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Abstract

This thesis examines the multidimensional aspects of space, power and
mobility. On behalf of, among others, the theories of Bourdieu, Foucault and
Harvey, the dimensions are found intermingling. Space is a concept of control
and power, and mobility is a spatial strategy also conveying power. It is found
that local living conditions are influenced by the spatial and mobile structures
and that mobility to a wide degree has /oca/ side effects.

The dimensions of space, power and mobility are examined through a detailed
and strategic case study of the neighbourhood Kgs. Enghave in Copenhagen.
The neighbourhood Kgs. Enghave is heavily burdened with thoroughfare
traffic and the side effects that the traffic causes. Furthermore the
neighbourhood population has the lowest income rate in Copenhagen and a
high percentage of social clients. Around two-third of the local residents find
that the traffic conditions influences their well-being and for many years they
have tried to change the traffic situation of their area. In recent years an urban
neighbourhood regeneration program has also taken part in formulating the
locally based traffic policy strategy.

The thesis concludes that there are many connections between traffic and local
living conditions. Among these are stress, insecurity and anxiety. In recent years
the local actors have an increased and common awateness of the many
problems that the traffic creates. At local horizontal level, the local actors have
experienced increased social capital and network relations and various
processes of empowerment. The neighbour-hood is also in some sense
strengthened vertically in relation to the administrative and political levels in the
field of traffic- and urban policy.

On the other hand, there are manmy barriers to changing the local traffic
situation. Among these are the powerful political strategy and doxa of giving
primacy to the mobility of cars. Also the material structures and the daily
traffic, which are made up of human beings, but which present itself as an
unavoidable structure, functions as a barrier. Finally, there is a huge difference
in the conception of time — the projects that the local residents hbave been
permitted, is maybe first to be implemented in ten years, which is a long time
waiting when you live your daily life next to a road with over 35.000 cars a day.

Forord

Denne forskningsrapport er den fjerde rapport fra forskningsprojektet
"Trafikforhold, Levevilkir og Velferd i Kgs Enghave". Forskningsprojektet var
stottet af Transportradet.

De tre forudgaende forskningsrapporter fra projektet er:

e Trafik, levevilkir og velferd 1 Kgs. Enghave - by, beboere og trafik.
Research Paper n0.06/01. Institut for Samfundsvidenskab og
Erhvervsokonomi.

e Kampen om rummet - om trafikpolitik og kvarterloft i Kgs Enghave.
Research Paper 1n0.03/02. Institut for Samfundsvidenskab og
Erhvervsekonomi.



e Levevilkar og trafik 1 Kgs. Enghave - resultater af en
sporgeskemaundersogelse.
Research Paper no. 04/02. Institut for Samfundsvidenskab og
Erhvervsokonomi.

Projektets finansiering ophorte pr. 1.3 2002 som resultat af finansloven, der
nedlagde Transportradet. I denne situation er det som (tidligere) projektleder en
ekstra gleede at Trine Nordgaard, der har vaeret med i projektet fra starten og nu
er Ph.d.-studerende ved Institut 8, med denne rapport ogsa har givet et vagtigt
bidrag til afrapporteringen af projektet.

I rapporten vises det gennem et strategisk case-studie hvordan rum, magt og
mobilitet har betydning for menneskers levevilkir og velferd, og hvordan
transportforskningen og levevilkirs- og velferdsforskningen pa givtig vis kan
sammentenkes. Man kan tale om retten til rum, hvor byrummets udformning
ses som en fundamental del af menneskers livsrum og velfardsrettigheder.

Rapporten er desuden et eksempel pd den nyskabende samfundsvidenskab, der
kan komme ud af RUCs  kombistruktur, i dette tilfelde
forvaltning/socialvidenskab og geografi. Transportforskningsmiljoet pd TEK-
SAM, RUC, har ogsia varet en meget vardifuld samarbejdspartner i hele
projektets levetid. Vilkdrene for transportforskningen er som bekendt blevet
andret ganske dramatisk, men RUC vil forsat give sit bidrag til en kreativ,
uathengig og dagsordensattende samfundsvidenskabelig transportforskning.

Sidst, men ikke mindst, mange tak til de mange personer i feltet, hvis
medvirken fra starten har bidraget til projektets ide og gennemforelse. Det
drejer sig iser om de mange engagerede beboere og lokalpolitikere i Kgs.
Enghave, Transportradets aktive og kompetente folgegruppe, medarbejderne
pd Kvarterloftsekretariatet i Kgs. Enghave og planleggere i Kobenhavns
Kommune. Alle har beredvilligt hjulpet med interviews, dokumentarisk
materiale og givet input i diskussioner pd mange meder, konferencer og
radioprogrammer i lobet af projektperioden, om hvordan byrum, levevilkir og
planlegning opleves i Kgs. Enghave og i Kebenhavn.

Keywords: Traffic, living conditions, empowerment, Kgs.

Enghave, Urban Policy

Address for correspondence: , trinen@ruc.dk
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Problemstilling

"I dag bevager hver voksen dansker sig omkring 35 km dagligt og 3/4 af det er med bil. For
tiden vokser bilparken i Danmark med omkring 60.000 personbiler om dret og den drlige
vakst i vejtrafikken ligger omkring 3-4%. Ifolge Trafikministeriets fremskrivninger ventes
bilparken i Danmark at vokse med yderligere ca. en million biler over de naste 25 dr, hvorefier
den - mdske - vil stabilisere sig pa et nivean, der ligger omkring 60% hojere end i dag.
Biltrafikken vil stige med ombkring 50% i samme periode. |...] Samtidig vil bilkorsien vokse
endnu hurtigere end antallet af biler, nar velstanden oges.” (www.mem.dk, 2001).

I Danmark og resten af verden bliver biltrafikken ved at stige pa trods af, at
flere af dens bivirkninger er velkendte. Ofte fremfores det at stigningen i
biltrafik og bilejer-skab er en nedvendig del af befolkningens egede velferd og
en forudsztning for stadig okonomisk vakst.

Det er ikke sa offentligt, politisk og teoretisk erkendt at oget mobilitet, og isar
oget bilisme, ogsa medforer dirligere levevilkar - bade for bilisterne selv, men iser
for de befolkningsgrupper hvis daglige liv er pavirket af andres biltrafik. Den
generelt ogede mobilitet i samfundet skaber en polarisering mellem de
samfundsgrupper som har magt til at vaere mobile og de samfundsgrupper som
er mere eller mindre fastlaste og henviste til at leve med konsekvenserne af
andres mobilitet (Bauman, 1998; Adams, 2000).

De lokale konsekvenser af oget biltrafik er blandt andet darligere vilkar for
sociale relationer og -aktiviteter, fordi de lokale borgere foler sig utrygge ved de
mange biler. P4 det fysiske plan giver oget biltrafik ringere mobilitetsmuligheder
for fodgengere og cyklister (Adams, 2000; Gehl, 1996). 1 en optik hvor
levevilkdr forstas som de ressourcer individet kan gore brug af for at opfylde
sine behov (Hansen, 1986; Allardt 1975), kan bivirkninger fra biltrafikken,
herunder stgj, forurening, stress og utryghed, medvirke til forringede levevilkir.

Jeg onsker i dette speciale at analysere sammenbangen mellem mobilitet og menneskers
lokale levevilkar. Mit wrinde er derfor at stille sporgsmalstegn ved det ensidigt
positive syn pd mobilitet.

Mobilitetens bivirkninger ses ofte som narmest uundgielige. Jeg onsker i dette
speciale ogsa at analysere mulighederne for proaktivt at forandre de lokale sammen-hange
mellem mobilitet og levevilkdr. Der er fa analyser af lokale forandrings-processer
med trafikforhold som omdrejningspunkt, men jeg har ladet mig inspirere af
forskellige analyser af empowerment (Mayo, 2000), planlegning og magt
(Bourdieu og Wacquant, 1992; Flyvbjerg, 1991a/b).

Jeg har valgt at analysere forholdene i den kebenhavnske bydel Kgs. Enghave,
fordi der netop i denne bydel er en omfattende biltrafik samt et bredt
trafikpolitisk engage-ment. Dette engagement stammer i flere tilfelde fra at de
lokale aktorer har oplevet en negativ sammenhang mellem andres mobilitet og
deres egne levevilkar. Et strategisk og kritisk case-studie af problematikkerne
omkring rum, magt og mobilitet i Kgs. Enghave vil derfor kunne udvikle
afgorende ny viden om sammenhangen mellem mobilitet og levevilkir samt
om potentialerne og barriererne for at zndre pa de lokale trafikale forhold

(Flyvbierg, 1991a/b).



Pa nedenstdende kort ses Kgs. Enghaves placering i Hovedstadsregionen.

Kort 1.1: Et wudsnit af Hovedstadsregionen. Gransen for Kgs. Enghave bydel er markeret med en sort linie.
(Topografisk Atlas, 1995, min markering).

Pa nedenstdende kort ses trafikforholdene i Kgs. Enghave. Det ses hvordan
bydelen gennemskares af flere store veje og jernbaner, og hvordan
boligomraderne derfor fremstar forholdsvis isoleret, bdde i forhold til hinanden
og i forhold til resten af Kobenhavn. Samtidig er der en del gronne omrider i
bydelen.
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Kort 1.2: Bydelen Kgs. Enghave. Bydelsgraensen for Kgs. Enghave er markeret med en
prikket linie. (Kraks Kort over Kebenhavn og Omegn, 2001, min markering).

Der bor godt 15.000 mennesker i Kgs. Enghave, som pa flere méader er en unik
og modsatningsfuld bydel. P4 nogle omrider fremtraeder bydelen “belastet”.
For eksempel har bydelen den laveste gennemsnitlige indkomst pr. indbygger i
Kobenhavn samt en overvagt af enlige. Til gengzld er der mange aktive
boligforeninger og sociale foreninger i bydelen. To af Kebenhavns 4 storste
indfaldsveje lober igennem bydelen (Sydhavnsgade med over 50.000 biler i
dognet og P. Knudsens Gade med over 35.000 biler i dognet), men paradoksalt
er kun godt 13 procent af bydelens beboete bilejere. Gransevardierne for stoj
og forurening overskrides pa flere veje i bydelen.

Bydelens rumlighed produceres af de mennesker som bor i bydelen, af de
trafikanter som hver dag korer gennem bydelen, samt af de magtrelationer der
pé regionalt og nationalt niveau er med til at skabe bydelen. De problemer som
kommer til udtryk i bydelen kan ses som et produkt af en kapitalistisk
veekstorienteret og uligheds-orienteret bypolitik i Kebenhavn (Harvey, 1996;
2000). Omvendt har bydelen ogsa mange gronne omrider, som havneomradet,
Valbyparken, Vestre Kirkegard og haveforeningsomriderne, der kan anvendes
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til rekreative formal.

Bydelsradet i Kgs. Enghave startede i januar 1997 som en del af et forsog med
nye styreformer i Kobenhavns Kommune. Bydelsrddene, der blev etableret i
fire kobenhavnske bydele, medforte en oget lokal beslutningskompetence, men
ved afstemning blev det besluttet at lukke forsegene ved udgangen af 2001.

Som folge af de komplekse problemer der kommer til udtryk i Kgs. Enghave,
blev der i fordret 1997 bevilliget penge til kvarterloft i bydelen. Kvarterloft er en
bypolitisk indsats, som drejer sig om at lofte mere eller mindre naturligt
afgraenset bykvarterer gennem en helhedsorienteret (fysisk, socialt og kulturelt)
og langsigtet indsats, der oftest strakker sig over fem dr. Det lokale
Kvarterloftsekretariat i Kgs. Enghave refererer til Kvarterloftsekretariatet i
Kebenhavns Kommune som igen refererer videre til det statslige sekretariat for
Kvarterloft (der horte under By- og Boligministeriet). I Kgs. Enghave har
kvarterloftet vaeret delvist integreret i det lokale Bydelsrad.

Der kan afleses mange forskellige planlegningselementer i kvarterloft. Pa den
ene side bygger kvarterloft pd lokale krefter og kan karakteriseres som en
“kommunikativ’ og konsensusorienteret planlegningsstrategi (Sehested, 2001).
Samtidig  kan  mobilisering af lokale  krefter abne op  for
empowermentprocesser, hvor de lokale aktorer fir mere magt til at kontrollere
deres dagligdag (Friedmann, 1987; 1992). P4 den anden side kan en magt- og
konfliktorienteret forstielse af planlegning og sociale processer ofte bedre
indfange de forskellige magtrelationer og rationaler i trafik- og bypolitikken
(Foucault, 1998; Flyvbjerg, 1991a/b; Boutdieu og Wacquant, 1992).

De trafik- og bypolitiske processer pa regionalt, nationalt og internationalt
niveau er med til at udstikke nogle potentialer og barrierer for det lokale
trafikpolitiske arbejde. Det er disse bredere politiske handlesammenhznge, som
jeg sammenfatter med begrebet om “det trafik- og bypolitiske felt”.

Den vakstorienterede trafik- og bypolitik har pa flere mader praget den
rumlige produktion af Kgs. Enghave. Jeg skal afslutte denne introduktion med
folgende citat fra Kvarterplanen, der er resultatet af Kvarterloftets forste
borgerinddragende proces. Citatet opsummerer hvordan rumligheden og
materialiteten 1 Kgs. Enghave kan opleves:

”Kgs. Enghave er blevet en bydel, andre bare korer igennem |[...]
Trafikmzangden er s4 massiv, at greensevardierne for stoj og forurening i
forhold til boligomrider langt fra overholdes. Trafikdrerne tvaers gennem
bydelen besvzrliggor fzerdslen og kan vare en barsk oplevelse, iszr for
svage trafikanter som born, zldre og handicappede. Desuden skaber
trafikdrerne bdde markante barrierer mellem de enkelte kvarterer i
bydelen, ligesom de indkapsler bydelen i en trafikfzlde og spzerrer for en
sammenhzng med omgivende gronne arealer og havn”. (Kongens
Enghave Bydel 1998a:25).

Problemformulering

Kgs. Enghave er sarlig velegnet til at belyse de generelle og ofte konfliktende
aspekter af rum, magt og mobilitet. Som jeg har skitseret, er konflikten i Kgs.
Enghave to-leddet. Der er dels en konflikt hvor de lokale aktorer oplever, at de
til daglig gennemkorende biler skaber darlige lokale mobilitetsmuligheder,
hvilket er med til at forringe de lokale levevilkdr. Dels er de lokale aktorers
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anstrengelser  for at  forbedre  deres levevilkir og  herunder
mobilitetsmulighederne, en ambivalent og konfliktfyldt “kamp om rum” praget
af en rekke potentialer og barrierer i det trafik- og bypolitiske felt.
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Problemformuleringen udspringer af disse sammenhange mellem rum, magt og
mobilitet, og lyder:

Hvordan danner sammenhzengen mellem mobilitet og levevilkdr
baggrund for den trafikpolitiske aktivitet i Kgs. Enghave?

og

Hyilke potentialer og barrierer rummer det trafik- og bypolitiske
felt for empowermentprocesser i Kgs. Enghave?

Problemformuleringens forste sporgsmal retter sig mod en forstdelse af
problemstillingens kontekst, nemlig sammenhzngen mellem mobilitet og
levevilkdr. Der findes selvfolgelig flere kontekstuelle baggrunde for den lokale
trafikpolitiske aktivitet, men flere af bydelens aktorer nzvner sammenhzngen
mellem mobilitet og levevilkir som den dominerende kontekstuelle
problematik.

Problemformuleringens andet sporgsmil retter sig mod at forstd de potentialer
og barrierer som er med til at bestemme mulighederne for
empowermentprocesser i Kgs. Enghave. Potentialerne og barriererne hanger
blandt andet sammen med det ovrige trafik- og bypolitiske felt. Jeg anvender
begrebet empowerment til at indfange de forskellige processer hvor bydelens
aktorer bliver bevidste om de strukturer, relationer og handlinger som er med
til at prage de rumlige og materielle forhold i deres bydel. Det bliver i denne
forbindelse relevant at tale om rumlig empowerment, hvilket jeg uddyber
senete.

Karakteren af problemformuleringens to spergsmal medforer, at jeg
strukturerer kapitlerne i analysen i specialets del 2, pa folgende made:

Det trafik- og bypolitiske felt omkring
Kgs. Enghave.
Perioden 2000-2001.

Mobilitet og levevilkar i Kgs. Enghave.
A Perioden 1959 — 2001.

"

Potentialer og barrierrer for empowerment
i Kgs. Enghave. Perioden 1997 — 2001.

"

>

Figur 1.3: Sammenbangen mellem de forskellige analyseelementer og deres
tidsmessige rammer.

Figuren illustrerer hvordan analysen af det trafik- og bypolitiske felt fungerer
som en ramme omkring de senere analyser. Det trafik- og bypolitiske felt har
veeret med til at skabe bestemte sammenhange mellem mobilitet og levevilkar i
Kgs. Enghave og disse har pa forskellig vis dannet en kontekst for den lokale
trafikpolitiske aktivitet. Endelig er mulighederne for empowerment via den
trafikpolitiske aktivitet igen pavirket af de handlesammenhznge som eksisterer i
det trafik- og bypolitiske felt.

14



15



Karakteren af de forskellige analysedele, deres indbyrdes sammenhzng og de
bagvedliggende teoretiske inspirationskilder, kan opsummeres som foelger:

e Analysen af det trafik- og bypolitiske felt indeholder en skitsering af de
centrale aktorer, positioner og relationer i feltet. Flere af feltets
problematikker kommer til udtryk igen i de senetre analyser. Teoretisk
er feltanalysen inspireret af Bourdieus feltbegreb (Bourdieu og
Wacquant, 1992) samt Mathiesens (2001) videreudvikling af
feltbegrebet. Feltanalysen udferes med udgangspunkt i nutidige
forhold.

e Analysen af sammenhangen mellem mobilitet og levevilkir udfores 1 et
mindre historisk perspektiv. Den indfanger enkelte begivenheder
tilbage i 1959, men er koncentreret om 1990’erne. Analysen fokuserer
péd nogle af de begivenheder som iszr har tydeliggjort sammenhangen
mellem mobilitet og levevilkar i Kgs. Enghave. Den er inspireret af
forskellige teorier om levevilkdr, empirisk orienterede analyser af
biltrafikkens bivirkninger, samt Harveys teori om rumlighed og
materialitet.

e Analysen af potentialer og bartierer for lokale empowermentprocesser
er en proces-orienteret analyse af nogle forandringsprocesser som
endnu ikke er afsluttet (Kvarterloftet i Kgs. Enghave varer for
eksempel indtil ar 2003). De lokale forandringsprocesser haenger
sammen med de betingelser for empowerment der eksisterer 1 det
trafik- og bypolitiske felt, hvilket jeg pd ovenstiende figur har illustreret
med pilen fra den sidste analysedel tilbage til den forste analysedel. I
analysen af de lokale empowermentprocesser er jeg isar inspireret af
empowerment- og planlegningsteori samt rum- og magtteoretiske
indsigter fra blandt andet Harvey (1996), Foucault (1998) og Flyvbjerg
(1991a/b).

Generelt har mit valg af teoretiske perspektiver varet styret af de empiriske
problematikker, og det er hensigten at teorien skal fungere som et operationelt
analyseredskab. Jeg tager primart afsat i teorier om rumlig udvikling og
ulighed, levevilkdr og mobilitet samt planlegning og empowerment. Det skal
understreges at de forskellige teorier overlapper hinanden da de alle behandler
forholdsvis universelle problematikker. For eksempel er social handlen,
herunder planlegning og mobilitet rumlig og involverer magt. De teoretiske
diskussioner har jeg samlet i specialets del 1.
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Overvejelser om teori og metode

I dette kapitel skitserer jeg i forste omgang den forskning som specialets
problem-stilling  relaterer sig til. Derefter diskuterer jeg specialets
videnskabsteoretiske og metodiske tilgang.

Jeg foretager som navnt en kontekstfolsom case-analyse samt en feltanalyse af
det trafik- og bypolitiske felt. Generelt tager jeg et fortolkningsvidenskabeligt
udgangs-punkt og anvender et bredt udsnit af kvalitative metoder, sisom
feltarbejde, deltager-observation, semi-strukturerede kvalitative interview og
skriftlige kilder. Jeg anvender ogsa data fra en sporgeskemaundersogelse og
statistik om levevilkér og trafiksitua-tionen i Kgs. Enghave, og opnir herved en
egentlig metodetriangulering 1 min analyse.

2.1 Relation til eksisterende forskning
Mobilitetsforskningen

I de seneste ir er der for alvor taget hul pa sociologisk og geografisk forskning 1
mobilitet, globalisering og xndrede tid-rum strukturer. Naevnes skal blot nogle
fa begreber, herunder Castells’ ’flow” og “network society”, Harveys “time-
space compression” samt Urrys seneste bog “Sociology beyond Societies”. Fa
forskere stiller sporgsmilstegn ved mobiliteten, der typisk ses som et
selvfolgeligt aspekt af moderni-teten (Beckmann, 2001:248). Bauman (1998),
Adams (2000), Massey (1997) samt Beckmann (2001), indfanger dog ogsa
mobilitetens bivirkninger, ambivalenser og polariserende effekter.

Min senere analyse er inspiteret af de ovenfor navnte tilgange, der i forskelligt
omfang indfanger mobilitetens magtaspekter samt mobilitetens sociale- og
rumlige bivirkning-er. I det folgende skitserer jeg ydetligere tre tilgange til
studiet af mobilitet.

En del af forskningen i drivkrefterne bag menneskers transportvalg kan
kategoriseres som livsstilssociologiske og teknologi-sociologiske tilgange
(Oldrup, 2000). Her sporges for eksempel til hvordan individers livsstil pavirker
deres transportvalg og hvordan transportmidlet fir tilskrevet mening gennem
sociale og kulturelle processer. For eksempel identificerer Jensen (2001) i sin
analyse af mobilitetens betydning i moderne hverdagsliv, et potentiale til
forandring af de nuverende transportmenstre via unge menneskers
afstandtagende holdning til bilisme i byerne. Berge (1999) analyserer mobilitet
og velferd ud fra forskellige mobilitetssegmenters mobilitetsmonstre, hvor for
eksempel det at have born er forbundet med mange daglige rejser. Thomsen
(2001) analyserer hvordan den identitet mennesker foler at de opnar ved et
bestemt transportmiddel, er en medvitkende 4rsag til menneskers valg af
transportmiddel.

En anden kategori kan kaldes for den fanomenologiske tid-rum tilgang. Her
findes for eksempel konsanalytiske tilgange til studiet af mands og kvinders
forskellige oplevelse af tid og rum (Oldrup, 2000). Desverre er der mig bekendt
ikke lavet uddybende analyser af hvordan sociologiske variabler sisom etnicitet,
alder, klasse spiller en rolle i oplevelsen af mobilitet, tid og rum. En spandende
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vinkel vil i denne forbindelse ogsi vere en analyse af bornefamiliers
mobilitetsmonstre.

Den sidste forskningstilgang  karakteriserer jeg som trafik- og
arealplanlegning, idet den beskaftiger sig med den betydning som
lokalisering af bolig- og erhvervsomrader har for trafikstrukturerne. For
eksempel finder Hartoft-Nielsen (2001) at boliglokalisering i byperiferier
skaber oget transport. Hjorthol (1998) finder at der er en tydelig
sammenhang mellem boliglokalisering og det trans-portmiddel
mennesker benytter. I forstaden og i1 jernbanebyen anvendes over-
vejende bilen, mens mennesker i den indre by gir eller cykler. For
beboerne i alle tre omrader gxlder, at deres byideal hovedsageligt er en
by med gode vilkir for cyklister og fodgengere (Hjorthol, 1998:224).

Rumlig ulighed og levevilkar

Min analyse af rum og magt er inspireret af forskellige teorier omkring rum,
territorie og det lokale. Jeg anvender primeert den marxistisk orienterede
byteori, som for eksempel Harvey (1996; 2000) reprasenterer. Harvey hat et
magtorienteret perspek-tiv pa rum som socialt produceret, samtidig med at han
tillegger det byggede miljo, det vil sige de materielle strukturer, en vis
betydning.

Jeg diskuterer ogsd kort mere feenomenologiske tilgange til rumlighed og sted
(Simonsen, 1993), samt tilgange som tillegger materialiteten en selvstendig
ontologisk betydning (Tonboe, 1993).

Diskussionen af rumlig ulighed, segregering og forfaldsprocesser er en
omfattende bypolitisk diskussion. Jeg diskuterer blot nogle udvalgte analyser og
soger herigennem at placere trafikforholds betydning for dannelsen af rumlig
ulighed.

Levevilkarsbegrebet indfanger i min definition generelt set de ressourcer
individet kan anvende for at opfylde sine behov (Hansen, 1978; Allardt, 1975).
Individets egne mobilitetsmuligheder og generne fra andres mobilitet inddrages
dog ikke i nevne-verdig grad i de danske levevilkdrsanalyser. Jeg argumenterer
derfor senere for, at levevilkarsbegrebet bor have biade en rumlig og en mobil
dimension.

Trafikplanlaegning, empowerment og magt

Flyvbjerg (1991a/b) foretager, pd baggrund af blandt andet Foucaults
magtanalytik, et case-studie af magt og rationalitet i et trafikplanlegningsprojekt
i Aalborg. For at nuancere case-studiers til tider meget lokale orientering,
anvender jeg Bourdieus feltanalytiske tilgang til at indfange de vertikale og
horisontale relationer som rzkker ud over det lokale niveau.

Den teoretiske og empitiske forstielse af magt og empowerment er omfattende
og varierende. Foucaults magtbegreb er allestedsnzrvarende, relationelt og
forholdsvis subjektlost, hvorimod Bourdieus relationelle magtopfattelse ogsé
indfanger de  enkelte aktorers  kapitalressourcer.  Endelig  tager
empowermentforskeren Mayo (2000) et mere traditionelt magtteoretisk
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udgangspunkt, med baggrund i en forholdsvis aktertilknyttet magtopfattelse
hos Lukes (1974).

Jeg anvender forskellige empowermentteorier i min analyse af problematikkerne
i en lokalt baseret trafikpolitik. Der er bdde tale om forholdsvis kontekstnare
teorier udviklet i et tet samspil med en empirisk analyse samt om mere
overordnede  betragtninger og  teoretiseringer om  dimensionerne 1
empowerment (Andersen et al, 2000; Mayo, 2000; Mayo og Graig, 1995;
McClenaghan, 2001).

Koblingen af empowerment med rumlige og isar trafikale problemstillinger er
ikke udbredt, om end Whitelegg (1997) betrorer temaet med forskellige empirisk
orien-terede diskussioner i bogen “Critical Mass”. Harvey (1996; 2000) finder at
de sociale og miljemassige problemer ofte koncentreres i samme omrader og
diskuterer problemstillingerne omkring en retferdig rumlig udvikling, herunder
aspekterne omkring “rumlig empowerment”. 1 dansk sammenhang viser
Christensens (2000) Castells inspirerede analyse af netveerkskulturen pd Indre
Norrebro hvordan empower-ment og urbane bevagelser relaterer sig til
lokalomradet Notrebro.

Der findes flere planlegnings- og politikorienterede evalueringer af
borgerinddragelse i kvarterloft og i byomdannelse (Agger et al., 2000; Larsen,
2001) samt evalueringer af Agenda 21. Den fysiske dimension af kvarterloftet
har ikke varet mal for en szrskilt analyse, men for eksempel Engberg et al.,
(2000) diskuterer kvarterloft som styrings-form og berorer herunder den fysiske
planlegning. Analyserne berorer sporgsmilet om at lokalsamfund far magt over
deres eget rum, men diskuterer ikke eksplicit empower-mentaspektet.

2.2 Videnskabsteoretiske overvejelser

I det folgende diskuterer jeg nogle af de epistemologiske og ontologiske
overvejelser som jeg har haft i forbindelse med analysen af min problemstilling.
Metodisk og videnskabsteoretisk er jeg meget inspireret af de overvejelser som
Flyvbjerg og specielt Bourdieu gor sig omkring hvilken viden man kan udvikle
pd baggrund af en kontekstfolsom analyse. Pa trods af deres forskellige
videnskabsteoretiske  udgangs-punkter, er de begge enige om at
samfundsvidenskaben hverken kan eller skal skabe kontekstfri og universel
teoti 1 naturvidenskabelig og skolastisk forstand.

Med afsaet i Bourdieu

Bourdieu soger i sine kritiske analyser en nuanceret indsigt i samfundets
stratifika-tions- og ulighedsstrukturer. Dette sker via et omfattende teoretisk
begrebsapparat, hvoraf jeg 1 det folgende vil koncentrere mig om de
epistemologiske og ontologiske aspekter.

Bourdieu (1994b) karakteriserer sig selv som strukturalistisk konstruktivist og
konstruktivistisk strukturalist. I ”De tre former for teoretisk viden” viser
Bourdieu (1994a) hvordan henholdsvis den strukturalistiske analyse og den
feenomenologiske analyse kommer til kort ndr det gzlder om at forklare social
handlen. Dette sker blandt andet via en analyse af den strukturalistiske
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antropolog Levi Strauss’ teori om gaveudveksling. Her finder Bourdieu at en
teori om strukturerne i gaveudveksling, ikke forklarer hvad der overhovedet
teller som en gave og hvilke kontekster gaven gives i. Den strukturalistiske
analyse indfanger ikke konteksten, i dette tilfelde gaven som fenomen.
Omvendt vil en fenomenologisk analyse af for eksempel gaveudveksling blot
fortelle karakteren af gaveudvekslingen, aktorernes folelser og oplevelser af
gaveudvekslingen, og ikke de principper og strukturer som gaven gives efter.

Bourdieus losning er en praxeologisk teori, hvilket vil sige en teori om den
praktiske sans hos aktererne. Denne teoti seger at nd til en erkendelse af,
hvorfor den sociale praksis udformer sig pa en given made. Dette sker pd
baggrund af en analyse af bade de objektive strukturer og aktorens subjektive
handlemader, idet de objektive struk-turer og subjektive handlemader
kombineres i individets habitus som danner bag-grunden for akterers praktiske
sans. Habitus dannes pa denne made af en interna-lisering af de cksterne
mulighedsbetingelser samt en eksternalisering af de interne dispositioner. Pa
denne mide skaber Bourdieu en struktur-praksis ontologi, der bygger bro
mellem strukturalismen og fenomenologien.

En praxeologisk videnskab analyserer aktorers udsagn om deres egen praktik,
det vil sige, deres primare erfaring, men “bryder” ogsd med denne og soger
bagom for at analysere de strukturer som influerer akterens holdning og
position. Forskeren skal ogsd bryde med sine egne forkonstruktioner og sin
egen primare tilgang til konstruk-tionen af sit forskningsobjekt (Nerholm,
1994). Dette ’dobbelte brud” er helt centralt i Bourdieus overvejelser om den
refleksive sociologi.

Refleksivitet indebzrer grundleggende at forskeren skal medtenke sig selv i
hele den sociologiske vidensproduktion. Forskeren ma vare bevidst om sin
personlige bag-grund, sin position som forsker og forskningsfeltets
magtmessige placering 1 sam-fundet generelt. Det indebarer ogsa at forskeren
mi reflektere over de forsknings-kategorier og forantagelser som umiddelbart
bringes 1 spil i analysen. Denne refleksivitet om hvordan man som forsker
frembringer viden, medforer en socialt konstrueret og positioneret
epistemologi. Det er kun pd baggrund af en refleksiv erkendelse af den
positionerede vidensfrembringelse at viden kan opnid en vis gyldighed
(Bourdieu og Wacquant, 1992). Jeg reflekterer senere i blandt andet afsnit 2.4
om min rolle i specialets vidensproduktion.

Inspireret af blandt andre Fowler (19906), argumenterer jeg for at der kan
afleeses et vist element af ontologisk kritisk realisme i Bourdieus teori. Bourdieu
betegner ikke sig selv som kritisk realist, men jeg valger som sagt at tolke ham i
den retning.

Lidt groft sagt, opererer den kritiske realisme med en forstdelse af at
virkeligheden er struktureret af nogle generative kausale mekanismer, som ikke
umiddelbart fremtra-der empirisk synligt. Det er forskerens opgave at afdackke
disse strukturer, men forskeren kan aldrig n til fuld erkendelse af virkeligheden
(Sayer, 2001; Danermark, 1997). Dette er 1 modsatning til visse
socialkonstruktivistiske tilgange som hzvder at virkeligheden udelukkende er
socialt konstrueret, og at forskerens konstruktion af virkelicheden derfor ér
virkeligheden!. Strukturerne kan for eksempel vare kapitalis-mens relation

1 Socialkonstruktivisterne kommer derfor i nogle tilfelde til at virke mere essentialistiske end den kritiske
realisme som de havder at kritisere. Sayer (1997) gor samtidig opmarksom p4 at den kritisk realistiske tanke
om at der er en vis kausalitet (og vel at marke ikke en deterministisk essens) indeholder et mere frigorende
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mellem kapital og arbejder, eller reglerne i et skakspil. Reglerne i et skakspil er
de samme uanset om skak-brikkerne er udskaret i tra eller ben, eller er sorte
eller hvide. De aktuelle empiriske fremtredelsesformer kan altsa vere vidt
forskellige, selvom der er samme strukturer bag (Sayer, 1997; 2001).

Bourdieus metodiske overvejelser om analyserne i ”The Weight of the World”
(1999) viser hvordan man som forsker kan sege bag om respondenternes
umiddelbare fortzllinger, for at afdekke de struktureringer som pa varierende
vis konstituerer respondenternes fortllinger:

"For example, one cannot properly hear what is being said in the apparently quite banal
conversation between three secondary school students |...] unless one avoids reducing the three
young girls to the first names which stand for them, as in so many “tape recorder sociologies,”
and knows how to read in their words the structure of the objective relations, present and past,
between their trajectory and the structure of the edncational establishments they attended, and
through this, the whole structure and history of the teaching system expressed there. Contrary to
what might be believed from a naively personalist view of the uniqueness of social persons, it is
the_uncovering of immanent structures contained in_the contingent statements of a_discrete
interaction that alone allows one to grasp the essential of each girl’s idiosyncrasy and all the
singular complexity of ber_actions and reactions.” (Bourdieu et al., 1999:618, min
understregning).

Bourdieu ser ikke alene pi de materielle okonomiske forhold, som i mere
traditionel kritisk teori (Pedersen og Land, 2001), men p4 alle de struktureringer
som skaber dominans- og ulighedsstrukturer i samfundet. Det vil sige, at bade
okonomiske, sociale, kulturelle struktureringer (okonomisk, social og kulturel
kapital) og de over-ordnede magtforhold, danner en baggrund for menneskers
handling og erkendelse (Bourdieu og Wacquant, 1992). Kombineret med sit
fokus pd akterers handlen, deres habitus og praktiske sans, nar Bourdieu frem
til en ontologi der ogsd indfanger praksis, det vil sige en struktur-praksis
ontologi.

Jeg er pa pragmatisk vis inspireret af de her skitserede epistemologiske og
ontologiske overvejelser, og jeg analyserer derfor biade de umiddelbare
problematikker i Kgs. Enghave og de struktureringer som gor sig gxldende 1
det trafik- og bypolitiske felt.

Og med inspiration fra Flyvbjerg

Min inspiration fra Flyvbjerg, stammer fra Flyvbjergs proces-orienterede tilgang
og hans fokus pa at forskning skal gi i dialog med den samfundsmessige
praksis.

Ligesom Bourdieu, argumenterer Flyvbjerg for at en inddragelse af kontekst er
vigtig i studiet af menneske og samfund (Flyvbjerg, 1991a:65). Fra et mere
poststrukturali-stisk stdsted, anvender Flyvbjerg ogsa Foucaults teorier til at
dekonstruere den vestlige verdens fornuftbaserede rationalitetsbegreb, og til at
udvikle et begreb om rationalitet og rationalisering som skabt af kontekst og
magt. Jeg anvender senere Foucaults magtanalytiske tilgang i min analyse af
magtrelationerne i trafikplanlag-ningsprocessen 1 Kgs. Enghave.

Pi baggrund af en diskussion af menneskets lereproces, argumenterer

potentiale end de socialkonstruktivistiske teorier som hevder at der ingen arsagsrackker findes.
Socialkonstruktivistiske dekonstruktioner af for eksempel kon og identitet indeholder ogsa et frigorende
potentiale — men det kan ikke altid st alene.
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Flyvbjerg for at udviklingen af kontekstfri, universel teori ikke er mulig for
socialvidenskaben. Idealet om universel teori skal forkastes, idet teoti a/tid er
preget af den specifikke kontekst den er udviklet i. Kun ved at erkende sin
kontekstathaengighed, kan socialvidenskaben genfinde sin selvtillid, jevnfer
titlen pa Flyvbjergs seneste bog “Making Social Science Matter” (2001).
Socialvidenskaben skal legge vagt pa sin evne til at analysere kon-krete lokale
processer praget af verdier og magt (Flyvbjerg, 1991a; 2001). Denne videnskab
kalder Flyvbjerg for ”det konkretes videnskab”.

I sin disputats fra 1991 udferer Flyvbjerg en spzndende Foucault-inspireret
analyse af de lokale magt- og rationaliseringsprocesser 1 et trafik- og
miljeprojekt i Aalborg. I modsatning til Bourdieu opererer Flyvbjerg ikke med
at der findes bagvedliggende struktureringer af virkelighedens sprogliggerelser
og handlinger. Dette kan give analysen et lidt relativt prag.

Samtidig er Flyvbjerg heller ikke eksplicit refleksiv omkring sin rolle i
forsknings-processen, som for eksempel Bourdieu er det. Det er synd og
medforer at perspek-tivet, hvorudfra Flyvbjergs mange kilder og interview er
fortolket og konklusionerne draget, bliver lidt uklart. Pa trods af at Flyvbjerg, i
stil med Foucault, heevder at der ikke findes nogen normativ milestok og
endelig sandhed, kan man i hans analyse leese en vis normativ vurdering af at
trafik- og miljoprojektet i Aalborg mislykkedes, fordi Handelsstandsforeningen
dominerede processen og de oprindelige mél i planen ikke blev néet.

Flyvbjerg har mange interessante overvejelser omkring udviklingen af “det
konkretes videnskab”. I denne proces griber han tilbage til Aristoteles’
modstilling mellem tre former for teoretisk viden:

e VEpisteme” - har overlevet ind i nutidens sprogbrug i ordet
epistemologi (vilkdrerne og betingelserne for udvikling af viden).
Episteme udgor grundlaget for ideal, kontekstfri teoridannelse.

e “Techne” er det som har overlevet ind i nutidens ingeniormeassige
viden. Techne betegner teknikorienterede losninger af konkrete
problemer.

e ”Phronesis” har ikke overlevet ind 1 dagens sprogbrug. Phronesisk
forskning analyserer “vardier og interesser som udgangspunkt for
praktisk handlen” (Flyvbjerg, 1991a:82).

Flyvbjerg argumenterer for at phronesis er velegnet som grundlag for socialviden-
skaberne, da disse netop ikke kan udvikle kontekstuathaengig teori. Formilet
med phronetisk forskning er at bidrage til den samfundsmassige dialog og
praksis. Jeg er inspireret af dette ”phronetiske forskningsideal” og det kommer
til udtryk i mit enske om at bidrage til et storre fokus pid sammenhzngen
mellem mobilitet og levevilkar.

De metodologiske retningslinier for et phronetisk studie indbefatter ifelge
Flyvbjerg (1991a:161f) blandt andet et fokus pa:

. Vardier som de kommer til udtryk lokalt.

. Magt som kommer til udtryk helt ned 1 de smé detaljer.

. Nerbed til det studerede via case-studier.

. Minutiae - de sma detaljer har stor informationsveerdi.

. Fokus pé praksis i modsatning til teori og diskurs.

. Det gode eksempel — via et detaljeret case-studie - er magtfuldt

og informativt.
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. Konteksten er en vigtig kilde til indsigt i social praksis.

. Forskningsmeassigt sporges der hvordan 1 stedet for hvorfor,
fordi det legger op til nuancerede forklaringer af processer i stedet for
simple drsagssammenhange.

. Dialog med genstandsfeltet herunder praktikere og den generelle
offentlighed.

Case-studiet er sxrlig relevant for et phronetisk studie. Det skaber netop
mulighed for at komme taet pa praksis og for at sperge “hvordan” 1 stedet for
“hvorfor”.

De metodiske retningslinier for det phronetiske studie ér meget brede, og den
vaegt som lagges pa magt, etik og kontekst, gor det ekstra vigtigt at forskeren er
bevidst om sin egen position, sin rationalitet og sine forforstielser. Desverre er
dette, som sagt, ikke sa tydeligt hos hverken Flyvbjerg eller Foucault.

Det rejser ogsd sporgsmilet om generalisering. Jeg er enig i, at formalet med
socialvidenskabelige analyser er at udvikle kontekstfolsom teori. Det indebarer
at vidensudviklingen, 1 for eksempel dette speciale, er praeget af den specifikke
kontekst som eksisterer i Kgs. Enghave. Generalisering bliver derfor et
sporgsmal om at kunne opsummere analysen af ”det gode eksempel” i nogle
forholdsvis pracise og kvalifi-cerede udsagn. Disse kan sd inspirere og
anvendes 1 et komparativt perspektiv, som en form for hypoteser i forbindelse
med lignende problematikker i andre bydele.

Opsamling

Jeg har gjort rede for konsekvenserne af en kontekstnar tilgang til udvikling af
viden og er inspireret af de epistemologiske og ontologiske ovetrvejelser hos
Bourdieu og den moderate kritiske realisme (Sayer, 2001; Danarmark, 1997).
Som foelge heraf mener jeg at de epistemologiske principper for vidensudvikling
overvejende er socialt kon-struerede, situerede og positionerede, hvilket blandt
andet skyldes forskerens person-lige baggrund og position i forskningsfeltet. Jeg
har ogsd en ontologisk bevidsthed om, at de umiddelbare sammenhange
mellem mobilitet og levevilkir samt de empower-mentprocesser som finder
sted 1 Kgs. Enghave, er delvist betinget af nogle mere objektive struktureringer.
I min analyse kan denne struktur-praksis ontologi vare svarere at konkretisere,
men den inspirerer trods alt til en bestemt tilgang til analysen.

Mine epistemologiske og ontologiske overvejelser suppleres fint af Flyvbjergs
phrone-tiske forskningsideal, der understreger vigticheden af at sporge hvordan
og gi taet pd lokal praksis og udvikle viden som kan anvendes i praktiske
sammenhange.

2.3 Case- og feltstudiet

I dansk sammenhang er Flyvbjerg nok den forsker som har argumenteret mest
for case-studiets fordele. Dette skal ses som et led i hele hans argumentation for
fordele-ne ved en konktekstathangig socialvidenskab.

Jeg diskuterede ovenfor hvordan case-studiet var sarlig egnet til at udvikle

nuancere-de udsagn om en bestemt problematik og at disse udsagn kan
anvendes 1 et generali-serende og komparativt perspektiv. Fordi case-studiet er
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sd detaljeret giver det samtidig gode muligheder for pracis falsifikation af for
eksempel sammenhangen mellem trafik og levevilkar.

Jeg har valgt at analysere aspekterne af rum, magt og mobilitet med
udgangspunkt i Kgs. Enghave, der i denne forbindelse kan betragtes som en
extrem, kritisk og para-digmatisk case (Flyvbjerg, 1991a). Casens
problemstilling er den specielle sammen-hang mellem mobilitet og levevilkir
samt de magtrelationer som udspiller sig omkring den lokale trafikpolitiske
aktivitet. Casen er ekstrem fordi bydelen i setlig grad domineres af biltrafik og
fordi bydelens aktorer i mange 4r har kempet for bedre trafikforhold. Casen er
kritisk fordi den muliggor den logiske slutning, at hvis der ikke er nogen
sammenhang mellem mobilitet og levevilkdr i Kgs. Enghave, sd vil der neppe
vare det noget andet sted. Casen har ogsa et vist paradigmatisk element, fordi
dens problematik er relativt ubekendt i bredere forskningsmaessige og politiske
sammenhange. Casen rummer derfor mulighed for at inspirere senetre analyser
af samme problematik.

Som navnt bevager Flyvbjergs metodiske retningslinier for det phronetiske
case-studie sig pa et forholdsvist lokalt niveau, og indfanger ikke de bredere
politiske handlesammenhange som casens problematik er en del af. En sidan
relatering til de bredere struktureringer og handlebetingelser af betydning for
casens problematik finder jeg derimod hos Bourdieu. Bourdieus feltanalytiske
metode indfanger bade de vertikale og horisontale magt-strukturer, og bevager
sig hermed ud over det afgrensede lokale niveau.

Konstruktion af feltet - en relationel tilgang

Det sociale rum er Bourdieus begreb om samfundet. Det sociale rum er opdelt 1
en rekke mere eller mindre autonome og overlappende felter, der folger deres
egen logik. Et felt konstrueres omkring aktuelle og historiske kerneomrader,
som for cksempel det uddannelsespolitiske felt og det bureaukratiske felt.
Felterne er ogsa placeret i forhold til hinanden, indenfor et overordnet magtfelt.

Jeg konstruerer senere det jeg kalder det trafik- og bypolitiske felt, der
indeholder de aktorer og handlesammenhenge som har betydning for den
trafik- og bypolitiske situation. Bourdieu definerer selv feltbegrebet som:

"In analytic terms, a field may be defined as a network, or a configuration, of objective relations
between  positions. These positions are objectively defined, in their existence and in the
determinations they impose upon their occupants, agents or institutions, by their present and
potential situation (situs) in the structure of the distribution of species of power (or capital)
whose possession commands access to the specific profits that are at stake in the field, as well as
by their objective relation to other positions (domination, subordination, homology, etc.).”
(Bourdieu & Wacquant, 1992:97).

