport erode-
rede grundlaget for et levet hverdagsliv i byens rum. En af deres situatio-
ner, som maske har abnet mulighederne for fremtidig byplanlaegning, var, da
” Amsterdams Provo Group” (Amsterdams provokations gruppe) i midten af
60’erne fremsatte en plan for mobilitet i byen, som ikke var domineret af auto-
logikken. De foreslog, at Amsterdam by skulle stille 20.000 hvide cykler til
radighed (The White Bicycle Plan), som med deres farve skulle indikere, at de
var til radighed for byens beboere, hvis de havde brug for transport. Det store
problem med planen var, at de ikke havde taget stilling til vedligehold, men
en anden forteelling er, at det ikke fungerede, fordi cyklerne blev konfiskeret
af politiet (Sadler 1998:26). Ikke desto mindre kan man forestille sig, at denne
situation har haft betydning for den made, hvorpa cykling de efterfolgende
ar har faet storre og sterre betydning som en vigtig del af Amsterdams trans-
portsystem.

Beeredygtig mobilitet er en del af mange byers politiske dagsorden i dag.
Det geelder ogsa for Kebenhavn, der i slutningen af 2009 proklamerede, at
den vil veere CO2 neutral i 2025 (se http://www .kk.dk/miljoemetropolen.
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aspx). Det er ubestrideligt, at infrastrukturen i fremtidens baeredygtige byer
skal indeholde reviderede metoder til transport. I Danmark bliver byer, hvor
automobility har en underordnet rolle, for det meste set i relation til nye byde-
le sdsom Carlsberg eller Nordhavn. Disse omrader har mulighed for at blive
sma enklaver af lukkede samfund med fordelene ved bilfrie miljoer pa inder-
siden, men med evnen til at bruge bilen sa ofte som nogensinde, pa ydersiden.
Dette er et velkendt scenarie i en reekke byer, hvor bilfrie omrader er blevet
gennemfort (Peters 2006). Pa den anden side indeholder disse byer dog vig-
tige elementer af leering i forhold til det at handtere et hverdagsliv uden bil.
Der er en vision bag disse designs med fokus pa at minimere de utilsigtede
konsekvenser af mobilitet og skabe feellesskaber med en hgj grad af baeredyg-
tig mobilitet.

Dette leeringsaspekt er vigtigt i denne artikel. I stedet for at afvise beere-
dygtighed pa grund af det misbrug, der findes af begrebet, vil jeg haevde, at
dette begreb i sin oprindelige form har muligheden for at aktivere. Dette ud
fra en forstadelse af baeredygtighedsbegrebet hvor:

...vi er fanget i et uundgaeligt netveerk af gensidige afheengigheder,
bundet til den samme skeaebne. Det, der pavirker én direkte, pavirker
alle indirekte [egen overseettelse] (Martin Luther King 1963).

I byers baeredygtighedsstrategier i dag leegges veegten pa, hvordan der kan tje-
nes penge pa baeredygtige strategier. Alt andet ville formentlig veere urealistisk
i et neoliberalt samfund, men det udger et meget naerveerende dilemma i det
moderne hverdagsliv: Kan vi fortseette som hardcore forbrugere og samtidig
forvente at skabe en baeredygtig fremtid? (Jackson 2009).

Miljepolitikkens indre krise i dag er preecis manglen pa frygtlose begre-
ber, der adresserer udfordringerne ved fattigdom, energi, biodiversitet
og klimaforandringer i en ramme, der integrerer menneskelig udvik-
ling [egen overseettelse] (Davis 2010:44).

Det kan diskuteres, om beeredygtighed ligefrem er et dristigt koncept, men
ikke desto mindre opfylder begrebet lige praecis de elementer, som Davis
(2010) efterlyser.

Dilemmaet mellem et accelererende forbrug og beeredygtighed kan veere
det hverdagslige dilemma, der skaber afseettet og behovet for en tro pa en an-
den fremtid. Klimaforandringerne som moment skaber en situation, hvor vi
bliver nedt til at streebe efter de mulige umuligheder:

For at udvide det mulige, er det nedvendigt at udrabe og enske det

umulige. Handling og strategi bestér i at gore dét muligt i morgen, som
er umuligt i dag [egen overseettelse] (Lefebvre 1973/1976).

DANSK SOCIOLOGI e Nr. 1/22. arg. 2011



Swyngedouw (2008) uddyber dette, nar han diskuterer kritiske forskeres for-
pligtelse til at keempe for mulige umuligheder. For hundrede ar siden var
mulige umuligheder gratis uddannelse og sygesikring, der i dag ses som en
selvfolge i de nordiske lande. I dag kunne en mulig umulighed vaere at slippe
af med autologikken som den dominerende planleegning og politiske diskurs,
der modarbejder beaeredygtig mobilitet. Davis (2010:45) mener, at denne ud-
vikling er mulig;:

En af de mest opmuntrende udviklinger i den spirende intellektuelle
arena, hvor forskere og aktivister diskuterer effekten af global opvarm-
ning, har veeret en ny vilje til at keempe for det Nodvendige i stedet for
blot det Praktiske [egen overseettelse].

Vi kan med Davis diskutere, om vi skal til at tale om de "Nedvendige mulige
umuligheder”. For der er ingen tvivl om, at det er nemmere at fortsaette i en
neoliberal kapitalistisk horisont, som ikke kreever, at vi skal forandre vores
rutiner i en baeredygtig rekonstruktion af det urbane og det levede liv. Det
ville veere praktisk at forseette i de rutiner, vi kender, men hvis vi i stedet skal
forholde os til det Nodvendige — at arbejde hen imod at na de mulige umu-
ligheder — ma vi imedese og indbyde til konflikter i stedet for at straebe efter
heterogenitet. Som Harvey (2008) udtrykker det:

der er ikke noget veerre end en passiv og frygtsom konsensus, der pree-
serverer status quo, det er helt klart ikke beeredygtigt hverken milje-
meessigt eller socialt [egen overseettelse].