Det er altsa relationerne mellem forskellige positioner som er vigtige i en
feltanalyse. Feltet kan betragtes som et spil, hvor de aktorer som valger at
”spille med”, er med til at konstruere feltets regler og samtidig kemper om at
vinde spillet (Bourdieu og Wacquant, 1992:98f). Bourdieus feltteori er altsd i
udgangspunktet konfliktteoretisk, om end akterer ogsd samarbejder for at vinde
spillet.

En position udtrykker et bestemt handlingsrationale og den dannes via dens

relation til andre positioner samt af dens kapitalbeholdning. Bourdieu anvender
mange okonomi-ske metaforer, som for eksempel begrebet kapital. Kapital er
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ikke kun ekonomisk kapital, men ogsd kulturel-, social- og symbolsk kapital.
Fordelingen af kapital skaber nogle objektive bagvedliggende strukturer, som
igen danner baggrund for feltets positioner og internaliseres 1 aktorens habitus
(Bourdieu og Wacquant, 1992:99;104f).

Habitus dannes pd denne mdade af en internalisering af de objektive
kapitalformer og den relationelle positionering aktoren indtager i feltet. Det er
via denne tilgang at Bourdieu pd nuanceret vis kan analysere samfundets
ulighedsmekanismer og samtidig undgd en mere substantialistisk klasseanalyse
(Bourdieu, 1995; Wacquant, 1993). Selvom teorien kan synes forholdsvis
statisk, danner de generative perceptionsstruk-turer og dispositioner i habitus
baggrund for at aktorer kan wmndre deres praksisformer og position i feltet,
eventuelt som et led i generelle zendrede relationer og kapital-former (Bourdieu

og Wacquant, 1992:135f).

Folgende model kan anvendes til at identificere de centrale aktorer pd de
forskellige niveauer i et felt. Identifikationen af aktorerne er kun et indledende
skridt til at frem-analysere de forskellige positioner 1 et felt. Den grafiske
fremstilling af aktorerne pa de forskellige niveauer er ikke nedvendigvis et
udtryk for magtfordelingen mellem dem. Modellen viser blot de horisontale og
vertikale relationer mellem aktorerne, og deres betydningsmaessige placering i
den politiske beslutningsproces.

De kulturelle og politiske processers
handlesammenhange

Figur 2.1: De kuiturelle og politiske processers handlesammenbange.
(Mathiesen, 2001).
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Jeg identificerer senere de centrale aktorer og handlesammenhznge pa det
trafik- og bypolitiske felt. Mit primare fokus er pa de lokale
handlesammenhznge 1 Kgs. Enghave og Kobenhavns Kommune, men jeg
traekker ogsa linier op til de mere overordnede niveauer i feltet, herunder den
nationale trafik- og bypolitik.

Via feltanalysen undgir jeg et snzvert studie af de lokale problematikker alene.
Et studie som udelukkende er lokalt orienteret vil efter min mening miste noget
af sin forklaringskraft fordi de lokale problematikker ofte defineres og
konstitueres qua deres relationer til andre samfundsmassige niveauer.

2.4 Metodisk tilgang til feltet
Indledende refleksioner

Forskningsprojektet

Min empiriindsamling til specialet tager afset 1 mit arbejde pa
forskningsprojektet Trafik, Velferd og Levevilkdr i Kgs. Enghave”, der er
stottet af Transportradet. Forskningsprojektet er ikke afrapporteret endnu, men
den primare empiriindsamling er afsluttet.

Trafikforskningens rolle i den statsligt stottede vidensproduktion har zndret sig
som folge af Transportradets nedlaggelse. Det medforer, med en Bourdieusk
refleksion, at trafikforskningsfeltets position i det overordnede magtfelt, er
blevet svakket.

Pa grund af forskningsprojektets brede orientering, har det varet vigtigt for mig
at legge et pracist snit for dette speciales problemstilling samt teoretiske og
empiriske fokusering. Som folge af mit arbejde pa forskningsprojektet bygger
mit speciale pd et storre empirisk materiale, end jeg ville kunne opdyrke alene.
Det betyder ogsa at jeg benytter interview som jeg ikke selv har udfort.
Nedenfor diskuterer jeg hvilke problematikker det kan rejse.

I forskningsprojektet var jeg med til at udarbejde en sporgeskemaundersogelse
blandt et reprasentativt udsnit af borgerne i Kgs. Enghave. Jeg benytter mig af
nogle af disse data og opnir herved en decidetet metodetriangulering pa
problemstillingen for mit speciale.

De lokale aktorer 1 Kgs. Enghave har varet interesserede i at tale med mig,
fordi bydelens trafikforhold betyder meget for dem. De har derfor onsket at
bidrage med deres viden i hdb om at det kan skabe storre indsigt i trafik- og
levevilkirsproblema-tikken. Kobenhavns Kommune har ligeledes vearet
velvilligt indstillet.

Jeg har diskuteret specialets problemstilling med representanter fra det lokale
Kvar-terloftsekretariat samt med embedsmand og -kvinder fra Keobenhavns
Kommunes Kvarterloftsekretariat og Vej & Park. Disse samtaler er ikke
optaget pa bind og jeg kan derfor ikke citere fra dem, men de har pa afgorende
vis varet med til at skabe min forstielse af feltet.

De lokale aktorers interesse i forskningsprojektet illustrerer ogsd hvordan vi

som forskere selv er med til at konstruere vores analyseobjekt. Vi har vaeret
meget fysisk tilstede i bydelen og lavet et debatforum pd internettet hvor de
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lokale aktorer kunne komme 1 dialog med os og med hinanden
(www.enghavetrafik.dk, 2001). I yderste konsekvens kan vi derfor have sat en
“lavine” 1 gang lokalt, hvor sammenhaxngen mellem trafik og levevilkar
pludselig er blevet et mere omfattende problem end det var for. Vi kan dog
modbevise denne lavine-effekt, fordi de lokale aktorer har oplevet bydelens
trafikforhold som problematiske i en lang drraekke. Arkivstudier i Kebenhavns
Kommune viser for eksempel at der lobende, tilbage til 1970’erne, har veret
kritiske kommentarer fra bydelens borgere.

Den personlige baggrund

Med et refleksivt blik pd min egen baggrund kan jeg sige, at jeg personligt er
kritisk indstillet overfor den stigende trafik i Hovedstadsomridet og mener, at
den kollektive trafik og den regionale trafikplanlagning skal styrkes. Selvom jeg
til daglig er cyklist, nyder jeg at kore i bil, ndr jeg har mulighed for det.

Min personlige baggrund beted blandt andet noget i udferelsen af interview, og
jeg er bevidst omkring at mine kollegaer pa forskningsprojektet (naturligvis)
havde en anden kontakt til aktererne i feltet. Forskellen i vores kontaktformer
skyldes blandt andet faktorer som kon, alder og personlig baggrund og
livsindstilling (hele vores habitus og kapitalformer), og illustrerer hvor meget
kvalitativ forskning er athangig af forskerens subjektivitet. I sammenligningen
af vores interview, skinner det ogsa igennem at den intersubjektivitet som
skabes mellem forsker og respondent prager samtalens udform-ning,.

Deltagerobservation

Jeg har gennem hele processen, fra det forste mode med feltet i efterdret 2000
til de sidste meder i foraret 2002, haft en vedholdende og hyppig kontakt til
feltet. Jeg har for eksempel deltaget i en trafikpolitisk demonstration, varet
observator pi flere borgermoder samt modt flere af respondenterne tilfaeldigt i
byen.

I efteraret 2000 fik jeg mulighed for at deltage i to weekend-seminarer
arrangeret af Kobenhavns Kommune og det lokale Kvarterloftsekretariat.
Moderne drejede sig om udarbejdelsen af en trafikplan for Kgs. Enghave.
Konceptet for mederne var bygget op om den “kommunikative
planlegningsform”. I mederne deltog cirka 20 borgere, 2-4 reprasentanter fra
Kobenhavns Kommune og en til to reprasentanter fra det lokale
Kvarterloftsekretariat. Til at styre processen var der ansat en ekstern proces-
konsulent.

Deltagelsen 1 disse moder gav mig en vigtig og hurtig indsigt 1 de trafikale
problematik-ker i Kgs. Enghave, og jeg havde mange uformelle samtaler med
borgere og embeds-mend. Samtidig gav deltagelse i moderne mig den fordel at
mit ansigt og projekt blev kendt blandt aktorerne i bydelen. Efterfolgende
kunne jeg derfor tage udgangspunkt 1 de kontakter jeg havde knyttet pa de to
seminarer.

Data om deltagerobservation og interview fremgar af specialets referenceliste.
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Interview

Udvzlgelse af respondenter

Udvzlgelsen af interviewpersoner er primart sket efter ’sneboldsmetoden”. 1
forste omgang tog jeg kontakt til nogle af de personer som jeg havde modt pa
de to seminarer afholdt i efteraret 2000. Derefter rullede bolden.”

Ulempen ved sneboldsmetoden kan vare at den ikke sikrer en variation 1
udvealgelsen af respondenter. De aktive borgere i Kgs. Enghave udger en
relativt stabil kerne som kender hinanden og som derfor henviser til hinanden,
nér jeg har efterspurgt mulige interviewpersoner. For at sikre mig at jeg ogsa
talte med nogle personer som ikke var aktive 1 kvarterloftsammenhang, har jeg
blandt andet leest i den lokale avis “Sydvest Folkeblad” og derigennem
identificeret hvilke andre personer, der kunne have en historie at fortxlle. Jeg
har ogsd spurgt de aktive borgere om de kendte nogle der ikke var aktive i
Kvarterloftet, men som alligevel kunne have lyst til at fortelle om
trafikforholdene i Kgs. Enghave. Begge dele gav gode resultater.

Jeg har sikret en variation i mit materiale i forhold til de mere registrerbare
dimen-sioner som kon, alder og bosted. Data om respondenternes alder,
primare organi-sations- eller aktivitetstilhorsforhold fremgir af specialets
referenceliste.

Interviewmetoden

Formilet med mine interview har varet at afdekke sammenhzengen mellem
mobilitet og levevilkdar samt de forskellige positioner 1 det trafik- og bypolitiske
felt. Til dette formadl har jeg anskuet interviewpersonerne bide som informanter
omkring de rela-tioner og faktuelle ting som er pd spil 1 Kgs. Enghave og som
reprasentanter for de mere subjektive oplevelser og overvejelser de har gjort sig i
forbindelse med deres trafikpolitiske engagement (Kvale, 1997:18;214). Nir jeg
i det folgende betegner mine interviewpersoner som respondenter, daekker det
over begge disse tilgange til respondentens udtalelser.

Interviewformen var semi-struktureret. Jeg anvendte en interviewguide for at
sikre at samtalen i et vist omfang berorte bestemte temaer. Disse varierede lidt
alt efter hvilken person jeg talte med, men i forhold til borgerne i Kgs. Enghave
var temaerne typisk: Respondentens refleksioner omkring det at bo i Kgs.
Enghave, herunder kvarterets trafikforhold; det at vare aktiv/ikke aktiv i
trafikpolitik; relationerne i feltet, herunder relationerne til Kebenhavns
Kommune, kvarterloftpolitikken, politiet, de andre beboergrupper og sa videre.

At temaet for interviewet var lagt klart frem fra starten kan have farvet
respondent-ernes udtalelser og det kan i nogle situationer have skabt en form
for ”symbolsk vold”, hvor jeg spurgte ti ting der blev oplevet som
uvedkommende af respondenten. P4 den anden side har jeg via den kvalitative
metodes regler forsogt at skabe en folelsesmaes-sig taethed til respondenterne
(Kvale, 1997). Det har jeg gjort ved for det forste at prove at forstd og
fremkalde respondenternes historie, men ogsi ved at gore mig selv til aktiv
medspiller. Ved at inddrage mig selv og mine erfaringer, og for eksempel sige
”Jeg synes ogsa det er besverligt nar...” eller ”nej, det kender jeg ikke” er det
mit indtryk, at jeg har skabt en storre fortrolighed.

Omvendt har jeg ogsa varet opmarksom pi det som Hastrup (1996) kalder

”det antropologiske projekt om forbloffelse”. Det drejer sig om evnen til at
blive forbloffet over selv de mest hverdagsagtige ting. Det er en balanceakt. Pa
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den ene side drejer det sig om, som Bourdieu (1999) skriver i sine metodiske
overvejelser, at gore sig bekendt med konteksten og vare en del af
undersogelsesfeltet. Men pa den anden side skal problematikkerne heller ikke
tages for givet. Det drejer sig nemlig ogsd om at kunne objektivere sig selv i
forhold til undersogelsesfeltet og hermed refleksivt stille sporgsmal til det
velkendte.

Pa trods af alle disse overvejelser er det min erfaring, at man ind i mellem fir
stillet et sporgsmél som falder udenfor respondentens univers. Det er relativt
nemt at opdage i selve situationen, og hvis man ellers er pa rimelig bolgelengde
med respondenten, kan den fortrolige intersubjektivitet hurtigt genetableres.

Analyse af interview

Alle interview er blevet transskriberet ordret af en studentermedhjalp. Tydelig
toven, latter eller lignende er blevet skrevet ned som en del af transskriberingen.
Samtlige interview blev herefter redigeret og meningskondenseret, med op til
60%. Mine interview varede typisk en time, men for eksempel tog et interview
af et xgtepar op mod to timer. Det er derfor oplagt at en del af samtalen kan
meningskondenseres. Meningskondenseringen kan ogsa betragtes som en form
for ”manuel kodning”, hvor jeg i mindre omfang har grupperet hvert interview
i temaet.

De redigerede interview blev sendt til respondenten til godkendelse. Der blev
spurgt om det var okay at vi citerede fra interviewet, og det blev gjort klart at
personen ikke ville fremstd med navn, men for eksempel som aktiv i
Kvarterloft”. De redigerede interview er vedlagt i en bilagsrapport. Heraf
fremgir det ogsa hvem der har foretaget interviewet.

Spergeskema

Som en del af mit arbejde pa forskningsprojektet Trafik, Levevilkdr og
Velferd 1 Kgs. Enghave”, var jeg med til at udarbejde et sporgeskema.
Sporgeskemaet var rettet mod et representativt udsnit af borgerne 1 Kgs.
Enghave og jeg anvender resultaterne i min analyse.

Sporgeskemaet blev sendt til 664 personer fordelt pa tre nesten lige store
boligom-rider i Kgs. Enghave. Boligomraderne har forskellig fysisk og socio-
okonomisk profil og forskellige trafikforhold, og vi forudsatte detfor at
oplevelsen af kvarterets trafikforhold ville veere forskellig i de tre omrader. De
tre omrider er:

e P. Knudsens Gade: Her korer dagligt over 35.000 biler. Den
gennemsnitlige bruttoindkomst for personer over 15 ar er cirka
140.000 kr. Der er flere uden-landske statsborgere og flere arbejdslose
end i de to andre boligomrader, samt en del enlige.

e Borgmester Christiansens Gade: Indtil 1988 korte der dagligt 37.000
biler gennem gaden, mens der i dag kerer 2.800 biler. Den
gennemsnitlige brutto-indkomst for personer over 15 dr er cirka
140.000 kr. Der er flere modtagere af indkomsterstattende ydelser og
flere pensionister og aldre, end i de to andre boligomrader, samt en del
enlige.

e Haveforeningen Frederikshej: I modsatning til de to andre omrdder
har beboerne i det helarsbeboede kolonihaveomrade stort set kun
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deres egen trafik. De fleste huse ligger ydermere ud til smalle stier, hvor
der ikke kan kere biler. Den gennemsnitlige bruttoindkomst for
personer over 15 dr er cirka 180.000 kr. Der er flere bornefamilier end i
de to andre boligomrader.

Danmarks Statistik, 2001).

Pa nedenstiende billede ses de tre boligomrider sporgeskemaets respondenter
bor i.

:. \ \)

Kort 2.2: Kort over de tre delomrider i Kgs. Enghave. (Eg fremstilling).

Blandt de 375 personer som svarede pd sporgeskemaet, var svarprocenten
hojest i Haveforeningen Frederikshoj (66% mod cirka 52% i de to andre
omréder). Fraregnet de som ifelge Post Danmark var ubekendt efter adressen,
blev svarprocenten pd i alt 59,6%.

Svarprocenten er god, blandt andet nar man tager betragtning at sporgeskemaect
var langt. Svarfordelingen er sidan, at der er flere kvinder end maend som har
svaret (59% og 42% mod 51% og 49% i Kgs. Enghave som helhed). Der er lidt
flere person-er over 34 dr og opefter som har svaret. De hojere
indkomstgrupper er overreprasen-terede  (46% med en personlig
bruttoindkomst pa over 200.000 kr. mod 27% i Kgs. Enghave som helhed).
Det er iszer gruppen mellem 50.000 og 90.000 som er under-repraesenteret. Man
kunne forvente at denne svarfordeling giver mere kritiske svar, men
umiddelbart er der ikke stor forskel imellem indkomstgrupper eller kon og sd
svarmenstrene.

Der er flere bornefamilier som har svaret, nemlig 26% mod 20% 1 Kgs.
Enghave generelt. Der kan vzre en tendens til at bernefamilierne er mere
kritiske end andre, men problemet er ikke sa stort at det giver grund til at vegte
svarene (Bohn og Andersen, 2002).

Jeg anvender primert sporgeskemaet til at lave kersler pa de generelle
levevilkir, holdninger og mobilitetsformer i bydelen. Flere gange sammenligner
jeg data for de tre boligomrider, idet der pa nogle punkter er store forskelle. Jeg
anvender ikke data om ekonomiske forhold og isolerer heller ikke i forhold til
helt smi grupper og emner, for eksempel respondenter under 20 ar i P.
Knudsens Gade, som har deltaget i et arrange-ment i bydelen. Her bliver n-
tallet, det vil sige det antal personer som procenttallet bygger pa, meget lille,
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hvilket giver for stor usikkerhed.

Skriftlige kilder og arkivmateriale

Jeg har anvendt en mengde skriftlige kilder, herunder officielle publikationer
fra ministerier, styrelser og kommuner, avisartikler fra landsdakkende og lokale
aviser, samt mindre officielt materiale i form af referater fra moder aftholdt i
kvarterloftsam-menhzange. De skriftlige kilder har dokumenteret sagsforlob og
givet et overordnet indblik i stridspunkterne i det trafik- og bypolitiske felt.

Min analyse strakker sig over en lang tidsperiode og jeg har i mine interview
sogt at afdxkke de historiske trafikpolitiske begivenheder, som jeg formodede
var af betyd-ning for respondentens oplevelser og tanker. Det drejer sig for
eksempel om Sjallandsbroens opforelse i 1959, om Holbakmotorvejens
indforelse til Hvidovre i 1968, samt etableringen af Kalvebodforbindelsen.

At anvende respondenternes retrospektive fortllinger kan medfore at
historiernes detaljerigdom og muligheden for at prcisere og afklare nogle
bestemte aspekter, forsvinder. Andre gange har respondenten rekonstrueret det
historiske forlgb til en klar narration, der indeholder stor pracision.

Respondenternes fortellinger er blevet suppleret med et studie af Kebenhavns
Kom-munes arkiv, samt med materiale fra det lokalhistoriske arkiv.
Kebenhavns Kommunes arkiv er ordnet efter vejnavne, og jeg har derfor haft
nem adgang til for eksempel det faktuelle beslutningsforlob omkring P.
Knudsens Gade. Breve skrevet af henholdsvis beboete og embedsmand og
forskellige planer er arkiveret, og det er spendende lasning. Den kommunale
arkiveringspraksis varierer gennem tiden og jeg forventer derfor ikke at have
faet et reprxsentativt billede, af for cksempel kommunikationen mellem
embedsmand og beboere i forbindelse med P. Knudsens Gade. P den anden
side giver materialet et rimeligt solidt grundlag for at krydstjekke, dokumentere
og supplere respondenternes mange fortallinger.

TEORETISK TILGANG - Del 1

I denne del af specialet nuancerer jeg den teoretiske sammenhang mellem rum,
magt og mobilitet. Da der er relativt fi teoretikere som indfanger min
problemstilling,  benyt-ter jeg mig af flere forskellige teoretiske
inspirationskilder, illustreret som:

rum og materialitet : ) )

empowerment, magt og

planlzegning f j

levevilkdr og mobilitet
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Jeg har illustreret de teoretiske dimensioner som en cirkel da der ikke er nogen
linezer form for drsagssammenheng. De forskellige teorier og deres
genstandsfelt overlapper hinanden, og den raxkkefolge jeg diskuterer
dimensionerne i, har kun en praktisk betydning.

Problematikken i Kgs. Enghave er i bund og grund en rumligt baseret
problematik. Jeg legeer derfor ud med at diskutere sporgsmélet om rumlige
uligheder, rum og materia-litet samt hvad ”sted” og territorialitet er. Et led 1
denne proces er ogsé at diskutere mobilitetens betydning for netop de rumlige
processer. Harvey (1996; 2000) er en af de fa, som ndr ret tat pd at indfange alle
de dimensioner som jeg ogsi ensker at indfange, og Hatrveys teori har derfor en
central plads i diskussionen af rum og materialitet.

Derefter gar jeg over til at indfange sammenhangen mellem levevilkir og
mobilitet. Jeg fokuserer pa mobilitetens lokale dimension og pi den made
biltrafik 1 bykvarterer  pévirker levevilkir og blede trafikanters
mobilitetsmuligheder.

Til sidst kobler jeg de foregiende indsigter op pa en diskussion af planlegning
og empowerment. Velferdsorienteret planlegning, som blandt andet
kvarterloftene er udtryk for, er sammen med en forstielse af empowerment et
vigtigt redskab for at kunne forandre lokale sammenhange mellem mobilitet og
levevilkir.

Afslutningsvis opsummerer jeg de teoretiske diskussioner og klarger
herigennem den teoretiske tilgang til analysen.

Magt og rumlig ulighed

Jeg indleder dette kapitel med at redegere for begreberne rum, sted og
mobilitet. Jeg diskuterer derefter hvilke samfundsmaessige processer der ligger
bag dannelsen af rumlig ulighed og giver mit bud pa hvordan det kan bringes i
spil 1 en analyse. Endelig preciserer jeg hvordan selve produktionen af
rumlighed og materialitet haenger sam-men med magt og med de levevilkir som
eksisterer pa lokalt niveau.

Jeg berorer kun sckundzrt speorgsmilet om tid. Tid og rumlighed er
uadskillelige dimensioner af den sociale handlen. Rum produceres og betyder
noget forskelligt alt athangig af tiden. Tids-dimensionen er maske ekstra tydelig
i Kgs. Enghave, idet den trafikale forvarring af kvarteret er sket over en
tidsperiode pa omkring 30 ar. Det trafikpolitiske engagement er situeret 1 tid og
rum, og tidsdimensionen kan for cksem-pel influere pd de forskellige
generationers trafikpolitiske engagement. Min analyse af de trafikpolitiske
aktiviteter er en procesorienteret analyse, som ogsa i sig selv inde-holder en
tidslig dimension. Som disse overvejelser viser, er tid en dimension af min
problemstilling, men det er ikke nedvendigt for den senere analyse, at foretage
en storre teoretisering af begrebet.
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3.1 Mobilitetens magtgeometri

De teotier som jeg anvender, anskuer rum og sted som relationelt defineret.
Det vil sige at rum er en intern relation mellem ting og mennesker, og
mennesker imellem, og disse defineres basalt set i kraft af deres relation til
andre. Selve det sociale bliver herved ontologisk defineret ved sin rumlige
dimension (Simonsen, 1993). Den absolut-te rumopfattelse, hvor rum er en
form for container hvor ting og mennesker opholder sig, og den relative
rumopfattelse, hvor rum er afstanden mellem to punkter, for eksempel
afstanden mellem virksomheders lokalisering, definerer begge rum som eksternt
for de sociale processer. Disse tre forskellige rumopfattelser tilhorer alle
forskellige geografiske skoler og historiske perioder, men i princippet kan det
samme rum anskues ud fra alle tre tilgange (Simonsen 1999).

Jeg diskuterer i det folgende hvordan mobilitet ogsa er en magtfuld rumlig
proces og stiller mig kritisk overfor tilgange som anskuer globaliseringens flos,
som helt losrevet fra dagligdags og lokale sammenhzange.

Flow og polarisering

Castells (1996) er en af de forskere som mest tydeligt har redegjort for hvordan
”sttommenes rum” (space of flows) udger den dominerende rumlige
strukturering af magt og funktioner i nutidens globale netvarks- og
informationssamfund.  Stremmenes rum er primart et okonomisk
transaktionstum, som er domineret af informationstek-

nologiens processer. Jeg savner dog en mere precis skildring af Avad der
strommer rundt, hvornar og hvem der 1 sidste ende skaber strommenes rum.
Castells indfanger lokale steder med begrebet om ”stedernes rum” (space of
places). Disse hagtes ofte af stremmenes rum. For eksempel er der i storbyer
som New York og Jakarta en udtalt modsztning mellem de mennesker som
tilhorer strommenes rum og som hermed er “globally connected” og de
mennesker som i stedernes rum er “locally disconnected, physically and
socially.” (Castells 1996:430).

Denne dikotomi mellem globale og lokale processer gir igen i megen anden
forskning, og den klassiske sociolog Tennies indfangede i princippet nogle af
de samme processer med sine begreber om gemeinschaft og gesellschaft?. Jeg
finder dikotomien globalt-lokalt problematisk. Den indfanger ikke altid sazmspillet
mellem globale og lokale pro-cesser, herunder den made hvorpa
lokalsamfundet kan forholde sig ak#vz i forhold til mere globale processer.

Bauman uddyber den polariseringstendens som ligger i Castells teori og finder,
at muligheden for at veare frwilligt mobil er et af nutidens vasentligste
ulighedsskabende trak. De mennesker som ikke har magt til selv at vlge deres
mobilitet er henviste til at leve pd de premisser som de dominerende mobile
mennesker setter. Bauman (1998) beskriver disse to samfundsgrupper som
henholdsvis vagabonder og turister. Begge grupper er mobile, men pa hver sin
made. Vagabonderne bliver ufrivilligt skub-bet fra sted til sted, mens turisten

2 For Tonnies var gemeinschaft (fellesskab) karakteriseret ved tatte, nere og traditionelle bind mellem
mennesker, mens gesellschaft (selskab) indfanger en anden type faellesskab, baseret pa ydre relationer mellem
mennesker, som for eksempel i arbejdsmarkedets interesse- og bytterelationer (Falk, 2000).
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selv valger sine destinationer og i ovrigt altid kan flytte sig hvis der opstir
problemer.

Jeg finder Baumans teori inspirerende, isxr fordi jeg jo har valgt at analysere
mobili-tetens lokale dimension, i form af den méde biltrafikken i Kgs. Enghave
setter pree-misserne for de lokale beboeres levevilkar.

Pa den anden side er Bauman (1998) uklar omkring samspillet mellem mobilitet
som en ulighedsskabende ressource, og sia andre primzrt okonomiske
ressourcer. Erstatter forskellene i mobiliteten de skonomiske klasseskel, eller
supplerer den dem blot? Min analyse af Kgs. Enghave viser jo netop et meget
komplekst samspil mellem mobilitets-maessige og ekonomiske uligheder. Nogle
af beboerne 1 Kgs. Enghave ér meget mobile. De har en bil og tager pa ferier til
Vietnam og USA, men de lever stadig i den bydel i Kebenhavn med den laveste
gennemsnitlige bruttoindkomst pr. indbygger, og de er stadig henviste til at leve
pé de pramisser som de gennemkorende biler skaber i Kgs. Enghave. Som min
analyse viser, er det et komplekst samspil af arsager, der bevirker at nogle af

beboerne bliver 1 Kgs. Enghave og kemper for en forbedring af kvarterets
trafikforhold.

Utrry (2000) er en anden interessant mobilitetsforsker. I sit manifest for en ny
mobili-tetssociologi: ’Sociology beyond Societies”, beskeftiger han sig teoretisk
med mobili-tet som et generelt samfundskonstituerende element. Mobilitet eroderer
traditionelle begreber om samfundet og swtter helt nye praemisser for studiet af
sociale processer.

For eksempel har samfunds- og byforskningen traditionelt set bilen som en
neutral teknologi og har ikke haft oje for hvordan den stigende biltrafik
transformerer civil-samfundets offentlige byrum:

"The car’s significance is that it reconfignres civil society involving distinct ways of dwelling,
travelling and socialising in, and throngh, an antomobilised time-space. Civil societies of the
west are societies of automobility [...] such a civil society of antomobility transforms public
spaces into public roads, in which to a significant extent the hybrids of pedestrians and cyclists
are no longer part of that public.” (Urry, 2000:59;193).

Bilisternes fleksible subjektive temporalitet er i stigende grad det grundlag som
det offentlige byrum defineres pa og fodgengere og cyklister lades ude.
Desvarre uddyber Urry ikke yderligere hvilke polariserende virkninger
mobiliteten har, eller hvilke endringer i magt og politik det medforer.

Jeg diskuterer senere mere empiriske analyser af den made biltrafik er med til at
omforme lokale sociale sammenhange. I det folgende praciserer jeg hvordan
det lokale kan forstds i samspil med mobile processer.

Sted, territorialitet og det lokale

Som jeg allerede har nzvnt forstir jeg ikke det lokale som blot et residual af
globalise-ringen. Det lokale skabes via dets relationer til andre territorielle
niveauer og der er et aksivt samspil mellem niveauerne som involverer magt og
rumlige strategier. Jeg an-vender det lokale som en tilgang til studiet af
problemstillinger der rackker #d over det lokale.

De generelle problemstillinger knyttet til mobilitet og levevilkdr kommer

rumligt til udtryk i den fysisk og administrativt afgreensede lokalitet Kgs.
Enghave, men de defi-neres og skabes ogsd i andre sammenhange.
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Min underliggende argumentation igennem hele specialet er, at en lokal tilgang
til ana-lysen af generelle problemstillinger er vigtig. Det er ikke alle mennesker
som er mobile og selv mobile mennesker har oftest en vis forankring i en given
fysisk lokalitet i form af hus eller lejlighed, barnets daginstitution eller skole
samt familie og venner. De fleste menneskers dagligdag er oftest sammensat af
lokalt forankrede og mere mobile elementer (Aarsather, 1997). Det er derfor
ikke, efter min mening, forbundet med en reaktionar politik at beskaftige sig
med det lokale.

Ogsi Massey (1997) argumenterer for at ophave dikotomien globalt-lokalt via
kon-struktionen af et relationelt defineret, globalt stedsbegreb. De globale
processer kom-mer til udtryk lokalt, i en bestemt tidslig og rumlig
sammensztning:

”...spesifisiteten ved steder blir kontinuerlig reprodusert, men det dreier seg ikke
om en spesifisitet som springer ut av en eller annen lang og internalisert
historie. [...] Det finnes en steders spesifisitet som har sitt utspring i den
kjensgjerning at hvert sted er fokus for en distinkt sazmenblanding av bade videre
og mer lokale samfunnsmessige relasjoner.” (Massey, 1997:317).

Masseys stedsbegreb er primart funderet pa de folelser og kulturelle treek som
global-iseringen er med til at skabe i samspil med de lokale tids- og rumlige
sociale sammen-hange.

Det relationelle stedsbegreb oploser den lidt rigide sammenhaxng mellem sted
og fwxl-lesskab, som man for cksempel finder i nogle kommunitaristiske
positioner (Fischer, 1998) og 1 dele af kvarterlofttankegangen. I Kgs. Enghave
fremhaver kvarterplanen for eksempel elementer af kvarterets historie som kan
danne baggrund for en fxlles identitet i kvarteret, men som pa den anden side
ogsa kan virke lokalistiske og af-grensende fra omverdenen.

Stedsbegrebet kan anvendes til at indfange de sociale intersubjektive
sammenhange som eksisterer 1 en given tidslig og rumlig social situering
(Simonsen, 1993). For eksempel den intersubjektivitet som de lokale aktorer i
Kgs. Enghave danner omkring kvarterets trafikproblemer.

For Harvey dannes sted i dialektikken mellem flow og stilstand. Steder er
relationelt og socialt produceret og er ofte locus for politiske kampe:

"Places are constructed and experienced as material ecological artefacts and intricate networks
of social relations. They are the focus of the imaginary, of beliefs, longings, and desires |...]
They are an intence focus of discursive activity, filled with symbolic and representational
meanings, and they are a distinctive product of institutionalized social and political-economic
power.” (Harvey, 1996:316).

Min senere analyse drejer sig netop om hvordan magt, mening og politik vaves
sam-men i de lokale aktorers bestrabelser for at ndre ved trafikforholdene i
Kgs. Enghave. De materielle og fysiske elementer i Kgs. Enghave far i
stedskonstruktionen tilskrevet mening.

Det er vigtigt at veere opmacrksom pé at steder ogsd er heterogene. Selvom der
blandt de lokale aktorer i Kgs. Enghave, cksisterer en intersubjektiv og falles
forstdelse af trafikforholdene, er der ogsa vidt forskellige og konfliktende
opfattelser. De forskellige opfattelser skyldes blandt andet, at de forskellige dele
af Kgs. Enghave er produceret pa forskellig vis historisk og tilskrives forskellige
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betydninger. Der er for eksempel stor forskel pd Haveforeningen Frederikshoj
og P. Knudsens Gade. I min senere diskussion af levevilkar, argumenterer jeg
netop for at menneskers levevilkar skal ses i forhold til ogsa de fysiske kvaliteter
i det omkringliggende milje.

Problemet med mobilitet og levevilkdr i Kgs. Enghave er i hoj grad et problem
som involverer magt. Til at indfange magtaspektet i relation til rumlige
strategier er jeg inspireret af Berenholdts begreb om territorialitet. Baerenholdt
(2001:148) definerer territorialitet som “en geografisk strategi hvormed mennesker og
ting kontrolleres gennem kontrol af et omrade”.

Strategier som sigter mod tetritoriel kontrol, finder sted pa alle niveauer fra
lokalt til globalt. Ligesom mobilitet er de forbundet med rumlig magt. For
eksempel er den danske trafikpolitik, de materielle trafikanleg og de personer
som dagligt er bilister, udtryk for en mobil og territoriel strategi som retter sig
mod rumlig kontrol og magt.

Omvendt onsker de lokale aktorer i Kgs. Enghave at generobre magten over
deres eget territorie for herigennem at bremse noget af den gennemkorende
trafik. De retter generelt detes territorielle strategier mod den administrativt
afgrensede lokalitet Kgs. Enghave, men for eksempel P. Knudsens Gade
tillegges sxrlig strategisk betydning,.

Opsamling

Ovenstiende har jeg diskuteret flere forskellige teoretiske definitioner af blandt
andet rum, sted og mobilitet. Min analyse drejer sig om hvordan den generelle
problematik omkring rum, magt og mobilitet kommer til udtryk lokalt i Kgs.
Enghave. I den forbind-else er Kgs. Enghave ikke alene den administrativt
fastsatte lokalitet. Kgs. Enghave er ogsa et intersubjektivt defineret sted, som
dannes af de aktorer som lever og handler i Kgs. Enghave. Det kommer blandt
andet til udtryk ved, at de lokale akterer engagerer sig politisk for at fi eget
territoriel kontrol over Kgs. Enghave.

Problemerne i Kgs. Enghave vokser ikke udelukkende frem “indefra”
lokaliteten. Tvartimod - en lokalitet skal altid ses og analyseres i forhold til de
relationer lokali-teten indgir i. For eksempel er nutidens socialt belastede
boligomrader ofte blevet belastede pa grund af strukturerne i den kommunale
boliganvisningspraksis, og trafik-belastede lokalomrdder indesparrede fordi
andre har skabt sig mere mobilitet.

3.2 Den marxistiske byteori

De marxistisk  orienterede  teorier indfanger fint de  materielle
ulighedsdimensioner i byudviklingen og Harvey har igennem nzsten hele sin
produktion behandlet sporgs-malet om en “retferdig” rumlig udvikling.

I 1970’erne fik marxismen en genkomst i geografien og samfundsvidenskaben
(Peet, 1998). Geograferne anvendte blandt andet marxismen til at reagere mod
den kvantita-tive og positivistisk orienterede geografi og mod Chicagoskolens
humangkologi. En af reaktionerne kom til udtryk i udviklingen af den radikale
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geografi, som Harvey blandt andre var en del af. En anden reaktion var den
humanistisk marxistiske og til dels fanomenologiske geografi som blandt andre
Lefebvre og til dels Simonsen reprasen-terer.

I bygeografien blev marxismen anvendt til at kritisere specielt Chicagoskolen,
som forskede i hvordan forskellige lokalsamfund i storbyerne ’tilpassede’ sig
byrummet. For eksempel hvordan arbejderklassen anvendte byrummet og
hvordan  segregeringen i byen opstod pd grund af forskellige
tilpasningsprocesser til det fysiske milje. Chicago-skolens analyser er som
samlebetegnelse blevet kaldt humangkologiske, fordi de si rum som delvist
determinerende for de urbane livsformer og sociale processer.

I modsatning til den humanekologiske synsvinkels mere lukkede bybegreb,
kunne marxismen forklare byernes uligheder, i form af nye bolig- og
erhvervsomrader, segre-gering og darlige vilkar for arbejderbevagelsen, som et
led i den samlede kapitalistiske samfundsudvikling. Urbane bevagelser i byerne
reagerede imod de ulige levevilkar og pd denne made blev arbejderbevagelsens
kampe transformeret til politiske bykampe. Kampen for ejerskab over
produktionsmidlerne blev delvis forflyttet til “kampen om rum”. For
kapitalismen er produktionen af, og investering i, rum, en nedvendighed for at
den kan overleve (Lefebvre, 1991; Harvey, 1996). Rum bliver pd denne made en
variabel som indgar 1 den generelle kapitalistiske optimeringsproces og byerne
anskues som centre for kapitalens koncentration i tid og rum.

I begyndelsen af 1970’erne publicerede nogle af de forste marxistisk orienterede
by-forskere — Castells, Harvey og Lefebvre. De trakker pd forskellige dele af
marxismen og har hver deres fokus pd de bymaessige problematikker. Ud fra en
strukturel marxistisk tilgang studerede Castells de sociale bevagelser i byerne,
Lefebvre stude-rede hverdagslivets praksis, og Harvey de urbane
ulighedsprocesser ud fra en histo-risk-materialistisk tilgang.

Lefebvre

Jeg skitserer kort hvordan Lefebvre pd pracis vis begrebsliggjorde de forskellige
ele-menter 1 rumlig produktion. Harvey anvender dele af Lefebvres teori og
afsnittet fungerer derfor ogsa som baggrund for min efterfolgende diskussion af
Harveys teori.

I ”The production of Space” diskuterer Lefebvre (1991) hvordan rum
produceres og hvilke konsekvenser det har for dagliglivet i byerne. Lefebvre var
filosof og anvendte Marx’ praksisteori og den politisk-utopiske orienterede
marxisme. Lefebvre stod hermed i modszxtning til Althussers ekonomiske
strukturalisme (Tonboe, 1993).

Modsztningerne i de krafter som producerer rum nuancerer Lefebvre ved at
introdu-cere en dialektisk triade, hvorigennem den individuelle menneskelige og
kropsligt rum-lige hverdagspraksis indfanges i samspil med den kapitalistiske
produktion af rummet (Lefebvre, 1991:38f). Den dialektiske triade bestar af:

e  Rumlig praksis: produktion og reproduktion. Det erfarede rum besktiver de
daglige rumlige praksiser som kommer til udtryk i samspillet mellem
produktion og repro-duktion. For ecksempel dagliglivet i byernes
boligkvarterer og livet i et trafikbelastet omride. Den rumlige praksis
domineres af rummets reprasentationer, men det er Lefebvres utopi og
héb, at reprasentationernes rum fir mere magt.
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e Rummets reprasentationer: Selve begrebsliggorelsen af rummet. Det
begrebne,  forestillede  rum  indfanger  is@r  arkitekternes  og
videnskabsmandenes og planleg-gernes syn pd rummet, og kommer for
eksempel til udtryk i rummets materialitet, byplaner og zonelovgivning. Det
er rummets abstrakte og homogeniserende repra-sentationer som i
stigende grad dominerer bylivet og hermed ogséd reprasentation-ernes rum.

e Reprasentationernes rum: Hvordan rum opleves. Det /evede rum
begrebsliggor sociale gruppers tilegnelse og erobring af rum. Det levede
rum kommer iser til udtryk i beboeres og kunstneres dannelse af
differentielle ”mod-rum”. Modrum kan i Lefebvres terminologi blandt
andet vaere rum til musik, festivaler og anderledes-hed.

Denne nuancering af dimensionerne i den rumlige praksis mener jeg er
udmerket at anvende pa mikro-niveau. For eksempel kan modstillingen mellem
det begrebne og det levede rum anvendes i en analyse af arkitekters og beboeres
holdning til rumlig praksis.

Centralt 1 Lefebvres teori er modsatningen mellem brugsvardi og byttevardi.
Kapital-en tilegner sig rummet og skaber et abstrakt, homogent rum for at
skabe byttevaerdi, men i denne proces underminerer kapitalismen sine egne
muligheder for reproduktion. Dette gor den fordi beboere og arbejdere, som
skal konsumere rummet via blandt andet boligforhold og almindelige
naturressourcer, sisom rent vand, fir dérligere hver-dagslivsbetingelser, hvis
rummets brugsvardi mindskes. Brugsvardiens vigtighed skal

ifolge Lefebvre opptioriteres: "Use value constitutes the only real wealth, and this fact
helps to restore its ill-appreciated importance.” (Lefebvre, 1991:343)3.

Under overfladen indeholder kapitalismens homogene og abstrakte rum dog
mange modsatninger, for eksempel de sociale uligheder som kommer rumligt

til udtryk:

”...Spatial contradictions “express” conflicts between socio-political interests and forces: it is only
in space that such conflicts come effectively into play, and in so doing they become contradictions
of space.” (Lefebvre, 1991:365).

For at heojne rummets brugsvardi og bringe den kapitalistiske produktion af
abstrakt rum pa tilbagetog, skal der vaere bedre mulighed for at producere det
Lefebvre kalder differentielt rum. I differentielle ’mod”-rum vil der vere plads
til hverdagslivets repro-duktion (Lefebvre, 1991:383). Differenticlle rum er
primert rum hvor der er plads til kulturelle aktiviteter, anderledeshed og
forskellighed. Ofte er differentielle rum eksklu-derede, men malet er at
differentielle rum, som for eksempel shanty-towns (Lefebvre, 1991:373), skal
anerkendes og vaere mere tydelige i samfundet.

Lefebvre undgir at pracisere materialiteten i de differentielle rum og jeg savner
lidt mere realistiske overvejelser om hvilken ramme for social handlen
materialiteten szt-ter. For eksempel udvikles der vel ogsd normer og strukturer
som kan virke hemmen-de for en vedblivende produktion af forskellighed -

3 Den skelnen mellem kapitalismens abstrakte rum og et mere oprindeligt rum, indfanges ogsi af
bestemmelsen af kapitalismens rum som sekunder natur og det oprindelige rum som primar natur. Det
abstrakte rum (og hermed den sekundare natur) producerer et instrumentelt og fremmedgjort rum uden
plads til forskelligheder (Lefebvre, 1991:371).
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selv 1 en shanty-town? Det sporgs-mal forbliver uafklaret, og jeg vil derfor satte
sporgsmalstegn ved om differentielle rum vedbliver med at have en hgj
brugsvardi og vare et godt hverdagsmassigt reproduktionssted.

3.3 Rum, bygget miljo og retfaerdighed

Harveys historisk-materialistiske teori kan belyse flere af de rumlige aspekter i
min diskussion af sammenhaengen mellem levevilkiar og mobilitet. 1 ”Justice,
Nature and the Geography of Difference” kobler Harvey (1996) eksplicit
kapitalismens produktion af urbane sociale uligheder sammen med de
miljomassige uligheder. Senere i ”Spaces of Hope” praciserer Harvey (2000) sit
begreb om retferdighed til at indeholde en rakke universelle dimensioner,
herunder retten til at producere sig eget rum og iszr retten til ikke at veere udsat
for et belastende miljo.

Harvey har mere fokus pa materialitet end Lefebvre. Harvey betragter ligesom
Lefebvre rum som socialt skabt, men fokuserer ogsd pa at rum satter nogle
rammer for politiske og skonomiske processer:

”...spatial and ecological differences are not only constituted by but constitutive of what I
shall ¢all socio-ecological and political-economic processes. ” (Harvey, 1996:6).

For eksempel konstituerer et rigt lokalsamfund nogle andre sociale processer
end et socialt- og miljobelastet lokalomride gor.

Hvor Lefebvre gik helt ned pd det individuelle niveau og analyserede den
kropslige dannelse af rumlighed i hverdagslivet, bevaeger Harvey sig ikke ret
meget lengere ned end til lokalsamfundsniveauet. Selvom han i sin seneste bog
diskuterer kroppen som akkumulationsstrategi (Harvey 2000), vedbliver
kapitalismens produktion af en urban ulige udvikling at vare hans primare

fokus.

Harvey udvikler en relationel og dialektisk tilgang til rummets produktion.
Rummet skabes 1 en dialektik mellem relationelle modsxtninger - mellem
kapital og arbejder, mellem universelle og partikulere processer og mellem
globale flow og mere steds-bunde varigheder” (permanences) (Harvey,

1996:7%).

Ved at tage det dialektiske udgangspunkt, afviser Harvey flere
poststrukturalistiske og postmodernistiske tilgange samt rumlig idealisme. Fordi
vi har sd meget flow og flux, betragter Hatvey det som setlig vigtigt at analysere
de institutionelle strukturer og varigheder som saxtter sig rigtig fast i tid og rum.
Varighederne og -strukturerne ud-gores ofte af materialitet og “’ren beton” og
setter nogle rammer for menneskelig handlen. Varighedernes betydning for
menneskelig handlen gor det sarligt vigtigt at analysere deres signifikans og
magt, samt arbejde pa at skabe sd gode varigheder som muligt (Harvey, 1996:8).

Harvey har en materialistisk, dialektisk og relationel ontologi, mens han
epistemologisk erkender at viden skabes relationelt og diskursivt og derfor er af
mere konstruktivistisk art. Det er i denne dialektik mellem nogle ”objektive”
materielle (primert okonomiske) relationelt skabte livsvilkir og en mere
diskursiv betydningsdannelse, at Harveys teori-begreb minder meget om
Bourdieus. Bourdieus habitusbegreb anvendes da ogsa direk-te af Harvey til at
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forklare hvordan objektive livsvilkir pavirker aktorers habitus og
handlingspotentiale, som dog igen tenderer mod at genskabe de samme
objektive livs-vilkiar (Harvey, 1987). Pa denne midde soger Harvey, ligesom
Bourdieu, at afvise en form for vulgaer marxisme, hvor det er okonomien som
determinerer den menneske-lige handlen og bevidsthed. Jeg mener at Bourdieu
ndr meget lengere end Harvey, i udviklingen af et differentieret analyseapparat
som indfanger ikke-substantialistiske klasseanalyser. For mig at se hanger
Harvey stadig fast i, at det er de okonomiske relationer, kapitalismen og alt
hvad den forer med sig, som skaber menneskers livsvilkar.

Det byggede miljo

Selvom Hatvey langt hen af vejen er enig med Lefebvre i dennes teoretisering,
er en af disputterne netop spergsmalet om urbanitet. Lefebvre er ikke helt klar i
forhold til om urbanitet er en /Zusform eller ogsa byen som form, og ender med
at mene at urbanitet-en producerer det industrielle samfund. I modszxtning
hertil er Harvey meget opsat pd at skelne mellem byen som bygget form og
urbanitet som et specifikt szt af sociale relationer (Harvey, 1973:304). Harvey
ser ogsa urbaniteten som en blandt mange andre strukturer, der alle er skabt af
kapitalismen. Af samme grund bliver en skelnen mellem by og land ophavet,
idet alt er praget af den kapitalistiske proces.

Kapitalismen overlever ved at ekspandere geografisk, enten ved at anvende nyt
rum eller ved at optimere anvendelsen af det samme rum. Byen som bygget
miljg er en af de mdder kapitalismen kan redde sig ud af en
overakkumuleringskrise. For at forklare denne proces praxciserer Harvey en
teori om kapitalismens tre kredslob.

I det primare kredslob investeres kapitalen i den primare produktion. Efter at
profit-mulighederne i det primare kredslob er udtemte, investerer kapitalen i
det byggede miljo, som hermed reprasenterer fikseret kapital. Det kan for
eksempel vere motor-veje, boligbyggeri og si videre, som forst giver et afkast
pa lang sigt, men som pi kort sigt forbedrer og understotter profitmulighederne
i den primare produktion. Blandt andet via sine regler for byplanlegning spiller
staten en afgerende rolle for udviklingen af det byggede miljo. Et tertiert
kredslob bestir af kapitalens investeringer i for ek-sempel videnskab,
teknologiudvikling og uddannelse. Disse investeringer stotter igen op om den
primare produktion.

Anlaggelsen af veje og vilkirene for bilernes fremkommelighed gennem Kgs.
Enghave kan pi denne made anskues som afgorende for kapitalens
merverdirealisering og som et produkt af cirkulationen af varditilvakst.
Vejanleggene, og det byggede miljo generelt i byen, kan ses som udtryk for den
“herskende klasses” magt og vedvarende jagt pé profit.

Rumlig ulighed og velfard

Kapitalismens dannelse af en ulige rumlig udvikling skaber meget forskellige
vilkér for rumlig produktion og reproduktion. I ”Spaces of Hope” (2000) viser
Harvey gennem isar tre case-studier (det sydlige centrale Los Angeles, det indre
Baltimore (hvor Harvey selv har boet), og Hamlet, North Carolina (hvor
arbejderne pa en fabrik inde-braendte), hvordan miljoproblemer, sociale
problemer og alle mulige andre problemer pd skremmende vis gir hand i hand.
Nogle samfundsgrupper har magten til at skabe sig ”gode” rum, mens andre er
henviste til at bo i fattige omrader af byen hvor pro-blemerne koncentreres.
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"Kontrollen over rommets organisering og retten til bruk av rommet blir avgjorende redskaper
Jor reproduksjonen av samfunnsmessige maktrelasjoner. Staten, eller andre samfunnsmessige
grupperinger sa som finansfolk, entreprenorer eller hus-eiere, kan slik ofte skjule sin makt til a
bestemme den samfunnsmessige reproduke-sjonens form bak den tilsynelatende noytraliteten i den
makten de har til a organi-sere rommet.” (Harvey, 1997:85).

Harvey skitserer hvordan forskellige samfundsgrupper har vidt forskellig magt
til at organisere rum. Lavindkomstgrupper er normalt fanges i rum som andre
har produce-ret. De kontrollerer ikke selv deres rum, men skal bestandigt
generobre det og gore krav pa det som brugsverdi. De ejer heller ikke deres
bolig som ellers er en naturlig del af det at besidde rumlig og materiel verdi
(Harvey, 1987).

Velhavende grupper ejer derimod de basale reproduktionsmidler, de har egen
bolig og bil, og rigelig okonomisk kapital. De ejer en stabil kerne af forbrugs-
og reproduktions-rum som ogsa indeholder vardifulde ®stetiske, symbolske og
kulturelle ressourcer. Sddanne ’rigmandsghettoer” beskaftiger sig derfor mere
med det byggede miljo som byttevardi, og seger at gore omradet sa attraktivt
for omverdenen som muligt. Som Harvey si fint opsummerer:

"Jeg har en mistanke om at grunnen til at kombinasjon bil og eget hus er si attrak-tiv, er at
den sikrer en individualisert evne til at pd samme tid d kunne Rommandere og beskytte
rommet. De som er utan pengemakt, ma definere sine territoriale rettigheder pa annen mite.”

(Harvey, 1997:99).

Denne kamp om at definere territoriale rettigheder kan ogsa ses i Kgs.
Enghave, hvor de lokale aktorer arbejder pi at endre trafikgennemstromningen
igennem deres omréde.

Det fleksible akkumulationsregime er Harveys begreb for nutidens politisk-
okonomiske processer, der har aflest fordismens overakkumuleringskrise og
mere stive og udtjente produktionsrelationer. P4 denne made indplacerer
Harvey postmodernismen i en mere traditionel marxistisk ramme, hvor den
postmodernistiske kulturelle-zstetiske udvik-ling, ses som en spejling af de nye
kapitalistiske produktionsbetingelser (Harvey, 1987).

Ifolge Harvey er den territorielle kamp saxrlig pdtrengende i nutidens
interurbane kon-kurrence og fleksible akkumulation, hvor det er vigtigt at
kontrollere rummet som en kilde til symbolsk magt (javnfer Bourdieu). Dette
skaber ulighed i byerne. I Danmark kan man for eksempel anskue hele tanken
bag restaden som wudtryk for dansk entre-prenecuriel planlegning.
Klassemodsaztningerne og den ulige rumlige udvikling som felger, skaber
fremmedgorelse og en “sparking running guerilla warfare over who appropriates and
controls various spaces of the city” (Harvey, 1987:278).

Denne socialistiske kritik af rummets uligheder og de okonomiske krafters
dannelse af rummet, er efter min mening en god brugbar ramme at se byens
overordnede udvik-ling indenfor. Samtidig er perspektivet lidt ensidigt. P4 trods
af okonomiens centrale rolle ogsa i den danske byudvikling, gar staten rent
faktisk ogsa ind og allokerer oko-nomiske midler til belastede bykvarterer. For
eksempel er kvarterloftprogrammerne et udtryk for at bypolitikken ogsi kan
vaere socialt orienteret.

Jeg vil i det folgende se pa hvilke overvejelser marxistisk orienterede byforskere

gor sig, i forhold til at skabe en bedre by med fxrre uligheder. At disse
overvejelser ikke er sd pracise, diskuterer jeg ogsa nedenfor.
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Rumlig empowerment og “oprorske arkitekter”

Magten til at producere sit eget rum er et centralt element i en begraensning af
de rumlige uligheder. I et empowermentperspektiv drejer det sig derfor om at
blive bevidst omkring de relationer som skaber den rumlige praksis. Som
Harvey opsummerer:

"Those who have the power to command and produce space possess a vital instrumentality for

the reproduction and enbhancement of their own power. Any project to transform society must,
therefore, grasp the complex nettle of the transformation of spatial practices.” (Harvey,
1987:265).

De rumlige uligheder danner en potentiel baggrund for oprer og ”militant
partikularis-me” med udgangspunkt i lokale problemer. Det er vigtigt at opror
med udgangspunkt i lokale problemer formar at overvinde den lokale
orientering og formulere sine mél uni-verselt. Det afgorende spring kan
formuleres som det at ga fra "NIMBY” (Not in My Backyard) til "NIAB” —
(Not in Anyones Backyard).

I NIAB retorikken ligger der et universelt krav om at for eksempel trafik bliver
regnet som et levevilkirsproblem 1 alle lokalomrider. Miljobevagelser, lokale
borgergrupper og lignende, kan med udgangspunkt i lokale problemer, skabe
baggrund for generelle krav.

NIAB-begrebet kan nuanceres med nogle af diskussionerne omkring begrebet
social kapital (Woolcock, 1998; Bourdieu og Wacquant, 1992; Berenholdt og
Aarsather, 2001; Hulgaard, 2000; McClenaghan, 2001). Der er ikke enighed om
hvad social kapital er, men med inspiration fra Bourdieu, definerer jeg social
kapital som aktorers netvarksrelationer. Netvaerksrelationer der rakker ud over
lokalomridet kan vare en vigtig komponent i en NIAB-strategi, og jeg vender
tilbage til dette senere.

Harveys (1996:235) begreb om ”spatial empowerment” dackker over den proces
hvor lokalsamfund kemper og fir opfyldt rettigheder, herunder magten over
deres eget rum. Det defineres ikke hvad den rumlige empowerment mere
prcist gir ud pa, hvilket méiske skyldes at Harveys generelle fokus er pa de
overordnede processer i kapitalismens ulige geografiske udvikling. Som
Lefebvres teori om at folk skal genero-bre rummet og skabe differentielle rum
hvor der er plads til musik, festival, det frem-mede og det anderledes, har
Harvey ogsé en ide om at frigorelse henger sammen med dannelsen af rum for

forskellighed:

"Emancipation should mean opening up the production of difference, even opening up terrain for
contestation within and between differences, rather than suppressing them.” (Harvey,
1996:433).

Foucaults begreb om heterotopia indfanger ud fra en helt anden tilgang, ogsa
de rum som er anderledes og som skaber kontrast til almindelige rum (Foucault,
1986). Der er dog ikke noget eksplicit emancipatorisk element i Foucaults
analyser, og det hetero-topiske rum har derfor ikke umiddelbatt samme formal
som hos Lefebvre og Harvey.

Harveys udvikling af en dialektisk rumlig utopi er interessant, fordi han
medierer mellem utopien som udtrykt i en fast spatial form og utopien om
trigorelse (emancipa-tion) alene som bevidsthed. Emancipation er en kontinuerlig
proces og ikke noget der skabes via en revolution en gang for alle.

"Emancipatory politics calls for a living Utopianism of process as opposed to the dead
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Utgpianism of spatialized urban form. [...] a Utopianism of pure process, untrammelled by the
materiality of things and permanences, of spatial forms and material constructs, can [not]
liberate the human spirit into a dematerialized world — a virtual reality — where self-realization
is understood abstractly and ideally as a purely mental act. Opposed to this is an understanding
that the dialectics of the imaginary and the material, of spatial forms and temporal processes,
constitute the fundamental and inescapable metabolic state of all human being.” (Harvey,
1996:430).

Det kan ikke lade sig gore at bygge en utopi pd de materielle forhold alene, idet
det sociale liv ikke kan reguleres via materialitet. Hvor velmenende de aktorer
og proces-ser som har skabt en spatial form, end har varet, vil de altid blive
indfanget af en form for tvingende materialitet:

? Utopias of spatial form are typically meant to stabilige and control the processes that must be
mobilized to build them. In the very act of realization, therefore, the historical process takes
control of the spatial form that is supposed to control it.” (Harvey, 2000:173).

Det er dette aspekt af materiellet som lukkethed (cosure), som Lefebvre ikke
fangede. Materiellet fastfryser nogle menneskelige intentioner og processer i tid
og rum, hvilket er en autoritativ handlen. For Lefebvre ville selv de
differentielle rum blive ved med at vere abne og frie.

"For him, the production of space must always remain as an endlessly open possibi-lity. The
effect, unfortunately, is to leave the actual spaces of any alternative fru-stratingly undefined.
Lefebure refuses specific recommendations... He refuses to confront the underlying problem: that
to materialize space is to engage with closure (however temporary) which is an authoritarian
act.” (Harvey, 2000:182f).

Arkitekter og utopister har gennem historien forsegt at skabe de ideelle
materielle rammer for livet i byerne. For eksempel Howards ”Garden city of
Tomorrow” og i en anden boldgade Le Corbussier og den funktionalistiske
byplanlegning. Selvom arki-tekternes og utopisternes ideer med arkitekturen og
materiellet oprindelig var fri-gorende, galder det dog altid, at materialiteten pa
et eller andet tidspunkt ogsd kommer til at sette nogle problematiske rammer
for menneskers liv. Harvey loser dette problem ved at formulere en dialektisk
utopisme.

The dialectic is ‘either/ or’ not ‘both/and’. What the materialized ntopianism of spatial form
50 clearly confronts is the problematics of closure and it is this which the utopianism of the social
process so dangerously evades.... The task is to pull together a spatiotemporal utopianism — a
dialectical utopianism — that is rooted in our present possibilities at the same time as it points
towards  different trajectories for human uneven geographical developments.” (Harvey,
2000:196).

Den dialektiske utopisme fungerer via menneskers praktiske omgang med de
struk-turer og varigheder de er omgivet af. Menneskelig praksis medieres
gennem de ting den producerer, vedligeholder og opleser, og den eksisterer pa
baggrund af materiel basis af varigheder, som kan vxre alt lige fra
magtstrukturer, institutioner, netverk til materielle ting (Harvey, 1996:418).

Isar oprorske arkitekter” (insurgent architects) kan arbejde ud fra principperne i
den dialektiske utopisme og hele tiden soge at gore rummet til et bedre sted.
Oprorske arkitekter kan blandt andet vaere embedsmand og privatpersoner. De
er med til at designe forestillingen om hvilket bygget miljo vi vil have, og
reprasenterer derved en “empowered” person, det vil sige en person der er
bevidst om de strukturer og handle-muligheder som kan zndres.

”Spaces of hope” fungerer som Harveys personlige oprib til alle om at ga imod

kapita-lismens ulige rumgeografi, ved at vare oprorske arkitekter. Vi opfordres
til at teenke over hvilken verden vi gerne vil leve i, og starte en mobilisering for
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forandring.

Harvey peger pd at staten gennem forskellige institutioner, kan hjxlpe med til at
sikre mulighederne for en nuanceret rumlig produktion, samt universalisere og
understotte lokale behov for differentielle rum. At Harvey ikke diskuterer
planlegning og politik-dannelser yderligere, kan vare begrundet i den
amerikanske kontekst hans teori er udviklet i, samt i hans lidt sort-hvide
verdensbillede, hvor det er svert at se et egent-ligt alternativ til socialismen.
Hvad med for cksempel de socialdemokratiske velferds-staters sociale
medborgerskab og institutionaliserede retticheder som blandt andet Esping
Andersen (1990) har beskrevet? Og den danske bypolitik, som langt fra er
perfekt, men som alligevel prioriterer kvarterloft og seger at skabe rum som
bygger pa de lokale ensker?

Som pendant til Harveys meget spendende casestudier fra USA, ville det vare
rart at fi nogle eksempler pd lokalomrader eller bevagelser hvor det rent faktisk
er lykkedes at danne “dialektisk utopiske rum”. Den amerikanske
miljobevagelse navnes som et eksempel, men der ma da ogsa vare nogle andre

mere lokalt funderede cases?

Retfzerdig rumlig udvikling

Underliggende i hele Harveys teori er forestillingen om en retferdig rumlig
produktion. Retferdighed drejer sig 7&ke om at vi alle skal vare ens. Der skal
netop vare rum til forskellighed, ligesom ogsd Lefebvre understregede. Sat lidt
péd spidsen drejer retfaer-dighed sig om, at vi alle far lov til at producere og
kontrollere rum, som ikke er under-lagt kapitalismens magt. I sin praecisering af
retferdighedsbegrebet, opskriver Harvey (2000) nogle universelle rettigheder
som oprorske arkitekters dannelse af differentielle rum kan tage afszt i. Flere af
de 11 universelle rettigheder stammer fra allerede for-mulerede
menneskerettighedserkleringer og den engelske grundlov, men de folgende to
retter sig eksplicit mod dannelsen af rum og opvejningen af rumlig ulighed:

o Rettigheden til at producere rum dakker over muligheden for at
”stemme med fodderne” og have mobiliteten til selv at bestemme
hvilken lokalitet man vil op-holde sig pa. Samtidig betyder det ogsa:

... the right to reconstruct spatial relations (territorial forms, communicative capacities, and rules) in
ways that turn space from an absolute framework of action into a more malleable relative and
relational aspect of social life.” (Harvey, 2000:251).

e Retten til at leve i et ordentligt og tilfredsstillende (decent) og sundt
miljo, skal rette op pa den stigende uretferdige lokalisering af
miljomaessige problemer.

I analysen af de “oprorske arkitekter” i Kgs. Enghave, er jeg inspireret af det
teori-apperat som jeg har diskuteret her. Harveys dialektiske tilgang tilbyder en
god ramme til at forstd byomdannelsesprocesser i. Opror starter ofte med afsaet
i lokaliteter, som mennesker finder utilfredsstillende. Med sit begreb om
”closure” nir Harvey frem til at materialiteten, ligemeget hvor god den er pi
dannelsestidspunktet, ogsa vil saxtte nogle begransninger, som efterfolgende
dialektiske rumomdannelser kan bygge pa.

Materialitetens betydning

Harvey definerer bide rum og sted som socialt produceret, men han tilfojer et
mate-rielt element qua hans begreb om det byggede miljs. Ved hans dialektiske
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formulering om at materiellet ikke er styrende og at rummet er socialt skabt,
tager han fint stilling til spergsmélet om materialitetens betydning for
menneskers daglige eksistens.

Jeg finder sporgsmilet relevant fordi problematikken i Kgs. Enghave jo drejer
sig om materialiteten i kvarteret, i form af selve trafikanlaggene, samt de daglige
trafikanter der ogsa virker som en uforanderlig struktur. Jeg mener at Harvey
tilbyder et nuance-ret teoretisk billede pd hvordan materialiteten kan forstis,
men jeg vil alligevel kort dvale ved et par andre opfattelser af materialiteten.

Den norske marxistiske, fanomenologiske og Sartre-inspirerede sociolog
Osterberg taler i stedet for rum, om materiel. Materiellet defineres som de
fysiske elementer der indgér i et samspil med det sociale, og bliver til et socio-
materiel:

"Materien — som kalles “natur” ndr den ikke barer spor etter menneskers virksom-het — blir

preget av samfunnshivet, den blir til socio-materie. Omgivelserne fremstar som et sosio-
materielt handlingsfelt, bvor sosio-materien pa et vis henvender sig til menneskene i feltet,
som svarer tilbake giennom sin atferd.” (Dsterberg, 1998:27).

Osterberg betragter, med henvisning til Sartre, materiellet som et tragt
handlingsfelt. Materiellet formidler tidligere tiders klasse- og magtstrukturer, og
indeholder derfor en mening og “taler” til dens tilhorere. Materiellet skaber ofte
afmagt. For eksempel kan vi, nar vi horer radioavisens nyhedsformidler, kun
Iytte og ikke protestere, hvis der er noget vi er uenige i. Vi kan skrive et kritisk
leserbrev i avisen, men ikke gd imod den fakticitet at radioen udever en
omfattende magt ved at definere virkeligheden (Dsterberg, 1971).

Pa grund af Osterbergs marxistiske udgangspunkt, er der nogle paralleller til
Harveys teoti. For eksempel minder udsagnet om at materiellet tjener den lille
herskende klasses magt, en del om Harveys teori om det byggede miljo. Harvey
er nuanceret i forhold til at indfange en dialektisk rum-produktion hvor
mennesker aktivt producerer rummet 1 samspil med de materielle rammer der
allerede er sat. 1 modsatning hertil er Osterberg mere optaget af hvordan
materiellet ’taler” til mennesker og hvordan mennesker oplever materiellet. Jeg
finder Osterbergs begreb om det socio-materielle trege handlingsfelt
anvendeligt til at opfange materiellets betydning i Kgs. Enghave.

Det er for eksempel interessant at se bilen som et materiel der kan styrke ens
magt overfor omverdenen og udsende signaler om at man ikke er sarbar. Bilen
som materiel fakticitet kan bruges i en magtudevelse overfor fodgengere som
er langt svagere og truet direkte pa kroppen (@Dsterberg, 1998). Pia samme vis
kan vejanleg anskues som en uomgrengelic materialitet der udstraler
biltrafikkanternes magt. Antagelserne om at materiellet sender et budskab til
dets brugere kan i yderste konsekvens anvendes til at planlagge det sociale via
materiellet. Det afspejles for eksempel 1 de danske kriminal-praeventive forsog
pé at oplyse Streget i Kebenhavn, for at hindre kriminalitet.

I Foucaults magtanalytiske univers kan indretningen af rum ogsa anvendes til
magt og disciplinering. I ”Discipline and Punish” (1991) anvender Foucault
panoptikonet som eksempel pa, at overvigningen til sidst internaliseres i den
enkelte fange. Typisk for Foucault er det afgorende hvordan rumlig arkitektur
anvendes, og det er de sociale praksiser omkring og igennem det arkitektoniske
rum som afgor rummets funktion (Foucault, 1984). Udformningen af rum er en
del af de eksisterende samfundsmassige magtdiskurser, men Foucaults anti-
essentielle tilgang gor, at han ikke pa forhdnd har en teori om hvilke sociale
uligheder rummet er udtryk for — det bliver afgjort i den enkelte
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dekonstruktivistiske analyse (Foucault, 1980).

Tonboe (1993) har argumenteret for at det materielle rum har en selvstendig
onto-logisk status og har sogt at udvikle et mere selvstendigt materielt rum end
Osterberg. Man kan med Durkheim mene at det er uholdbart i en sociologisk
teori at have en materiel ontologi, fordi der til sociale problemer ma findes
sociale arsager (Durkheim, 1982:60f). Simonsen (1996) praciserer ogsid pa
glimrende vis hvordan materiellet faktisk ér socialt produceret og hele tiden
indgdr i en social kontekst ved at det bruges og der tilskrives mening til det.

Diskussionen om hvor stor vagtning man tillegger materiellet, og hvor
selvstendig betydning det fir lov at have, er interessant. Det er efter min
mening givende — ogsé 1 samfundsvidenskabelig teori — at tillegge materiellet en
stor betydning, i hvert fald nar man for eksempel studerer lokale trafikpolitiske
processer. Materiellet er socialt produ-ceret og tilskrives mening. Forskellige
mennesker tilskriver for eksempel trafikanleg forskellig betydning i tid og rum.
P4 landet kan trafik for eksempel vaere velkomment, mens det i byerne ofte ikke
er det.

3.4 Sammenfatning

Alt 1 alt tilbyder Harvey en teori, der er meget anvendelig til besvarelse af min
pro-blemformulering. Hans teori befinder sig primart pa et overordnet
samfundsmaessigt niveau, men kommer ogsi ned pd lokalsamfunds og
individuelt niveau. Hans teori ap-pellerer til at forstd og modstd kapitalismens
rumlige dominans og teorien giver nogle gode briller igennem hvilke jeg kan
analysere: a) hvordan rummet i Kgs. Enghave er skabt af samfundsmassige
okonomiske processer b) hvordan omdannelse af materiali-tet sker i et
nuanceret dialektisk perspektiv ¢) hvordan sociale og miljomassige ulig-heder
spiller sammen og satter forskellige vilkér for dagliglivet i byens lokaliteter.

I opsummeret form kan man sige at ressourcesvage lokaliteter har darligere
mulighed for at erobre og hermed producere deres eget rum. Det marxistisk
orienterede teoriunivers har et eksplicit magtperspektiv og danner en god basis
for besvarelsen af min problemformulering.

Men jeg vil gore opmarksom pd to problemer ved Harveys ellers udmarkede
teori. Det drejer sig i forste omgang om baggrunden for hvad der skaber
ulighed og potentiale for opror. Harvey hagter hele ulighedsdannelsen op pa
den kapitalistiske proces og hermed péd de skonomiske uligheder. Jeg vil mene
at faktorer som ulighed i kon, race, livsstadie, alder, livsform — og for eksempel
mobilitetsmuligheder - ogsa skal inddrages. Det er min opfattelse, at det ikke
kun er de okonomiske muligheder som bestemmer menneskelig eksistens og
velferd. Man skulle ellers mene at Harvey, i sin byggen pd Bourdieus teori om
habitus og differentierede ulighedsstrukturer, har en 4bning imod en
ulighedsteori som ikke kun bygger pd okonomiske strukturer. Men si langt vil
Harvey ikke gi. Det er stadig den rene marxistiske teori som danner basis for
hans betragtninger.

Et andet element, nemlig det individuelle og subjektive rumlige niveau, er ogsa
stadig forholdsvis ubesvaret. I mine interview med aktorer i Kgs. Enghave,
afdekkede jeg blandt andet respondenternes reflektioner over deres dagligdag.
Til denne mere fanomenologiske del af min analyse, anvender jeg Simonsens
(1993) teoretisering.
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Den rumlige dimension af social praksis

Simonsen (1993; 1996; 1999) beskeftiger sig med den menneskelige handlens
rum-lige dimension og hendes fanomenologiske og eksistentialistiske tilgang
dbner op for indfangelsen af de multifacetterede kontekstuelle elementer,
herunder kon, alder, livs-form og lignende, som ikke er sd tydelige i Harveys
overvejelser om produktionen af rummet.

Med baggrund i blandt andre Lefebvre udvikler Simonsen en rumlig
handlingsteori og praciserer hvordan rummet er en ontologisk dimension af
den menneskelige handlen, samt hvordan rum-tidslig kontekst og “situerethed”
danner grundlag for epistemologi og teoridannelse.

Heideggers fanomenologiske sporgsmal om at “vare i verden”, danner blandt
andet baggrund for praciseringen af, at den sociale rumlige praksis altid foregir
i en kon-tekst og at de to ting ikke kan adskilles. Det kontekstuelle element
henter Simonsen blandt andet fra Giddens’ strukturationsteori og locale”
begreb. Begrebet om “locale” indfanger netop rummet defineret ved
interaktion og praksis. Konteksten er "ef stykke socialt konstrueret tid-rum, hvori tid-
rum begreber ogsd sely spiller en social konstruk-tiv rolle”. (Simonsen, 1999:19).

Empirisk anvender Simonsen blandt andet sin teori til at udvikle en nuanceret
livs-formsanalyse hvor den menneskelige handlen i sine "aspekter af intentionalitet,
regel-folge, meningsfuldbed og intersubjektiviter” analyseres og indskrives i en social
kon-tekst (Simonsen, 1993:170).

I Simonsens teoretisering om den sociale praksis’ rumlige dimension, er det
materielle fysiske miljo (det byggede miljo hos Harvey) ikke setlig tydeligt. De
materielle omgi-velser indgar pa lidt uklar vis i konteksten for den sociale
handlen, men det primezre i Simonsens stedsbegreb er, at mennesker skaber
deres egen og intersubjektive rumlig-hed gennem daglig eksistens, adfard og
tanker. Et magtperspektiv eller emancipato-risk element er ogsa, delvist qua den
feenomenologisk, eksistentialistiske tilgang, nedtonet.

En mediering — ressourcers rumlige dimension

Jeg betragter Simonsens vagtning af de intersubjektive elementer i rummets
produk-tion som et vigtigt supplement til Harveys mere strukturelt orienterede
teoriunivers. Jeg vealger at lade de to teorier supplere hinanden, om end mit
udgangspunkt er i Harveys marxistisk orienterede teori, fordi jeg ser en fare 1
alene at folge Simonsens tilgang, hvor de strukturelle uligheder i og mellem
lokalsamfund ikke indfanges.

Til sidst vil jeg, inspireret af Bourdieus teori om hvordan ulighed skabes pa
baggrund af fordelingen af objektive ressourcer i et felt, pracisere en rumlig
forstdelse som netop bdde indfanger den subjektive rumlige produktion og de
mere objektive ressourcers rumlige fordeling.

Harvey finder, delvist som Bourdieu, at rummet et socialt producetet og
repraesenterer en objektiv ressource. Bourdieu uddyber den made den objektive
ressource indgir som en del af aktorers handlen, habitus og positionering.
Dette er ikke i modstrid med Simonsen, som blot i sine empiriske biografisk
orienterede analyser, i hejere grad vaegter den fanomenologiske rumlige
produktion.

47



Jeg har allerede skitseret Bourdieus teori som en del af mine overvejelser
omkring analysen af det trafik- og bypolitiske felt. Jeg skitserede hvordan
Bourdieu ser sam-fundet som delt op i en rakke felter, som alle er placeret i et
overordnet magtfelt. Det vil sige at felterne star i et ulige forhold til hinanden,
hvor for eksempel det trafik- og bypolitiske felt ikke umiddelbart har lige sa
meget magt som for eksempel det finans-politiske felt.

Ulighederne mellem aktorernes magt i et felt skabes af fordelingen af
kapitalressour-cer. 1 Bourdieus terminologi er kapital ikke blot ekonomisk
kapital som 1 marxistisk teori, men ogsa kulturel, social og symbolsk kapital. De
vigtigste kapitalformer er oko-nomisk og kulturel kapital, da de forholdsvis
nemt kan transformeres og skabe adgang til andre former for kapital. Det
enkelte felt sxtter premisserne for hvilke kapitalfor-mer der er de mest
attraktive og den objektive fordeling af kapitalformerne er med til at skabe
ulighedsstrukturerne.

e  Okonomisk kapital skal forstas som finansielle midler og kan nemt
transfor-meres til andre former for kapital.

e Kulturel kapital kan bredt karakteriseres som informationskapital
(Bourdieu og Wacquant, 1992:119). I et empowermentperspektiv vil
dette ofte vare en kapi-talform som er vigtig at forege, for eksempel i
en form for identitetsmaessig empowerment.

e Social kapital betegner akterens adgang til potentielle handlekraftige
netvark.

e Symbolsk kapital er modsat de andre kapitalformer, en kapital som
tilskrives en aktor via en betydningsmassig og symbolsk anerkendelse
fra de andre aktorer i feltet. Den symbolske kapital betegner pd denne
mide aktorens symbolske status 1 feltet.

Der er en rumlig dimension af de forskellige kapitalformer. Den symbolske
kapital er iseer med til at formidle den rumlige dimension ved at tilskrive mening
og betydning til de andre aktorer i feltet. For eksempel er det tydeligt at aktorer
som er magtfuldt posi-tioneret onsker at optage en prestigefuld adresse i det
fysiske rum. Det ses for eksem-pel i high-class forretningskvarterer, hvor de
mange kapitalressourcer som er koncen-treret pa den fysiske lokalitet, anvendes
til at understotte virksomhedernes position i de felter de hver iszr er en del af.
Den sociale kapital og den gensidige symbolske bekraftelse kan nemmere ske
ved narhed i det fysiske rum.

I modsatning hertil er det ekskluderede ghetto-omrdde narmere kendetegnet
ved fravaret af ressourcer, herunder ogsa symbolsk kapital. Omverdenen ser ikke
noget symbolsk vardifuldt i ghetto-omridet og denne stempling bliver
internaliseret som en del af beboernes habitus og position i det samlede sociale
rum (Bourdieu, 1996).

Det fysiske rum indgir pd denne mdide i et magtrelationelt spil mellem
aktorernes position 1 feltet (Bourdieu, 1996), og der er sammenhang mellem
aktorers kapitalres-sourcer og den plads de optager i det fysiske rum. Det
skaber en #raghed i magt og ulighedsstrukturerne. Produktionen af bade det
sociale og det fysiske rum sker pd bag-grund af akterernes habitus og
beholdning af kapital. Habituselementet medforer for eksempel at man kan fole
sig meget fremmedgjort hvis man befinder sig i et rum som ikke passer til ens
habitus, og omvendt meget rodfestet i den rumlighed som for eksempel
karakteriserede ens barndomsmilje.
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Bourdieu uddyber i sin teori ikke rummets produktion, men de sammenhange
jeg har refereret, minder om Harveys opfattelse af, at miljomassige og sociale
problemer gir hand i hand. I Kgs. Enghave prages de lokale aktorers praksis og
rumlige produktion af de strukturer der eksisterer i feltet og de positioner
aktorerne indtager.

Det fysiske rum i Kgs. Enghave er domineret af regionale trafikpolitiske
hensyn, og denne diskurs er kollektivt formuleret via blandt andet
Kvarterloftets arbejde. Som en indledende tese kan man sige, at Kvarterloftet 1
Kgs. Enghave har opdyrket og skabt mere social og kulturel kapital hos nogle af
bydelens aktorer, som herved har fiet for-nyet magt til at gd imod den regionale
dominans af deres byrum. De har fiet magt til at forsoge at sxtte en anden
dagsorden for den rumlige produktion af lokaliteten Kgs. Enghave.

Jeg uddyber dette 1 analysen. I det folgende przciserer jeg hvordan min
opfattelse af rumlig produktion og rumlig ulighed, spiller sammen med et mere
sociologisk levevil-kdrsbegreb samt hvordan det kan begribes i et magt- og
planlaegningsorienteret perspektiv.
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Levevilkar, planleegning og magt

Efter at have diskuteret strukturerne bag rumlig udvikling, indleder jeg dette
kapitel med at pracisere hvordan levevilkdrsbegrebet ogsd bor indfange fysiske
og rumlige kvaliteter samt mobilitet. Derefter tager jeg fat i teorier som blandt
andet forstar plan-legning som territorielt funderet. I den forbindelse analyserer
jeg hvordan empower-ment og magt kan forstas i et rumligt perspektiv.

4.1 Levevilkar, velferd og mobilitetens lokale dimension

De danske levevilkirsanalyser udsprang af interessen for at undersege om
1960’ernes okonomiske vakst kom alle til gode eller om nogle mennesker
oplevede ”velstand uden velfard”. Man eonskede at maile om goderne i
samfundet blev ligeligt fordelt, ikke kun i okonomisk henseende, men ogsa i
forhold til boligsituation, social status, arbejdsmilje og lignende*.

I det folgende beskaftiger jeg mig med tigange som netop ikke definerer
velferd som lig okonomisk vakst, men som anskuer levevilkir og velfaerd i et
differentieret og hel-hedsorienteret lys. Jeg diskuterer ikke de mere
makroorienterede  velfaerdsstudier  (som  for cksempel studiet  af
velferdsregimer), men holder mig primert til en diskussion —af
levevilkdrsbegrebet. Det er et forholdsvis neutralt begreb (man kan have bade
gode og dirlige levevilkdr) og det er individorienteret og anvendeligt i analysen
af lokale til-stande. I den senere analyse kombinerer jeg levevilkarsbegrebet med
den feltanalyti-ske tilgang, og indfanger de relationer og samfundsmacssige
handlesammenhange som er med til at skabe lokale levevilkdr.

Den forste svenske levevilkirsundersogelse definerede levevilkar som individets
“forfo-gande dver resurser i pengar, dgodelar, kundskaper, psykisk och fysisk energs, sociala
relationer, sakerbet m. m. med vars hjilp individen kan kontrollera och medvetet styra sina
livsvilor.” (Johansson, 1970, 1 Fritzell og Lundberg, 2000:12). De danske levevil-
kirsundersogelser bygger videre pd denne definition og i den forbindelse
betragtes vel-ferd som ren og skeer 7virkelig gode levekar” (Hansen, 1988:36).
Jeg anvender begge disse definitioner, men nuancerer dem i det folgende. Der
er ogsa en tydelig parallel til Bourdieus kapitalbegreber hvor den skonomiske,
kulturelle og sociale kapital ogsa er individtilknyttede ressourcer, gennem hvilke
individet kan positionere sig i feltet.

Finske Allardt kritiserer ovenstiende definition af levevilkar for at vare for
ressource-orienteret, materiel og upersonlig, og definerer i stedet menneskers
velfaerd i forhold til behovstilfredsstillelse. Allardts definition er: “a#t valfard dr et
tillstind, ddar manni-skorna bar mdjlighet att fi sina centrala bebov tillfredsstilda.”
(Allardt, 1975:17). Jeg mener at behovsdimensionen er vigtig, da den abner op
for ogsi at inkludere subjektive kvaliteter, herunder for eksempel social

4 Specielt de forste danske levevilkarsundersogelser blev omfattende kritiseret for ikke at medtage for
cksempel individets radighedsbelob efter alle faste udgifter er betalt. Se Andersen og Larsen (1989) for en
interessant analyse af netop disse okonomiske nuancer, og Henriksen (1987) for en mere generel kritik af
levevilkdrsundersogelserne som ogsa indbefatter en kritik af maden at male individers okonomiske ressourcer

pa.
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anerkendelse, som en del af menneskers levevilkar.

Allardt opdelte dimensionerne for behovstilfredsstillelse i tre centrale omrider:
Att Ha, Att Alska og Att Vara (having, loving, being). Den forste dimension “at
have” indfanger forholdsvis objektive ressourcer, sisom boligstandard, den
anden dimension at elske” forholdet til andre mennesker, herunder familie og
venskabs- og naborelationer, mens den tredje dimension 7at vaere” indfanger
individets relation til samfundet, herunder selvrespekt og politiske ressourcer.

Med inspiration fra Hjorthol (1998) kan Allardts dimensioner rettes mod
individets mobilitet. Her indfanger 7at have” dimensionen individets
obligatoriske rejser, 7at elske” dimensionen den mobilitet individet har i
forbindelse med familie og venner og “at vare” dimensionen den mobilitet som
giver mulighed for selvrealisering og frivillige udenders aktiviteter. I forlengelse
af min orientering mod det lokale, mener jeg at dis-se mobilitetsdimensioner
ogsa skal gelde svage trafikanters mobilitetsmuligheder i deres umiddelbare

boligomgivelser.

De danske levevilkarsundersggelsers blik for rum

De danske levevilkarsundersogelser er i deres teoretiske grundlag inspireret af
bidde Allardt og de svenske analyser af levevilkdr (jevnfer definitionen fra
Johansson), samt af arbejdet pa at udvikle sociale indikatorer i for eksempel
OECD-regi. Folgende model over individets velfaerdsniveau, dannede grundlag
for de forste levevilkarsundersogels-er i Danmark:

Individuelle ressourcer

Fardigheds-

of
kundskabs-
ressoaroer

+

Individets velfrdsniveau

Bolig-
og lokalsam-
Tundsmilje

Arbeids:

relatione:

Sociale relationer eller det sociale netverk Placering i og samspil med det fysiske,
wkologiske og ekonomiske miljo

Figur 4.1: Elementer i velferdsbegrebet (Hansen, 1978:110).

De enkelte levevilkar® som er skitseret i modellen er alle ressourcer som er

5 Det skal bemarkes at Hansen definerer sin begrebsbrug siledes: ”Leveforholdene bestir altsd af nogle
levevilkar — et input — der betinger nogle levekir — et output.” (Hansen, 1986:18). Jeg valger at anvende
levevilkarsbegrebet om det Hansen benzvner levekir, det vil sige de output relaterede og individtilknyttede
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nodvendige for at individet kan opna maksimal velferd (Hansen, 1978:112).
Derfor kan gode sociale relationer for eksempel kun i mindre grad kompensere
for et datligt bolig- og lokalsamfundsmiljo.

Levevilkirsanalyser sigter mod at udvikle pracise sociale indikatorer for
individers levevilkdr. Hvilke sociale indikatorer forskere soger at afdxkke er til
en vis grad politisk bestemt og rettet mod forhold som det ogsd er muligt at
regulere politisk. Bestemmelsen af gode henholdsvis darlige levevilkir sker pa
denne mide med udgangspunkt i de omkringgivende samfundsnormer, hvilket
medferer et vist relativt historisk og kulturelt element.

Som det ses af modellen inddrages individets placering i, og samspil med, det
fysiske, okologiske og ekonomiske milje. Dette gor sig dog ikke geldende for
de seneste levevilkdrsanalyser, fra eksempelvis 1997 (Bonke, 1997). I den forste
levevilkirs-undersogelse fra 1978 blev der blandt andet spurgt ind til
trafikrelaterede bivirkninger i boligen, som for eksempel om man var stej- eller
forureningsbelastet i boligen. Resul-tatet viste at 41% fra socialgruppe V var
generet af stoj, mens 37% fra socialgruppe I og II var det®. Undersogelsen
inkluderede ogsa et sporgsmdl om andelen af 20-69 arige der ikke havde
udvalgte rekreative faciliteter i naerheden af boligen. Her var re-sultatet at 30%
fra socialgruppe V og kun 16% fra socialgruppe 1 og Il 7&ke havde en bolig i
narheden af parker, skov og lignende (Hansen, 1978:53).

I forrige kapitel argumenterede jeg for en dialektik mellem individuelle
ressourcer og de fysiske ressourcer som kommer til udtryk péd et sted. Det
minder om det som i en svensk undersogelse er blevet kaldt “stedbundne
levevilkdar” (Worm et al., 1984:59f), og som retter sig mod de /kale ressourcer
som individet kan anvende til at opfylde sine behov. De lokale ressourcer kan
for cksempel dreje sig om trafikstille omgivelser, gode rammer for
differentierede mobilitetsformer, herunder svage trafikanters mobili-tet, og
sociale service faciliteter, sd som legepladser og sa videre.

Det er vigtigt at vare opmarksom pa at de samme lokale ressourcer ikke
opleves ens af alle mennesker. En objektiv fartgrense pa 40 km/t kan for nogle
mennesker vare helt fint, mens det for andre giver utryghed. For at kunne
udvikle nogle przcise indika-torer pa sammenhzngen mellem mobilitet og
levevilkdr, er det derfor vigtigt ogsd at undersoge menneskers subjektive
stedsoplevelser.

Den subjektive oplevelse af levevilkir

Den subjektive og psykologiske oplevelse af velferd kan indfanges af begreber
som livskvalitet, lykke og selvrealisering (Nacss, 1976). Det er dog vigtigt at vare
opmark-som pa risikoen for, i yderste konsekvens, at: “de subjektive indikatorer i
hojere grad maler, i hvilket omfang individet bar tilpasset sig sin sitnation, end de maler
Situation-en, som den faktisk er.” (Kjerkegaard, 1976:31)7.

levevilkar som er resultatet af en bestemt samfundsmaessighed. For eksempel satter en bestemt trafikpolitik
rammerne for de levevilkir individet lever under i trafikal henseende.

6 Socialgruppeinddelingen grupperer befolkningen efter placering i arbejdspladsernes hierarki. Socialgruppe V
defineres som “ikke-faglarte arbejdere og specialarbejdere, uanset antal underordnede og skoleuddannelse.”
(Hansen, 1978:217). Kort opsummeret defineres socialgruppe I og II som godsejere, selvsteendige i
henholdsvis landbrug og byerhverv samt funktionarer, alle med flere underordnede eller lang uddannelse
(Hansen, 1978:216f).

7 E. J. Hansen kom med sin lighedsorienterede levevilkirsundersogelse i polemik med Thomas Hojrup der
udviklede begrebet om livsform (i ”Det glemte folk”, 1983). Livsformbegrebet kan anvendes til at forklare
hvordan en befolkningsgruppe er tilfredse med at leve pa en made, der ikke ligner den normbaserede
levestandard i samfundet. P4 denne made kan livsformsbegrebet i sin yderste konsekvens anvendes til at
legitimere eksisterende uligheder. Mit xrinde er mere i stil med de traditionelle levevilkarsundersogelser at
tage udgangspunkt i visse lighedsorienterede normer for hvad der er ”gode levevilkar”.
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Subjektive indikatorer er for mig at se en uvurderlig kilde til information om
individers egen velferdsoplevelse, og som forsker md man blot tage hejde for
at mennesker kan have svart ved at forestille sig deres levevilkdr anderledes end
de er (javnfor det marxistiske begreb om “falsk bevidsthed”®). For eksempel
kan man forestille sig et @gtepar der bor pé en sterkt trafikeret vej, og som ikke
har nogle problemer med trafikken. Dette kan skyldes at de har vennet sig til
aldrig at abne vinduerne eller at de stort set aldrig opholder sig udenfor. 1
forlengelse af mine tidligere videnskabs-teoretiske overvejelser, vil jeg mene at
trafikstrukturer godt kan have en indflydelse pa menneskers levevilkir, uden at
de kommer tydeligt til udtryk i akterers udtalelser. Det er forskerens opgave at
se respondenters udtalelser i et bredere perspektiv, og for eksempel mi det,
med udgangspunkt i en velferdsorienteret norm, vare alle forundt at de kan
dbne deres vinduer uden at der kommer stoj og snavs ind. Man kan derfor godt
som forsker konkludere at trafikstrukturerne i det omtalte eksempel, skaber en
vis levevilkarsmassig forringelse. Omvendt skal man ogsd vaere opmarksom pa
at rige og hejt uddannede ofte vil have tendens til at stille hojere krav til deres
levevilkdr og derfor vaere mere utilfredse (Fritzell og Lundberg, 2000:13).