Baeredygtig mobilitet som en mulig umulighed

Overvejelserne om, og ambivalenser i forhold til, det individualiserede mo-
derne liv med statussymboler som biler, huse og rejser er tilbagevendende i
mit kvalitative forskningsarbejde. Individet bekymrer sig om verdens tilstand
og klimaforandringerne og leder pa forskellige refleksionsniveauer efter:

...abningen hvorfra de pa en praktisk mulig made kan finde en vej ind til
“"mulig-umulig”-dialektikken [egen overseettelse] (Lefevbre 1973/76:48).

Beeredygtig mobilitet kan skabe utopier for nye former for byer, hvor det leve-
de liv dominerer. Baeredygtighed og i mindre skala baeredygtig mobilitet kan
saledes udgere et feelles hab for fremtiden — det kan blive ”Spaces of Hope”.
I David Harvey’s (2000) bog Spaces of Hope taler han ikke om beeredygtighed,
men bogen drives af et onske om at gore verden til et bedre sted, fordi vii de
industrialiserede lande foler, at vi mangler noget i en verden af overflod. Der
er sa mange ting at veelge imellem, for meget af alting, og alligevel foler vi,
at der mangler noget. Ifolge Harvey (2000) er kampen om verden i en anden
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form, som gor op med de selvfolgeligheder vi reproducerer i dag, neaesten
forsvundet.

Den gkonomiske del af baeredygtighed er ofte i vid udstreekning overset.
Dette skyldes de traditionelle skonomiske beregninger i forhold til det bund-
linjeoverskud, som udger et dilemma i forhold til beeredygtig mobilitet.

For nogle marxister er produktionsmaden svaret pa alting. Dette be-
greb, i de tilfeelde hvor det drejer sig om kapitalisme, har veeret alle-
stedsneerveaerende lige siden det forste gang blev formuleret epistemo-
logisk og teoretisk, og det har udryddet eller underordnet alle andre
begreber [egen overseattelse] (Lefebvre 1973/1976:59).

De sociale relationer bliver saledes teoretisk set som underordnede, og kun
i relation til produktionssystemet. Dette betyder, at der skabes et enten/el-
ler, enten et kapitalistisk system der forseetter sin totale dominans over alle
urbane/sociale processer eller et totalt kollaps. Lefebvre (1973/1976) afviser i
eksistensen denne totalitet og siger, at den er en barriere for en forstaelse af
verden, da totaliteten betyder, at det levede oploser sig og bliver gemt veek
som en ideologisk illusion og misforstaelse af selvet i hverdagslivet. Hvis man
anskuer autologikken og dens sammenfletning med kapitalismen, kan man
veere tilbgjelig til at tro pa dette alt eller intet. Men samtidig findes der i det
levede liv dremme og onsker om en bedre fremtid, som giver magt til det
hverdagslige, til de individer der mang]ler et feellesskab, hvori deres kreaefter
kan samles og blive storre.

I handteringen af den ekonomiske del af baeredygtig mobilitet er det vig-
tigt at forsta det okonomiske fra et altomfattende perspektiv. I dag betaler sta-
ten (og dermed folket) udgifterne til de eksterne og utilsigtede konsekvenser
af ikke-beeredygtig mobilitet, sdsom omkostninger som folge af luftforure-
ning, treengsel, stgj, ulykker, manglende motion osv. At teenke og arbejde bae-
redygtigt kreever en omstilling af forventninger om resultater og gjeblikkelige
overskud. Beeredygtig udvikling er en lang proces, som giver resultater pa
lang sigt, ikke i form af simple beregninger, men i stedet i langsigtede resul-
tater med storre fordele. Nogle gevinster er ikke umiddelbart synlige pa kort
sigt, men i det lange lob vil de fordobles (Jackson 2009).

Inden for transportpolitik og planleegning skaber den ideologiske blinde
vinkel, autologik, som et overordnet planleegnings-, politik- og hverdagslivs-
princip, ulighed, nar den giver nogle mobiliteter dominans over det urbane.
Forskningen, ikke mindst i hverdagslivets mobiliteter, ma for at oplase denne
dominans vende tilbage til og fastholde fantasien. Dette indebeerer en vilje og
et mod til at modsta frygten for at keempe for fantasier, dromme og utopier.
Disse elementer af hverdagslivet er ikke useriose eller relative, men indehol-
der et keempe feelles potentiale og forandringsperspektiv. I Spaces of Hope in-
viterer Harvey os til at teenke pa og keempe for konkrete utopier — at kreeve
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retten til byen. Baeredygtig mobilitet — i politiske, miljgmaessige og sociale ter-
mer — fordrer en nedvendighed af at finde metoder til at gore det urbane til et
feelles og demokratisk projekt. Det primeere mal bliver séledes at skabe onto-
logisk sikkerhed ved at seette nye og udfordrende rammer, som kan opfylde
de onsker og dremme, individet har for det gode liv. Forskningsspergsmalet
bliver, hvordan skabes forsoning mellem frihed — individualitet — og sam-
fund; et spergsmal som kraever og fortjener at blive besvaret ud fra et utopisk
forandringsperspektiv.
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