Velferdsbegrebet kan diskuteres ud fra hvilke basale menneskelige behov der er
ned-vendige for at individet kan fole velferd. Jeg skal ikke fore en lengere
diskussion af denne tilgang her, men blot papege at Juuls (1996) diskussion af
blandt andre Maslows og Doyal og Goughs behovsteorier viser, at de alle i et
vist omfang opererer med et basalt menneskeligt behov for sikkerhed og
tryghed og et ufatligt fysisk miljo.

Min antagelse om at der findes basale menneskelige behov, som for eksempel
tryghed og sikkerhed, er uforenelig med en ekstrem relativistisk tankegang,
ifolge hvilken der ikke kan opstilles universelle parametre for menneskers
velferd. 1 yderste konsekvens kan det medfore at for eksempel fattigdom
anskues som en sxrlig kultur, som sam-fundet ikke behover at afhjzlpe. P4 den
anden side mener jeg at selve definitionen af hvad sikkerhed og tryghed bestar i,
skabes 1 en bestemt historisk og samfundsmassig kontekst og den indeholder
detfor et vist relativt element. Enhver tidslig og rumlig samfundsmessighed
skaber forskellige normer og strukturer der konstituerer opfattel-sen af gode
levevilkdr, herunder sikkerhed og tryghed.

Jeg mener derfor ogsd at vores nutidige behov for sikkerhed og tryghed, skal
ses 1 lyset af den vestlige verdens stigende biltrafik og mobilitet generelt. I mit
case-studie ser jeg for eksempel flere utryghedsminimerende strategier fra bade
almindelige fod-gaengere og cyklister samt fra foraldre som for eksempel folger
detes born i skole i bil, fordi de ikke tor lade bernene gi selv. Hermed
forstaerkes problemerne for de foraldre som ikke har en bil, som de kan kore
deres born til skole i.

De nuvaerende danske levevilkdrsundersogelser omhandler personers subjektive
frygt for kriminalitet med ordlyden: ”Er dette med risikoen for at blive offer for
kriminalitet (blive overfaldet, udsat for tyveri eller for harvark) noget De
personligt ofte txenker par” Levevilkirsundersogelserne indfanger ikke
personers subjektive utryghed i forhold til risikoen for faerdselsuheld.

I takt med samfundets generelt stigende mobilitet, mener jeg at det er

8 Allardt (1975:15) definerer falsk bevidsthed i en generel form som ”..falskt medvetande foreligger nir
mdnniskorna varken dr tanda om sina egentliga behov eller medvetna om de objektiva, kansala processer som paverkar
tilfredsstillelsen af behoven.” 1 forhold til min analyse, kan det for eksempel dreje sig om at mennesker ikke er
bevidste om de mekanismer som producerer rummet og den made det praeger deres muligheder for
behovstilfredsstillelse.
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nerligeende, at indfange den utryghed som motoriseret trafik kan vare drsag til.
For eksempel via et sporgsmil om hvor ofte man er utryg ved at vare
fodgenger 1 ens lokalomride. Det vil vare en indikator som ogsd kan
prciseres til at indfange forzldres utryghed ved at lade deres born fardes alene
til skole og fritidsaktiviteter.

En vis mobilitet er selvfolgelig ogsi nedvendig for individers
behovstilfredsstillelse. Friheden til at kunne valge et godt job og lakre
fritidsaktiviteter indebzrer oget mobilitet og indeholder ogsi en vis
selvforsterkende virkning, siledes at eget mobilitet i forhold til for eksempel
jobbet ogsi til en vis grad afspejler sig i oget fritids-mobilitet (Jensen, 2001). I et
lighedsorienteret perspektiv, md det bare vere onskeligt at straebe mod at alle
mobilitetsformer, saisom gang, cykling, bilkersel og kollektiv trafik, har lige gode
og trygge mobilitetsvilkdr. At mobilitet via cykling, gang og kollek-tiv trafik er
mindre forurenende og derfor ud fra en bzredygtighedsbetragtning burde
opptioriteres, er en politisk diskussion jeg ikke vil tage her.

Indikatorer

Den stigende biltrafik skaber et oget behov for at levevilkarsbegrebet indfanger
indi-videts samspil med det omgivende milje, herunder bide individets egne
mobilitets-muligheder samt de bivirkninger som andres mobilitet paforer
individet.

Der er mange aspekter at overveje i forhold til udviklingen af pracise
indikatorer, som kan indfange dette. Skal det for eksempel veere de eksisterende
granseverdier for stoj, skal det vare fartgraenserne i boligomrader, eller skal det
vaere gron-tiden i fod-gaenger overgangen, der skal sxttes som en social
indikator pa individets mobilitets-massige levevilkir. Problemet er, at
indikatorerne skal indfange et vald af komplekse processer samtidig med at de
skal vare et rimeligt hindterbart planlagningsinstru-ment, i for eksempel en
kommunal forvaltning.

I ojeblikket foregar udviklingen af indikatorer i forlengelse af diskussioner om
bykvar-terers baredygtiched. I Bruxelles har man i et interessant forsog med
”Sustainability on street level” opereret med over 20 indikatorer, hvoraf de
mest interessante er:

e Trafikudviklingen.

e  Antal krydsninger man kan gore til fods.

e Antal trxer.

e Lokal service indenfor gangafstand.

e Antal borgere der bruger byrummet til social kontakt, at ga, std, sidde.
(Hojgaard et al., 2001:197).

Indikatorerne er interessante men umiddelbart ogsd meget omfangsrige. Det er
for eksempel tidskrevende for en kommunal forvalter at skulle txlle antallet af
borgere der bruger byrummet til social kontakt. Omvendt er udviklingen i
trafikken nem at male.

En raxkke af de redskaber man har i dag kunne faktisk pa enkel vis anvendes
som by-indikatorer. For eksempel kunne man, ganske simpelt, vare konsekvent
og satte fart-grensetne i bolig- og skoleomrader til 30 km/t. Det vil lose mange
af de problemer der for eksempel eksisterer i Kgs. Enghave og 1 mange andre
boligomrader, men det vil selvfolgelic gi ud over mobiliteten gennen omradet.
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Opsamling

Jeg har i dette afsnit indkredset en forstielse af levevilkir, som inddrager de
objektive fysiske kvaliteter pd et sted, samt individets mere subjektive
stedsoplevelse. Jeg har anlagt et mobilt og lokalt perspektiv, fordi jeg mener at
det lokale niveau stadig har en afgorende betydning. Alle mennesker har ret til
at deres born kan gi trygt i skole og til at kunne lufte ud i deres kokken uden at
blive generet af stoj og snavs.

Mit levevilkarsbegreb er bade subjektivt og objektivt. Jeg mener det er vigtigt at
opstil-le nogle generelle ”objektive” mal for hvad der er gode eller darlige
levevilkir. Dette kan for eksempel vare fartgrenser pa maximalt 30 eller 40
km/t i boligomrader, grensevardier for stoj eller lignende. Det er ogsi vigtigt
at indfange de subjektive levevilkdr. Mennesker producerer deres egen
rumliched og de oplever og handler forskelligt i forhold til de fysiske
omgivelser. Som forsker gaelder det om at afdekke

samspillet mellem de struktureringer som pavirker dannelsen af rumlig ulighed
og individers stedsoplevelser.

I forrige kapitel diskuterede jeg Harveys teori om retfaerdig rumlig udvikling og
der er et kompliceret filosofisk spaxndingsfelt mellem begreberne om
retferdighed og lighed. Jeg skal ikke diskutere det her, men blot pege pa at
retfeerdighed — i betydningen at alle samfundsgrupper fir mulighed for at vare
med i produktionen af rum — ikke ned-vendigvis skaber lighed. P4 den anden
side forudsatter det uretferdige i at sociale og miljomassige problemer
koncentreres pa bestemte lokaliteter, en vis lighedsorienteret politisk tilgang.
Den lighedsorienterede tilgang ligger til dels i levevilkarsanalyserne, der kan
anvendes som et politisk styringsinstrument.

I de foregiende diskussioner har jeg ikke berort handlingsdimensionen, det vil
sige i hvor hoj grad mennesker oplever det som muligt at @ndre pa deres
situation eller hvordan man via planlegning kan vaere med til at skabe lokal
forandring. I det folgen-de diskuterer jeg derfor forskellige perspektiver pa
empowerment og magtrelationer i lokalt orienteret planlegning.

4.2 Perspektiver pa planlagning

Jeg har valgt at tage udgangspunkt i tre forskellige perspektiver pa planlegning
og indleder med at diskutere den sociale mobiliseringsplanlegning, som anskuer
planlaeg-ning med udgangspunkt i territorielle forhold. Dernzst diskuterer jeg
governance og kommunikativ planlegning, fordi kvartetloft ofte ses som udtryk
for en kommunikativ planlegningsstrategi. Endelig diskuterer jeg en Foucaultsk
og Flyvbjergsk real-politisk tilgang til planlegning. Via den tilgang kan jeg
indfange de magt og rationalitets pro-cesser som er pa spil i kvarterloftet. De
tre tilgange supplerer hinanden godt, og giver en god og bred forstielse af de
forskellige mader man kan anskue kvarterloft pa.

Den sociale mobiliseringsplanlegning
Den sociale mobiliseringsplanlegning har en lang intellektuel tradition med

rodder i den marxistiske og kritiske tenkning. Den sociale
mobiliseringsplanlegning supplerer derfor fint Harveys historisk-materialistiske
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overvejelser om rumlig produktion og ulighed.

For Friedmann er det centrale sporgsmdl hvordan planlegning kan skabe
forbindelse mellem viden og handling i den offentlige sfare. Friedmann mener
detfor at "..all planning must confront the meta-theoretical problem of how to matke
technical fnow-ledge in planning effective in informing public actions.” (Friedmann,

1987:36).

Planlegning kan enten forega som social guidance’ — en form for top-down
orienteret, allokativ planlegning, eller som “social  transformation” hvor
planlegningen tager ud-gangspunkt i de lokale onsker. Den sociale mobilisering
er en radikal planlegning nedefra:

"SM s concerned with structural changes in the very society that the social reform tradition,
with its paternalistic ethos, is trying to build up. Instead of beginning with goals and objectives,
its starting point is social criticism. And it relies on action from below.” (Friedmann,
1987:297).

Friedmanns planlegningsbegreb har en eksplicit rumlig og territoriel orientering idet
al planlegning referer til “territorielt baserede systemer af sociale relationer”
(Friedmann, 1987:31). Disse kan vare alt fra nationalstater til lokalsamfund. For
Friedmann er mdlet at planlegning skal bidrage til at territorielt organiserede
lokalsamfund (communities) udvikler en hojere grad af autonomi og politisk
bevidsthed. Planlegning som social mobilisering retter sig altsd mod
empowerment af territorielt baserede lokalsamfund. Jeg skal senere anvende
begtrebet i forhold til analysen af Kvartetloftet og mulighederne for
empowerment i det trafik- og bypolitiske felt.

Ideen bag planlegning som social mobilisering er en radikal transformation af
sam-fundets strukturer, som hjelper til at frigore undertrykte grupper fra det
kapitalistiske ~ system (Friedmann, 1987:256). Sporgsmalet er hvordan
forandringen skal ske, og hvilken konkret virkelighed den giver sig udslag i. Det
dominerende i1 Friedmanns teori er her, ligesom jeg diskuterede i forbindelse
med Harveys teori, en omfattende kritik af det eksisterende system. De pro-
aktive og konkrete overvejelser om hvordan et bedre system egentlig ville se ud,
og om der cksisterer et sidant system - for eksempel i form af den nordiske
velferdsmodel - er stort set fravaerende.

Ifolge Friedmann er radikal planlegning altid til en vis grad i opposition til det
etable-rede system og kimen til en radikal planlegningsproces skal komme fra
lokalsamfund-et selv. Jeg mener at Friedmann, ligesom Harvey, er lidt for
unuanceret pa dette punkt. Jeg vil for eksempel hevde at kvarterloft er udtryk
for en social mobiliserings-planlegning som er igangsat af staten, og at nogle af
de aktive borgere og medatbej-derne pa Kvarterloftsekretariatet er “radikale
planleggere”. Hvordan man vurderer processen athenger af, om man mener at
det er muligt at forandre systemet “indefra” eller om man skal vare i opposition
hele tiden. Jeg mener som sagt, at hvis man som folge af blandt andet
Bourdieus tilgang, anskuer ”staten” som en samling af konflikt-ende positioner,
er der rig mulighed for at forandring ogsa kan ske sndefra ”systemet”.

Den radikale planlaeggers vigtigste opgave er at bidrage med kritisk viden til
lokalsam-fundet eller gruppen, og siledes fordre en social leringsproces.
Planlaegningsprocessen udspiller sig i denne kontinuetlige dialektik mellem den
kritiske viden og ideologi og den konkrete radikale praksis (Friedmann,
1987:302).

S4 lenge den radikale planlegger er en “organisk intellektuel” (jevnfer Gramsci,
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i Friedmann, 1987:306) og har en kritisk bevidsthed og forpligtelse overfor
empower-ment, kan den radikale planlegger i og for sig godt vare en
”professionel”. Radikal planlegning vil altid vare 1 opposition til det
eksisterende system, men det kan i nogle tilfzelde vare en fordel at planleggeren
kan “tale statens sprog” og derfor til en vis grad kan arbejde for forandring
indenfor systemet.

Sporgsmélet om i hvor hej grad den sociale mobiliseringsplanlegning kan
forega indenfor systemet er interessant. Kvarterloftstrategien kan til en vis grad
veere udtryk for en radikal planlegning, men faren for at strategien mister et
kritisk oppositions-potentiale er tilstede. For eksempel er medarbejderne i
kvarterloft reelt ansat som embedsmznd i kommunen, og derfor underlagt
nogle af de rationaler og rutiner som eksisterer der.

Governance og kommunikativ planleegning

Nutidens planlegning er ifelge mange teoretikere karakteriseret ved governance
eller netvarksstyring (Jessop, 1998; Stoker, 1998; Sehested, 2001). Begrebet om
gover-nance et bredt og "Governance can refer to any mode of coordination of interdepen-
dent activities.” (Jessop, 1998:29). Governance betegner blandt andet hvordan
styring pé alle niveauer (fra stat til kommune) sker via et mix af private og
offentlige aktorer fra forskellige organisationer og institutioner, hvorved
graensen mellem politik og administration bliver uklar.

Tidligere skete planlegning i hojere grad som govermment — lidt firkantet
karakteri-seret ved en top-down bureaukratisk universelt orienteret planlegning,
med klare granser mellem politik og administration og mellem offentlige og
private aktorer.

Governance og styring i netvaerk kan give en rakke fordele, herunder synergi,
fleksi-bilitet og effektivitet. Omvendt kan det vere svert at placere et pracist
ansvar og sikre en forpligtelse i netvarket (Jessop, 1998:41f).

I kvarterloft kommer governance til udtryk ved at private og offentlige aktorer,
her-under lokale organisationer, borgere, erhvervsliv. og de kommunale
embedsmand, inddrages i planlegningen (Engberg et al., 2000; Sehested, 2001).
Kvarterloft med-forer at kommunale embedsmand skal samarbejde med en
lang rekke aktorer og tage stilling til de lokale onsker i flere forskellige dele af
byen.

Jeg mener at diskussionerne af governance for ofte drejer sig om governance
som en styringsform, og ikke om governance i forhold til styring af bestemte
funktionelle eller territorielle politikomrader. Det medforer en manglende
afklaring af hvor udbredt governance egentlig er. Som min analyse viser, er
governance for eksempel ikke sxrlig fremtraedende indenfor det trafikpolitiske
omride. Trafikpolitikkens styrings-rationaler er i forandring, men det virker
stadig som om at trafikplanlagning og politikformulering sker pa en traditionel
“oppe-fra og ned” facon.

Det kommunikative perspektiv

Dansk planlegning har ifelge Sehested (2001) traditionelt varet funderet i
instrumen-telle principper, men i takt med udbredelsen af governance er der
flere elementer af kommunikativ planlegning. Den kommunikative planlaegning
er orienteret mod de lokale borgere og kommer til udtryk i kvarterloft, der via
en udvidet demokrati-model inddrager borgere som ellers ikke ville blive hort
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(Sehested og Hansen, 1999; www.kvarterloeft.dk, 2001).

Den kommunikative planlegning er inspireret af Habermas® teori om
kommunikativ handlen og diskursetik. Det drejer sig om at deltagerne i for
cksempel en planleg-ningssituation finder frem til den bedste losning og
hermed ”det bedste argument”, gennem en kommunikativ forstdelse og
samtale. Evnen til kommunikativ handlen betragtes som universelt iboende den
menneskelige natur. Det diskursetiske princip drejer sig om at:

"Kun de handlingsnormer er gyldige, som alle om muligt berorte i kraft af deres deltagelse i en
rationel diskurs ville kunne opna enighed om” (Habermas, 1996:459, i Bordum,
2001:16).

Forudsztningerne for at deltagerne kan opnd enighed, er blandt andet en
orientering mod konsensusdannelse og en aben afklaring af interesser og
hensigter. Det er vigtigt at alle deltagere kan std inde for konsekvenserne af de
beslutninger som treffes. Det er Habermas’ mal at disse kommunikative
principper indferes 1 samfundskonstitueren-de institutioner, lovvasen og
forvaltning, hvilket i teorien vil fore til et mere demokra-tisk og legitimt
samfund (Bordum, 2001).

"Ndr det er rendyrket k nikativ planlagning, er sproget dagligdagens sprog, og det
tekniske sprog er et af mange sprog som man lytter til. Argumenter baseres ikke kun pa en
instrumentel rationalitet, men debat, der bygger pa mere moralske og folelsesmassige rationaler
er i hoj grad tilladt. |[..] ..det centrale i den kommu-nikative plankegning er en
samfundsmessig proces, der sikrer, at verdier, interes-ser m.m. bliver afflaret pa en rigtig
mdde.” (Sehested og Hansen, 1999:127; 121).

Citatets sidste linie om at vardier, interesser med mere bliver afklaret pa ”en
rigtige médde” er et bredt og normativt ideal, men det afspejler blandt andet at
planlaegnings-malene defineres i lobet af processen.

I rapporten “Konsensusstyring i kvarterloft” (Engberg et al., 2000) diskuteres
det pd interessant vis, hvordan samarbejdet mellem de forskellige parter der er
involveret i kvartetloft er praget af, at milet for planlagningsprocesserne er
konsensusdannelse. Det er nedvendigt at de mange forskellige parter i
governancenetvarket bliver enige, for at kvarterloftprojekterne kan fa succes.

Jeg diskuterer senere hvordan netvark og trafikplanlaegningsprocesserne i Kgs.
Enghave, ogsd er przget af magtkonflikter. Set i dette lys kan idealet om
kommunika-tiv handlen og konsensusorientering virke forholdsvis utopisk. Der
vil altid vaere visse konflikter og en vis ulighed i hvilke interesser der kommer til
at dominere et netvarks-samarbejde. Dette forhindrer selvfolgelig ikke at man
har et teoretisk ideal om kom-munikative principper eller en orientering mod
konsensus, men det kan lede fokus lidt vek fra konstruktive modeller til
konfliktlosning.

Ligesom den sociale mobiliseringsplanlegning, er den kommunikative
planlegning orienteret mod at afdekke de interesser der er 1 en
planlegningsproces. Den sociale mobiliseringsplanlegning er dog mete politisk
og har en bredere erkendelse af de magtprocesser og konflikter som er tilstede i
en planlegningsproces. Friedmann (1987) mener at Habermas og den
Frankfurterskole Habermas er en del af, er for utopisk og ikke orienteret mod
reel praktisk politisk aktivitet. Habermas’ popularitet skyldes at intellektuelle fik
mulighed for at vaere kritiske — uden at veere det i praksis:

"He allowed them to feel radical without actually being so. ... 1t is a ntopia where nothing ever
happens (except for good conversation!).” (Friedmann, 1987:267).
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Flyvbjerg anvender Foucault til at tage afstand fra den kommunikative
planlegnings-teori, og i det folgende uddyber jeg Foucaults magtperspektiv.
Foucault og Flyvbjerg har, med afsxt i en anden videnskabsteoretisk tradition
end den kritiske og marxisti-ske, nogle gode pointer i forhold til de
magtrelationer som er pa spil i en planlegnings-situation.

Real-planlegning og magt

I ”In search of the dark side of planning theory” kritiserer Flyvbjerg og
Richardson (1998) det kommunikative planlegningsideal for at vare for langt
fra den virkelighed, der kendetegner praktiske planlegningsprocesser. Pi
baggrund af blandt andet Machiavellis og Foucaults teorier, argumenterer de
for, at ingen situation kan vare fri for magt. Habermas’ ideelle samtalesituation
er detfor utopisk og giver ikke planleg-gere en reel forstielse af de processer
der er pa spil i en planlegningssituation. Plan-leggere og embedsmeand skal
frigore sig fra forestillingen om den fornuftsbaserede rationalitet og i stedet
blive bevidste om de magtrelationer som altid vil vare tilstede - selv 1 en neutral
kommunikativt indstillet forvaltning (Flyvbjerg og Richardson, 1998).

Allestedsnzervaerende magt

Foucault og Flyvbjerg er fortalere for at der findes en allestedsnarverende magt.
Magt og planlegning er ifelge deres opfattelse ikke baseret pd lov og
suveranitet, en kom-munikativ diskurs-etik eller pd en nulsums-opfattelse af
magt.

Den nulsums-orienterede magtopfattelse dakker over opfattelsen af at hvis
nogle aktorer fir mere magt si fir andre mindre. Det ses for eksempel i
Habermas’ teori om at systemet” koloniserer “livsverdenen”. Jeg skal senere
diskutere hvordan en nulsums-orienteret opfattelse af magt kan veare
anvendelig i en konkret empirisk analyse, fordi den er mere aktororienteret. I
modsztning hertil kan Foucaults alle-stedsnervaerende magt-opfattelse vare
mere analytisk kompliceret, fordi dominans- og ulighedsrelationer skabes 1 et
net af diskurser og mere skjulte magtformer. Foucault opererer ikke med en
ferdig teori om ulighed men lader det vare op til den enkelte analyse at
identificere magt- og dominansstrukturerne.

I en Foucaulsk analyse drejer det sig altsa ikke om at analysere hvem, hvad og
hvorfor nogen har magten, men hvordan nogen har magten. Dette hvordan er
ogsd 1 centrum for Foucaults analyser af seksualitet og straf (1998; 1991).
Magten skal ikke analyse-res og identificeres alene i de love og
dominansforhold som ecksisterer, disse er blot magtens “endepunkter”
(Foucault, 1998:92). Det er i stedet selve udevelsen af magt og den made magt
virker og influerer pid en given problemstilling, der er det analytisk centrale
omdrejningspunkt. Magt skal analyseres og identificeres som den:

V.multiplicity of force relations immanent in the sphere in which they operate and which
constitute their own organigation; as the process which, through ceaseless struggles and
confrontations, transforms, strengthens, or reverses them; [...] The omnipresence of power: not
becanse it has the privilege of consolidating every-thing under its invincible unity, but becanse it
is produced from one moment to the next, at every point, or rather in every relation from one
point to another. Power is every-where; not becanse it embraces everything, but because it comes
Sfrom everywhere. |[...] power is not an institution, and not a structure; neither is it a certain
strength that we are endowed with; it is the name that one attributes to a complex strategi-cal
situation in a particular society.” (Foucault, 1998:92;93).

Parallellen til Bourdieus magtopfattelse er tydelig. For Bourdieu er magten jo
netop ogsa allestedsnzrvaerende qua akterernes konstante kampe over
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ressourcefordeling og positionering i felterne.

Foucaults definition af magt som “en kompliceret strategisk situation i et givet
sam-fund” kan ses i det trafik- og kvarterloftpolitiske felt, hvor magten
”sttommer” mellem alle de forskellige positioner og aktorer som er en del af
feltet. Strategierne for eksem-pelvis at introducere en baredygtig trafikpolitik,
udspringer af en kompleks strategisk situation, men refererer samtidig tilbage til
den. P4 denne mide bliver magtstrukturer-ne citkulere (Dyrberg, 2001). Evnen
til at skabe en forandring, og hermed magten til at gore en forskel, skabes som
et led i selve forandringen.

Dette er vigtigt i forhold til min senere diskussion af empowerment. Hvor
nogle forske-re taler om empowerment som en form for bevidstgorelse
omkring individets reelle situation, har Foucault et mere komplekst syn pi
individet som en del af en generel forandring af magtrelationerne. Individets
evne til at handle og kontrollere sine res-sourcer skabes i et samspil med den
strategiske situation individet er en del af. Indivi-dets interesser skabes 7 selve
situationen.

Modmagt

Det, at magten omslutter og kommer fra alle aktorer, muliggor et positivt og
produk-tivt syn pa magt. Det indebzrer ogsi at der er en allestedsnarvarende
modmagt. Den stabile magtrelation er udtryk for en fastlasthed i forholdet
mellem magt og modmagt, som hvert gjeblik kan bryde ud i en antagonistisk
magtkonfrontation:

”Every power relationship implies, at least in potentia, a strategy of struggle... A
relationship of confrontation reaches its term, its final moment (and the victory
of one of the two adversaries) when stable mechanisms replace the free play of
anta-gonistic reactions. Through such mechanisms one can direct, in a faitly
constant manner and with reasonable certainty, the conduct of others.”
(Foucault, 1982:225).

De lokale aktorer i Kgs. Enghave soger netop at wmndre pa de stabile
magtrelationer som har indlejret dem i et ulige magtforhold i forhold til rumlig
produktion og territoriel kontrol over Kgs. Enghave. Den strategiske situations
stabile magtrelationer medforer at de trafikpolitiske muligheder 1 Kgs. Enghave
er domineret af nogle steetkere posi-tioner i det trafik- og bypolitiske felt.

Der er ikke noget eksplicit emancipatorisk element i Foucaults teori. For
Foucault be-star det kritiske element i at dekonstruere og tydeliggore de
magtrelationer som er pd spil, hvilket jeg ogsd finder konstruktivt i en
planlagningsanalyse.

Magt et hos Foucault ikke, som hos Boutrdieu, et sporgsmal om besiddelse af
bestemte ressourcer, men et sporgsmédl om at vere i stand til at “gere en
forskel” (Dyrberg, 2001). Selvom Foucaults teori ikke indeholder et begreb om
empowerment, kan jeg anvende hans teori til at sige at empowerment bliver et
sporgsmal om at gore en forske/ — og veere 1 stand til at @ndre pid den made
magtens relationer virker pd og hermed magtens strategiske situation.

Magtens lokale kynisme

Metodisk kan et magtanalytisk studie af planlegning fokusere pd strategier og
dis-kurser samt pd detaljerne der ofte indeholder det Foucault kalder magtens
lokale kynisme:
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.. the rationality of power is characterized by tactics that are often quite explicit at the
restricted level where they are inscribed (the local cynicism of power), tactics which, becoming
connected to one another, attracting and propagating one another, but finding their base of
support elsewhere, end by forming comprebensive systems...” (Foucault, 1998:95).

Magtens lokale kynisme kan indfanges via det Flyvbjerg kalder ”den gra
metode”. Jeg finder den gri metode inspirerende, fordi den gir ud pd at
analysere for eksempel referater, breve, der umiddelbart ikke ser vigtige ud,
men som alligevel ofte indeholder afgorende udsagn om magt og rationalitet.
Netop fordi metoden er ”grd” er det efter min mening sxrlig vigtigt, at
forskeren ekspliciterer sit valg af kilder og de premisser kilderne er tolket ud
fra.

Rationalitet og magt

Som for nzvnt argumenterer Flyvbjerg for at rationalitet altid skabes i sociale
sam-menhznge som er praget af magtens allestedsnarvarelse. Der findes
derfor ikke nogen formalrationalitet, i form af en fornuftsbaseret almengyldig
rationalitet. Hermed opponerer Flyvbjerg mod mange vestlige tenkere,
herunder Webers teori om mal-rationalitet og Habermas’ tro pa det fornuftige i
mennesket. Der er ifolge Flyvbjerg derimod altid en reakationalitet som er
kontekstathaengig, udviklet midt i magtkamp-enes lokale centre (Flyvbjerg,
1991a).

Pa baggrund af analysen af trafikplanlegningsprocessen 1 Aalborg, udleder
Flyvbjerg 10 udsagn om sammenhzngen mellem en fornuftsbaseret rationalitet
og s den rationalitet som magten producerer. Disse er:

e Magt definerer virkeligheden, herunder hvad der teller som viden

e Rationalitet er kontekstathangig, konteksten er ofte magt, og i kontekst
af magt er greensen mellem rationalitet og rationalisering flydende

e Rationalisering fremstillet som rationalitet er en hovedstrategi i
magtens rationalitet.

e Jo storre magt, desto mindre sagliched. Det bliver mindre nedvendigt
at dokumentere og bevise en given sammenhang, fordi magt, som for
nevnt, definerer virkelighed og viden.

e Stabile magtrelationer er mere typiske end antagonistiske
konfrontationer.

e Magtrelationer er ikke statisk givne, men produceres og reproduceres
konstant.

e Magtens rationalitet har dybere historiske rodder end rationalitetens
magt;

e [ iben konfrontation viger rationalitet for magt.

e Rationalitet-magt relationer kendetegner stabile magtrelationer i hojere
grad, end de kendetegner konfrontationer.

e Rationalitetens magt ligger 1 stabile magtrelationer, ikke i
konfrontationer.

En del af disse udsagn virker lidt som gentagelser af Foucaults overvejelser i
forste bind af ”The will to knowledge, The history of sexuality” (1998) og det er
ikke helt precist hvor generaliserbare Flyvbjerg selv mener at udsagnene er.
Hvorom alting er, er jeg inspireret af udsagnene i analysen af magtrelationerne 1
Kgs. Enghave.

I min analyse folger jeg langt hen af vejen Foucaults og Flyvbjergs
magtanalytiske optik og metodiske anvisninger. Det medferer et bevidst oje for

61



de skjulte magtpro-cesser i en planlagningsproces og magtens lokale kynisme.
Forandring af en fastlist strategisk magtsituation, og hermed en form for
empowerment, kan foregi ved at “gore en forskel” og ved at xndre magtens
virkemdde. Jeg har allerede antydet hvordan Foucaults magtopfattelse stir i
modsatning til nogle af teorierne om empowerment og uddyber blandt andet
dette pd de folgende sider.

4.3 Empowerment

Jeg skitserede tidligere hvordan empowerment i Harveys teori handlede om at
aktorer fik en oget evne til at producere rum. Empowerment er et bredt begreb,
og 1 dansk sammenhang relateres det ofte til socialt arbejde og socialpolitisk
initierede program-mer (Andersen et al, 2000). Bredt set er empowerment
udtryk for en strategi der sigter mod at give individer evnen til at kontrollere og
andre deres eget liv.

Oprindelig blev begrebet udviklet i 3. verdens-sammenhang, hvor iser Freires
“Pedagogy of the oppressed” (1974) gjorde begrebet udbredt verden over.
Freires definition af empowerment handler basalt set om kritisk bevidstgorelse
og om at: “Learning to perceive social, political, and economic contradictions, and to take
action against the oppressive elements of that reality” (Freire, 1974:19).

Via tilfersel af viden og for eksempel undervisning, er milet at det enkelte
individ bliver bevidst om de strukturer og rammer det handler indenfor og
forstar at udnytte disse rammer bedre. Herved @ndrer individet status fra blot
at vaere et objekt til at vaere et selvstendigt handlende og tenkende subjekt. At
komme af med den “falske bevidsthed” og blive et frit og selvstendigt
bevidstgjort menneske er hele malet med empowermentprocessen (Freire,
1974).

At forstd empowerment som bevidstggrelse er en basal og vigtig
pointe. Jeg mener dog at man i en analyse skal veere opmarksom
pd, at der altid vil eksistere magtrela-tioner, som kontinuerligt
producerer virkeligheden, viden og sandhed. Det er dette
Foucaults og Flyvbjergs analyser papeger. Individets
bevidstggrelsesproces er derfor ogsd indlejret i magtrelationer og
vil baere praeg af dette.

I en bredere definition handler empowerment om at udstyre mennesker med
evnen til at udnytte de ressourcer som er relevante for dem:

"More specifically, it can be defined as the process of enbancing the aptitude of social gronps and
categories to procure and manage the material, social, cultural and symbolic resources of
relevance.” (Hvinden og Halvorsen, 1996:1).

Empowerment kan altsi defineres relativt i forhold til en rxkke forskellige
aktorer og kontekster (Breton, 1994). Problemet er dog mange gange at
empowerment ikke preciseres. Alt efter konteksten er forskellige ressourcer
relevante, men hvordan méler man om individer og akterer har “nok magt”
over de ressourcer som de finder relevante? Det er for mig at se vigtigt at
begraense empowermentbegrebet til wnder-priviligerede grupper forstiet i et mere
strukturelt anlagt ulighedsperspektiv.

Til at indfange det mere konkrete indhold af en empowermentproces kan
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Andersens  (2001) forskellige empowerment-dimensioner veere analytisk
anvendelige. De forste dimensioner lener sig op af den bevidsthedsmassige
empowerment-tankegang, og den sidste indfanger hvordan konkrete
institutionelle og materielle konstellationer kan understotte og videreudvikle en
empowetmentproces:

e Kollektiv problemerkendelse — identitetsempowerment

e Evnen til at pavirke vardier og normer — en form for diskursiv
empowerment

e LEvnen til at pavirke det politiske og forvaltningsmassige system —
politisk empowerment

e Opbygning af institutionel forankring — institutionel empowerment

Den sociale mobiliseringsplanlagning er tydeligt orienteret mod empowerment.
Det er en proces som tager udgangspunkt i territorielt baserede lokalsamfund
og soger at give de lokale aktorer storre autonomi og politisk bevidsthed.
Empowerment har i Friedmanns definition:

”...emphasis on antonomy in the decision-making of territorially organized communities, local
self-reliance (but not antarchy), direct (participatory) democracy, and experimential social
learning.” (Friedmann, 1992:vii).

Empowermentprocessen starter omkring lokale problematikker, men det er
afgorende at overordnede ulighedsskabende strukturer andres. Det lokale og det
globale skal gensidigt understotte hinanden i en dialektisk proces for at
empowermentprocessen kan lykkes.

Friedmann opsummerer via folgende figur, de forskellige ressourcer som efter
hans mening er nedvendige elementer i en empowermentproces:

Social
networks

Financial

resources :

Appropnate
infarmation

Delensible Surplus ime
Wle space <:: over

subsislence
requiremenis

Kn&nwle?gc Instruments

skills z of work and

Social livelihood
organization
:> State achon ® Space ol parhcipation and negolialion
Figur 4.2: (Dis) tmodel. (Fried; 1992:67).

Husholdningerne, som er den primzre enhed for en empowermentproces, er i
midten af figuren. Kollektive netverksdannelser er dog nedvendige for en sterk
og vedvaren-de empowermentproces:

"...collective self-empowerment, by which I mean a continuing and permanent struggle for the
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equalization of access to the bases of social power.” |...]
"Social power is the power one needs to produce one’s own life in reciprocal exchange with

others.” (Friedmann, 1987:396;360).

Som figuren illustrerer er der 8 dimensioner af den sociale magt. Det giver
nasten sig selv hvordan flere ressourcer indenfor de forskellige dimensioner vil
bidrage til at oge aktorers sociale magt. Jeg uddyber derfor kun to af
dimensionerne, nemlig tids- og rumdimensionen.

e Tids-dimensionen drejer sig for eksempel om at fa bedre otrlovsordninger. 1
en trafikpolitisk kontekst vil jeg foresla at tidsdimensionen for eksempel
kan dreje sig om at fd bedre tid til at krydse vejene i fodgangerfelterne.

e Rumdimensionen retter sig mod at skaffe bedre rum, for eksempel bedre
boliger, hvilket vil understotte en ressourceforegelse indenfor alle de andre
dimensioner. Det kan ogsa dreje sig om at sikre bedre servicefunktioner 1
lokalsamfundet - "..a more adequately serviced space...” (Friedmann, 1987:397) -
for eksempel kultur-institutioner og biblioteker. I en trafikpolitisk kontekst
kunne det for eksempel dreje sig om at have sikre mobilitetsmuligheder for
blede trafikanter, herunder fortorve og cykelstier i lokalsamfundet.

Mzgtig- og myndiggorelse

De foregiende opfattelser af empowerment er karakteriseret ved en vis
opposition til det eksisterende ”system”. For at indfange hvordan statslige
institutioner ogsa spiller med i individers empowermentprocesser, anvender jeg
den politologiske tilgang til empowermentanalyser. Her deles empowerment op
1 magtig- og myndiggorelses-processer. Magtiggorelse betegner de rammer og
muligheder institutionerne og demo-krati sxtter for indflydelse, mens
myndiggorelse betegner individets evne til at udnytte de muligheder og roller
som institutioner og demokrati tilbyder (Christensen, 2000).

Det fremfores ofte at governance, decentralisering og ”politikkens eksplosion” 1
det lokale dbner utallige nye muligheder for indflydelse. For eksempel skaber
kvarterloft, skole- og brugerbestyrelser muligheder for empowerment og et
aktivt medborgerskab, med mere 7voice” (Gundelach et al., 1997:15f; Bang og
Dyrberg, 1997). Problemet med opfattelsen af de utallige muligheder for aktivt
medborgerskab er, at muligheder-ne for indflydelse ikke er ligeligt fordelt
hverken geografisk eller socio-okonomisk. For at indfange kollektive
netvaerksdannelser i det lokale kan det ogsa vare nedvendigt at overskride den
politologiske tilgangs individualistiske syn pd samspillet mellem individ og
institution.

Christensen (2000) argumenterer for at se magtig- og myndiggorelse som en
kollektiv proces og analyserer netverkskulturen pa Indre Norrebro i dette
perspektiv. Christen-sen laegger nasten for megen vagt pa netvarkets kollektive
element, der nzrmest eksisterer i sig selv”. Denne prioritering kan skyldes
Christensens Castells inspirerede tilgang, hvor i hvert fald Castells tidlige
byanalyser var forholdsvis strukturelt anlagte.

I trafikpolitisk sammenhang er Indre Norrebro 1 ovrigt et interessant omrade.
Som et led i Indre Norrebro Bydelsrid er der skabt mange trafiksaneringer,
herunder lukninger af gader for gennemkeorsel. Disse konkrete endringer af det
fysiske rum kan anskues som en materialisering af en oget magt over rummets
produktion.
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Mazgtig- og myndiggorelsesprocesserne kan illustreres via folgende padagogiske
figur:

Maegtiggerelse

I —_p
Institution -—-—-—-’ Rolle Individ

Myndiggerelse

Politisk handlen
Identitet
Jeg Vi

Figur 4.3: En model for politisk myndiggorelse. (Christensen, 2000:77).

Figuren kan nuanceres med Foucaults (1991) begreb om disciplinering. For
eksempel kan de rammer som institutionerne satter for magtiggorelse ogsa
anskues som en disciplinering og indkapsling af hvad der overhovedet kan telle
som et problem. I Kgs. Enghave er rammerne for udarbejdelsen af en
trafikplan i samarbejde med Koben-havns Kommune, for eksempel sat pi
forhiand. Det er pa forhind politisk bestemt at man ikke kan stille sporgsmal
ved den gennemkorende trafik i kvarteret. Myndiggerel-se bliver i dette
perspektiv ogsd et sporgsmal om indordning under de rammer der er sat.

Pa den anden side er al myndiggorelse vel ogsd en form for indordning. For
eksempel indeholder samfundet en grundleggende socialiseringsproces, hvor
mennesker ind-ordner sig under visse normer og regler for indflydelse. I
forhold til kvarterloft er risi-koen i sin yderste konsekvens at ideen om
empowerment bliver legitimerende for en borgerinddragelsesproces som i
virkeligheden ikke er swtlig orienteret mod empower-ment, men derimod mod
disciplinering og indordning.

Jeg uddyber i det folgende hvordan man pa en forholdsvis operationaliserbar
mide kan analysere de forskellige grader af empowerment.

Kategorisering af empowerment

I en analyse kan det vare konstruktivt at opstille nogle konkrete kriterier for
hvordan empowermentprocesser kan males. Til dette formal anvender jeg
Mayos (2000) opera-tionalisering af empowermentbegrebet. Mayo er inspireret
af magtteoretikeren Lukes (1974) som sammenfattede tre forskellige
magtopfattelser: den direkte, indirekte og bevidsthedskontrollerende magt.

Den direkte magt udspringer af et pluralistisk og endimensionalt
syn pa magt. Dahl (1961) identificerede for eksempel alene
magtkampene i synlige beslutningsfora, eksempelvis i et byrad.
Magt anskues som en bestemt pavirkningsrelation mellem aktgrer,
hvor “A has power over B to the extent that he can get B to do
something that B would not otherwise do” (her citeret fra Lukes,
1974:12).

Magt findes dog ogsa som zudirekte magt, der bestemmer hvad der overhovedet
skal diskuteres pda for eksempel byridsmedet. Denne mobilisering af bias,
karakteriserede Bachrach og Baratz (1961) med begrebet om ikke-
beslutningstagen (non-decision making). Den identificeres ved at analysere:

V...the extent to which and the manner in which the status quo oriented persons and groups
influence those community values and those political institutions [...] which tend to limit the
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scope of actual decision-making to ’safe’ issues.” (Bachrach og Baratz, 1961:952).

Lukes udviklede selv et begreb om den usynlige, bevidsthedskontrollerende
magt, som kan opsummeres med: A may exercise power over B by getting him to do
what he does not want to do, but he also exercises power over him by influencing, shaping or
determining bis very wants.” (Lukes, 1974:23). Det er blandt andet gennem politisk
deltagelse at individet kan opna autonomi og afklare sine reale interesser

(Lukes, 1977).

Opfattelse af magt som bevidsthedskontrollerende og som “indflydelse pa selve
akto-rens ensker” er interessant i forlengelse af den diskussion af disciplinering
som jeg havde ovenfor. I en disciplineringsproces bliver magt jo netop udtrykt
ved at den bliver usynlig og gjort til noget indre i individet (Foucault, 1991).
Det bevidsthedskontrolle-rende magtperspektiv dbner op for at kunne indfange
en rxkke latente konflikter, som eksisterer fordi aktoren ikke er klar over sine
reale onsker og interesser (Thomsen, 2000). Magtbegrebet er dog netop af
samme grund ogsid temmelig problematisk — hvordan afklarer man for
eksempel hvad der er aktorens reale interesser og hvor gir grensen mellem
magt og sa en almindelig socialiseringsproces?

I forhold til Foucaults magtopfattelse er forestillingen om at kunne afdaxkke
reale inter-esser ogsa utopisk. Der findes ikke reale interesser som pa en gang er
givet fordi inter-esser netop produceres i den strategiske magtsituation som
individet er en del af.

Mayo (2000) identificerer pa baggrund af de her skitserede magtopfattelser tre
typiske empowermentprocesser i lokalsamfundsprojekter:

e I are spillets regler og deltage 1 det - deltagelsesempowerment. Deltagelse i
implementering af et top-down initieret projekt. Magten til at deltage
gives til deltagerne via information, viden og deltagelsesevner, men
rammerne for projektet er sat pa forhind.

o Udpide spillets rammer — aktiv empowerment. Selv introducere emner til
dagsordenen og udfylde rammerne indenfor den satte agenda.

e /Endre spillets rammer og sxtte sporgsmal ved det tankbare — Aritisk
pro-aktiv empowerment. Magt til at sxtte sporgsmilstegn ved eksisterende
grundlag-gende opfattelser og prove at andre hvad der overhovedet
bliver betragtet som legitimt/ikke legitimt, rationelt/ikke rationelt.

Mayos resultater viser, at empowerment som ren og sker deltagelse er mest
udbredt i lokalsamfundsprojekterne. Jeg opfatter empowerment som
bevidstgerelse og top-down initierede projekter hvor rammerne er sat pd
forhdnd, indeholder derfor ikke et omfat-tende potentiale for empowerment.
Deltagelse kan selvfolgelig igangsxtte en laerings-proces, som senere kan danne
baggrund for en empowermentproces (Hvinden og Halvorsen, 1996:7), men
umiddelbart vil jeg klassificere Mayos forste empowerment dimension som
borgerdeltagelse.

Den empowermentform hvor akterer er med til aktivt at udfylde og
indholdsbestemme et projekt, er ifelge Mayo udbredt, men der er ogsd flere
eksempler pa at deltagernes bidrag til indholdsudfyldelsen begrenser sig til
relativt smé sociale arrangementer (Mayo, 2000:4).
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Den tredje empowermentform hvor der kritisk sattes sporgsmalstegn ved det
tenk-bare, og selve projektets rammer, rationalitet og legitimitet, er mindre
udbredt i den empiri Mayo bygger pa. I skandinavisk lokalsamfundsudvikling er
det formentlig ogsd den forste og anden empowermentform som dominerer. 1
evalueringen af lokale

forsegs- og udviklingsprojekter i Sverige, Norge, Danmark og Finland
konkluderer Prahl og Olsen (1997) for eksempel at:

”...ofte er det en relativt mindre gruppe, der synes at kunne fi ogede deltagelsesmuligheder i og
med decentraliseringen. Desuden er deltagelse i betydning indflydelse pa udformning af egne
livsbetingelser ofte indirekte. Det lokale nerdemokrati er typisk et sporgsmdil om foreningers og
lokale organisationers involvering i udformningen af lokalomridet. Endeligt synes deltagelsen
primert at vere et sporgsmdl om deltagelse i udformmingen af civilsamfundssferen. Faktisk
synes deltagelsesmulighederne i vores forsog m.b.t. arbejdslivet at vere stort set fraverende, og

bvad_angir det politisk-administrative_systens, synes de relativt begransede. ” (Prahl og
Olsen, 1997:13, min understregning).

Jeg anvender Mayos tre-deling af empowerment i analysen, da det er en
konstruktiv mide at operationalisere et begreb som ellers kan veare lidt flyvsk. 1
det folgende praciserer jeg begrebet om social kapital, fordi det kan
begrebsliggore nogle af de kollektive netvarksrelationer som ofte er et
nodvendigt led i en empowermentproces.

Social kapital

Governance og herunder for cksempel kvarterloft, giver mulighed for
netvarksdan-nelse pa lokalt plan. Det opfordrer ifolge flere samfundsforskere
til en styrkelse af samfundets sociale kapital (Hulgaard, 2001; Maloney, 1999).
Jeg finder begrebet om social kapital anvendeligt i forhold til at forstd de
netvaerksrelationer som opbygges i en empowermentproces.

Social kapital defineres af Putnam som: "features of social organisations, such as
networks, norms and trust, that facilitate co-ordination and co-operation for mutual benefit."
(Putnam, 1993:41, citeret fra McClenaghan, 2001). Jeg savner her nogle
overvejelser af, hvad der definerer henholdsvis god og datlig social kapital. En
tillids-funderet social kapital er i Putnams teori kilde til blandt andet okonomisk
vaekst, men den kan vel ogsd vare bremsende? Hvis f.eks. netvarket kun har
tillid til hinanden og ikke kan indoptage nye ideer.

Bourdieus begreb om social kapital er udviklet indenfor en mere
konfliktteoretisk ram-me og med et andet formal. I Bourdieus teori indeholder
social kapital ogsa et vist ele-ment af gensidig anerkendelse og det betegner de
netverksressourcer som en aktor kan anvende i kampen om at opnd
positionering i feltet:

"Social capital is the sum of the resources, actual or virtual, that accrue to an indivi-dual or a
group by virtue of possessing a durable network of more or less institutio-nalized relationships of
mutnal acquaintance and recognition.” (Bourdieu og Wacquant, 1992:119)

Bourdieus begreb om social kapital er anvendeligt og operationaliserbart i en
analyse, hvor akterer for eksempel kan anvende netverk til at oge deres
position i det trafik- og bypolitiske felt. I et feltanalytisk perspektiv kan social
kapital betegne bdde hori-sontale og vertikale netvarksrelationer. Udviklingen
af sddanne relationer vil jeg, hvis de som for nevnt kommer underprivilegerede
til gode, betegne som horisontal og vertikal empowerment (Andersen og Nordgaard,
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2002).

De horisontale- og vertikale relationer som rxkker ud over en given fysisk
lokalitet, er vigtige i forhold til at forstd produktionen af rum. Ved at bevage
netverksperspektivet ud over den enkelte lokalitet, undgas en lokalistisk og
reduktionistisk tilgang til forstd-elsen af de problemer som kommer til udtryk
pé en lokalitet. Problemerne er ofte skabt andre steder og losninger skal derfor
ofte soges andre steder.

Supplerende til begreberne om horisontale og vertikale netvarksrelationer, vil
jeg, lidt firkantet udlagt, skelne mellem netveerksrelationer af bonding
(lukkende) eller bridging (brobyggende og dbnende) karakter (Baxrenholdt og
Aarsxther, 2001). Som Baren-holdt og Aarsether (2001) diskuterer i
forbindelse med studier af mestringsstrategier i nordatlantiske lokalsamfund, er
dimensionerne af bonding og bridging pd ingen made afgrenset af et fysisk
rum, men betegner karakteren af netvaerksrelationen. Nir for eksempel en lokal
Agenda 21 gruppe i Kgs. Enghave, danner relationer og udvikler strategier
sammen med andre lokale Agenda 21 grupper, er den relationelle opbygning af
social kapital karakteriseret af bade bonding og bridging aspekter.

Dannelsen af netvarksrelationer ud over det lokale niveau, som det for
eksempel er sket i Kgs. Enghave, er ogsd et eksempel pd en bevagelse fra
NIMBY til NIAB — fra "No# in My Backyard” til "Not in Anyones Backyard”. Som
jeg tidligere diskuterede i forhold til Harveys teori er det centrale for lokale
miljobevagelser netop at de kan formulere et forholdsvis universelt krav om
ikke at have for eksempel trafikproblemer lige uden for kokkenvinduet. Herved
vil deres krav sta stzerkere 1 den bredere politiske offentlighed.

Netvarksbegreberne er relevante i en analyse af iser rumlig empowerment der, som
jeg har diskuteret tidligere, drejer sig om at blive bevidst om de relationer som
produ-cerer rummet og selv vaere med til at satte dagsordenen for
produktionen af rummet (javnfer Harveys begreb om den “utopiske arkitekt”).
I Kgs. Enghave kan det for eksempel dreje sig om at skabe handlekraftige
netvarksrelationer af den ene eller anden art, som kan vere medvirkende til at
andre pa konstellationen af rum, magt og mobilitet.

4.4 Sammenfatning

Dette kapitel indledte jeg med at pracisere min opfattelse af levevilkar, som
bestden-de af bade objektive og subjektive elementer. Mit formal var at vise, at
levevilkdrsbe-grebet ogsd ber indfange aktorers mobilitetsmuligheder samt de
materielle kvaliteter ved lokaliteter.

For at indfange nogle af handlings- og planlegningsdimensionerne i forhold til
en forandring af levevilkar, diskuterede jeg forskellige tilgange til kvarterloft
som planleg-ningsstrategi. Det drejede sig om den sociale mobiliseringsteort,
den kommunikative teori og det magt-orienterede perspektiv. De kan alle
afleses i de planlegningsproces-ser som udspiller sig omkring kvarterloft. Den
sociale mobiliseringsplanlegning keder eksplicit planlegning sammen med et
rumligt begreb om territorialitet og retter sig iser mod at skabe en basis for
lokal politisk identitet.
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Den kommunikative planlegning har en fordring om at planlagningsprocessen
forlgber i et konsensusorienteret perspektiv hvor alle parter bliver hort og hvor
der bliver enig-hed om de bedste argumenter og losninger. Jeg finder det
kommunikative perspektiv tydeligt i dele af kvarterloftprocessen i Kgs.
Enghave, specielt i den opstartende fase. Som jeg skal vise kan de senere faser
af Kvarterloftet 1 Kgs. Enghave bedre forstds med udgangspunkt i en
Foucaultsk og Flyvbjergsk magt-orienteret tilgang til planlaeg-ning og politik.

I min analyse anvender jeg Foucaults og Bourdieus teorier om magt som en
allesteds-nerverende produktiv kraft, fordi det inviterer til at forstd magtens
virkemade ogsd udenfor de abenlyse beslutningsfora.

I forhold til empowerment ligger der et skisma mellem denne
allestedsnarvaerende magt og si for eksempel Lukes’ forestilling om at et
individ har reale interesser som kan afdakkes i en demokratisk proces.
Forestillingen om afdekning af reale interesser findes ogsa til dels i Friedmanns
teori om udvikling af politisk bevidsthed og i teorien om den kommunikative
handlen hvor deltagerne igennem dialog og konsensusoriente-ring afdakker
gyldige handlingsnormer. Min brug af empowermentbegrebet bygger pa den
allestedsnarvaerende og produktive magtopfattelse. For Foucault er aktorers
inter-esser skabt af den strategiske magtsituation de befinder sig i, men aktorer
er samtidig med til at producere magtsituationen. Jeg definerer i denne
forbindelse empowerment som bevidstgorelse omkring de magtrelationer som
er med til at forme aktorens politiske identitet.

Empowerment som retter sig mod rummets produktion og territoriel kontrol
vil derfor indeholde en aktiv og kritisk stillingtagen til de krafter som
producerer rummet. I en trafikpolitisk sammenhzang kan det for eksempel vare
et sporgsmil om at tage kritisk stilling til den lokale sammensatning af rum,
magt og mobilitet og herudfra forsege at @ndre relationerne 1 det trafik- og
bypolitiske felt.

69



Sammenfatning af teoretisk tilgang

Jeg har i de to foregiende kapitler vist hvordan man péd baggrund af centrale
teorier, kan forsta de aspekter af rum, magt og mobilitet, som kommer tydeligt
til udtryk 1 Kgs. Enghave.

Mit formal er at indfange mobilitetens lokale dimension — specielt de lokale
bivirkninger som biltrafikken skaber. En af biltrafikkens lokale bivirkninger er
netop at muligheder-ne for mobilitet forringes for de som bevager sig lkalt,
for eksempel ved gang og cykling. Til at indfange dette, anvender jeg et
levevilkirsbegreb som indeholder objek-tive og subjektive elementer, og som er
bade rumligt og mobilt orienteret.

Trafikstrukturerne i samfundet er udtryk for en magtfuld rumlig produktion,
som har varet i artier. Trafikanleg fremstir som det Osterberg kalder en traeg
materialitet, mens de biler som dagligt benytter trafikanleggene naesten ggsd
fremstir som en upavirkelig struktur. Rummets produktion far sin egen logik
og udtrykker sin egen magtdiskurs.

Magten og retten til at producere sit eget rum og generobre rummet fra
kapitalismens dominans, stir centralt i den marxistiske byteori, som bade
Harvey og Lefebvre reprae-senterer. Steder tillegges betydning via menneskers
intersubjektive meningsproduk-tion, og som Massey gor opmarksom pa, er det
vigtigt at fokusere pa det sammenspil af globale og lokale relationer som steder
indgdr 1. Som Harvey ogsa anskueliggor, sker produktionen af rum dialektisk.
Den allerede eksisterende materialitet fungerer som en, nogle gange traeg basis,
for den igangverende rumlige produktion.

Som jeg har vist pa baggrund af Harveys og Bourdieus teorier, er samfundets
magtre-lationer med til at koncentrere henholdsvis ressourcer og problemer
rumligt. En kon-centration af trafikproblemer i for eksempel Kgs. Enghave, er
detfor et led i magtens virkemade 1 Hovedstadsregionen. Det er vigtigt at vare
opmarksom pa de processer som skaber denne rumlige koncentration af sociale,
kulturelle, okonomiske og miljo-messige ressourcer og problemer.

Den marxistisk orienterede teori, reprasenteret ved blandt andre Harvey og
Lefebvre, er  mindre egnet til at  indfange kvarterloftets
planlegningsdimensioner. 1 kvarterloft sker der en statslig kanalisering af
ressourcer til samspilsramte byomrider og den lokale befolkning mobiliseres
ikke kun i opposition til staten.

For ogsi at kunne legge en kritisk vinkel pa kvarterloft som
planlegningsstrategi, diskuterede jeg forskellige perspektiver pa planlegning.
Den sociale mobiliserings-planlegning kan vise hvordan kvarterloft soger at
mobilisere lokale kraefter og igang-sette en empowermentproces. Det
kommunikative  planlegningsperspektiv  illustrerer de dimensioner af
kvarterloftet som er orienteret mod dialog og konsensusdannelse, i en proces
hvor lokale aktorer bliver bevidste om deres intetesser og deres roller som
medborgere. Et Foucaulsk perspektiv pd planlegning bidrager dog til at vise
hvordan alle sociale processer er indlejret i nogle magtstrukturer, som skaber
den virkelighed der handles indenfor.

I Kgs. Enghave soger de lokale aktorer at zndre pa de magtstrukturer og
relationer som er med til at producere det territorielle omride Kgs. Enghave.
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Jeg har argumen-teret for anvendeligheden af begrebet rumlig empowerment.
Det indfanger de for-andringsprocesser hvor underpriviligerede grupper
forseger at opna kontrol over de mekanismer som er med til at producere deres
rum.

I den forbindelse diskuterede jeg med baggrund i blandt andre Mayo (2000)
hvordan empowermentbegrebet kan opera-tionaliseres. Jeg diskuterede ogsa
hvordan et mere politologisk empowermentperspek-tiv kan indfange samspillet
mellem individ og institution.

Denne korte sammenfatning af min teoretiske forstdelse af sammenhengen

mellem rum, magt og mobilitet danner en afslutning pé specialets del 1. I den
folgende analyse anvender jeg lobende de forskellige teoretiske perspektiver.
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ANALYSE - Del 2

Indledning til del 2

Jeg har opdelt analysen i tre kapitler som bade har forskellig analytisk karakter
og forskellig tidsperiode.

Forst foretager jeg en analyse af de nutidige aktorer og handlesammenhange i
det trafik- og bypolitiske felt. Feltanalysen fungerer som en introducerende
analyse, som jeg refererer tilbage til i de efterfolgende analyser.

Derefter analyserer jeg sammenhzngen mellem mobilitet og levevilkdr i Kgs.
Enghave. Denne analyse har et historisk perspektiv, hvor jeg pd baggrund af
interview og skrift-lige kilder, traekker linier tilbage til centrale trafikpolitiske
begivenheder, som for eks-empel P. Knudsens Gades forandring i 1970’erne.
Jeg koncentrerer dog min analyse om sammenhaengen mellem mobilitet og
levevilkir 1 1990’erne. I en del af analysen diskuterer jeg hvordan rumligheden
og materialiteten i Kgs. Enghave er produceret, og hvordan dette pavirker de
individuelle sammenhange mellem mobilitet og levevilkar. Analysen bevager
sig derfor bdde pa individ-, kollektivt- og samfundsmassigt niveau.

Til sidst analyserer jeg de lokale aktorers trafikpolitiske arbejde samt de
planlegnings-processer og magtrelationer der prager processen. Jeg starter
denne del af analysen 1 1997 hvor Kvarterloftet og Bydelsradet i Kgs. Enghave
ogsd begynder. Analysen be-vager sig frem til vinteren 2001/2002 og slutter pa
omkring samme tidspunkt som Kebenhavns Kommune evaluerer det
trafikplanlaegningsforlob de har haft med Bydelen. De lokale aktorers arbejde
for forandring af handlesammenhxngene i det trafik- og bypolitiske felt er dog
péd ingen méde afsluttet, men i stadig udvikling.

Det trafik- og bypolitiske felt

Indledning

Formalet med dette kapitel er at introducere til det fe/f som det trafik- og
bypolitiske arbejde i Kgs. Enghave er en del af. Umiddelbart kan man mene at
trafik- og bypolitik ikke har de store beroringsflader og derfor ikke udger et
samlet felt. Problematikken i Kgs. Enghave har dog vist hvordan #afikforhold ér
en central bypolitisk  problemstilling. Den lokale problematik, hvor trafik- og
bypolitik kades sammen, har relationer til an-dre niveauer, herunder
kommunale og statslige. Min analyse i dette kapitel gar derfor ud pa at analysere
hvordan det trafik- og bypolitiske felt former sig pd de statslige og regionale
niveauer.

Jeg analyserer primart handlesammenhangene pa disse niveauer via centrale
policy-dokumenter. Der er mange stridende positioner i spendingsfeltet mellem
by- og trafik-politik, og det statslige niveau udgeres ikke af én, men af mange
forskellige handle-sammenhzange, positioner og diskurser.
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Efter i dette kapitel at have skabt en forstielse af det overordnede samspil mellem
trafik- og bypolitikken, koncentrerer jeg de to efterfolgende kapitlers analyse
om fel-tets lavere niveauer, nemlig de politiske processer i Kgs. Enghave og
herunder sam-spillet med det kommunale administrative og politiske niveau.
Vanskelichederne med at implementere Kvartetloftets og Bydelsridets
trafikplanleegning har meget at gore, med de modsatrettede rationaler der er pa
spil 1 feltets forskellige niveauer.

5.1 Politiske handlesammenhange

I modellen nedenfor skitseres nogle af de aktorer som har varet aktive i det
trafik- og bypolitiske felt i og omkring Kgs. Enghave, i perioden 1997 - 2001.
Modellen  indfanger ikke de  historiske  forandringer 1 feltets
handlesammenhaznge, herunder for eksempel nedleggelsen af Hovedstadsradet
11989, nedlzeggelsen af By- og Boligministeriet i efteraret 2001%, samt dannelsen
af Kvarterloft og Bydelsrdd 1 1997 og oprettelsen af HUR (Hovedstadens
Udviklingsrad) 1 2000. Det er alle xndringer som rykker ved spille-reglerne i
feltet. Ogsd mindre omstruktureringer i kommuner og ministerier samt an-
dringer i organisationers indflydelse, pavirker magtrelationerne og positionerne i
feltet og har betydning for de politiske handlesammenhzange som dannes i feltet
i dag.

Aktorerne i feltet udtrykker forskellige positioner og indskriver sig i forskellige
handle-sammenhzange. Positionerne dannes pd baggrund af akterernes kapital
og habitus, og som et led i akterernes sociale og diskursive praksis. Egentlige
diskurser ligger pd niveauet over den diskursive praksis, som ofte rent tekstlige
udtryk for en social og diskursiv praksis (Chouliaraki og Fairclough, 1999;
Fairclough, 1998:73). Det interes-sante i feltanalysen er relationerne mellem
positionerne. For eksempel identificerer jeg i det folgende nogle positioner som
agiterer for baredygtighed og nogle der agiterer for fremkommelighed. De
relationelle magtforhold som ligger mellem disse positioner og de
handlesammenhange det skaber, danner en strukturerende baggrund for feltets
sociale praksis. Omvendt er den sociale praksis ogsa med til at producere
relationerne og @ndre dem. Som jeg for har navnt, er det pa denne dialektiske
mide, at jeg via feltanalysen kan indfange nogle bagvedliggende struktureringer
og objektive ressour-cefordelinger, og samtidig have fokus pa den sociale

praksis som udfolder sig.

Betydningssammenhange

« Internationale, nationale og regionale malszetninger og politikker for
trafik- og byudvikling
Baeredygtig trafikudvikling > < Fremkommelighed
Velfeerdsorienteret bypolitik > < Veaekstorienteret
entrepreneurialisme

Strategiske initiativer
Velfeerds- og miljgorienterede > < Veaekst- og profitorienterede

9 Jeg diskuterer ikke hvad nedleggelsen af By- og Boligministeriet betyder for magtrelationerne i feltet, men
vil papege, at jeg ser en risiko for at de sidste 4rs mangefacetterede by- og boligpolitik mister sin helheds-
orientering, og at for eksempel kvarterloftpolitikken bliver for domineret af Ministeriet for Flygtninge, Ind-
vandrere og Integration, som de er lagt ind under. Man kan frygte at kvarterloftpolitikken gores synonymt
med integrationspolitik hvilket, som mit speciale ogsa viser, langt fra er den eneste dimension i
kvarterloftpolitikken.
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strategier som eksempelvis Byudvalg, strategier som for eksempel
Kvarterlgft og Agenda 21. @resundsbro, udvidelse af Motorring 3
og trafikregulering der fremmer
bilfremkommelighed.

Lovforberedelse
By- og Boligministeriet, > < Trafikministeriet, Vejdirektoratet,
Statslige sekretariat for Kvarterlgft, FDM, HUR.
Miljg- og Energiministeriet, NOAH.

Folketinget,
Den socialdemokratisk-radikale regering, 1992 - 2001

Centralforvaltning
By- og Boligministeriet, > < Trafikministeriet,
Statslige sekretariat for Kvarterlgft Vejdirektoratet, HUR
. Borgerrepraesentationen i Kgbenhavn, herunder Bygge- og
Teknikudvalget med Sgren Pind som borgmester.
. Kgbenhavns Kommunes forvaltninger, primeert Vej- og Park
samt Kvarterlgftsekretariatet i 8. kontor

FORANDRINGSPROCESSERNE I KGS. ENGHAVE

Administrative og organisatoriske netvaerk
e  Kgs. Enghave Bydelsrad
e Bydelsr3dets styregruppe for kvarterlgft

e Kgs. Enghaves Kvarterlgftsekretariat Den praktiske
De politik
praktiske Markarbejder- og malgruppeadfaerd (implemen-
etfaringer e  Kvartlgftets arbejdsgrupper (aktive borgere)

tering)
og lokale organisationer

Sociale omgivelser i Kgs. Enghave og Storkgbenhavn
. Dagligt gennemkgrende bilister
. Hverdagskulturen som praeget af praktiske erfaringer med
levevilkdr og trafik og trafikpolitisk arbejde.
. De sociale levevilkdr som praeget af rumlige, sociale, kulturelle,
gkonomiske og symbolske ressourcer.

L

Figur 5.1: Aktorer og handlesammenhange i det trafik- og bypolitiske felt.
(Egen fremstilling, pi basis af Mathiesens (2001) fremstilling af et felr).
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De positioner som jeg allerede pd nuvarende tidspunkt kan identificere som
modstrid-ende, illustreres i modellen med modsatningstegnene > <. En af de
modstridende handlesammenhange er for eksempel initiativerne rettet mod
baredygtighed overfor initiativerne rettet mod at bygge flere motorveje og sikre
fremkommelighed for motori-seret trafik. Ideen om fremkommelighed er ogsé i
delvis modsatning til kvarterloft-politikken i Kgs. Enghave, hvor en bremsning
af bilernes fremkommelighed ses som et redskab til at lofte kvarteret. Den
politik og de aktorer som jeg umiddelbart ikke opfat-ter som modstridende, er
fremstillet uden modsztningstegnene > <.

Det er vigtigt at understrege at den grafiske fremstilling er et forenklet og meget
sta-tisk udtryk for en dynamisk virkelighed i stadig forandring. Den ovenstiende
illustra-tion kan fremstd lidt ”sort-hvid”, men der findes modstridende
rationaler indenfor a/le de vertikale og horisontale relationer - det afhzenger blot
af hvilke briller man har pa.

Modellen skal leses som om den danner en citkel — de overordnede
betydningssam-menhange tager deres afst i konkrete sociale omgivelser, som
for eksempel de sociale omgivelser 1 Kgs. Enghave. Pilene pid modellens sider
llustrerer citkelbevaeg-elsen. 1 hojre side viser pilen hvordan de politiske
strategier danner baggrund for trafik- og bypolitiske beslutninger af betydning
for Kgs. Enghave, og giver sig udslag i en praktisk politik. P4 samme made i
venstre side. Her pédvirker de praktiske erfaringer hos for eksempel borgerne i
Kgs. Enghave ideelt set de mere overordnede politikfor-muleringer.

Modellen er problematisk fordi den er en forholdsvis ideal og neutral
beskrivelse af feltets betydnings- og handlesammenhzenge. Den legger op til at
der er et ligeligt for-hold mellem for eksempel de praktiske erfaringer og den
overordnede politikformule-ring. Som jeg senere viser, er de vertikale relationer
1 det trafik- og bypolitiske felt langt mere ulige, og for eksempel afspejles de
erfaringer som gores i Kgs. Enghave langt fra i den nationale politik. Modellens
konstruktive bidrag er, at den pé illustrativ vis bryder med en traditionel
patlamentarisk beslutningskede og at den pa nuanceret vis indfanger de
forskellige beslutnings- og betydningsniveauer.

5.2 Bypolitik som velfaerdspolitik

Det bypolitiske genstandsfelt er bredt og indeholder mange ambivalente
processer. Planlegningsforlobet omkring for eksempel Orestaden, stir pa
mange mader 1 skaxren-de kontrast til By- og Boligministeriets
velferdsorienterede politik der er baseret pa lokal indflydelse (Andersen, 2002).

Af By- og Boligministeriet karakteriseres bypolitikken som velfaerdspolitik. Som
det skrives i perspektiv- og handlingsplanen fra 1999 ”Fremtidens By

” Bypolitik er velfwrdspolitik |...] Vores omgivelser har stor betydning for vores almene velfrd,
0g vi har en dbenlys interesse i at fi indflydelse pa det, der omgiver os - ikke kun pd vores hjem,
men ogsd pa vores nermiljo — byen eller bydelen. [...] Byen er rammen om livet.” (By- og

Boligministeriet, 1999:9;7).

Baggrunden for at bypolitik diskursiveres som velfaerdspolitik, er blandt andet
de sociale problemers tilsynekomst 1 byerne. Problemerne koncentreres sarligt 1
visse, ofte almene, boligomrdder. Denne problemophobning skyldes blandt
andet at segrege-ringen pa boligmarkedet er oget siden 1970’erne. Skellet
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mellem befolkningsgrupperne som bor i ejerboliger henholdsvis lejeboliger er
stadig voksende, pa stort set alle stati-stisk malbare parametre (Andersen og
Aro, 1997; Boligselskabernes Landsforening, 2000). De belastede boligomrader
bliver udtryk for et serligt des-integrationsfano-

men; de bliver den sociale udstednings “epicenter” — det punkt hvor en
rystelse, i dette tilfxlde des-integrationen - rammer med den storste kraft
(Donzelot og Estebe, 1998).

Regeringens Byudvalg er et tveerministerielt udvalg som blev nedsat 1 1993, med
Indenrigsministeren som formand. Byudvalgets opgave var at udvikle initiativer
til losningen af problemerne i de samspilsramte boligomrader. Der var primart
tale om huslejenedszttelser, fysisk renovering, anszttelse af beboerradgivere og
igangsztning af sociale aktiviteter, og integrationspolitikken havde en
fremtreedende rolle (Andersen, 1999:8f; www.kvarterloeft.dk, 2001).

Fra 1998 bestod Regeringens Byudvalg af Social-, Undervisnings-, Kultur-,
Indenrigs- og Finansministeren, med By- og Boligministeren som formand. 1
betragtning af by-politikkens mange dimensioner og i forhold til min analyse, er
det bemarkelsesvaerdigt at Trafikministeren 7&&e er med 1 Regeringens
Byudvalg.

Byudvalgets indsats retter sig i dag primart mod sociale aktiviteter i
problemramte boligomrader, mens kvarterloft retter sig mod helhedsorienteret
og langsigtet strategi-planlegning for hele bykvarterer (www.kvarterloeft.dk,
2001). Regeringens Byudvalg er den overste styregruppe for Kvarterloftet, og
de enkelte kvarterloft fastlegger via samarbejdsaftaler med Regeringens
Byudvalg, retningslinierne for deres arbejde. I samarbejdsaftalerne fastlegges
ogsd kommunernes forpligtelser over for de kvarterloft som er i kommunen.
Den daglige koordinering af kvarterloftene i Danmark foregir fra Statens
Sekretariat for Kvarterloft, som horer under By- og Boligministeriets ressort.

Kvarterloft

De forste syv kvarterloft startede i 1997 og kan betegnes som en form for
bypolitisk laboratorium, hvor nye bypolitiske redskaber afproves. Det galder
specielt sporgsma-let om at sikre en helhedsorienteret, lokal indsats som er
forankret 1 kommunerne, samt sporgsmilet om at lade indsatsen hvile pa
borgerinddragelse og lokale ensker (Munk, 1999).

Ideen bag kvarterloft er, at lose problemerne pd basis af lokale gnsker. Det er
der mange gode elementer i, men ifplge kritikere er faren at indsatsen baseres
pé et for snevert lokalistisk og kommunitaristisk grundlag. For eksempel mener
Ploger (1999) at kvarterloft forudsatter at fxllesskaber dannes i det lokale
omride og at tanken bag kvarterloft er at kontrollere og udligne bylivets
forskelligheder. Forestillingen om fal-lesskaber 1 det lokale er urealistisk og
planlegning ber 1 stedet acceptere det fremme-de og uforudsete som en essens af
urbaniteten (Ploger, 1999).

Hvordan denne accept af forskellighed og fremmedhed reelt skal komme til
udtryk, giver Ploger ikke handleanvisninger pa og kritikken blegner derfor. Hvis
man betragter kvarterloftpolitikken som udtryk for at tilfere underprivilegerede
lokalomrider fysiske, sociale og kulturelle ressourcer, er der efter min mening
intet galt med at bygge pd en lokal indsats.
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Jeg vil dog medgive at det rum-begreb som kan komme ti udtryk via en
diskursiv laes-ning af kvarterplanerne pd mange mader er et gammeldags
geografisk absolut rum-begreb. Det forudsatter opbygningen af fallesskab
indenfor en afgrenset fysisk lokali-tet. P4 den anden side er min erfaring med
Kvartetloftet i Kgs. Enghave at de lokale aktorer har det Massey (1997) kalder
en “global stedsfolelse”. De ér bevidste om at produktionen af det lokale rum
ogsa skabes via blandt andet de regionale og nationale relationer kvarteret
indgdr i, og at kvarteret ikke kan loftes via en fazllesskabsoriente-ret tilgang
alene.

Nedenfor har jeg skitseret det institutionelle set-up omkring Kvarterloftet i
Kgs. Enghave. Det specielle ved Kvarterloftet i Kgs. Enghave er, at det indtil
2001 var integreret med Kgs. Enghave Bydelsrid.

Regeringens Byudvalg, tvaerministerielt sammensat,
med By- og Boligministeren som formand.

Det statslige sekretariat for Kvarterloft.

Politiske udvalg i Kobenhavns Den lokale styregruppe for kvarterloft, bredt
Kommune og Borger- sammensat af borgere og lokalpolitikere.
reprasentationen.

Det kommunale Bydelsradet (1997-2001).

kvarterloftsekretariat i Det lokale kvarterloftsekretariat
Okonomi-forvaltningen, 8. (1997 — 2003).

kontot.

De kommunale forvaltninger, i De lokale arbejdsgrupper, aktive borgere og
forhold til trafik, primaert erhvervsliv.

Teknisk Forvaltning.

Figur 5.2: Oversigt over det institutionelle set-up omkring Kvarterloftet i Kgs. Enghave. (Egen
Sremstilling).

Kvarterloft opererer med en bred politikforstielse og en udvidet demokrati-
model. Det er i stort omfang de lokale onsker som danner basis for
kvarterloftets  indsats, om end strategier for lokal jobskabelse,
lejlighedsrenovering og sid videre kan vare mere eller mindre defineret pa
forhind. De ansatte i det lokale kvarterloftsekretariat er ansat af kommunen og
er saledes formelt set kommunale embedsmand. Deres funktion er overordnet
set, at inddrage borgerne direkte i losningen af kvarterets problemer.

Kvarterloft indeholder fra statslig side 7&ke en tydelig satsning pa trafikale
forhold. Som jeg navnte tidligere er Trafikministeren ikke med 1 det
tverministerielle Byudvalg og 1 By- og Boligministeriets bypolitiske
publikationer er trafikforholdenes betydning for velferd i byerne et nasten
usynligt element. Hvis man ser pa publikationerne fra  Statens
Byggeforskningsinstitut som er By- og Boligministeriets sektorforsknings-
institut, er der heller ikke her eksplicit fokus pa trafikforholdenes betydning for
vel-ferden 1 byerne (www.sbi.dk, 2001).

I Kgs. Enghave blev kvarterets trafikproblemer kollektivt formuleret som et
afgorende element i den fysiske genopretning af kvarteret. Det har varet
forbundet med mange problemer at integrere trafikforholdene i Kvarterloftet i
Kgs. Enghave. Problemerne har ikke primert ligget pd det lokale horisontale
niveau, men i forhold til Kebenhavns Kommunes politiske og administrative
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led, herunder Bygge- og Teknikudvalget samt Vej & Park. Realiseringen af en
lang rakke af kvarterloftprojekterne er afhaxngig af grent lys og praktisk
opbakning derfra.

Trafikforholdene har vzret et gennemgiende og meget vigtigt tema ogsid i
mange andre kvarterloft og flere kvarterloftomrader har oplevet problemer med
at skabe forandring i trafikforholdene. Nogle af arsagerne er, at samarbejdet
med de kom-munale forvaltninger har varet problemfyldt samt at lokale
trafikproblemer ikke kun skal loses lokalt. Som lederen af det Statslige
Sekretariat for Kvarterloft udtrykker det:

"Trafik er et omrade, bvor man pa den ene side ma sige, at planlegning pa kvarternivean alene
kommer til kort, fordi, der er stor risiko for overvaltning af trafikproblemer pa andre kvarterer
0g pd den anden side, viser det sig at vare et af de forbold som borgerne er allermest optaget af,
hvorfor de  trafikale problemer selvsagt ogsi kommer til at spille en central rolle i
kvarterplanerne. 1 Kolding Sydvest var trafikgruppen siledes topscoreren, da man pé en
borgerkonference fik mulighed for at melde sig til emnegrupper. Der er udover Kolding Sydvest
trafikplaner pa vej i alle de kobenhavnske kvarterloft.” (Munk, 1999:44).

Den folgende analyse koncentreres om handlesammenhange og positioner i
trafik-politikken.

5.3 Trafikpolitikkens mal og midler

Trafikpolitikkens granser kan vare svare at definere. P4 den ene side er den en
sek-torpolitik med eget ministerium, egne styrelser og egen politik. P4 den
anden side er trafikpolitikken et dbenlyst tvarsektorielt omride, idet en lang
reekke andre ministerier og handlesammenhange har indflydelse pa udviklingen
1 trafikken.

COWI (2000) sammenfatter ’trafikveekstens anatomi” til at vare et samspil
mellem okonomiske, sociologiske, politisk-institutionelle og
planlegningsmassige determinan-ter:

e Blandt de okonomiske arsager til trafikvacksten er den okonomiske vakst,
stigning i disponibel indkomst og muligheden for befordringsfradrag.
Ligeledes har bil- og benzinpriserne betydning for eftersporgslen pa privat
transport!C.

e TForestillingen om at ”’det gode liv’ og frihed forudsatter hoj mobilitet er
blandt de sociologiske drsager. Disse er indlejret i moderne samfunds- og
hverdagsliv, hvilket gor en politisk regulering sveer.

e De politiske og institutionelle forhold pavirker ogsa trafikvaksten. Gode
mobilitets-muligheder og fremkommelighed er et udbredt politisk mal som
har mange sterke interessenter.

e Blandt de planlegningsmassige arsager til den ogede trafikvaekst er den
funk-tionelle byplanlegning, som har fremmet den strukturelle adskillelse af
erhvervs- og boligfunktioner. Den nuvarende tendens til centralisering af
indkebsmuligheder og sygehuse er ogsi et fysisk lokaliseringsmenster som
skaber oget transpott.

10 Danmarks Statistik dokumenterer for eksempel at den gffentlige transport er blevet relativt dyrere de sidste
20 ar, hvilket alt andet lige ikke fremmer et skift fra privat til offentlig transport: "I de sidste 20 dr er det blevet ca.
halvanden gang dyrere at benytte busser og ca. 33 put. dyrere at benytte tog, hvorimod privat bilbenyttelse ligger pa et uforandret
nivean i perioden, malt i reale priser.” (Nyt fra Danmarks Statistik, 2001).
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Trafikministeriet har langt fra indflydelse pa alle disse arsager til vaksten i
trafikken. 1 1993 skrev Transportrddet i deres oversigt over dansk
transportpolitik:

"Der er ikke i Danmark tradition for at have en samlet politisk strategi for og plan-lagning af
transportsektoren. Dette til trods for transportsektorens store samfunds-massige betydning og de
abenlyse afhangigheder mellem de forskellige transport-former.” (Transportradet, 1993).

Den forste samlede plan for dansk trafikpolitik " Trafik 2005, problemstillinger,
midl og strategier” udsendte Trafikministeriet 1 1993. Planen sammenfatter en
rackke diskus-sioner og opstiller visioner og mal for transportsektoren, herunder
hvordan biltrafikken skal begranses for at sikre en baredygtig udvikling. Det
sidste er der dog modstriden-de opfattelser af i planen. Der udtrykkes for
eksempel ikke hib om at den kollektive trafik vil kunne overtage store maengder
af biltrafikken: "Den ollektive trafik vil dog ikke, sely med en massiv udbygning, kunne
overtage en meget stor del af biltransport-arbejder.” (Trafikministeriet, 1993:9).

Det beskrives ogsd hvordan den private personbiltrafik forventes at stige og det
fastslas at: “Med udsigt il fortsat stigende vejtrafik kan kapacitetsproblemerne blive sa
store, at en egentlig ndbygning af vejnettet er nodvendig.” (Trafikministeriet, 1993:95). Pa
denne made 4abnes der en mulighed for stadig stigning i biltrafikken. Planen
indeholder flere mélsztninger som efterfolgende ikke er blevet fulgt, herunder
milsztningen om at stabilisere udledningen af COz pa et niveau, der svarer til
niveauet i 1988.

De trafikpolitiske aktorer

Trafikministeriet er et gammelt ministerium som blev dannet i 1894. Det har
formelt set ansvar for lovgivning og politikudvikling pd vej- og trafikomridet.
Fardselsstyrel-sen er lovforberedende i forhold til fardselsloven og har
sektoransvaret for den kollek-tive trafik, herunder udviklingsopgaver.
Vejdirektoratet har siden 1960’erne varet bade bygherre og driftsherre for
motorveje, ovrige statsveje og tilherende broer og tunneller, og er i dag
nationalt videnscenter for veje og vejtrafik (www.trm.dk, 2001).

Det tidligere Hovedstadens Trafikselskab (HT) er lagt ind under
Hovedstadsregionens Udviklingsrdd (HUR) som har ansvaret for den kollektive
bus- og lokalbanedrift i Hovedstadsomradet. HUR skal ogsa godkende nye
baner og sterre veje, samt udarbej-de en trafikplan for Hovedstadsomradet.
HUR blev dannet den 1. juni, 2000 og kan ses som en afloser for det
Hovedstadsrdd der blev nedlagt af den borgerlige regering i 1989. Som
nedenstiende tabel ogsd viser, er trafikplanlaegningen delt op mellem mange
forskellige aktorer og HUR kan derfor have svert ved at lave en samlet region-
og trafikplanlegning (Jespersen et al., 2001).

Amterne har ansvaret for de regionale veje og oftest ogsi de regionale
busselskabet. Via regionplanlagningen kan amterne fastlegge
transportinfrastrukturen og pavirke transportmenstrene i regionen. De har
detfor, som fremfort af sekretariatschef 1 Transportridet, et stort ansvar for at
leegge strukturerne til en bzredygtig transport (Krawach, 1999).

Kommunerne kan begrense bilkersel via planlegning efter for eksempel
stationsnaer-hedsprincippet og en tattere byudvikling, med ethvervslokalisering
tet ved kollektive trafikknudepunkter (Krawack, 1999). Kommunerne har
ansvaret for at vedligeholde de kommunale veje og for at fore
trafiksikkerhedspolitik i kommunen. De kan for eksem-pel afhjelpe trafikale
problemer ved at anlegge bump, rundkersler, stier, regulere lyssignaler, lave
gronne bolger, fastsette hastighedsgranserne og lave tekniske los-ninger der
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oger bussernes fremkommelighed pid de kommunale veje. I dette arbejde
fungerer det lokale politi som medspiller og daglig observator af trafikkens
udvikling i kommunen. Lokale Agenda 21 grupper og de lokale afdelinger af
miljobevagelsen NOAH og Dansk Cyklist Forbund, fungerer ofte som
horingspart ved kommuneplan-laegningen, og er begge eksempler pd positioner
der agiterer for en begraensning af biltrafikkens gener.

Et eksempel pé en forening som i hejere grad agiterer for fremkommelighed er
FDM - Foreningen for Danske Motorejere. FDM blev dannet i 1961 midt i
bilismens vaksttid og er som interesseorganisation medlem af flere rid og
udvalg (www.fdm.dk, 2001). Ifelge Beckmanns (1999) diskursive lesning af
forsiderne pd FDM’s blad Motor fra 1961 til 1999, blev bilen i 1960’erne sat ind
i en social og samfundsmaessig sammen-hang, mens den i dag fremstilles som
ren teknologi losrevet af sociale sammenhaznge og med tekniske losninger pd de
risici der er forbundet med bilismen.
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Nedenstiende tabel skitserer de forskellige trafikpolitiske aktorer og deres

kompetenceomrider:
Ressort Politisk Administrativt Videns-
maessigt
Stat
Statsveje Folketinget. Trafikministeriet Danmarks
Jernbaner (ekskl. | Trafikudvalget. Styrelser og selskaber herunder: Transport-
privatbaner) Miljoudvalget. Veje og broer Jernbaner og  Luftfart forskning.
Luftfart Skatteudvalget. Vejdirektoratet. ferger Statens
Farger Finansudvalget. Banestyrelsen. Banestyrel-sen. Luftfarts- Transport-
Enkelte havne Fardselsstyrel-sen. DSB (selv-  vasen. radet.
De store broer Statens Bilin-  stendig offentlig  Havari-
spektion. virksomhed) kommis- Danmarks
Ridet for Storre  Jernbanetil- sionen. Miljounder-
Fardselssikker-hed. synet. Koben-havns sogelser.
Fardselssikker- Jernbane-radet. Lufthavne.
hedskommis-sionen. Scandlines. Koben-havns Universite-ter.
Vejtransport-radet. Bornholms- Havn.
A/S Sund&Bzlt. trafikken. Drestads-
QOresundsbro- selskabet.
konsortiet.

Samspil med andre ministerier:
Miljo- og Energiministeriet.
Skatteministeriet.
Finansministeriet.
Justitsministeriet (ifht. politiet).

Hovedstads-regionen

Regionplanlegning
Takstkompetence for HT-
busser, tog, S-tog og
lokalbaner.

Planlegning og

koordinering af koreplaner
for HT-busser og
lokalbaner

HUR-ridet:  bestir af
amtsborgme-strene og af
borgmestrene for de to
central-kommunet.
Diverse udvalg.

Hovedstadens Udviklingsrad.
Planlegningsafdeling.
Koreplanafdeling.

Amt
Amtsveje. Amtsrad. F.cks. Vejafdeling; Vejprojekteringsafdeling;
Privatbaner (udenfor | Udvalg for Teknik og | Amtsvejvaesen; Amtsligt trafikselskab.
Hovedstadsomradet). Miljo o.lign.
Kommune
Kommuneveje. Kommunalbestyrel-se; Teknisk Forvaltning.
Havne. Udvalg for Teknik og
Miljo o.l.
NGO’er
Interessevaretagelse for | FDM
motorejere.
Bredt orienteret arbejde for | NOAH,; Ridet for
miljoet. Baeredygtig Trafik.
Varetagelse af  cyklisters
interesser. DCF

Tabel 5.3: Oversigt over centrale trafikpolitiske aktorer.
(Tabellen er inspireret af Jespersen et al. 2001, hvortil jeg har tilfojet bl.a. region 9g¢ NGO-niveanet).

I det folgende diskuterer jeg nogle af de aktorer som arbejder for
baredygtighed og miljo, og som et led heri, en begreensning af biltrafikken.
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Bzredygtighed og miljo

Miljeministeriet blev dannet i 1971 og er derfor en forholdsvis ny aktor i feltet.
I 1994 blev det lagt sammen med Energiministeriet. Formelt set har Milje- og
Energiministe-riet ansvaret for miljoplanlegning, hvilket ogsd indbefatter
planlegning, lovgivning og politikdannelse i forhold til biltrafikkens og
transportens miljomessige belastninger. Det har ogsd en vasentlig rolle at spille
i strategier for baredygtig udvikling.

Brundtland-kommissionens rapport fra 1987 ”Vor Fzlles Fremtid” diskuterer
de globale miljoproblemer og opfordrer til en falles indsats for at sikre en
bezredygtig udvikling. Den traditionelle definition af baredygtig udvikling er “en
udvikling som opfylder de nuverende generationers bebov uden at bringe fremtidige
generationers muligheder for at opfylde deres bebov i fare.” (Miljo- og Energiministeriet,
1999).

Pa RIO-konferencen i 1992 blev det fastlagt at baredygtig udvikling bade
indeholder en miljomessig, en okonomisk og en social dimension. Det blev
ogsi fastlagt at ind-satsen for at fremme en bzredygtig udvikling skulle ske pa
alle niveauer - globalt, nationalt og lokalt. I Danmark har der iser varet arbejdet
med integration af miljo-hensyn i landbrugs-, transport- og energisektoren.

Regeringen fremlagde i fordret 2001 en strategi for baredygtig udvikling
”Udvikling med omtanke — felles ansvar” (Regeringen, Juni 2001). Som min
analyse af mobilitet og levevilkdr i Kgs. Enghave ogsid viser, si er
transportpolitik ikke ligetil at afgrense. Derfor er det problematisk at
Regeringens strategi for bzredygtig udvikling behandler transportomridet som
en selvstendig sektorpolitik, og ikke som et tvaergiende ind-satsomrade pa linie
med milje og sundhed. Det medferer en snaver opfattelse af transportens
indflydelse pa vores samfund.

Strategien for transportomradet fokuserer ydermere primert pa teknologiske
losning-er, i forhold til for eksempel en begransning af partikeludledning.
Teknologiske los-ninger kan vere et skridt pa vejen, men de loser ikke selve
rsagen til problemet, nemlig en stigende biltrafik. De loser heller ikke de
sociale bivirkninger fra trafikken.

Generelt har der varet begraenset fokus pd at udvikle socio-okonomiske
indikatorer som kan indfange den sociale baredygtighed (Gudmundsson, 2000).
Regeringen afgrensede sig ogsa pa forhind fra at diskutere den sociale
bzredygtighedsdimension, fordi man mente at den var integreret i
velferdsstatens generelle politik (www.mst.dk, 2001).

OECD er mere radikal i deres strategi for Environmentally Sustainable
Transport” og inkluderer den sociale dimension i definitionen af baredygtig
udvikling pd transport-omradet:

"... the ultimate objective of a sustainable transport policy should be the creation of a transport
system which permits every citizen the possibility of leading a_full and satisfying life withont the
need to own a car.” (Adams, 2000:98).

Den danske strategi for baredygtig udvikling inkluderer indikatorer som antal
drabte i trafikken og transportens emissioner (Regeringen, April 2001). Jeg har
andetsteds foresliet, at man skal arbejde pd at udvikle indikatorer som
indfanger den komplekse lokale sammenhang mellem mobilitet og levevilkar.
Enkle indikatorer kunne for eksempel vere trafikmangden og fartgranserne
gennem bolig- og skoleomrader (Nordgaard, 2001).
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Agenda 21

Pa FN’s miljokonference i Rio 1992 blev konceptet for Agenda 21 lagt fast.
Agenda 21 er et handlingsprogram og “en global dagsorden for baredygtig
udvikling i det 21. arhundrede”, hvori der legges vagt pi dialog mellem
myndigheder og lokale borgere (Moos, 2000). Den lokale Agenda 21 indsats
bygger pa frivillig borgerdeltagelse og Miljo- og Energiministeriet stotter
indsatsen okonomisk via for eksempel puljemidler.

Siden 1992 har Milje- og Energiministeriet opfordret kommunerne til at
udarbejde Trafik- og Miljohandleplaner og pa denne made proaktivt integrere
de statslige trafik- og miljomalsatninger i den lokale planlegning (Milje- og
Energiministeriet, 1996). En evaluering af omkring 50 kommuners arbejde med
trafik- og miljeplanlegning viser dog at “kommunerne bide formelt og reelt kun i
meget ringe omfang tog ndgangs-punkt i overordnede statslige trafik- og miljomalsatninger.”
(Hovgesen og Hansen, 1997:3).

Nogle af de centrale mél med trafik- og miljopuljen var at fremme planlegning 1
for-hold til trafiksikkerhed, luftforurening, stej, utryghed, barriereeffekt samt
visuelt miljs. En af arsagerne til at de statslige malsetninger ikke folges
eksplicit, kan blandt andet vare, at de tilpasses cksisterende kommunale
projekter og ressourcer (Hovgesen og Hansen, 1997).

5.4 Fremkommelighed versus baeredygtighed

Pa alle niveauer af feltet er der en konflikt mellem de positioner som agiterer
for frem-kommeliched for biler og de positioner som agiterer for
baredygtighed, og herunder en begrensning af biltrafikken.

Det trafikpolitiske felt 2endres og bliver formentligt mere kompliceret som folge
af Brundtland-kommissionens princip om at bzredygtighed skal indarbejdes i
alle sektor-politikker. Der er kommet mere lovgivning og flere malsatninger at
leve op til og som folge heraf er nogle af feltets positioner kommet i konflikt.
Trafikministeriet har formelt set arbejdet pa at indarbejde et
bzredygtighedsprincip 1  transportsektoren, men som Serensen (2001)
konkluderer, si hemmes dette artbejde af en rakke barrierer bade internt i
Trafikministeriet og i dets samarbejde med andre ministerier.

Historisk har Trafikministeriets arbejde forst og fremmest varet malrettet mod
frem-kommelighed — at opfylde samfundets behov for transport af personer og
gods, gnid-ningsfrit og uden keo-problemer. Vejdirektoratet har som et led 1
denne trafikafviklings-strategi haft vejbyggeri som deres mal. Dette historisk
indlejrede médl om fremkomme-lighed er ifelge Serensen (2001), stadig
fremtredende i Trafikministeriet og kommer til udtryk 1 ministeriets
publikationer og i1 de trafikpolitiske beslutninger. Det gor det svart for
Trafikministeriet at indarbejde en strategi for baeredygtig udvikling og skaber en
raekke samarbejdsproblemer med blandt andet Miljo- og Energiministeriet. De
to ministerier samarbejder i et klima som en medarbejder benavnte ”de puniske
krige” (Serensen, 2001).

Diskursen om fremkommelighed er feltets doxa — det er de ubevidste
spilleregler og meningsuniverser som galder 1 feltet og som tages for givet af de
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fleste aktorer i feltet!!. Miljoministeriet og princippet om baxredygtighed
introducerer en Jbeferodoxa, det vil sige en ny mdde at anskue feltets
problematikker pd. Herved starter en bevidst kamp om feltets ressourcer og
positioneringer. De aktorer som er interesseret i at fastholde ideen om
fremkommelighed, vil soge genetablere den gamle doxa, hvor
fremkommelighed var noget man tog for givet: "..what is essential goes without

saying because it comes without saying: the tradition is silent, not least about itself as a
tradition;” (Bourdieu, 1977:167).

Tovtrakkeriet mellem feltets fremkommeligheds- og baredygtighedspositioner
fores stadig. FDM, Vejdirektoratet, dele af Trafikministeriet tegner positioner
med fokus pa den private motoriserede persontransport. Heroverfor tegner
andre dele af Trafikmini-steriet sammen med Miljo- og Energiministeriet,
OECD’s baredygtighedsstrategi og grasrodsorganisationen NOAH, positioner
med vaegt pi begrensning af de negative bivirkninger fra den private
persontransport.

En af forudsztningerne for diskursen om fremkommelighed, og som gor den
sveer at endre, er forestillingen om at eget biltrafik er nedvendig for ekonomisk
vekst. Rege-ringen skriver 1 sin strategi for baredygtig udvikling, at det er et
overordnet mal at ...bryde sammenhangen mellem vakst i transportens miljo- og
sundbedsbelastning og vekst i okonomien...” (Regeringen, Juni 2001:65). Hvordan
det skal gores naxvnes ikke. Senere retferdiggores stigende eftersporgsel pd
transport ironisk nok med argumentet om fortsat okonomisk vakst: "Den
okonomiske vekst i samfundet ma fortsat forventes at vere en central drsag til veksten i
transporteftersporgslen.” (Regeringen, Juni 2001:67).

At der ikke er nogen syndetlig okonomisk effekt af at udbygge infrastrukturen
blev allerede indikeret af ”Trafik 2005 fra 1993:

"Med den standard det danske vejnet har i dag, vil der ikke - bortset fra etablering af de faste
Jorbindelser - vare tale om regionalokonomiske effekter af nogen betyd-ning ved forbedring af det
eksisterende vejnet...” (Trafikministeriet, 1993:8).

Forskning 1 sammenhzngen mellem infrastruktur og erhvervsudvikling
konkluderer ogsd at: "Hvad angir de regionale erhvervsmassige  effekter af
transportinvesteringer, tyder alle forskningsresultater pa at disse effekter i udviklede lande er
smd.” (Weris, 2000:568).

Pa trods af de fi okonomiske effekter af forbedring af vejnettet, argumenterer
Vej-direktoratet alligevel for at fremme motorvejsbyggeriet af hensyn til det
"samfunds-okonomiske spild". Den anvendte udregningsmetode betragter al
kotsel med mindre end 100 km/t. pid motorvejene som spild, og udregner det
okonomiske tab derved (Vejdirektoratet, 2000).

Blandt de kritiske aktorer og fortalere for bzredygtigheds- og miljoorienterede
posi-tioner, er blandt andet miljgbevaegelsen NOAH. Sammen med det
nydannede "Réidet for Baredygtig Trafik”, et NOAH ofte med i debatten om
begrensningen af biltrafikken og opptioriteringen af den kollektive trafik
(www.noah.dk, 2001; www.baeredygtig-trafik.dk, 2001). Der argumenteres

1 Bourdieu uddyber doxa begtebet i folgende citat som forklarer hvordan objektive strukturer og relationer
internaliseres i social praksis og bliver den selvfolgelighed som samfundet indrettes efter: “When, owing to the
quasi-perfect fit between the objective structures and the internalized structures which results from the logic of simple reproduction,
the established cosmological and political order is perceived not as arbitrary, i.e. as one possible order among others, but as a self-
evident and natural order which goes withont saying and therefore goes nnquestioned, the agents’ aspirations have the same limits
as the objective conditions of which they are the product.” (Bourdieu, 1977:166). Doxa-begrebet kan vare med til at
forklare, hvorfor det er sia svart at gore trafikpolitikken mere orienteret mod svage trafikanters
mobilitetsmuligheder i det lokale.
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blandt andet for at vejdirektoratet skal fjernes, fordi det har udtjent sin rolle (at
sikre fremkommelighed) og har karakter af at vaere “en stat i staten” (Dybroe,
2001).

Forvirringen pa nationalt plan om rationalerne bag den forte trafikpolitik,
afspejles i for eksempel regionplanerne for Hovedstadsomridet. Den statslige
udmelding til region-planrevision 2001 opfordrer for eksempel amterne til at
planlagge for et:

"...bymonster og en byndvikling, der modvirker en forfsat kraftig vakst i transport-arbejdet,
idet der samtidig skal tages hensyn til mobiliteten og regeringens arbejds-markedspolitik."”
(COWIL, 2000:36).

Som citatet viser, skal planlegning af transportarbejdet tage hensyn til mobilitet
og regeringens politik om et fleksibelt arbejdsmarked. Der er sdledes lagt op til
en bred fortolkning af hvad baredygtig regional transportplanlegning betyder.

5.5 Sammenfatning

I de ovenstiende diskussioner har jeg analyseret hvordan trafik- og bypolitiske
posi-tioner forholder sig til hinanden. Feltet barer preg af manglende
koordinering mellem de forskellige politikker og der er mange magtkonflikter
og modstridende rationaler. Jeg har analyseret feltet i en bestemt periode og
mine betragtninger og konklusioner skal ses i lyset af, at feltet er i stadig
udvikling.

Den bypolitiske vision om bypolitik som velferdspolitik, lober ind i problemer nar lokale
borgere definerer, at deres velferdspolitik er trafikpolitik! By- og trafikpolitikken er ikke
integrerede politikker pa nationalt niveau. Bypolitikkens kvarterloft er orienteret
mod kollektiv velferd i by- og boligkvarterer, mens trafikpolitikkens
velfardsoriente-ring drejer sig om okonomisk vakst.

Trafikpolitikken har traditionelt set haft fokus pd fremkommelighed og mange
af de administrative og politiske aktorer pd alle niveauer i feltet, indtager
positioner hvor de soger at fastholde feltets doxa om fremkommelighed. De
aktorer som agiterer for miljomassig og social bzredygtighed samt lokalt
miljoarbejde, forer et langvarigt og sejt tovtrakkeri mod feltets doxa om
fremkommelighed. Dette tovtrakkeri er ligeledes at finde pa alle niveauer af
feltet, fra de lokale Agenda 21 grupper til den nationale strategi for
bezredygtighed.

Trafikpolitikkens velferdsdimension fkan lidt firkantet siges at vere fremkommelighed for
bilister. Den lokale dimension af trafikpolitikken drejer sig om begrensning af
ulykker, stoj og forurening samt ferdselsregulering, men det virker som om at
hen-synet til fremkommelighed og okonomisk vakst, overskygger dette lokale
aspekt af trafikpolitikken. Samtidig viser min analyse af mobilitet og levevilkar i
Kgs. Enghave, at ogsd utryghed, bekymring og det visuelle miljo ber vare
vigtige elementer i det trafik-politiske genstandsfelt.

I Kgs. Enghave er de lokale aktorers onske om en forandring af

trafikforholdene praeg-et af tovtraekkeriet mellem fremkommelighed og
baredygtighed, hvor hensynet til fremkommelighed synes at vinde. I de
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folgende to kapitler analyserer jeg narmere hvordan handlesammenhangene i
det trafik- og bypolitiske felt pavirker trafikfor-holdene i Kgs. Enghave.
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Mobilitet og levevilkar i Kgs. Enghave

Indledning

I dette kapitel analyserer jeg primart problemformuleringens forste sporgsmal,
som drejer sig om hvordan sammenhangen mellem mobilitet og levevilkar
danner bag-grund for den trafikpolitiske aktivitet i Kgs. Enghave.

Jeg indleder med at introducere til Kgs. Enghave via kort og tal. Derefter
analyseres nogle historiske trafikforandringer i bydelen. Dette giver et bredere
historisk perspektiv pd blandt andet diskursen om fremkommelighed for biler,
som jeg analyserede i forrige kapitel. Derefter analyserer jeg den nuvarende
trafikstruktur 1 Kgs. Enghave, de mobi-litetsforhold der er i bydelen samt
hvilken levevilkdrsmassig indflydelse det giver for-skellige personer og
befolkningsgrupper i bydelen. Jeg relaterer resultaterne til andre undersogelser.

Til sidst analyserer jeg sammenhangen mellem de mobilitets- og
levevilkdrsmassige gener bydelens aktorer oplever og deres trafikpolitiske
aktivitet.

6.1 Bydelen Kgs. Enghave i kort og tal

Jeg prasenterer i det folgende Kgs. Enghave via nogle enkelte tal om
beboersammen-sztningen, boligstrukturen og andre sociale forhold. Hermed
sattes bydelens trafikfor-hold ind i en bredere sammenhang.

Historien om Kgs. Enghave presenteres ofte som en forfaldshistorie: 1
1920’erne hvor bydelens forste boligkvarter ”’Frederiksholm” opstod omkring
teglvaerkerne, var det gode arbejderklasseboliger. Der var lys, luft og vand og
gode rummelige lejligheder, samt mange arbejdspladser i bydelen. Vejene i
Frederiksholm er opkaldt efter ledende socialdemokratiske skikkelser — bydelen
var et “arbejderklassens Hellerup” (Reddersen, 1993).

Denne made at fremstille bydelens historie pa er selvfolgelig udtryk for en
bestemt diskurs der indgdr i en bestemt social handlesammenhang. Jeg onsker
ikke at skrive mig ind i en lokalistisk historisering af bydelens udvikling, men vil
analysere problema-tikken omkring mobilitet og levevilkar, magt og rum som
en genere/ problematik, der blot kommer sarligt til udtryk i Kgs. Enghave.

Sociale og boligmassige forhold
I sammenligning med de 14 andre bydele i Kobenhavn, fremstar Kgs. Enghave
pa mange mader som en unik og kontrastfuld bydel.

Som felgende figur viser, er der en lidt hojere andel af «xldre personer i Kgs.

Enghave end gennemsnittet i Kobenhavn. Samtidig er andelen af personer i
den erhvervsaktive alder oget siden 1992.
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Figur 6.1: Procentvis aldersfordeling for befolkningen i Kgs. Enghave og Kobenhavn.
Personer i Kgs. Enghave i alt: 1992=13.838; 1996=14.645; 2000=15.515.
(Kobenhavns bydele, 1990, 1996, 2000. Tabel 1).

Der er flere enlige og ferre par i Kgs. Enghave end gennemsnittet i
Kobenhavn, nemlig 24% par og 76% enlige 1 Kgs. Enghave, mod 28% par og
72% enlige i Kobenhavn som helhed (Kebenhavns bydele, 1996;2000:tabel
8;9).

Procentdelen af indvandrere og efterkommere af indvandrere er faldet med et
procent-point fra 1995 til 2000 i bide Kgs. Enghave og Kebenhavn. I 2000 var
andelen af ind-vandrere og disses efterkommere pa 15% 1 Kgs. Enghave (2143
personer) og 12% i Kebenhavn (Kebenhavns bydele, 1996;2000:tabel 4).

Ved en fordeling af den 16-66 arige befolkning efter uddannelsesmassig status
ses det, at Kgs. Enghaves befolkning 1 1995 generelt havde kortere uddannelser
end gennemsnittet for Kebenhavn:

Uden formel erthvervs- Erhvervsfaglig Kort videregdende Langerevarende
kompetence uddannelse uddannelse uddannelse
Kgs. Enghave 60% 31% 3% 6%
Kobenhavn 52% 29% 5% 14%

Tabel 6.2: Befolkningen 16-66 dr efter uddannelsesmassig status. 1995. Procent.
(Kobenbavns bydele, 1996:tabel 15).

Bydelsstatistikken for Kebenhavns bydele gir tilbage til 1990 og viser, at Kgs.
Enghave siden 1990, har haft den laveste bruttoindkomst pr. indbygger over 15
iar 1 Kobenhavn. I 1998 war skattepligtigce personers gennemsnitlige
bruttoindkomst 148.000 i Kgs. Enghave og 177.000 i Kebenhavn som helhed.
Den gennemsnitlige personlige bruttoindkomst for personer i Kobenhavns
Kommune ligger ogsa under landsgen-nemsnittet, som i 1998 var pa 189.000
kr. (Statistisk Arbog, 2000:tabel 223).
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Figur 6.3: De fire hojeste og fire laveste gennemsnitlige bruttoindkomster pr. skattepligtig person over 15 dr
7 Kobenhavns bydele, samt g ittet for hele Kobenhavns K (Kobenhavns bydele,

1990;1996,2000:tabel 24,31;34).

Klientraten i Kgs. Enghave er noget storre end for resten af Kebenhavn, og
forskellen er oget siden 1991. Klientraten beregnes som antal modtagere af
kontanthjxlp og anden stotte fra det offentlige undtaget SU, i procent af
befolkningen. I 1999 wvar klientraten i Kgs. Enghave 17% mod 12% 1
Kobenhavn som helhed.
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Figur 6.4: Klientrate i henholdsvis Kobenbavn og Kgs. Enghave.
(Kobenhavns bydele, 1990,;1996,2000:tabel 20,28;30).

Fortidspensionister er ikke med i klientraten, men der er en noget hojere andel i
Kgs. Enghave end i Kebenhavn som helhed, nemlig 10% mod 6,6% i 4ar 2000
(Kobenhavns bydele, 2000:tabel 27).
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Selvom de fleste boliger i Kgs. Enghave er opfort i 1920-1959, er de i god
stand og en hejere andel af boligerne i Kgs. Enghave har eget bad og toilet
samt fjernvarme, end gennemsnittet i Kobenhavn (Kebenhavns bydele
2000:tabel 10). Der er dog mange sma lejligheder, hvilket er medbestemmende
for beboersammensatningen.

Kgs. Enghave
(i alt 9760 boliger)

Kobenhavn

1 og 2 veer.

68%

46%

3 og 4. vear.

27%

43%

5 og 6 vaer. o.dero.
1%

8%

Tabel 6.5: Boliger i Kgs. Enghave og Kobenhavn fordelt efter antal varelser. Procent. 2000.

Boliger uden eget kokken er ikke taget med, det drejer sig om 4% i Kgs. Enghave og 3% i Kobenbavn.
(Kobenhavns bydele, 2000:tabel 11).

Bade de relativt sma lejligheder samt den hoje andel af almennyttigt byggeri er
medvirkende til at der er en forholdsvis hej klientrate og en lav bruttoindkomst
i Kgs. Enghave. Kobenhavns Kommune solgte 1 starten af 1990’erne sine
kommunalt ejede boliger, hvoraf en stor del efterfolgende er omdannet til
andelsboliger. Det har den konsekvens at der er fmrre boliger som kan
anvendes til boligsocial anvisning. Keben-havns Kommune har blandt andet af
denne grund anvisningsret til en tredjedel af lejlighederne i de almene
boligafdelinger i Kobenhavn, mens kommuner normalt kun har anvisningsret
til en fjerdedel af de almene lejemal i kommunen (Nordgaard og Koch-Nielsen,

2001).
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Figur 6.6: Andel boliger opdelt efter ejerforhold i Kgs. Enghave
0g Kebenhavn, 1992, 1996, 2000. Det totale antal boliger var i

Kgs. Enghave i 1992: 9259; 1996:9778 og 2000:9760.
(Kabenhavns bydele, 1990,;1996, 2000:tabel 10;13,14).
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Den interne variation I kvarteret

Kgs. Enghave bestir af mange forskellige boligomrider, der er adskilte af
trafikarer. Dette giver beboerne i de forskellige delomrider, helt forskellige
oplevelser af trafikforholdene og de fysiske kvaliteter i kvarteret.

= v

R e _ k| o
Kort 6.7: Lufifotografi af Kgs. Enghave, dr 2000. (wwiw.sv-folkeblad.dk, 2001a).

Hele boligomradet Baunehoj er desvarre ikke med pa fotografiet, men man kan
se starten pa Baunchoj-kvarteret overst midt for pa fotografiet. Overst til
venstre kan man ogsd se hjornet af Vestre Kirkegird. Lige under Vestre
Kirkegérd ligger bolig-omridet Frederiksholm, og den sorte ovale plet midt i
boligomradet er en gammel lergrav fra slutningen af 1800-tallet, hvor der 14 et
teglvaerk.

Boligomradet i den venstre og midterste del af fotografiet hedder Musikbyen. 1
den nedre del af fotografiet midt for, ligger haveforeningen Frederiksheoj.
Haveforeningen bestar af kolonihavehuse som efterhanden har faet status af

heldrsbebyggelse.

Til hejre pa fotografiet ses erthvervsomridet ved Teglvaerkshavnen.
Erhvervsomridets udvikling illustrerer overgangen fra fordisme til
postfordisme. Tidligere 14 der store produktionsvirksomheder i omridet og
FORD  havde pudsigt nok en  samlefabrik  her. Senere er
produktionsvirksomheder blevet skiftet ud med fleksible internationale
virksomheder, her iblandt tele-virksomhederne Nokia, Sonofon og Ericsson.

Af nedenstiende tabel ses hvordan antallet af arbejdspladser i bydelen er steget,
men ogsd at det i 1999 kun var 7% fra bydelen som arbejdede pa
virksomhederne.

Arbejdspladser i alt Beskaftigede fra:
Bydelen Ovrige bydele Andre kommuner
1990 5254 11% 53% 36%
1995 5653 11% 51% 38%
1999 10172 7% 30% 63%
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Tabel 6.8: Arbejdspladser efter de beskaftigedes bopal, 1990; 1995; 1999. Procent.
(Kobenhavns bydele, 1990;1996;2000:tabel 14;19;22).

Virksomhederne og deres ansatte danner skarp kontrast til resten af Kgs.
Enghave. Sydhavnsgade, som adskiller de @ldre boligomrader og det nye
havneomride i Kgs. Enghave, bliver nogle gange kaldt ”Berlin-muren”. Blandt
de lokale aktorer er der meget delte meninger om de nye vitksomheder, men
nogle ser dem som et potentiale der kan vare med til at give bydelen et loft. Til
venstre pd  nedenstdende luftfotografi ses  vitksomhederne  ved
Teglvarkshavnen, i midten ses Sydhavnsgade og til hejre skimtes de wldre
boligomrider.

Luftfotografi 6.9: Sydhavnsgade i Kgs. Enghave, set
fra nord mod syd.
(www. sv-folkeblad.dk, 2001a).

Jeg skal ikke g4 ydetligere ind i forskningen omkting spin-off fra virksomheder,
men lokalisering af attraktive virksomheder, kulturinstitutioner og sa videre, kan
ganske givet vare en god loftestang for belastede bykvarterer (Porter, 1998).
Kunne man for eksempel ikke forestille sig det kommende operahus lokaliseret
i Kgs. Enghave? Ud over oget trafik pd for eksempel Sydhavnsgade hvor der i
forvejen korer over 50.000 biler i degnet, ville det formentlig give en del spin-
off i form af cafeer og restauranter. Det vil ogsd give det Bourdieu kalder
symbolsk kapital, fordi omverdenen vil se noget attraktivt ved Kgs. Enghave.

I Kgs. Enghave har man som en del af Kvarterloftet varet aktive i at fa del 1
ressour-cerne fra de nye virksomheder pd havnefronten. Processen kan
indfanges med begreb-et om glokalisering, hvor lokalitetens mestring af globale
processer er centralt (Baren-holdt, 2001). I Kgs. Enghave er en del af
mestringsstrategien at fi havnefrontens internationale og globalt orienterede
virksomheder til at indgd 1 produktionen af den lokale rumlighed via forsoget
med ”Gren Boliganvisning”. Kort fortalt giver bydelen medarbejderne fra
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virksomhederne i1 kvarteret fortrinsret til kvarterets almene boliger, hvorved
man reducerer medarbejdernes pendling. En anden positiv felge er at man
binder nogle menneskelige og okonomiske ressourcer til kvarteret og skaber
mulighed for at opbygge social kapital mellem bydelens bolig- og
erhvervsomrade.
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6.2 Trafikudviklingen i Kgs. Enghave

1 1959 opfertes Sjellandsbroen for at aflaste Langebro og Knippelsbro 1 indre
by. Sjzllandsbroens forbindelse til Amager medforte selvfolgelig oget trafik,
men som et agtepar i P. Knudsens Gade fortxller om deres oplevelse af
kvarteret 1 1960’erne:

Huvad var grunden til at I flyttede hernd i 19677
"Her var central varme og dengang var der jo haver bernede foran. Og vi havde vejtrwer pa
begge sider. Sddan var det jo virkelig — det var virkelig dejligt herude.” (IP 5A/B).

. PN s B i
Billede 6.10: Boligkarreer pi P. Knudsens Gade i 1913.
(Arbejdernes Kooperative Byggeforening, 1913).

Den rumlige produktion af Kgs. Enghave er tydeligt preeget af de regionale
politiske og okonomiske interesser i 1960- og 1970’erne. Der var generel
velstandsstigning i be-folkningen, antallet af biler steg og man enskede gode
vejforbindelser  til  centrum af Kebenhavn. Blandt andet blev
Holbazkmotorvejen anlagt og indfert ind til Vigerslev 1 1968.
Centrumforbindelsen med Kalvebodbroen og Amager-mototrvejen blev bygget
senere og i dag fremstir Kgs. Enghave som gennemskaret af store veje.

De daglige trafikmangder skabes ikke 7 Kgs. Enghave, men af pendlere og
vatetrans-portorer som fra hele Hovedstadsregionen og store dele af resten af
Sjelland, dagligt kerer gennem bydelen. Mobilitetens lokale bivirkninger
merkes 1 kvarteret 1 form af en overskridelse af grensevardierne for stoj og
forurening pa flere af kvarterets veje, hvilket ses af nedenstidende kort.
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Kort 6.12: Udvalgte veje i Kgs. Enghave hvor gransevardierne for luftfornrening
0g stojbelastning overskrides'?. Gransevardien for ndendors stoj er 65 dB (A).
Gransevardien for kvalstofdioxid (NO2) er 135 milligram pr. kubikmeter. (V¢
& Park, 2000).

I alt er cirka 850 boliger i Kgs. Enghave berort af en stojbelastning pd over 65
dB(A). Det svarer til cirka hver elvte bolig, mod cirka hver fjerde bolig i
Kobenhavns Kom-mune som helhed (Vej & Park, 2000). Det skyldes at Kgs.
Enghave er en meget dif-70ferentieret bydel, hvor nogle bor i forholdsvis
gronne omgivelser, mens andre har staerk trafik lige udenfor vinduet.

Jeg uddyber i det folgende kort historien omkring Holbzkmotorvejen (ogsa
kaldet Vestmotorvejen) samt Centrumforbindelsen.

12 De sundhedsskadelige stoffer fra motoriseret trafik er blandt andet partikler, kvaelstofdoxid (NOz), ozon
(03), polyaromatiske kulbrinter (PAH), benzen, 1,3-butadien, ethen og propen samt aldehyder. De emissioner
man historisk har opfattet som mest problematiske er massen af partikler, nitrogenoxider (NOx), kulbrinter
(HC) samt kulilte (CO) (Miljo- og Energiministeriet, 1999:380).
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P. Knudsens Gades forandring
Holbakmotorvejens forleb ses af nedenstiende kort.

STRANDPARK VENARE HAIME i 3 =
1 0 1 2 g 5 6 78 9

Kort 6.13: Kort over Holbakmotorvejens forlob. Holbakmotorvgen er markeret med en sort prikket
linie, og bydelsgransen for Kgs. Enghave med en sort streg. (Egen bearbejdning af kort fra Topografisk
Atlas, 1995).

Holbakmotorvejen blev anlagt i 1968. Som det ses stopper motorvejsforlobet
ved Vigerslev Allé i udkanten af Hvidovre Kommune, og gir derefter over i
Folehaven, i Kebenhavns Kommune.

Holbazkmotorvejen blev foresliet anlagt allerede i 1926 af Dansk
Ingeniorforening (Rasmussen, 1951:52) og det blev fulgt op af senere planer,
herunder ”Skitse til en generalplan” for Kobenhavn, udgivet af
Stadsingeniorens Direktorat i 1954. Blandt forslagene 1 7Skitse til en
generalplan” var omfattende trafikudbygning og egentlige motorvejsanlaeg helt
ind til Hovedbanegirden. Lyngbyvejens indfering fra Hans Knudsensplads til
centrum af Kebenhavn, samt Holbxkmotorvejens indfering  til
Hovedbanegirden var et led heri.

Vaksttankerne, biltrafikkens centrale rolle og muligheden for motorveje helt
ind til centrum af Kebenhavn, er ogsa centralt i City Plan Vest som kom i 1958.
Den foreslog et stort trafikcenter pa Halmtorvet vest for Hovedbanen. Her
skulle Seringen, der plan-lagdes som en indre ringvej langs med soerne, flettes
sammen med Holbakmotor-vejen (Rasmussen, 1994:159).

Finansieringen af de mange projekter kom fra staten, der i 1964 fik
vejmyndigheden over hovedlandevejene, herunder mototveje og primargader.
Der var flere protester mod Seringen fra fagfolk og venstreflojs politikere. Med
regeringsskiftet 1 1968 og olie-krisen 1 1970’erne opstod der behov for
besparelser og de mange trafikplaner for Kebenhavn blev lagt til side (Lyager,
1996).
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Indforingen af Holbzkmotorvejen til Vigerslev Allé var ifelge de officielle
udmeldinger midlertidig, men anleggelsen af Kalvebodmotorvejen forlengede
Folehavens funktion som “midlertidig indforing” veasentligt. Vejdirektoratet
foreslog derfor at:

"...etablere stojbeskyttende foranstaltninger for boligomridet langs Folehaven, Ellebjergve, P.
Knudsens Gade og Borgmester Christiansens Gade eller omdanne boligbebyggelsen langs disse
gader.” (Vejdirektoratet, 1973:8).

Med Holbazkmotorvejens indfering skete der xndringer i P. Knudsens Gade.
Gaden blev udvidet, vejtraerne fjernet og forhaverne til lejlighederne
eksproprieret. I 1973 korte der cirka 50.000 biler i degnet pd
Holbzkmotorvejen, 44.000 pa Ellebjergvej, 21.000 pa P. Knudsens Gade og
29.000 pa Borgmester Christiansens Gade (Vejdirektoratet, 1974:bilag 3).

Borgmester Christiansens Gade var pa dette tidspunkt anlagt som en
gennemkeorsels-gade for trafikken fra Ellebjergvej ud over Sjzllandsbroen. De
mange biler og stiltrdd imellem korebanerne skabte en stor barriereeffekt
mellem boligomraderne Frederiks-holm og Musikbyen.

I drene efter Holbakmotorvejens midlertidige indforsel var der mange spredte
beboer-protester over den forvarring af gademiljoet som trafikken medforte.
Et xldre xgte-par, fodt i Kgs. Enghave, husker det saledes:

Da Holbakmotorvejen blev indfort, hvordan forlob det?

"Det var voldsomt da de kom ind den vej. Og det bliver varre og verre. De siger nu, at der
skulle vare mindre trafik, men det er der altsi ikke.. 172 var traerne vak. Og si
protesterede jeg. Jeg sagde — man kan jo ikke — det hele er blevet forringet. Jeg skrev en klage,
at det var blevet forringet ved at man bavde fiet motorvej og traeerne var kommet vek. Men det
bjalp jo ikke.”

Fik dn svar pa brevet?

"Det kunne ikke tages til folge”. (IP 2 A/B)

I 1974 opgjorde Vejdirektoratet at cirka 6000 beboere i bebyggelser ud til P.
Knudsens Gade, Borgmester Christiansens Gade, Ellebjergvej, Folehaven og
Holbaxkmotorvejen var berort af et stojniveau pd mere end 65 dB (op til 80 dB)
i boligens nxrmeste om-givelser, og over 45 dB (og op til 60 dB) i selve boligen.
Samtidig blev de andre gener ved Holbakmotorvejens indleb beskrevet:

"De "andre gener” er mindre klart afgransede og vanskeligere at kvalificere, idet der ikke
[findes retningslinier for acceptabel og uacceptabel genegrad, men de er derfor ikke mindre reelle.
Ved “andre gener” forstas i det folgende de forstyrrelser af normale funktioner og levevilkdr,
som den gennembkorende trafik medforer for et i ovrigt sammenhangende byomrade. Det er valgt
at illustrere dette ved at belyse forholdene for skoler, borne- og ungdomsinstitutioner, butikker og
kollektive trafik-forbindelser. Ogsd pa andre mdder pavirker en stor gennemfartstrafik
befolkningen i en bydel, feks. ved nedsat vardi af narrekreative arealer, mindsket
aktionsradius isar for born og aldre, farre sociale kontakter og generel utryghedsfolelse. Det er
dog sd vanskeligt at fremskaffe materiale herom, at man md afstd fra en narmere bebandling.”
(Vejdirektoratet, 1974:10, min understregning).

1 kvartererne omkring de store veje er interne b Isesmuligheder for fodgang-ere og cyklister
vanskelig og ikke uden fare, herunder tilgangelighed 1il skoler, butikker og kollektive
trafikmidler, gronne omrider m.m.” (Vejdirektoratet, 1974:bilag 2).

Ifolge flere af beboere i P. Knudsens Gade har de ikke pa noget tidspunkt fiet
tilskud tl stojrenovering, eksempelvis bedre stojsikrede vinduer. Det har de selv
finansieret. P4 trods af stojsikrede vinduer, bestemmer stojen fra vejtrafikken i
hoj grad beboernes brug af deres lejlighed:

Nar I er inde i Jeres lejlighed sa horer I ikke meget til stojen?
"Man horer ikke si meget til den. Men vi kan ikke dbne om dagen. Nar man har vinduet
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abent sd horer man det hele. Om morgenen nar vi gar og gor os i stand il gardsiden, har vi
abent. Nar vi sd skal ind og drikke morgenkaffe lukker vi der, og lukker op til garden” (IP
2A/B).

Er der er en sammenhang mellem trafikbelastning og de levevilkdr man har?

"Ja, det er der. For det forste kan du jo ikke abne vinduerne, nir du har lyst til det.
Uregelmeassig stoj det er nasten det verste — det kan vi hore selvom vi har tredob-belt vindue.
Og du kan ikke - nu har vi fiet en ny dortelefon som skulle vere virke-lig god — men man kan
ddrligt hore hvad der bliver sagt pga. stojen. Du kan ikke std hernede pa gaden og snakke
almindeligt nar du moder nogen!” (IP 5A/B).

En yngre, nytilflyttet beboer, med bolig ud til Ellebjergvej forteller en lignende
historie:

Jeg fik nye vinduer - jeg har lydglas i alle mine vinduer. Sa jeg har dampet af, si meget jeg
kan. Dem tror jeg ikke, jeg kunne klare nig nden. Men stadigvak, ndr jeg lukker vinduet op,
sd ryster alt. Der er simpelthen dage, bvor jeg velger og siger, jamen det kan jeg ikke holde nd i
dag. Sa kan jeg dbne kokkenvinduet ind mod garden, men det giver ikke den samme
Inftgennemstromning.

Der kommer ogsa stov ind. Det sviner. Jeg kan klart se, at om sommeren, der skal jeg gore rent
3 gange mere end jeg gor om vinteren.” (IP 4).

Resultaterne fra sporgeskemaundersogelsen viser, at stejgenerne inde i boligen
er verst for beboerne i P. Knudsens Gade. Beboerne i P. Knudsens Gade
oplever ogsa en storre stojgene nar de fardes pa bydelens mellemstore gader,
end beboerne fra Borgmester Christiansens Gade og Haveforeningen
Frederikshoj. Det kan skyldes at tolerancetarsklen for beboerne i P. Knudsens
Gade generelt er lavere, fordi de oplever stgj stort set degnet rundt.

100
90 | OP. Knudsens
80 _‘ Gade
70
60 -
50 - E Borgmester
40 4 Christiansens
30 - Gade
20
18 1 O Hf. Frederikshgj
Meget/noget Meget/noget Meget/noget
indendgrs med indendgrs med pé de
lukkede &bne vinduer  mellemstore
vinduer gader i
bydelen

Fignr 6.14: Oplevelse af stojnivean, fordelt pa tre boligomrider i Kgs. Enghave,
2001. Procent. (Egen korsel pi data fra sporgeskema; n=340-350).

Folgende figur viser hvilke gener stoj kan give. For eksempel angiver godt 20%
af beboerne i P. Knudsens Gade at de har svaert ved at sove om natten, mens
have-foreningen Frederikshoj generelt ikke er generet af stoj.
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Figur 6.15: Trafikstojens indflydelse pa menneskers levevilkar i tre boligomrdder i Kgs. Enghave, 2001.
Procent. (Egen korsel pa data fra sporgeskema; n=373).

Oplevelsen af stojgener er en subjektiv folelse, og derfor forskelligt fra
menneske til menneske. Stoj péavirker dannelsen af stresshormoner, som igen
pavirker organismen og foreger risitkoen for udvikling af blandt andet
hjerte/karsygdomme. Stoj kan give sovnforstyrrelser og pavirke hukommelsen,
samt koncentrations- og indlaringsevnen (Bendtsen, 2001; Larsen, 2000).

I det folgende skitserer jeg fotlobet omkring anleggelsen — af
Centrumforbindelsen og Kalvebodmotorvejen.

Centrumforbindelsen

For at optage den stigende trafik til og fra Kobenhavn blev
”Centrumforbindelsen” anlagt i 1989. Den bestir af en sydlig udfletning pa
Holbaxkmotorvejen, der gir ud over Avedore Holme til Kalvebodbroen og
Amagermotorvejen. Herefter ledes trafikken igen ind over Sjzllandsbroen og
Sydhavnsgade, eller den kan fortsxtte ud over Amager til blandt andet
Orestaden.

Kommuneplanforslaget for 1985 forudsd at Centrumforbindelsen ville medfore
en halvering af gennemkorende trafik i Kgs. Enghaves boligkvarterer
(Plandirektoratet, 1986:7). Som vejkortet ovenfor (kort nr. 6.11) ogsd viset,
medforte Centrumforbind-elsen dog ikke det — ogsd hos beboerne - forventede
fald i trafikken pd P. Knudsens Gade.

Allerede i 1973 havde Vejdirektoratet diskuteret mulige nye indferinger fra
Holbak-motorvejen. De understregede at en sydlig indfering (som var et af de
billigere forslag) ikke ville medfere nogen navnevardig forandring af
trafikforholdene 1 Kgs. Enghave, fordi der samtidig ville ske en forogelse af
trafikken:
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"Selvom der som ovenfor omtalt ved valg af den sydlige linieforing opnas en ligelig trafikfordeling
meellem Holbakmotorvejen og Kalvebodmotorvejen, sd vil, pa grund af den forventede stigning i
det samlede rejsetal frem til 1980, den absolutte trafik-mangde pi Holbakmotorvejen og
Folehaven-Ellebjergvej linien ikke reduceres vesentligt i forbold til i dag. Dette betyder, at
stojproblemerne i Folehaven-E llebjergvej linien ikke loses tilfredsstillende ved valg af den sydlige
linieforing, medmindre der traffes sarlige stojbeskyttende foranstaltninger eller etableres andre
muligheder for fortsattelse af trafikken fra Holbakmotorvejen.” (Vejdirektoratet, 1973:7).

Anleggelsen af Centrumforbindelsen muliggjorde dog en afsparring af
Borgmester Christiansens Gade, som 1 1989 blev lukket ud for Scandiagade
med en bus-sluse. Det medforte nasten et stop for den gennemkorende trafik
og skabte en bedre sammen-hang imellem boligomrdderne pa begge sider af

gaden.

Jeg vil slutte denne trafikhistoriske gennemgang med et lidt lengere citat, som
pa meget fin vis opsummerer stemningen blandt nogle af de beboere der var
aktive dengang.

Kan du fortelle om trafikkens historiske udvikling og hvad du sely har veret med i, i forhold
1il trafik?

"Forste gang jeg begynder at interessere mig for trafikken, er da planerne om vide-reforingen af
den nye vestmotorvej kommer. Det var forst i 1970°erne. Det var 1 assard, der var
trafikborgmester i Kobenhavn. Det stodte mig at den var planlagt til at lobe ind gennem
Valbyparken over igennem Karensminde og bag om have-foreningerne.”

Det er s videreforelsen derfra hvor den ender nu?

"Ja. netop. Vestmotorvejen var lige fardig pa det tidspunkt. Der var ogs lidt egoisme i det for
Jeg bor i bunden af Wagnersvej, som stoder op til haveforeningen Frederikshoj. Og der skulle vi
altsa have den der tordnende motorgade lobende forbi. Det var noget der satte tingene i Rog, i
hvert fald dengang. Som aktivist si siger man, det vil jeg fandeme ikke vere ned 1il.

I forvejen havde vi jo trafikken til Amager og lufthavnen dronende over Mozarts Plads. Det
var en motorgade. Flere af den slags i bydelen det var jo ikke ligefrem det man havde lyst 1il,
slet ikke dengang man havde sma born sely. Det tendte mig - det og si planerne om den nye
motorve] bag om bydelen.

Mange i bydelen forsvarede planerne, der var ogsi politik i det. Jeg var medlem af ST pa det
tidspunkt og det var Socialdemokraterne s med 1V assard, som ville have den linieforing.
Det betod ogsa noget, at man ikke ville finde sig i den mdade man bare gjorde det pa. Der var
dialoger i det daverende Sydvest Blad — vi skrev leserbreve til hinanden i en lang periode. Jeg
Jorsogte at bruge de politikere som sad i Folketinget, bade i Finansudvalget og Trafikudyalget,
til at fa bremset de her linieforinger som ville skare igennem vores bydel.

1 den samme periode var der ogsa en debat om at nedlwgge haveforeningen Frederikshay for at
bygge almene boliger. Jeg syntes det var dybt godnat bide at lave motorgade og bygge nye boliger
ligge op og ned af motorgaden. Det havde man jo dirlige erfaringer med ude fra Bispeengbuen og
Lundtoftegade.”

Lavede I nogen organisering omkring det?

"N, det var rent sporadisk. Man tendte folk pi forskellig vis, sidan som jeg husker det.
Haveforeningen Frederikshoj var ogsi aktive. De ville ikke have skdret haveforeningen midt
dgennem eller nedlagt. Det ville den jo mere eller mindre blive, hvis der skulle ligge en 4-sporet
motorgade ned gennem Frederikshoj.

Det var mange af rigtig fattige i Frederikshoj dengang. 1 tidens lob er det blevet mere
eksklusivt. Men de havde jo ressonrcer — jeg kan huske en familie med 10-12 born der var
medlem af ST. De var aktive og ville ikke have nedlagt deres elskede Frederikshoj. De havde
det godt med at bo dernede, sely om husene var lidt mere skave end de er i dag.”

Men planerne blev sa heller ikke til noget?

"Nej, vi fik jo trafikken igennem P. Knudsens Gade og de andre planer blev ikke til noget.
Senere blev Borgmester Christiansens Gade og Mozarts plads ogsa aflastet. Jeg kan huske, at
nogle af de argumenter jeg brugte var, at i storbyer som New York og tilsvarende steder hvor
man bankede motorgader igennem byerne, der flyttede middelflassen. De ville ikke bo der fordi
der var for meget larm og for-urening. Og sa flyttede de fattige ind og det gjorde at hele
byomridet forslummede og blev skrakkelige omrider. Det var nogle af de billeder jeg havde i
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hovedet dengang. Sddan skulle Sydbavnen ikke ende!” (IP 14).

Banen til Orestaden

I forbindelse med planlegningen af Drestaden og Dresundsbroen i slutningen
af 1980’erne, planlagdes ogsa en banelinie fra Glostrup igennem Kgs. Enghave,
over en nyanlagt bro, ud til Qrestaden og Lufthavnen.

I det forste plan-udkast fra A/S @Oresund var banelinien fort igennem et stotre
antal haveforeningshuse, hvilket medforte omfattende "NIMBY” protester
blandt beboerne. Forskellige demonstrationer blev afholdt, herunder ”Verdens
Lengste Kaffebord” som i juni méined 1991 blev placeret pd dele af den
strekning hvor jernbanen var planlagt til at vaere. Kaffebordet kom i Guinness
Rekordbog. Nogle lokale kunstnere byggede ogsid "Dremmenes Port” som en
form for protest monument. Drommenes Port star endnu i kvarteret.

Formand for Gade- og Vejudvalget i Bydelsradet og aktiv beboer i
Haveforeningen Frederikshoj fortzller om perioden:

7S med de 4 haveforeninger ber fra Sydhavnen og en fra Amager, var jeg med til i 1989
at lave et koordineret samarbejde, fordi vi havde ens problemer med Kobenbavns Kommune.
Omikring Oresundsforbindelsen ville man have nedlagt en masse haver bide i Mozart og i
Kalvebod, fordi jernbanen skulle komme korende ind midt igennem omradet. ..

Jernbanen korer der nu, men den var sandelig tegnet der ind igennem [i en lige linie igennem
Haveforeningen Frederikshoj]. Sa den der bue, den har jeg varet med #il at fi lavet - den blev
inde hos A/ S Oresund kaldt for “Ingas bue” en overgang... Togene kan ikke kore si stwrkt,
Jordi de skal kore i den bue der, s jeg er da lidt stolt af; at vi fik den igennem!

Dengang stod der pa Oresunds papirer at haveforeningerne, dem kunne de bare sige op nred 3
midneders varsel - og i ovrigt sa ville omridet vere ryddet efter 3 maneder, fordi der stod i vores
kontrakt, at vi sely skulle rydde grunden, ndr vi blev sagt op. Der li huse og der var jo
mennesker der boede der, og sd kaldte de det lige pludselig for nlovligt bolighyggeri.

Der wmitte vi ind og sige til Kommunen, er I klar over vi har betalt skat til jer i, ja mellem 50
0g 90 dr. Det var de jo egentlig godt. Er I klar over at vi ogsd er borgere, “er I klar over at”
osv. Og sd har vi faet nogle andrede lejemal forbandlet igennem. Det har taget os nogle ar - de
er lige gaet igennem. Dus. de er bare ikke blevet skrevet under af Kobenbavns Kommune, jeg
ved ikfke hvorfor det ligger derinde og roder.

Haveforeninger har altid varet truet. Pi et tidspunkt, kom de gule bygninger der-oppe. Der li
ogsd haveforening. Senere var der trusler om at man ville bygge ude pa Tippen, Enghave
Kanalby, og samtidig ville man have vores omrider med og mdske bygge der. S kom man igen
op pa barrikaderne og sadan noget - si kan vi godt holde sammen!” (IP 1).

Banelinien — gods-shunten som den ogsé kaldes — kom altsa til at sla en bue, sa
anleggelsen af den fik ferrest mulige bivirkninger for beboerne. Forlobet er et
eksempel pd en diskursiv og politisk empowerment for haveforeningernes aktive
beboere. De er nu blevet forholdsvis synlige og anerkendte af de kommunale
beslut-ningstagere, og som et konkret resultat af dette, har haveforeningens
beboere fiet mere permanente lejekontrakter.

Sporgsmilet er, om ikke den lokale aktivitet omkring Orestaden og banelinien
kunne have varet mere pro-aktiv og resulteret i flere markbate forbedringer for
bydelen? Nir banelinien nu leber gennem Kgs. Enghave, kunne dens
potentialer udnyttes ved for eksempel at have en station i Kgs. Enghave. Det vil
forbedre mobilitetsmuligheder-ne for bydelens aktorer ud til Qrestaden’. Man

13 Der blev en overgang talt om at anlagge en station pa banelinien der gir fra Kobenhavns Hovedbanegard,
under Sydhavnsgade og ud over en bro (den samme som godsshunten benytter) til @restaden. En station ved
Sydhavnsgade og Fredetikskaj ville have forbedret mobilitetsmulighederne for de ansatte pa virksomhederne
langs havnefronten. Det har ikke varet muligt at anlegge en station fordi togene ikke er i stand til at starte pa
den forholdsvis stejle haldning der er pa baneforlobet under Sydhavnsgade.
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kunne forestille sig en form for ”social return” model, hvor forringelser i en
bydel (som for eksempel trafikforringelser) blev medt med et krav om at fa
noget andet 1 stedet. For eksempel anleggelsen af en station i Kgs. Enghave,
som kompensation for de haveforeningshuse der skulle nedlegges.

Efter anlaeggelsen af godsbanen har de daglige bivirkninger tilsyneladende varet
mindre end frygtet, bide stojmeassigt og i forhold til afskaring fra Valbyparken.

6.3 Levevilkar og mobilitetens magtgeometri

Biltraffikens paradoks

Trafikken gennem Kgs. Enghave er udtryk for det jeg kalder mobilitetens
magtgeo-metri. Nogle aktorer péiforer andre aktorer bivirkninger via deres
mobilitet. Det er et grundleggende paradoks, at pa trods af de mange veje 1
Kgs. Enghave har forholdsvis fi af beboerne selv en bil.

KOBENHAVN
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Kort 6.16: Trafikstramme i Hovedstadsomr8det og Kgs.

Enghave. Arsdogntrafik, sum af begge retninger. (Vej &
Park, 2000).

Som kortet viser er der dagligt en omfattende bilkersel i Keobenhavns
kommune. Arealet til vej og jernbane optog i 1998 23% af Kebenhavns
samlede areal og 18% af Kgs. Enghaves samlede areal (Kebenhavns Statistiske
Arbog 2001:tabel A 1.9).

Det ”byggede miljo” og den materialitet (Harvey, 1996; Foucault, 1984;
Osterberg, 1998) som vejanleggene er udtryk for, formidler de magtforhold
som cksisterede da vejene blev anlagt. Hensynet til fremkommelighed og
okonomisk vakst medferte, at man prioriterede anleggelsen af brede veje
gennem boligomrider i Hovedstadsomridet. 1 dag er de mange daglige
trafikanter som feerdes pa vejene, med til at bekrafte denne rumlige produktion.
Massey (1997) opsummerer fint noget af konfliktens karakter:

”Med andre ord er det nadvendig at vi reiser spgrsmalet om
hvorvidt var relative bevegelighet og makt over bevagelighet og
kommunikasjon befester andre gruppers romlige innespering.”
(Massey, 1997:311).
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Kgs. Enghave er blandt de fire mest ”bilfattige” bydele i Kebenhavn. Kun 13%
af personerne ejer en bil, mod 17% 1 Koebenhavn som helhed. Til
sammenligning ejer 38% af befolkningen i Hovedstadsomrddet en bil, mens
42% af hele Danmarks befolkning ejer en bil.

Bydel Personer Privatbiler pr. Privatbiler pr. 1.000)
1.000 personer boliger
Vesterbro 34841 118 212
Indre Norrebro 31093 120 219
'Ydre Norrebro 40973 132 234
Kongens Enghave 15515 134 213
Sundby Syd 45278 199 367
Indre By 26312 201 337
Bronshej-Husum 39657 217 440
Vanlose 37330 228 409
1 alt 495699* 172 305

Tabel 6.17: Privatbiler i Kobenhavns bydele 1.1.2000. *Inkl. 3.161 personer uden for inddeling. Privatbiler
er opgjort ekskl. firmabiler og ekskl. privates radighed over firmabil. (Orientering fra Kobenhavns Kommune,
2000:tabel 10)

Der er i alt 2074 privatbiler i Kgs. Enghave, hvilket ikke inkluderer firmabiler.
Som ovenstiende tabel illustrerer, er antallet af privatbiler pr. 1000 boliger i
Kgs. Enghave godt 21% og i Kebenhavns Kommune knap 31%. P4 mange
mader er antallet af biler pr. bolig et mere rigtigt tal end antal biler pr. person,
fordi personerne i samme bolig ofte har adgang til samme bil.

Opgores privatbilerne pr. husstand, si er tallet 26% for Kebenhavn, 48% for
Hoved-stadsregionen og 59% for hele Danmark. Endelig skal det nxvnes at
hvis man i stedet maler generelt pa adgangen i/ bil vil tallet blive lidt hojere, da
mange studerende jo for eksempel kan lane foraldres eller venners bil.

Ejerskab af en eller flere biler henger tydeligt sammen med husstandens
bruttoind-komst. Samfundet indrettes ifelge Adams (2000) pa biltrafikkens
premisser, med for eksempel centrale indkebscentre og forlystelser hvor man
kun kan komme til i bil. Den stigende biltrafik indeholder derfor en potentielt
stigende social polarisering.
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I nedenstiende tabel vises sammenhangen mellem bruttoindkomst og
bilejerskab i Danmark.

Antal husstande, bruttoindkomst og biler i husstanden.
1999. Hele landet.
Hele landet Husstande i alt Ingen bil 1 bil 2 biler og derover

0-99.999 kr. 274.873 90% 10% 1%
100.000-149.999 k. 323.724 73% 26% 1%
150.000-199.999 k. 242.064 59% 39% 2%
200.000-299.999 kt. 420.433 46% 50% 4%
300.000-399.999 kt. 309.277 27% 62% 10%
400.000 kr. og derover 852.837 11% 62% 27%
T alt 2.423.208 41% 47% 12%
Tabel 6.18: Husstande efter bruttoindkomst og antal privatbiler, 1.1. 1999.

(Orientering fra Kobenhavns Kommune, 2000:tabel 6).

En undersogelse fra Transportridet viser, at billose i storbyerne ikke har ferre
aktivi-teter udenfor hjemmet, men at de 1 hojere grad finder sted 1 neromradet.
I de hus-stande hvor der kun er en bil, men flere voksne, er det i nasten et ud
af tre tilfalde manden som primert bruger bilen (Transportridet, 2000).

Borns mobilitet og forzldres bekymring

Som flere af citaterne allerede har vist, har et centralt punkt i den trafikpolitiske
aktivi-tet 1 Kgs. Enghave varet sporgsmilet om sikre skoleveje. P. Knudsens
Gade er daglig skolevej for bernene pd Ellebjerg skole, mens Sydhavnsgade og
Enghavevej er daglig skolevej for bornene pé skolen i Bauncho;.

En forzldre fra Haveforeningen Frederikshoj som ellers ikke er aktiv i
kvarterloft-sammenhzng, fortzller om sit tidligere engagement omkring
skolevejen til Wagners Skole 1 Baunehoj.

"Der var en gruppe born som vi fulgte om morgenen i bornehaveklasse og forste klasse op ad
Enghavevej. De skulle over fodgangerovergangen og op til skolen [Wagners Skole, TN]. Der
oplevede jeg biler der korte over for rodt. Sely om der stod skolepatruljer, s kom de buldrende
over! Vi forsogte at arbejde med en mere sikker skolevey og stod og holdt oje nogle dage og lavede
observationer.

Fotografi 6.19: Indkorsel til Sydhavn Station. Respondentens fototekst: “Effer krydset v. P.
Knudsens Gade er der en fin tosporet “motorve” ind mod byen — biler, tog, treer og en bro!” (IP 7).
Det er fra 1991, en helt tilfaldig morgen, hvor man kan se fra P. Knudsens Gade og op mod
Sydbavns Station. Der ligger fodgengerovergangen lige efter jernbanebroen. Sd k
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lyskurven lige efter broen. Lige der lidt i 8 hvor folk er stressede og de har travlt, der droner de
bare af sted og det giorde den der lastbil, den korer simpelthen over for rodt!

Fotografi 6.20: Kig gennem broen ved Sydhavn Station over Sydhavnsgade. Bagerst i billedet kan skimtes
en skolepatrulje. Respondentens fototekst (det er billede nr. 5 ud af en billedserie pi 5): “Nok en bilist —
over for rodt! Klokken 7.55, denne gang inde fra byen — trods skolepatrulje!” (IP 7).

Sd kom der en mere som ogsd korte over, og tenk pd de sma born der! 17 indkaldte si
politiet, nogle politikere og nogle fra Kobenhavns Kommunes vejafdeling osv. Vi var til et mode
pd Baunehojskolen med skolebestyrelsen omkring at fi lavet det om, det var simpelthen for
uhyggeligt at se pa....

Det var ret hiblost at gore noget ved. De gav tidsintervallet pa lyskurven 1 sekund og satte et
lille skilt heroppe som ingen ser. Hois du kigger ned pa broen i dag, si er der et lille bitte skilt
heroppe, der viser at der kommer en lysregulering [Qverst pa broen pa det forste billede, TIN|.

Jeg ville have haft lyskurven for broen si bilisterne kunne se det, men det kunne man ikke. Det
er keadet sammen med de andre lysreguleringer, og hvis der skal vere en gron bolge, sa skulle
man andre det hele. De ville give det 1 sekund, fra det bliver rodt her og #il det bliver gront for
skolebornene, si kunne de fi 1 sekund mere.

Det tog flere mdaneder... men mig bekendt er der ikke sket nogle alvorlige nlykker der. Det er
ellers sadan noget der skal til for at der er nogle der begynder at gore noget, men det er der da
heldigvis ikke sket.

Der star nogle skolepatruljer dernede og det er nasten mere ubyggeligt fordi nogle af dem de kan
godlt finde pa at stille sig ud - det ma de ikke men de..., med den voldsomme trafik og s nogle
smd der skal holde gje med det, det virker ikke ser-ligt betryggende ...

Min datter bar gdet pi Ellebjerg skole. Der skal man ikke over P. Knudsens Gade. Men
Mozartsvej kan vere slem nok, der kunne man godt bruge en fodgenger-overgang med blink
midtves. Man kan se at bilerne fir meget fart pa det stykke. De kan komme op pa rygende
hastigheder - og det er jo lokaltrafik!” (IP 7).

Ogsa omkring Ellebjerg skole har der vearet forskellige organiseringer via blandt
andet skolebestyrelsen. For eksempel henvendte foraldre, skolebestyrelse og
lokalridet sig til Borgerreprasentationen i 1993, med en raxkke forslag til at
sikre borns skoleveje. De fleste forslag blev afvist af davarende
trafikborgmester Bente Frost (V) (www.sv-folkeblad, 2001d).

Folgende fortxlling opsummerer noget af den politiske aktivitet omkring
Ellebjerg skole:

”Da mine born gik pd Ellebjerg Skole, var det store kryds, Sjalor Boulevard og

Borgmester Christiansens Gade og P. Knudsens Gade 10 gange verre end det
er i dag. Folk siger at fodgaengerovergangen [krydsets vestlige overgang, fra
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bunkerne og over til vartshuset, TN] stadig er en hurtigloberovergang# men
den gang var det varre. Min egen son blev kort ned der.

Bornene vidste, at nir den skiftede til gron sa skulle der smzek pd, hvis du ikke
skulle blive fanget ude pa midterhellen. Dengang var det ogsd som i dag, bilerne
korer tit over for gult eller rodt. Man har sagt til politiet, at de kunne tjene en
formue der, hvis lavede fartkontrol i myldretiden!

Jeg brugte som foraxlder og skolenzvnsformand min kontakt til SF-
borgerreprasen-tant, Ivar Noes til at fi fodgengerovergangen gjort kortere.
Den gik skrat over vejen, si ved at man lagde den mere lige fik vi skiret en 8-10
meter af den.

Bydelen har mange gange forsegt at fi en fodgaengerbro over P. Knudsens
Gade ved skolen, men der er aldrig kommet nogen. Jeg ved ikke om man har
taget mere hensyn til de store lastvogne end til ungerne... Der er blevet drabt
nogle born - desvarre - i tidens lob i P. Knudsens Gade. Det groteske er, at
man har en stor skole med op til 1000 born - nar man sluser dem ud af skolen,
sluser man dem lige ud i en motorgade. Godt nok var der stillet hegn op, men
born er hurtige i vendingen.

Der har veret nogle meget tragiske tilfelde, hvor de lob lige ud og blev drabt.
Man kan diskutere om det er bilistens eller bornenes skyld. Men sidan er born
jo, og derfor ma man tage hensyn til det. Da jeg sad i skolenavnet arbejdede vi
pé at fa advarselsappelsiner op - de gule blink oppe i luften. Det sagde politiet
nej til, for det giver en falsk sikkerhed. Det kan jeg ikke vurdere, men som
forzldre tenker man, at jo mere advarsel der er, des bedre. For vores borns
skyld. Da vi ville have skole-patruljer sagde politiet ogsa nej. De mente at det
var for farligt for de born der skulle vere skolepatrulje.

Vi har haft en masse forskellige trafikhoringer for at dempe trafikken. De sidste
tiltag var efter at vi fik Bydelsrdad. Mange af vejene i bydelen er BR-veje og
horer under Keobenhavns Borgerreprasentation. Vi har haft utroligt mange
forslag til dem, som er blevet skudt ned af Borgerreprasentationen.

Nir bilerne kommer ude fra Ellebjergvej over krydset, sa korer de ret starkt.
Det sker ind imellem, at en mister herredommet og ender ovre i
pensionistboligerne i P. Knudsens Gade. Men da man har et ret bredt fortov og
en cykelsti for vejbanen kommer, har vi foresldet at sxtte bare 10-20 meters
autovaern op, sidan at de biler der mister herredemmet de bliver ude pa
vejbanen og ikke ender op ad muren. Men der er sagt nej bdde fra
Borgerreprasentationen og politiets side. Det er ikke mere end et par ar siden at
der blev drzbt en pige, hvor en bil lob lebsk og smadrede hende op ad muren.”
(P 14).

Det har ikke varet muligt at finde frem til i hvor stort et omfang forzldrene i
Kgs. Enghave ledsager deres born og hvilken karakter bernenes selvstendige
mobilitet har. Et vist niveau af selvstendig mobilitet anses for vigtigt for born,
da de herigennem kan udforske nye ting og tage selvstendige beslutninger

14 Jeg har selv malt hvor sterkt man skal ga for at komme over denne vestlige fodgengerovergang, i krydset
mellem Ellebjergvej/Sjzlor Boulevard/P. Knudsens Gade/Borgmester Christiansens Gade. Den vestlig
overgang har en ”grontid” pa 18 sekunder og da overgangen er 27,7 meter, skal man gi 5,5 km/t for at
komme over krydset, mens der er gront. Det er sterkt for en xldre og gangbesvzaret. Det er muligt at hvile ud
pa en helle midtvejs i fodgengerfeltet, men flere respondenter finder det utrygt at sti pa hellen, fordi bilerne
korer tet forbi med omkring 60 km/t. Whitelegg (1997:134) viser ”hvor steerkt mormor skal lobe” for at
komme over fodgengerovergangene i forskellige storre byer. I Kassel skal hun lebe med 9,3 km/t og i
Hamburg kun med 2,3 km/t.
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(Hillman, 1993). Borns tegninger af deres yndlingslegesteder viser ogsa oftest
udenders lokaliteter (Carstensen, 2001).

I England er borns selvstendige mobilitet pd skolevejen sterkt svindende: 1
1970%erne fik 94% af bornene lov til at gd uledsaget i skole, mens tallet var
faldet til 47% 1 1998 (O’Brian, 2000:273). Det er oftest modrene som ledsager
bornene, og den tid dette tager, er ofte med til at forhindre medrene i at have et
fuldtidsarbejde (Hillman et al., 1990; 1993).

Der er pd nuvarende tidspunkt ikke data for danske beorns selvstendige
mobilitet over en lengere drrakke, men undersegelser viser, at i dag keres
mellem 17 og 27% af eleverne fra bornehaveklassen til og med 5. klasse til skole
i bil (www.matiagerfjord-net.dk, 2001; COWIL, 1999). 1 5. — 8. klasse kores
omkring 11% til skole i bil (Mikkel-sen, 2001). I en af undersogelserne angiver
42% af de forzldre som kerer deres barn til skole, at fatlige veje/situationer
eller utrygge forhold er arsagen, mens 23% angiver travlhed eller
bekvemmelighed som drsag (COWI, 1999).

Omfanget af forzldres bekymring afthaenger af bornenes kon og de bymaessige
omgi-velser (O’Brian, 2000:270). For eksempel har forzldre bosat i nerheden af
en sterkt trafikeret vej, oftere flytteplaner end andre forzldre (Magelund,
1992b:37). Amundsen et al. (2000:1) fastslar at:

".mellem 50% og 90% af foreldre sier at trafikken gior det utrygt a slippe ut en femdiring
alene i narmiljoet ved boligen. Andelen av utrygge foreldre er lavest i spredthygd strok, hoyest i
boligomrider ner sterkt trafikkerte hovedveger i storre byer.” (Amundsen et al., 2000:1).

Amundsen et al. (2000:11) konkluderer derfor at "Pa alle atkomstveger i boligomrider
Jforeslis det at fartsgrensen settes til 30 km/t.”

Bornene er ogsd utrygge i trafikken og meget bevidste om deres forxldres
definition af farlige steder (Magelund, 1992a/b). I nzrmiljeer med
trafikdifferentiering (adskillelse mellem transportformerne, for eksempel et
separat cykel- og gang stinet) har borns selvstendige mobilitet et langt storre
omfang (Carstensen, 2001).

Vero (1993) refererer forskellige norske undersogelser og viser at oplevelsen af
utryghed er serlig staerk i nogle sociale grupper:

e /Eldre er mere utrygge end andre aldersgrupper.
e Kyvinder er mere utrygge end mand.
e Eget boligomride opleves som tryggere end resten af byen.

e DPersoner med kerekort oplever trafikken som mindre farlig end
personer uden kerekort.

e Fodgxngere betegner trafikken som mere farlig end bilister selv.

Oplevelsen af utryghed haenger sammen med omridetypen og er storst i:
e istorre byers indre dele.
e iblandede bolig- og erhvervsomrider.
e nar sterkt trafikerede veje.
e iomrader uden adskillelse af motoriseret og ikke motoriseret trafik.

(Varo, 1993:981).

Ulykker og utryghed

Generelt er ferdselsuheld blandt fodgengere og cyklister faldet, men
motorkeretojs-ulykker er stadig den storste enkelte dodsérsag blandt 5-14 4rige
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born (Statistisk ‘Tidrsoversigt, 2000; Statistisk Arbog, 1991;1998-2000).
Trafikulykker rammer ofte socialt skavt (Christens, 2001). Oftest er det
personer fra familier som er enlige eller samboende (i modsztning til gifte), som
er lavt uddannede og besidder lave stillinger, som rammes af en trafikulykke.
Familiens indkomst er af mindre betydning. Unge mand rammes ogsé oftere af
en trafikulykke end unge kvinder. Desvarre tager den pigaldende analyse ikke
hojde for hvor meget den enkelte person faerdes i trafikken, hvilket ma
formodes at have stor betydning for resultaterne.

Den oplevede utryghed og risiko stemmer ikke nedvendigvis overens med den
sta-tistisk registrerede ulykkesfrekvens. En oplevet utryghed kan medfore en
agtpdgivende adferd som netop i sig selv nedbringer ulykkestallet (Hillman,
1993; Adams, 2000). Det er selvfolgelic altid nedvendigt at udvise
agtpdgivenhed i trafikken, men det er et problem hvis agtpigivenheden blandt
fodgengere og cyklister skaber begransninger i deres mobilitet, og hvis den
mobilitet de har, er praeget af utryghed.

Samtidig registreres alle ulykker ikke 1 politirapporterne. Hvis der ved en ulykke
ikke sker alvorligt personskade, kan parterne i ulykken undlade at rapportere
sagen til politiet og eventuelt selv kore pa skadestuen. I Odense gennemfortes
igennem en arrekke et forseg, hvor den lokale skadestue registrerede alle
trafikulykker og denne registrering var 2,6 gang hojere end politiets registrering
i samme periode (Magelund, 1992a:34).

Som folgende foraldre, hvis son blev kort ned, fortaller:

"Man bruger tit statistikkerne 1il at sige, at omkostningerne er for store i forbold til antallet af
ulykker, men mange af de smd skader bliver ikfke registreret. Jeg ved da at min egen son blev
kort pd skadestuen af den bilist som pakorte ham. Han korte ham dernd og sorgede for al ting
— det er jo ikke noget der bliver registeret i politi-rapporter og forsikringsmessigt blev det ogsi
ordnet. Pé den mide tror jeg nogle gange de tager fejl med hvad der sker.” (1P 14).

Resultaterne fra sporgeskemaundersogelsen i bydelen viser at cirka 15% af de
respon-denter som har svaret pi sporgeskemaet (i alt 375), pa et eller andet
tidspunkt har veret udsat for en ulykke i bydelen. Heraf kom 23% alvorligt eller
livsfarligt til skade (cirka 3% af samtlige respondenter) og 40% slap uden
skrammer. Fordi materialet er forholdsvis lille, er det ikke muligt at sige noget
pracist om hvorvidt det er bestemte uddannelses- eller indtegtsgrupper som
udszttes for en ulykke.

Folgende tabel illustrerer de politiregistrerede uheld i Kgs. Enghave:

Ar Drabte Tilskadekomne Personer i alt
1992 3 19 13.838
1993 3 22
1994 2 11
1995 1 19
1996 3 25 14.645
1997 1 16
1998 0 24
1999 0 28 15.515

Tabel 6.21: Drabte og tilskadekomne i Kgs. Enghave, 1992-1999.
(Vg & Park, 2001b; Kobenhavns bydele, 1992;1996,2000).

Ifolge de politiregistrerede uheld er 1,14% af personerne i Kgs. Enghave drabt
eller tilskadekommet i1 lobet af 1992-1997 (udregnet pa baggrund af
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befolkningstallet for 2000). Til sammenligning er 1,29% af personerne i
Kebenhavns Kommune drabt eller tilskadekommet i samme periode (udregnet
pa baggrund af befolkningstallet for 2000; Kebenhavns Kommune, 2000).
Marginalerne er eget smd, men der er en lidt hojere ulykkesrisiko 1 Kebenhavns
Kommune som helhed, end i Kgs. Enghave.

Ifolge den ovenfor refererede analyse fra Odense skal man gange med 2,6 for at
fa det reelle ulykkesantal. I Kgs. Enghave bliver resultatet at 3% har oplevet en
ulykke. Det tal ligger langt under resultatet af sporgeskemaet, hvor op mod
15% af respondenter-ne angav at have varet udsat for en ulykke. Det er verd at
overveje om grunden til at sporgeskemact viser en hoj andel af ulykker er, at de
som har varet ude for en ulykke i hojete grad har svaret pa sporgeskemaet, end
de som ikke hat varet udsat for en trafikulykke.

Beboerne 1 Kgs. Enghave oplever at det er mest utrygt at feerdes i krydsene. Det
drejer sig specielt om krydset ved Ellebjergvej/Sjxlor Boulevard/P. Knudsens
Gade/Borg-mester Christiansens Gade, krydset ved Sydhavns Plads og
Borgbjergsvej samt kryds-et ved Mozarts Plads. I alle tre kryds er der omkring
60% som foler sig utrygge (n=345).

Generel oplevelse af bydelen og dens trafikforhold

Adspurgt om bydelens trafikforhold svarer mange respondenter at:

e trafikken gor det utrygt for born at ferdes i bydelen (73%).

e trafikstojen er generende (67%)

e luftforureningen er generende (60%0)

e der tages for meget hensyn til bilerne 1 Kgs. Enghave (56%)

e borns udfoldelsesmuligheder hemmes (55%)

e mindre trafik vil medfere eget udendors aktivitet 1 bydelen (50%)

Omkring 20% mener at der er for mange hindringer for biltrafikken og at

byplanlegningen i Kobenhavn burde tage mere hensyn til bilister, heraf er flest
bilejere.
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Figur 6.22: Vurdering af trafikforhold i Kgs. Enghave, 2001. Procent.
(Egen korsel pi data fra sporgeskemanndersogelse; n=341-350).

De respondenter som bor i P. Knudsens Gade er generelt mere generet60 af
biltrafikken, end de respondenter som bor i Haveforeningen Frederikshoj og i
Borgmester Christian-sens Gade. Mellem 70 og 85% af respondenterne i P.
Knudsens Gade mener at:

o trafikstoj og/eller luftforurening er generende udendors

e de ville bruge bydelen mere hvis der var mindre trafik.

Adspurgt om hvad der generelt er godt i bydelen svarer de fleste at:
e bydelens placering i forhold tl centrum er god og/eller at bus- og
togforbindelser er gode (80%).
e de gronne omrider i bydelen er gode (74%).

Adspurgt om hvad der generelt ex dirligt 1 bydelen svarer mange at:
e det iser er trafikforholdene pd de store gennemkerende veje (P.
Knudsens Gade, Borgmester Christiansens Gade og Sydhavnsgade)
(72%).
e der er for mange sociale problemer (66%).
e trafikforholdene pa bydelens mellemstore veje er et problem (46%).
e handelsliv og indkebsmuligheder i bydelen er darlige (41%).
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Fignr 6.23: Vurdering af hvad generelt er godt og dirligt i Kgs. Enghave. Procent.
(Egen korsel pa data fra sporgeskema; n=329-357).

Som tallene viser, opleves de sociale problemer og trafikforholdene pd de
overordnede veje i Kgs. Enghave, som to nasten lige store problemer i bydelen.

Beboernes egen mobilitet

For at tegne et billede af spendingsfeltet mellem beboerne i Kgs. Enghave og
sd den trafik som dagligt kerer gennem bydelen, er det interessant at afdaekke
omfanget af beboernes egen mobilitet.

Her viser tallene fra sporgeskemaet at 65% af respondenterne er pa besogs-,
indkebs- og fotlystelsestur #denfor bydelen en til to gange om ugen eller tiere.
Cirka 25% er det en til to gange om maneden, mens 8% er det sjxldnere og 2%
er det aldrig. Der er en ligelig fordeling mellem bilejere og ikke bilejere, pd nar
de som aldrig kommer ud, og som ikke er bilejere. Sat lidt pa spidsen er det hele
35% som ikke kommer uden for bydelen mere end hojst en til to gange om
miéneden.
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Figur 6.24: Mobilitet og udendgrs ophold i Kgs.
Enghave, 2001.
(Egen korsel pi data fra sporgeskema; n=335-345).

Tallene for beboernes mobilitet internt i bydelen viser at 50% har varet pd
besog eller deltaget i en begivenhed i bydelen oftere, end en til to gange om
ugen. Det tyder alt andet lige pa at der er et vist socialt kontaktnetverk blandt
beboerne i bydelen.

Pa den anden side har 9% aldrig, og 19% sjeldnere end en til to gange om
mineden, vaeret pd besog eller deltaget i en begivenhed i bydelen. I det folgende
skitserer jeg noget af den forskning som dokumenterer, at konsekvensen af
oget biltrafik igennem et boligomride, blandt andet er farre og mere anonyme
sociale kontakter i boligom-radet.

Truslen mod den lokale sammenhangskraft

Fordi mobiliteten generelt stiger, og mennesker anvender mere tid i for
eksempel bilen, mindskes de sociale aktiviteter ofte i menneskers boligomrider.
I de bolig-omrider biltrafikken korer igennem forringes betingelserne for tatte
sociale kontakter ogsa (Gehl, 1996; Adams, 2000).

Det fysiske miljo er med til at udstikke rammerne for “livet mellem husene”,
herunder de sociale interaktioner, aktiviteter og udenders opholdsmuligheder.
Ifelge Gehl (1996:9) stiger de frivillige udendors aktiviteter, hvis kvaliteten af
det fysiske miljo er god. Livet mellem husene er praget af selvforsterkende
processet, og:

”..dangsom trafik betyder livlige byer |...] Huvis fardselshastigheden f.eks. reduceres fra 60
km/t 1il 6 km/t, vil der tilsyneladende fardes 10 gange s mange mennesker pa vejene, fordi
den enfkelte trafikant vil veere 10 gange si lenge indenfor synsfeltet.” (Gehl, 1996:73).

Appleyard (1981) fandt nezsten tilsvarende resultater i sin analyse af ”Livable
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streets” 1 San Francisco, USA. Appleyards analyse er mere detaljeret end Gehls
og kortlegger meget pracist hvad der sker med naborelationerne i en gade ved
stigende trafik. Naborelationerne svinder drastisk. P4 en “let” gade med
omkring 2000 biler om dagen og 200 biler i myldretidstimen, havde beboerne
tre gange sa mange lokale venner, og to gange sd mange bekendte, som dem pa
en "hird” gade. P4 den hirde gade, med 16000 biler pr. dag, havde
respondenterne i gennemsnit kun 0,9 ven og 3,1 bekendt.

I forlengelse af disse bivirkninger medforer stigende trafik, parkeringshuse og
lignende, at gaderne omdannes til et “ingen-mandsland” hvor der blandt andet
er grobund for stigende kriminalitet (Gehl, 1996:72).

Jeg finder disse sammenhange mellem trafik og omfanget af sociale relationer
og aktiviteter oplysende og anvendelig som baggrund for politiske beslutninger
om hvilket liv man ensker i byerne. Det teoretiske problem, i hvert fald i
forhold til en nuanceret sociologisk og rumlig teoti er, at der sker en form for
rum-deterministisk ~ folgeslutning, hvor rummet bestemmer de sociale
aktiviteter, kriminalitetsniveauet og sd videre. Det bliver en situation hvor
murstenene “taler til menneskene” (Albertsen, 1993) og hvor man i yderste
konsekvens kan deducere sig fra rummets udformning til karakteren af det
sociale.

Som sadan er bestemte ideer med udformningen af rummet indeholdt i mange
sociale utopier, herunder den funktionalistiske byplanlegning, men som Harvey
(1996; 2000) ogsi noterede sig, setter selv den bedste utopi i materialiseret
form, nogle rammer for den sociale handlen, som ikke nedvendigvis er specielt
konstruktive. Herhjemme ses folgerne af for eksempel funktionalismens
byplanlegning i form af funktionsopdelte byer og store, ofte isolerede
boligkomplekser. Det giver anledning til eget trafik mel-lem funktionerne i
byerne og til sociale problemer 1 de isolerede boligkomplekser.

I et sociologisk perspektiv legger de ovenstaende bekymringer for biltrafikkens
sociale konsekvenser sig i forlengelse af det klassiske sociologiske sporgsmal
om samfundets sammenhaxngskraft. I dag er det blot ikke — som pa Durkheims
tid — et sporgsmdl om modernitetens konsekvenser for samfundets
sammenhangskraft (Greve, 1998) - det er derimod et sporgsmal om mobilitetens
konsekvenset!

Trafikforhold som segregeringsfaktor?

Som jeg tidligere diskuterede, ser Harvey (1996) en klar sammenheng mellem
den rumlige koncentration af sociale og miljomaessige problemer. 1 det folgende
diskuteres, om trafikforholdene i Kgs. Enghave kan vere en medvirkende drsag
til, at kvarteret i dag har en koncentration af sociale problemer samt den laveste
bruttoindkomst pr. indbygger i Kobenhavn.

Det vil vaere interessant om man kunne lave en model hvor stigende eller
faldende biltrafik blev set som en selvstendig faktor i ulige byudvikling og
segregering (rumlig opdeling af befolkningen, efter okonomiske, sociale og
kulturelle karakteristika). En norsk analyse har sat sig for at analysere en sddan
sammenhang ved at analysere beboernes flyttemonstre i to forskellige gader
med forskellig trafikhistorie og et ellers nogenlunde ens narmilje (Bjornskau,
1999). Jeg finder analysens formal og metode interessant (der foreligger mig
bekendt ingen resultater endnu), men samtidig lidt problematisk. Analysen
forudsetter nemlig en forholdsvis linexr sammenhang mellem et kvarters
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trafikforhold og beboernes flyttemonstre. Hermed overses de andre kvali-teter
ved et kvarter som formentlig ogsd pavirker beboeres flyttemenstre, for eksem-
pel skoleforholdene, girdrenovering og sa videre.

Pa den anden side viser en mindre dansk undersogelse, at der rent faktisk sker
en sociopkonomisk segregering, hvor trafikforholdene - i dette tilfelde
trafikstoj - er den variable parameter (Sand Bloch, 1997).

I undersogelsen er stojbelastning, CPR- og BBRregistre sammenkort for et
boligomride med cirka 7500 husstande. Analysens konklusion i forhold til
stillingskategorier er, at 47% af personerne 1 uoplyst stillingskategori” (blandt
andet arbejdslese og studeren-de), var udsat for stoj over 55 dB (A). Kun 25%
af direktorerne var udsat for stej pa samme niveau. 1 forhold til stej over 65
dB(A) viser segregeringstendensen sig i lidt mindre grad, men stadig var 11% af
personerne fra den uoplyste stillingskategori udsat for stoj over 65 dB(A), mod
kun 6 — 8% af personerne fra de andre stillingskate-gorier (Sand Bloch, 1997).
Til brug for fremtidig trafikplanlegning konkluderes det blandt andet i
undersogelsen at: “...onsket om at samle trafikken pa de storre veje for at fredeliggore de
mindre veje ofte vil have en social bagside”.

Som jeg skrev ovenfor viser de danske levevilkirsundersogelser ogsd at
socialgruppe V har den storste stojbelastning, men de illustrerer ikke den
rumlige opdeling af befolk-ningen. Der findes meget illustrative statistisk-
rumlige fortegnelser over den danske befolkning i det ”Boligsociale
Danmarkskort” som blev udarbejdet i 1997 i forbindelse med Regeringens
Byudvalg, men heller ikke denne publikation indfanger befolkningens
oplevelser af det omkringliggende fysiske miljo (Andersen og Aro, 1997).

Munk (1998) diskuterer hvordan bykvarterers forfalds- og fornyelsesprocesser
skabes af et samspil af forskelligartede processer og finder - pa baggrund af en
diskussion af forskellige teoretiske ekologiske, ekonomiske og socio-kulturelle
forklaringsmodeller - at det iser er boligmarkedets struktur som er
bestemmende for segregering. Pa trods af den danske lighedsorienterede
regulering af boligmarkedet, med boligstotte, om-kostningsbestemt husleje og
sd videre, er boligmarkedet i Danmark segregeret. Lidt firkantet sagt, bor de
hojere indkomstgrupper 1 ejerboliger mens lavere indkomst-grupper bor i
alment byggeri og privat udlejningsbyggeri (Boligselskabernes Landsfor-ening,
2000; Nordgaard og Koch-Nielsen, 2001).

Sporgsmilet er, om generne fra biltrafikken i Kgs. Enghave medforer at
beboerne onsker at flytte. Ifolge en special-korsel ved Danmarks statistik er
andelen af fraflyt-ningerne 1 Kgs. Enghave over dobbelt si stor som i
Kebenhavn:

Antal personer fraflyttet %
[Kgs. Enghave 2619 17%
IKebenhavn 35.813 7%

Figur 6.25: Fraflytninger af danske og ndenlandske statsborgere fra Kgs. Enghave 9g Kobenhavn i 2000. Fra-
og tilflytningsprocenten er beregnet ved at dividere med befolkningstallet pr. 1.1. 2001. (Danmarks Statistik,
2001).

Opdelt pd de personer som bor i P. Knudsens Gade, Borgmester Christiansens
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Gade eller Frederikshoj, viser fraflytningsprocenten sig over dobbelt sé stor i P.
Knudsens Gade:

Antal personer fraflyttet %
[P. Knudsens Gade 89 20%
Borgmester Christiansens Gade 42 10%
Haveforeningen Frederikshoj 29 8%

Figur 6.26: Fraflytninger af danske og udenlandske statsborgere fra tre boligomrider i Kgs. Enghave i 2000.
Fra- og tilflytningsprocenten er beregnet ved at dividere med befolknil et pr. 1.1. 2001. (Danmarks
Statistik, 2001).

De ovenstiende tal viser en meget hoj fraflytningsprocent i bide Kgs. Enghave
og i P. Knudsens Gade. Tallene er dog behzftet med nogen usikkerhed. For det
forste kan det ikke dokumenteres, om der er tale om en langvarig tendens. For
det andet er Kgs. Enghave en lille bydel i sammenligning med Kobenhavn, og
man skal derfor ikke flytte ret langt for at flytte ud af bydelen.

Resultater fra sporgeskemaundersogelsen 1 bydelen viser, at 9% har overvejet at
flytte til et andet sted 1 Kgs. Enghave og at 28% onsker at flytte til en anden by
eller bydel. Af disse to grupper bor godt 55% i P. Knudsens Gade.

Af de 1 alt 58% som ikke har overvejet at flytte, bor de fleste i Haveforeningen
Frederikshoj.

90

801 OJa, til et andet sted i

70 ~ Kgs. Enghave

60 -

50 A M Ja, til en anden by

40 - eller bydel

30 1 ONej, har ikke

20 A overvejet eller lavet
10 4 planer om at flytte
0 : |_.

P. Knudsens
Gade

Borgmester
Christiansens
Gade
Hf
Frederikshgj

Figur 6.27: Flytteplaner i tre boligomréder i Kgs.

Enghave, 2000. Procent.
(Egen korsel pi data fra sporgeskema; n=355).

Blandt de som har overvejet eller planlegger at flytte er drsagen blandt andet:
e cn dirlig aldre-service (28%).
e de sociale problemer (21%).
e at boligen er for lille/umoderne og/eller at de ikke foler sig hjemme
(13%).
e darlige handels- og kulturtilbud (9%).
e stpj og andre gener fra vejtrafik (7%).

Det er overraskende at kun 7% angiver stoj eller andre gener fra vejtrafik som
arsag til at de onsker at flytte. Det kan blandt andet skyldes at folk har vennet
sig til stojen, eller at de sociale problemer opleves som mere tydelige arsager til
at man onsker at flytte, i forbindelse med for eksempel familieforogelse.
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Fordelt p4 de enkelte boligomrader, er det over 50% af beboerne i P. Knudsens
Gade som har overvejet eller har planer om at flytte pi grund af gener fra
vejtrafikken.

For de nasten 60% i hele bydelen som ensker at blive boende, er arsagerne
blandt andet at:
e de er engageret i mange ting i Kgs. Enghave (90%).
e de har venner/familie i bydelen og/eller de rekreative omrader (80%).
e der er gode naboer/god stemning (70%).
e boligen passer dem fint (51%).
e Kos. Enghave er ”deres” bydel (22%).

I sporgeskemaet adskilte vi ikke de 1 princippet to vidt forskellige sporgsmal: a)
om folk har overveet at flytte eller b) om folk har planer om at flytte. Der er stor
forskel pd karakteren af de to spergsmil — hvem har for eksempel ikke
overvejet at flytte hvis man fik rad til en bedre bolig? Vores tal kan derfor vare
hojere, end hvis vi kun havde spurgt om folk har konkrete planer om at flytte.
P4 den anden side er tallet for hvor mange som ensker at flytte, en meget
prcis indikator pd beboernes #ifredshed med deres bolig og lokalomrade.

Tallene giver ikke grundlag for at konkludere, at trafikforholdene i Kgs.
Enghave far folk til at enske at flytte. Kun 7% af de som ensker at flytte,
navner trafikforholdene som drsag. Samtidig er et andet vigtigt treek ved de
tysiske omgivelser 1 Kgs. Enghave meget verdsat. Omkring 80%, af de nasten
60% som onsker at blive boende nzvner, at drsagen er de rekreative omrader i
Kgs. Enghave, herunder Valbyparken og Tippen.

Omvendt har jeg en Avalificeret tese om at generende trafikforhold fir folk til at
flytte. En indika-tion pa gennemstromningen i kvarteret kan man ogsa fi ved at
analysere hvor lang tid folk har boet i de forskellige delomrdder. Her er det
tydeligt at respondenterne har boet kortest tid i P. Knudsens Gade og lengst tid
i Haveforeningen Frederikshoj.

100 B Mere end
“ M _ B
80 020 - 29 &r
70 4
60 010 - 19 &r
50
40 1 W5 -9 3r
i ]

20 I:lMipdre end
10 - H 5ar
0
P. Knudsens Borgmester Hf. Total
Gade Christiansens  Frederikshgj
Gade

Figur 6.28: Antal 8r beboerne i tre boligomrdder har boet i Kgs.
Enghave, 2000. Procent. (Egen kgrsel p§ data fra sporgeskema;
n=330).

Som ovenstiende figur viser, har godt 30% af beboerne i P. Knudsens Gade
boet 1 gaden i #nder 5 ar. Der er altsa en langt storre gennemstromning i P.
Knudsens Gade end i Borgmester Christiansens Gade og Frederikshoj.
Tidligere viste jeg ogsd hvordan over 55% af beboerne i P. Knudsens Gade
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onskede at flytte enten til et andet sted 1 Kgs. Enghave eller helt ud af bydelen.
Dette tal er ogsi langt hojere for P. Knudsens Gade end for Borgmester
Christiansens Gade og Frederikshoj. Blandt de godt 55% som ensker at flytte
fra P. Knudsens Gade, nzvner over 50% at trafikforholdene som érsagen.
Disse tal kan tilsammen danne baggrund for en kvalificeret tese om at generende
trafikforhold far folk til at flytte.

6.4 Den trafikpolitiske aktivitet

Efter at have analyseret karakteren af de trafikale problemer i Kgs. Enghave,
disku-terer jeg i det folgende hvordan de forskellige trafikproblemer danner
baggrund for de lokale aktorers trafikpolitiske aktivitet, samt hvordan den
politiske aktivitet fordeler sig i bydelens boligomrider.

I sporgeskemaundersogelsen har 12% af respondenterne angivet at de indenfor
de sidste 12 maneder, har vaeret aktive omkring trafikpolitiske sporgsmal (deltaget i
meod-er, skrevet breve, henvendt sig til offentlic myndighed og lignende). 19%
angiver at de har varet aktive om andet end trafikpolitik, for eksempel i
boligforeninger, skolebe-styrelser eller lignende. 66% angiver at de ikke har
veeret aktive, og 3% ved ikke (n=347).

Set 1 et lengere tidsperspektiv svarer 42% at de er aktive omkring boligforhold og
nesten 27% at de er aktive omkring born og/eller politik generelt. Aktiviteter
omkring trafik tegner sig ogsd her for godt 12%. De aktive fordeler sig pa
folgende made pi de tre boligomrader:
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30% trafikpolitik
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Figur 6.29: Lokalpolitisk aktivitet i Kgs. Enghave, 2001.
(Egen korsel pa data fra sporgeskema; n=345).

Blandt beboerne i P. Knudsens Gade er 17% trafikpolitisk aktive. Dette kan
henge sammen med at P. Knudsens Gade ogsa ofte opleves som det mest
trafikplagede omride i bydelen. Henholdsvis 9% og 8% af beboerne i
Borgmester Christiansens Gade og Haveforeningen Frederikshoj er
trafikpolitisk aktive. Blandt de trafikpolitisk aktive er der ogsd lidt flere som
ikke ejer en bil og en hgjere andel af de som har varet udsat for en ulykke, end
de som ikke har varet udsat for en ulykke.
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Der er ingen afgorende sammenhang mellem hvor lang tid folk har boet 1 Kgs.
Enghave og sa deres trafikpolitiske aktivitetsniveau. Mellem 20 og 30% af de
som har boet 1 kvarteret i mindre end 5 ar eller over 10 dr er trafikpolitisk aktive
(n=318). De som har boet i kvarteret imellem 5 og 10 4r er lidt mere
trafikpolitisk aktive, nemlig godt 40%.

12% af beboerne 1 Kgs. Enghave er altsa aktive i trafikpolitiske sporgsmil og
mellem 50 og 70% af bydelens beboere er enige i et eller flere af folgende
udsagn: at trafikken gor det utrygt for bern at frrdes i bydelen; at berns
udfoldelsesmuligheder haemmes; at trafikstojen og luftforureningen er
generende; og at mindre trafik i bydelen ville medfore oget udendors aktiviteter
og ophold.

Den store gene-oplevelse som sporgeskemaet har indfanget er udtryk for en
kollektiv bevidsthed om at kvarterets trafikforhold er et problem. Der tegner
sig et tydeligt billede i beboernes forslag til forbedringer af kvarterets
trafikforhold (n=330-345):

e Nasten 3 ud af 4 gir ind for at senke hastighederne i bydelsgaderne til 40
og 30 km/t; for at etablere sikre legeomrider til born samt for at der skal
laves bump eller gadeindsnavringer for at bringe hastigheden ned péd de
store indfaldsveje.

e Mere end 3 ud af 4 synes de generelle hastighedsgraenser skal ned til 50
km/t p4 indfaldsvejene; at lastbiler og anden tung trafik skal ledes udenom
bydelen; at der skal etableres en rundkersel i krydset ved Ellebjergvej, P.
Knudsens Gade og Borgmester Christiansens Gade; at det skal gores
sikrere for born at fardes i bydelen; at et gront streg gennem bydelen er en
god ide, samt at der er for kort tid til fodgengerne, nir de skal krydse i
lysregulerede kryds med fodgangerfelter.

e Nasten halvdelen synes at korselsafgifter, hvor man skal betale for at kore
gennem Kgs. Enghave er en dérlig ide. Kun knap 30% gir ind for
korselsafgifter. Heraf er de fleste ikke-bilejere.

e  Omkring hver tredje synes at trafikafviklingen skal vere mere smidig (at
vejene skal gores bredere, etablering af en gron belge og sa videre), og at
det ikke er en god ide at gore Borgbjergsvej eller Mozartsvej til bilfri gade.

31% af respondenterne tror at kun meget fa eller slet ingen af disse forslag vil
blive gennemfort. 57% tror at en mindre del af forslagende bliver gennemfort
og 12% at de fleste forslag bliver gennemfort (n=347).

”Man kan ikke £ bilerne vak”

For jeg i naste kapitel analyserer de problemer som de lokale aktorer i Kgs.
Enghave har haft med at @ndre pa kvarterets trafikforhold, kan der vere grund
til kort at dvale ved de lokale aktorers holdninger til bilisme og planlagning. Ex
de lokale aktorer anar-kistiske, urealistiske og vil de have super-radikale
forandringer i trafikforholdene - eller kan de affinde sig med et vist niveau af
trafik? Hvor ligger kimen til deres onsker om at ndre pa trafikforholdene?

Folgende beboer i P. Knudsens Gade fortxller at hun tit horer at:

"Nar du velger at bo i byen, si mdi du tage trafikken... Men da vi valgte at bo her, der var
trafikken her ikke. Sd det er ikke mig der har valgt trafikken - det er trafikken der har valgt
vejen!” (IP 5A).

Gar der en grense for hvor meget trafik der er rimelig - selv i en storby? Som

jeg ogsa viste ovenfor, er de lokale aktorer meget utilfredse med den
omfattende biltrafik i Kgs. Enghave. P4 trods af deres utilfredshed og protester,

118



er deres generelle holdninger til biltrafik forholdsvis moderate. Det trafik- og
bypolitiske felts’ doxa om biltrafikkens fremkommelighed, afspejles til en vis
grad i nogle af de lokale aktorers meninger:

Huordan ville det ideelle fvarter se ud for dig, hvis du kunne bestemme 100%2

"Sa skulle P. Knudsens Gade snavres noget ind... Man kan ikke fi bilerne vak. Man ma
leere at leve med dem, og de ma lere at leve med os. S mda man gore nogle tiltag si vi begge to
kan vare der ikke. Man kunne godt sige, jamen bilerne de ma slet ikfke kore derinde, men det
kan man jo ikke. Dem som fyrer sdadan noget af, det er jo ikke lade sig gorligt.” (IP 11).

"Umiddelbart er det lidt nforstaende at man igennem bydelen skal have sidan en trafik som
ikke har noget med bydelen at gore. Det er et irritations moment og det er derfor jeg har de
briller pd jeg har. Det er jo ikke fordi - bilerne er der og det er fornuftigt nok og man kan ikke
Fklare sig nden og transport og si videre, men det er nogle biler der er bydelen nvedkommende.”

ar 7.

Den sidst citerede beboer har valgt ikke at engagere sig i Kvarterloftet.
Beboeren har pd “hverdagsmager” maner varet meget aktiv i forbindelse med
sit barns skoleveje, men trods en ihaerdig indsats lykkedes det ikke forzldrene at
forbedre skolevejen synderligt. Pd trods af vilje og ressourcer til at deltage
aktivt, herunder en arkitekt-faglic uddannelse, har beboeren valgt at afskare sig
fra et engagement 1 Kvartetloftet. Denne beslutning er taget pa baggrund af en
vurdering af det realistiske i en sidan indsats:

"Det er som om beslutningstagerne er helt underlagt privatbilisten og biltrafikken i det hele
taget...sa bruge en masse tid pd noget der ikke forer til noget — det ville vare en frustration at
bruge sin fritid pa. Men omvendt hvis det var sadan at der var nogle mal og losninger og
entusiasme sa synes jeg det ville vere utroligt vigtigt at gore noget ved det...Det er ogsd det der
Kobenhavnersyndrom, at tingene er delt op i en masse direktorater og afdelinger, der arbejder
med hver sit omride. Der skal en helt anden indfaldsvinkel til og en helt anden made at
organisere tingene til for at det kan rykke’ (IP 7).

I Kgs. Enghave er det en udbredt bemarkning, at andre mennesker bare “korer
forbi”. Som en beboer svarer pi spergsmailet om, hvordan resten af
Kobenhavn ser pa Kgs. Enghave:

"Jamen de ser jo ikke pa det overhovedet. Det er jo bare - de korer forbi ikke? De stopper ikke
op. Det er der heller ikke nogen grund #il, altsa. Vi har ikke verdens lekreste gade fyldt med
spandende fiskebutikker, eller spandende et-eller-andet butikker. Hvis vi havde sidan en gade.
Sd ville man mastke kore bertil. Der er ikke noget at komme til Kgs. Enghave for, andet end
Jfor dem der bor her. Det kan jeg slet ikke se!" (IP 1).

Citatet illustrerer en kompleks sammenhang mellem mobilitet og territorialitet,
som i dette tilfaelde knyttes op pd en polariseringstendens mellem mobile og
ikke-mobile. Samtidig illustrerer citatet hvordan de fysiske ressourcer i Kgs.
Enghave forsterker og understreger at “der ikke er noget at komme til Kgs.
Enghave for”.

Den relationelle rum-forstielse indfanger netop disse spandinger i mobilitetens
magt-geometri, hvor de mobile er med til at satte premisserne for rummets
produktion. Som Adams opsummerer:

"Even when they live in close physical proximity to each other the mobile wealthy and the
immobile poor live in different worlds. The high confined time-space domes inbabited by the poor
may be statistical abstractions, but they have an unyielding strength... To the wealthy, the poor
are often invisible; because of the height and speed at which they travel, the wealthy tend fo see
the world at a lower level of resolution.” (Adams, 2000:123).
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6.5 Sammenfatning

Jeg har i dette kapitel analyseret hvordan trafikforholdene i Kgs. Enghave pa
forskellig vis pavirker beboernes levevilkar. De tendenser som undersogelser
har vist andre steder, findes pd mange mdder ogsd i Kgs. Enghave. Det drejer
sig om stej- og foru-reningsgener, utryghed og bekymring som folge af de biler
som dagligt korer gennem bydelen. For at mindske generne legger beboerne
forskellige strategier. For eksempel holdes vinduerne lukkede, forxldre er pa
vagt ovetfor at deres borns mobilitet foregar sd sikkert som muligt, og der er en
hoj flytterate for de der bor tattest pa vejene med meget trafik.

P4 baggrund af beboernes flytteonsker og de reelle flytninger i d4r 2000, kan jeg
be-krafte tesen om at trafik er en selvstendig segregeringsfaktor. I P. Knudsens
Gade er beboernes flytteonsker begrundet med gadens trafikproblemer og de
faktiske flytning-er viser en dobbelt sd stor fraflytning fra P. Knudsens Gade
som fra de andre delom-rider. Det interessante er, at fraflytningerne i P.
Knudsens Gade ogsa er dobbelt sa hoje som 1 Borgmester Christiansens Gade,
selvom det er samme boligstruktur. Tesen, om at trafik er en selvstendig
segregeringsfaktor bekraftes yderligere af, at botiden, det vil sige det antal ar
sporgeskemaets respondenter har boet i kvarteret, er markant lavere i P.
Knudsens Gade. Her har over 30% af respondenterne boet 1 mindre end 5 ar,
mens det samme kun gor sig geldende for 18% i Borgmester Christiansens
Gade og 13% i Haveforeningen Frederikshoj.

Ud over trafikstrukturerne, er den kommunale anvisningspraksis og
boligstrukturerne, medvirkende til at skabe problemer i Kgs. Enghave. Det
drejer sig blandt andet om et relativt lavt uddannelsesniveau, en lille overvagt af
enlige, samt en relativt hoej klient-rate. Disse problemer spiller formentlig
sammen med kvarterets trafikproblemer. Tra-fikproblemerne i kvarteret er
tydelige og nemme at f4 oje pd. Det £an vere nemmere at udtrykke utilfredshed
over bilerne pa gaden som skaber utryghed, end det kan vare at sxtte fingeren
pé for eksempel strukturerne i Kobenhavns boligsociale anvisning.

Nogle af de tendenser som andre undersogelser har vist, for eksempel at der er
ferre sociale kontakter i en sterkt trafikplaget gade, genfinder jeg i det faktum
at godt 50% af spergeskemaets respondenter svarer, at mindre trafik vil
medfore at de vil opholde sig mere udendors.

Pia den anden side har netop omradets trafikproblemer skabt en lokal
mobilisering og medvirket til at oge det lokale sammenhold og den lokale
kollektive identitet. Som Harvey ogsd papeger, er lokalomrdder ofte genstand
for politisk kamp og identitets-dannelse. P4 denne baggrund har de darlige
trafikforhold 1 Kgs. Enghave og kvarter-loftet, varet med til at skabe et starkt
politisk netvark pé tvars af de enkelte bolig-omrider i Kgs. Enghave.

De lokale aktorers opfattelse af trafikforholdene er praget af hvor de bot, og
varierer derfor mellem de forskellige delomrider af Kgs. Enghave. Der er flest
trafikpolitisk aktive i P. Knudsens Gade hvor generne opleves direkte udenfor
kokkenvinduet, mens der er ferre trafikpolitisk aktive i Frederikshoj som er et
relativt trafikstille omrade.

Pi trods af de forskellige konstellationer af mobilitet og levevilkar, har de lokale
aktorer en falles intersubjektiv forstdelse af kvarterets trafikproblemer. I den
proces har de rekonstrueret den lokale historie og genopfrisket bydelens
kollektive bevidst-hed. Der er bred enighed om trafikgenernes karakter.
Generelt er over 70% utilfredse med flere af de trafikale forhold, mens 12% er

120



trafikpolitisk aktive.

I naste kapitel analyserer jeg de lokale aktorers trafikpolitiske arbejde og i
denne forbindelse hvilke potentialer og barrierer der er for lokale
empowermentprocesser i det trafik- og bypolitiske felt

Kampen om rummets produktion

I dette kapitel analyseres processen med at udarbejde og implementere de
trafik-politiske malsatninger i Kvarterplanen for Kgs. Enghave. Jeg saxtter
fokus pa magtrelationerne i det trafik- og bypolitiske felt, samt pa hvordan
forandringsproces-serne kan analyseres i et empowerment-perspektiv.

7.1 Udarbejdelse og godkendelse af Kvarterplanen

I august 1997 startede den indledende fase af Kvarterloftet i Kgs. Enghave. Der
blev afholdt 5 borgermoder med en bred deltagelse af bydelens borgere, hvor
det blev debatteret hvad det fremtidige arbejde for at lofte kvarteret skulle
indeholde. Cirka 300 borgere deltog i mederne, og der blev nedsat 15
arbejdsgrupper med deltagelse af i alt cirka 150 borgere.

Det overordnede formal med Kvarterloftet var — og er stadigvaek — en udvidet
demo-kratimodel og helhedsorienteret byfornyelse, herunder at “igangswtte og
understotte en positiv ndvikling i bydelen med ndgangspunkt i beboernes onsker og behov”
(Byudvalget, 2000). Kvarterloftet satte fem indsatsomrader op: Det fysiske
miljo, Erhverv og beskaftigelse; Bolig- og byfornyelse; Det sociale miljo; Kultur
og idreat.

Driften af Kvarterloftet i Kgs. Enghave har vaeret meget integreret med
Bydelsradets forvaltning og som et led i sin udvalgskonstituering nedsatte
Bydelsradet en kvarter-loftstyregruppe, som lobende behandlede sager i relation
til kvarterloftindsatsen. Denne organisering gjorde at Kvartersekretariatet blev
tet forbundet til det politiske niveau, hvilket af medarbejderne fremhaves som
en styrke. Der blev etableret et produktivt samspil mellem det lokale
politikniveau og kvarterloftorganiseringen, samt en tettere kontakt til det
politiske niveau i Kebenhavns Kommune.

Bydelsradsforseget indeholdt en decentralisering af den politiske og
forvaltningsmaes-sige  kompetence 1 forhold til daglige driftsomrader. Pa
trafikomridet havde Bydelsrid-et i Kgs. Enghave ansvaret for bydelsvejene,
som udgor mange af de lokale fordelings-veje.

Trafiksporgsmilet blev hurtigt et samlende tema for Kvarterloftet:

"Gennemgaende er der stolthed og bevidsthed om bydelens kvaliteter... 1.igesa gennemgaende er
en falles holdning til trafikken: den er praget af vrede og afmagt. 1 drtier har bydelens
befolkning veret vidne til en trafikplaniagning, der foregar hen over hovedet pa dem og ikke
tager hensyn til omridets trivsel. Resul-tatet er en trafikbelastning, der ganske enkelt er
sundhedsfarlig og odelaggende for bydelens fremtid. En andring af bydelens status bade indadtil
og udadtil er helt afbangig af en gennemforelse af losninger, der effektivt kan minimere
trafikmang-den gennem bydelen. Netop trafiksaneringer vil med ét slag kunne andre omridets
karakter, sd er der bab om at kunne fastholde og tiltrakke ressonrcestarke beboergrupper... ”
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(Kongens Enghave Bydel, 1998a:25f).

Flere borgere betegner den forste ide-genererende proces som positiv og
oploftende. Diskussionerne og prioriteringer i forhold til kvarterets trafik,
sammenfattes af en beboer som:

"Det storste problem er trafikken. Og det var ogsi det alle beboere var enige om, da man
startede kvarterloft, og man havde de forste moder. Alle var enige om at tra-fikken.... - det var
ogsd derfor der blev lagt si stor vagt pa Den Gronne Nerve. Da P. Knudsens Gade var en
overordnet vej, sa skulle man gore alt for at beskytte Borgbjergve, og Stubmollevej og
Mozartsvej, for de biev brugt som gennembkorsel.” (IP 5A/B).

Trafikken er kollektivt artikuleret som et problem, hvilket ogsd viste sig i en
sporge-skemaundersogelse udfert af Kvarterloftet i foraret 1998, hvor 36% af
beboerne i Kgs. Enghave mente at trafikken var det varste problem i bydelen.
Blandt disse boede en del i haveforeningerne. 35% mente at de sociale
problemer (herunder for eksempel en hej arbejdsleshed og synlige alkoholikere)
var det vaerste problem i bydelen (Kongens Enghave Bydel, 1998b:17f).

"V’ var med da Kvarterloftet havde en interviewundersogelse i foraret 1998. For at hore hvad
borgerne mente var mest presserende at fi gort noget ved. Og det var den overordnede trafik. Og
det kan godt undre nig, at det ogsi galdt i havefor-eningerne. Men det har jo noget at gore med
at de yngre, de har jo born der skal i skole. Og de skal jo over og folges, og de @ldre skal over.”
(IP 5A/B).

Citatet indfanger nogle begrundelser for hvorfor beboerne i haveforeningerne
ogsa er utilfredse med trafikken. Haveforeningerne er et relativt fredeligt
omrade, men trafik-ken i bydelen generelt generer ogsd beboerne der. Der er
bred enighed om at det varste sted i bydelen er P. Knudsens Gade.

I januar 1998 blev de forskellige arbejdsgruppers projektforslag diskuteret pa en
kvarterloftkonference med over 100 deltagere. Projektforslagene blev derefter
forelagt styregruppen og kvarterplanen blev skrevet. De forslag som man ville
prioritere pd det fysiske omride er beskrevet i kvarterplanen (Kongens
Enghave Bydel, 1998a:31) som blandt andet:

Bydelens veje og stier:
. Skiltning om hastighedsnedsattelse i kvarterene.
. Markeringer af vigtige overgange med rumlestriber.
. Kgs. Enghave bydelsskilte.
U Reetablering af Bavnehoj Allé (trabeplantning og endring af fortove).
. Skiltning af eksisterende stisystem.

De overordnede veje:

. Skiltning om hastighedsnedsattelse, herunder andring af skiltning sa
gennemfartstrafik og uvedkommende tung trafik ledes nd pa motorvejsnettet.

. Undersogelse og analyse af trafik, forurening mv.

Samt mere langsigtede projekter som:

. Byens Gronne Nerve.

U Forskonnelse af stationerne, trebeplantning i bydelen generelt.

. Rundfkorsel ved Ellebjergvej/ P. Knudsens Gade.

. Trafikforbedring med indsnavring og trebeplantning pa Ellebjergvej/ P.
Knudsens Gad.

122



123



En forbedring kvarterets trafikforhold blev set som en vigtig brik i bydelens
samlede strategi for kvarterudvikling, og var et af de fem succeskriterier for
Kvartetloftet:

"Miljoindsatsen skal oges og trafikbelastningen skal nedbringes. Den gennemkoren-de trafik
skal kraftigt reduceres, gransevardierne langs de gennemgdende veje skal overboldes og
Inftfornreningen skal nedbringes.” (Kongens Enghave Bydel, 1998a:12).

Kvarterplanens godkendelse

Efter kvarterplanens udarbejdelse 1 foraret 1998 begyndte forhandlingerne om
de en-kelte projekters godkendelse. Kvarterplanen blev forelagt folgegruppen,
som bestir af centralt placerede embedsmand fra samtlige forvaltninger i
Kebenhavns Kommune, og blev politisk behandlet i Kobenhavns Kommune
og Regeringens Byudvalg.

Kvarterplanen blev generelt modtaget positivt, men embedsmendene 1
Kobenhavns Kommunes Vej & Park afdeling kunne blandt andet ikke stotte
forslaget om en spor-vognslinie og et badeland i kvarteret. Ligeledes var
embedsmazndene skeptiske overfor nogle af de trafikale forslag i kvarterplanen
og mente ikke at forslagene om en reduk-tion af den overordnede trafik horte
til indenfor kvarterplanens rammer. I modereret form blev kvarterplanen
godkendt af borgerreprasentationen den 18. juni, 1998 (Kongens Enghave
Bydel, 1999).

I maj 1998 atholdtes en stor demonstration i Kgs. Enghave, med deltagelse af
cirka 150 borgere. Der blev protesteret mod Kommunens afvisende behandling
af kvarter-planens trafikforslag, blandt andet med henvisning til at Nordvest
efterfolgende var blevet tildelt midler til udarbejdelse af en trafikplan.
Trafikborgmesteren Seren Pind (V) lovede senere at afsmtte penge til
udarbejdelse af en trafikplan for Kgs. Enghave.

7.2 Trafikpolitik i Kvarterloftets midtfase

Efter de forste konflikter omkring kvarterplanens projekter og strategier var
afklaret, startede arbejdsgrupperne med at nuancere projektforslagene. Denne
fase af Kvarter-loftet kan karakteriseres som starten pd trafikplanlegning
”nedefra”.

Bydelens indre trafik — en relativ succeshistorie

Det er oplagt at Mayos forste empowerment dimension (borgerinddragelse)
daxkkes ind af kvarterloftprojektet. Pa trafikomradet kan man ogsa tale om aktiv
empowerment (Mayos anden empowerment dimension), idet lokalomridet
7vandt” over Kobenhavns Kommune 1 den indledende strid om
trafikregulering overhovedet kunne vare omfattet af kvarterloftstrategien.

Arbejdsgrupperne som beskaftiger sig med det fysiske miljo, arbejder primart

med tre projekter:

a) Den Gronne Netve der skaber et sammenhangende gront vejforlob
gennem kvarteret og sammenbinder en rakke bymassige funktioner.

b) Stisystemer der letter adgangen til havnen og de gronne arealer.

¢) Begraensning af den gennemkorende trafik pa de overordnede veje.
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Ideen om Den Gronne Nerve blev hurtigt udformet i Kvarterloftets startfase
og efter-folgende var der en forholdsvis lang proces hvor planens delelementer
skulle godkend-es. Grunden til den lange tidshorisont har vearet, at mange
forskellige instanser skulle hores flere gange. I lobet af det forste drs tid skulle
honorarbetalingen til Kobenhavns Kommune ogsad afklares. Det drejede sig om
hvilken form for aflenning de kommunale embedsmand skulle have for det
arbejde de udferte i forbindelse med Kvarterloftets arbejdsgrupper, herunder
moder om aftenen, udarbejdelse af planskitser og lignende. Planen for Den
Gronne Nerve er blevet godkendt og nogle af elementerne i planen, blandt
andet en pladsdannelse, blev udfert i efterdret 2001.

Ideen om et sammenhzngende stiforlob gennem bydelen og ud over Tippen et
delvist realiseret i en plan som dog midlertidigt blev sat i bero i efterdret 2000,
blandt andet pd grund af et forslag om byggeri af ”Skave huse til Skeve
Eksistenser” pa Tippen. Det medforte frustration for de beboere som havde
brugt mange aftener pé at plan-legge stiernes forlob:

"Og sd haber vi, at det arbejde vi har lagt i de efterbhdnden tre ar snart barer frugt. Med
trafikken og med stier og veje... De kan ikke gd i gang med stier og veje for fordret 2001. Men
de har lovet os si mange ting, nu ma vi se. De taler ogsi om de der sikaldte gronlender
bygninger [Skave Huse til Skave Eksistenser, TINJ, de skal lave dernde pa Tippen. Og si
kan det veere at bele vores stisystem ryger i vasken. 17 ved det ikke!” (IP 13).

Den arbejdsgruppe som har arbejdet med det overordnede vejnet og den
gennemko-rende trafik, har primaert arbejdet for at begrense den
gennemkorende trafik pa P. Knudsens Gade ved at omdirigere noget af
trafikken s den i stedet korer ud over Kalvebodbroen, eller ved at indsnzvre P.
Knudsens Gade og anlegge en rundkersel i krydset ved Ellebjergvej/Sjxlor
Boulevard/P. Knudsens Gade/Borgmester Christian-sens Gade.

1 2000 blev der afsluttet en arkitektkonkurrence om Sydhavns Plads. Formalet
med projektet er at skabe bedre forbindelser mellem de aldre boligomrader 1
Kgs. Enghave og erhvervsomridet ved Teglvarkshavnen. En arkitektuddannet
beboer, som ikke er aktiv i Kvarterloftet, er bekymret for om vinderforslaget vil
komme beboerne i det oprindelige Kgs. Enghave til gode. Han ser en fare for at
det reelt vil rette sig mod det planlagte dyrere boligbyggeri pa Teglholmen.
Samtidig er det karakteristisk at arkitekt-forslagene skulle soge at fa det bedste
ud af de eksisterende trafikforhold:

"leg har anmeldt konkurrencen - det var ret spandende. En arkitekthkonknrrence er ikke
bundet - man har fri fantasi og visioner... men konkurrencen barer prag af, man simpelthen er
underlagt den trafikstoj! Man tager ikke stilling til den i virkelig-heden... Man prover at lave
et eller andet - fkan man nu arvangere noget som kan give et loft ogsa socialt si folk sidan
ligesom far lidt mere altsi som skulle gavne bydelen, men uden at gore noget ved trafikken.”

e 7).

Beboeren si egentlig hellere en pladsdannelse nede ved de aldre centrale bolig-
omrader i kvarteret:

"Det er mere herovre, hvor man sa havde Sjelor Boulevard ber som sadan et cen-ter. Stationen
- man havde Karens Minde nede fra den anden ende - man kunne fi en masse fred omkring det
0g et socialt samlingspunkt, som man virkelig mangler i bydelen. Det provede man med denne
der arkitektkonkurrence at fi hernede pa Sydhavns Plads som er - altsd i forbold til
boligomriderne - ret afsides. Det er store industrivirksombeder, Frederiksparken med
telefonselskaberne og mobiltelefoner og Mercedes og hvad de ellers hedder. Det er et helt andet
Fklientel der ligger derovre. De centrale boligomrider i Kongens Enghave, der er jo Mozartsve,
Sjelor Boule-vard, Mozarts Plads.”

Tror du at arkitektforslaget kan blive et samlingspunkt for hele bydelen?

"Ja, det er det jeg tvivier pa at den vil, det er maiske ikke lige den form for aktivitet-er der
savnes og som man har brug for her i Sydhavnen vil jeg syntes.” (IP 7).
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Arbejdsgruppen som har arbejdet med de indre trafikforhold i Kgs. Enghave
har iser koncentreret sig om at udarbejde en plan for ”Den Gronne Nerve”.
Det er et gront forlob som binder de 4 forholdsvis fysisk og socialt adskilte
boligomrader (Frederiks-holm, Baunchoj, Musikbyen og haveforeningerne)
sammen.

"V ores arbejdsgruppe om Den Gronne Nerve - Kommunen og sa Bydelsridet har haft et rigtig

godt samarbejde. Vi er en af de grupper som har arbejdet bedst sam-men pa tvars. Samtidig
har Kommunen haft nogle tanker ben i den retning, som vi har fundet frem til. Sa jeg tror, at
det er derfor de bar veret meget positive.” (IP 11).

Processen med udarbejdelsen af planen for Den Grenne Nerve er en af
Kvarterloftets succeshistorier. I forhold til den horisontale
empowermentdimension er det vaerd at fremhave at borgergruppen bestod af
beboere fra alle bydelens mindre boligomrader. Det falles onske var et
stisystem, der bandt bydelen bedre sammen. Som et zgtepar udtrykker det:

"Jeg var ret skeptisk i starten, for der er tre bydele i Kgs. Enghave. . .i starten da vi lavede Den
Gronne Nerve, der var Baunehoj for sig selv...samarbejdet mellem Musikbyen og os hernede
(Frederiksholm) har veret fantastisk godt og si kom Baunehoj alligevel med.” (IP 2A/B).

Agteparret sammenligner arbejdet med Den Grenne Nerve med en anden
trafikgruppe under Kvarterloftet, som arbejdede med den overordnede trafik.
De mener at Den Gronne nerves succes skyldes at deres samarbejdspartnere
Bydelsradet og Kvarter-loftet har varet ”tet pa”. Samarbejdspartnerne for den
anden gruppe var “langt vak”. Samtidig har gruppens arbejde fra starten varet
preget af en realistisk strategi, der ikke udfordrede de overordnede regionale
trafikstromme. Forslaget om Den Gronne Netve er en af de eneste planer fra
Kvarterloftets trafikgrupper som indtil videre er blevet vedtaget i Kobenhavns
Borgerreprasentation. Det er dog stadig et dbent spergsmal om planen
realiseres fuldt ud, hvilket blandt andet athanger af politiske bevillinger.

I forhold til den vertikale empowermentdimension, det vil sige relationen til
savel det lokale politiske niveau, men ogsa Kebenhavns Kommune kan man
ogsi tale om en starkere position for lokalomradet. I flere perioder har beboere
og kommunale plan-leggere haft et konstruktivt samarbejde og der er til en vis
grad sket en opbygning af social kapital mellem de forskellige aktorer.
Kommunen har blandt andet varet positiv overfor Den Grenne Nerve fordi
Kommunen allerede havde nogle tanker hen i den retning som borgerne fandt
frem til. Det vil sige at borgernes onsker er ikke gidet imod Kommunens
eksisterende planer og de har heller ikke rokket ved de politiske mal for
trafikafvikling i Hovedstadsomradet. Mdske netop derfor er samarbejdet giet sa
godt.

Den overordnede trafik

"P. Knudsens borger kaldes jeg, "Trafikken den er alt for stor,
her spiser jeg min mad,

med Carlsberg biler pa,
sd hvis De kor’ den anden vej, Husk — pa  ber
mange unger bor,
s vil jeg vare glad.

som skal i skole ga.
Falderi, faldera...

Falderi, faldera...

Sd vil jeg veere glad”

som skal i skole ga.”
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Uddrag fra sang til demonstration pad P. Knudsens Gade i 1998. Melodi: Den glade
vandrer. (Overordnet trafik, 1998).

Beboerne i arbejdsgruppen om den overordnede trafik har iser diskuteret det
uret-ferdige og paradoksale i, at trafik som efter deres mening sagtens kan kore
en anden vej, skal kore gennem kvarteret. P. Knudsens Gade er en staerkt
trafikeret regional-gade med en fartgreense pd 60 km/t. pd trods af, at der ligger
en skole og fritidshjem samt boliger helt ud til vejen. Arbejdsgruppen har
arrangeret flere demonstrationer og igennem flere 4r skrevet adskillige breve til
kommunalpolitikere, embedsmand og virksomheder med transport gennem
kvarteret. Forsoget pa at xndre pa trafiksituationen og de overordnede og
forholdsvis usynlige magtrelationer bag, er ikke lykkedes, og en folelse af
treethed og skuffelse har meldt sig.

Trafikken pa P. Knudsens Gade blev 1 1968 ikke opfattet som et stort problem.

Var der ikke nogen lokal protest mod det?
"Nej det var der ikke. Jeg tror slet ikke vi kunne overskue at der kunne komme si meget
trafik. Vi kunne jo beller ikke have giort noget, det er sa noget andet... Dengang var der jo

ikke nar si mange biler - der holdt maske fire biler hernede ad gaden!” (IP 5A/B).

Der var dengang svage protester, men slet ikke af samme omfang og
vedvarenhed som i 1990’erne. En af begrundelserne for de vedvarende
protester 1 dag, er et bedre sammenhold blandt borgerne:

Huorfor bar I et bedre sammenhold i dag?

”Det er nok fordi, i hvert fald de zldre, alle dem der har boet herude i
mange dir, de kan se hvordan kvarteret er skudt i szenk af myndighederne.
S84 holder vi lidt mere sammen. Og man har fiet samarbejde med
Musikbyen. Det er sket igennem Kvar-terloftet. Man har fundet ud af; at
ndr man stir sammen, sd far man nok mere ud af det.” (IP 2A/B).

Citatet viser hvordan Kvarterloftet har vaeret med til opbygge social kapital og
skabe forandringsorienterede relationer pa tvars af de enkelte boligomrader i
Kgs. Enghave. Der har blandt andet varet arrangeret en demonstration i P.
Knudsens Gade.

Fik i nogen reaktioner pa den demonstration?
"Det var i fjernsynet. Men det bjalper ikke noget alligevel. Og de fik sedler over i kobet. "Huis
det ikke er nodvendigt, hvorfor s ikke kore den anden vej”. Og si sagde nogen at det var

-

meget langere [at kore nd over Kalvebodbroen, TIN] — ja, men det er ogsa hurtigere. Det er
ikke sd mange stop og det er billigere i benzin”. (IP 2B).

Et af problemerne med trafikken gennem P. Knudsens Gade er den vanetrafik
som ligesd godt kan tage vejen ud over Kalvebodbroen. Arbejdsgruppen om
den overordne-de trafik har i mange ar foresldet at andre skiltningen. I den
forbindelse har de ogsé talt med det politiske niveau i Kebenhavns Kommune,
herunder Bygge- og Teknikborg-mester Soren Pind:

"Der er vrovl med skiltningen herude. 1 dag stir der Kobenbavn C og Malmo, i stedet for at
man ogsd havde Kobenhavn V" derovre. Og det var sa besverligt at flytte det. Det er Soren Pind
jeg bar baft de mange diskussioner med. Det er besverligt, det vil tage mange ar at lave det... —
men det tog ikke mange ar at fi Malmo pd, i stedet for Dragor. Nu stir der Malmo — det
kunne de lave med det samme!” (IP 2A).

Nedenfor vises billeder fra Holbakmotorvejen for udfletningen til
Kalvebodforbindelsen ved korsel mod Kebenhavn. Billedet til venstre viser den
aktuelle skiltning, mens bil-ledet til hojre er manipuleret, og viser den skiltning
arbejdsgruppen i Kgs. Enghave gerne vil have. Formilet med skiltningen til
hojre er, at opfordre trafik der skal til det indre Kobenhavn og Vesterbro, til at
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kore ud over Kalvebodbroen og Amagermotor-vejen, i stedet for ind ad P.
Knudsens Gade.
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Billede 7.1: Billeder af skiltningen ved korsel af Holb torvejen mod Kobenhavn. Det venstre billede er det som sidder ved
Holbakmotorvejen i dag. Det hojre billede viser den skiltning som beboerne i Kgs. Enghave gerne vil have (www.sv-folkeblad. dk,

2001¢).

Kobenhavns Kommune har tilsyneladende ikke onsket at wndre ved
skiltningen, selv-om det mé betragtes som en overkommelig xndring. Et af
problemerne er, at skilt-ningen ligger i Kobenhavns Amt, og detfor involverer
et andet administrativt og politisk niveau. Som borger kan det vare svert at
vide hvilken myndighed man skal kontakte for at fa ndret en skiltning og nar
man ndr frem til rette instans, kan det vere endog meget sveert at trange
igennem.

Men som zgteparret i P. Knudsens Gade har fremhaevet kan amtets grundige
forvalt-ningsprocesser ikke vaere en uoverstigelig barriere, da det har veret
muligt at ndre skiltningen fra Dragor til Malme for flere ir siden. Beslutnings-
og implementerings-processen for vejskiltningen til Dresundsregionsprojektets
infrastrukturelle flagskib, Dresundsbroen, var pa plads for broens abning.

Tovtrekkeriet om vejskiltningen understreger at vegtningen af skiltningsbehov
helt athaenger af hvilken symbolsk og politisk position, som skiltningsbehovet
er funderet i. kvarterloftaktorernes governancenetvark har i denne sag ikke
veere si effektive som Dresundsregionsprojektets governancenetvark.

1 forbindelse med byggetiet i Kebenhavns Havn og Fisketorvet, opstod et
andet pro-blem med at fa koordineret en falles trafikpolitik mellem beboerne
og Kommunen. Beboerne havde godt 2 4r inde i kvarterloftperioden kontaktet
mange af de firmaer hvis lastbiler korte gennem P. Knudsens Gade, for at fa
lastbilerne til at kete en anden vej. Overraskede opdager beboerne at
Kobenhavns Kommune faktisk har anvist virk-somhederne, at de skal kore
gennem P. Knudsens Gade:

"V bar skrevet til utrolig mange af de store firmaer. Blandt andet DSV — de
s sluttende vog d. Og der fik vi si en kopi af det brev de havde fiet fra Kommunen,
Jor de havde fiet vejen anvist.” (IP 5A).

“Der kunne de firmaer gi hen og vise et brev... det var Skanska, der sagde ”V'7 har fiet at
vide af Kobenhavns Kommune, at det er den vej vi skal kore”. Si kunne de fremvise at
Kobenhavns Kommune synes man skulle kore ind ad Folehaven — og der havde vi knoklet i jeg
ved ikfke hvor lang tid!” (IP 1).
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Dette eksempel med brevet, er et tydeligt eksempel pd det Foucault kalder
magtens lokale kynisme. Brevet er umiddelbart blot et tilfeldigt brev, skrevet af
Kommunen som en del af de daglige sagsgange. Alligevel indeholder brevet
kraftfulde udsagn om den magt og rationalitet som er involveret i
Hovedstadsomradets trafikregulering. For de lokale beboere i Kgs. Enghave
illustrerer brevet at Kommunen ikke tager deres arbejde for at begrense
trafikken i P. Knudsens Gade alvorligt og det viser, hvor hérdt de skal kempe
mod det feltets doxa om biltrafikkens fremkommelighed.
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Kommunens interesser i forhold til trafikstrommenes storrelse og hastighed pa
P. Knudsens Gade kom ogsi til syne ved et mede i bydelen, hvor
Trafikborgmester Soren Pind havde folgende bemarkning til beboernes onsker
om forandring:

"Man bliver nodt til at holde sig realistisk #il, at Centrumforbindelsen, Ellebjergvej og P.
Knudsens Gade er overordnede hovedfwrdselsirer. Det skal efter min mening forstas sidan, at
de indgreb, der kan gores, kan — om jeg sa md sige — ikke have en kolossal karakter, men mi
overvejes ngje og angribes i forbold #il nogle overord-nede malswtninger.” (Www.sv-
folkeblad.dk, 2001b).

Onsket om en rundkorsel

At indgrebene i forhold til P. Knudsens Gade ikke méd have en kolossal karakter
be-graenser ogsi et andet af kvarterets ensker, nemlig omformningen af krydset
ved  Ellebjergvej/Sjzlor  Boulevard/P.  Knudsens  Gade/Borgmester
Christiansens Gade. Igennem flere dr er problemerne med dette kryds, blevet
papeget af politi, beboere og reprasentanter fra Ellebjerg Skole.

Borgmester Christiansens Gade er anlagt som den primare vej igennem
krydset. Indtil 1986 blev den anvendt som gennemkorselsvej for biler der skulle
ud over Sjxllands-broen. Efter opforslen af Kalvebodbroen og
Amagermotorvejen i 1989, blev Borgmest-er Christiansens Gade lukket med en
bussluse. I dag skal biler der kommer fra Elle-bjergvej holde til venstre fordi de
skal fortsette op af P. Knudsens Gade, men vejen halder stadig til hojre. Det
medforer at biler (inklusive politiet selv) i for hej fart kom-mer ud af kurs og
korer ind i muren lige for Ellebjerg Skole i P. Knudsens Gade.

Ved den omtalte murstrekning ferdes omkring 500 skoleborn hver dag. For
fire ar siden blev en cyklist drabt pa cykelstien af en bil. I perioden 1992-2001,
er der i alt sket 18 trafikulykker i P. Knudsens Gade, umiddelbart efter krydset
(Smed, 2001). Flere gange er muren pi bygningen ud til P. Knudsens Gade
blevet beskadiget, og ved sidste uheld skulle muren bygges op igen fra grunden
(Nearpolitet, 2000). Med god grund seger bade politi beboere og

reprasentanter fra skolen en losning,.

Politi og Ellebjerg Skoles representanter har igennem flere 4r onsket en
udligning af vejens haldning eller opsatning af et autovaern. Beboerne i
arbejdsgruppen under Kvarterloftet onsker krydset ombygget til en rundkersel,
da de er overbeviste om at det vil mindske bade fart og ulykker. De oplever at
deres onske om en rundkersel er blevet affardiget af embedsmeand fra Vej &
Park uden reelle begrundelser, som for eksempel tal for sikkerhed og
effektivitet i lignende rundkersler.

Alternativt onskes det at hastigheden 1 P. Knudsens Gade bliver nedsat fra de
60 km/t i dag til 50 km/t. Det vil ikke fjerne problemet med bilister som korer
for steerkt og mister herredommet over deres bil, men det vil dog mindske det
og sikre en lidt frede-ligere skoleve;.

Problemet med udformningen af krydset Ellebjergvej/Sjzlor Boulevard/P.
Knudsens  Gade/Borgmester  Christiansens  Gade, er en  tydelig
planlegningskonflikt. Indtil videre har hensynet til trafikal fremkommelighed
vejet tungt. Man kan dog haxvde at en kom-munikativt orienteret planlegning
burde tage hensyn til de lokale oplevelser af utryg-hed og for eksempel i det
mindste opsztte et autovern pa strakningen. Autovarnet koster ifolge Vej &
Park 700 kr. pr. meter (Vej & Patk, 9. juli, 2001) og da det drejer sig om en
strekning pa cirka 20 meter, ma det siges at veere et overkommeligt belob.
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De lokale aktorers arbejde med at tydeliggore den lokale sammenhang mellem
mobili-tet og levevilkdr, rykker ved en rakke af de rationaler som eksisterer i
den kommunale planlegning og politik. I det folgende analyserer jeg nogle
forskellige holdninger til mulighederne for at fa indflydelse.

7.3 Mulighederne for empowerment

En af de beboere som har valgt at ga aktivt ind i Kvarterloftets arbejde med
trafik og som ud fra en realistisk, projektmager-indstilling har vearet aktiv hele
vejen igennem de forskellige processer, opsummerer mulighederne for
indflydelse, empowerment og lysten til at vare aktiv pa folgende made:

"Jeg synes jo stadigrak ikke at vi bliver serlig meget inddraget i det. Jeg var i en gruppe der
havde med storre veje at gore. Der er ikke sa mange med i gruppen, desvarre. For vi har nasten
opgivet det. P. Knudsens Gade og Ellebjergvej kan vi ikke gore noget ved. Det er en ringvej. De
vil ikke noget som belst. Vi har jo som sagt veret meget inde og tale med politikere og
Jorskellige andre hoje instanser, men vi synes ikke rigtig at der sker noget. Dem ovre fra
kvarterloft, gor jo ogsd hvad de kan. Skriver til de rigtige myndigheder, men stadigrak bliver
det udsat og udsat.

Der var mange aktiviteter for tre et halvt ar siden af folk her. P alle mnlige ting. Men det er
som om det er kogt meget ned nu. Det er nok ogsd fordi, der sker ikke sd meget som vi havde
Jorventet, da vi gik ind i det med ildsjele. Det har vi stadig, os der er tilbage, men det er som
om at ilden er ved at kore pa vigeblus efterhan-den. Det synes jeg, fordi nar der ikke rigtig sker
noget her i kvarteret, er det som om... Sd vil man beller ikke rigtig fortswtte. Men altsd, jeg
gor det. Og jeg bliver ved, indtil de siger: Nu udsctter vi det til naste dar og naste ar og s, Ja,
sd er man jo en gammel mand, og sd er det jo ikfke sikkert at man gider mere!” (IP 13).

Pa trods af at engagementet blandt borgerne er faldet og en folelse af skuffelse
og afmagt har meldt sig, sd ér der sket en vis empowerment og en opbygning af
social kapital. Der ér sket en bevidstgorelse blandt borgerne som har vearet
aktive under Kvarterloftet. De har skrevet adskillige kritiske breve til kommune
og virksomheder, og de har opbygget selvtillid i forhold til selv at kunne gi
imod ideen om fremkommelig-hed for biler. De er med andre ord blevet
bevidste om de muligheder og begrensning-er som eksisterer 1 det trafik- og
bypolitiske felt de er en del af. Processen kan karak-teriseres som
identitetsmessig-, politisk-, og diskursivempowerment.

Skuffelsens eller stzedighedens politik

I et par andre mindre trafikplanlegningsprojekter hvor beboerne har vearet
medplan-leggere, har Kebenhavns Kommunes holdning og adfard imidlertid
medfort skuffelse og irritation hos beboerne:

"V'i har baft problemer med Kobenbavns Kommmune flere gange. Pa Baunehoj Allé, hvor der
skulle plantes nye traer og gores noget ved gadernmmet, onskede borger-ne at traerne kom til at
std anderledes. Sa de sad virkelig i mange moder, og besluttede at traerne skulle sti zig-zag. Og
der sidder sd nogen med fra Koben-havns Kommune. Gruppen var meget langt fremme med de
konkrete planer og tegninger, og forst her kommer Kobenhavns Kommune sa og siger, at det
kan ikke lade sig gore fordi der ligger kabler i jorden! Og si bliver de borgere, der har siddet og
knoklet med at det skal sta i 3ig-zag, smadderirriteret over at have siddet og knoklet med noget
som bare er uladsiggorligt! Kommunen ma have vidst i forvejen, at der ligger kabler i den vej...
Derfor synes jeg ikke vi har fiet den stotte og opbakning som vi burde have haft fra
Kobenhavns Kommune" (IP 1).

Eksemplet med treerne pa Baunehej Allé illustrerer det man kan kalde
skuffelsens politik. Oplevelsen af skuffelse i form af mangelfuld facilitering af
”bottom-up” plan-legningen fra planlegger og embedsmandsniveauet, trakker
naturligvis energi ud af processen. Eksemplet illustrerer ogsd en mere generel
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pointe: barriererne for borger-inddragende eller empowermentorienterede
planlegningsprocesser ligger mindst ligesd meget i det institutionelle kompleks’
evne til at vaere en effektiv og trovardig facilita-tor, som 1 at mobilisere lokale
borgere.

Det naste eksempel illustrerer dog at skuffelsen over manglende facilitering
ogsa i nogle tilfxlde vendes om og styrker stadigheden og vedholdenheden
blandt de mobiliserede aktorer.

Nogle beboere har efter et nedsliende mode med Kommunen besluttet at
handle selv i forhold til deres helt nare territorie, nemlig den private fellesvej:

"Jeg hdber at de fir ojnene op for, at der er nodt til at ske noget. Ellers sa gor vi det sely. Nu
gider vi ikke vente mere. Nu har vi sat de blomsterkummer op. Vi fortsat-ter - Vi gor noget
uden at sporge, men vi gor det med det sigte, at vi ikke vil have den trafik ude pa vores ve".
IP 12)

Blomsterkummerne er sat op for at blokere for den gennemkeorende, tunge
trafik. Vejen er en privat fallesvej og opfattelsen af, at man selv kan @ndre pa
private veje, blev tydelig pé et trafikseminar afholdt af Kebenhavns Kommune:
"For du var jo ogsa pa det seminar, hvor han sagde at vores vej er en privat feellesve). Og vi
kan jo egent-lig nasten gore hvad vi vill" (IP 12).

Eksemplet illustrerer hvordan mobilisering, kompetenceopbygning og
forventnings-skabelse ogsd kan resultere 1 stzdighedens politik™:
empowermentprocesser, der ikke stopper nir forventningerne i forste omgang
ikke indfries. Opsztningen af blomster-kummerne er en fin illustration af
Foucaults pointe om at magt skaber modmagt og som sadan over tid kan vare
produktiv og skabende.

Til sporgsmalet om borgerne har haft held til at g imod den trafikpolitiske
diskurs i bredere forstand, er svaret delvist nej. Og det leder frem til at selvom
der sker empowerment pa lokalt plan, er det afgerende at der pd overordnet
niveau er opbak-ning og stotte.

7.4 Samspil med forvaltnings- og politikniveauet

Béde de politiske og de administrative handlesammenhange pd det kommunale
niveau i det trafik- og bypolitiske felt har veret med til at praege Kvarterloftet 1
Kgs. Enghave. Et tilbagevendende trak ved trafikplanlegningsprocessen 1 Kgs.
Enghave er diskus-sionen af de kommunale administrative strukturer og
praksiser. Feltets magtrelationer medferer, at selvom der er udlagt kompetencer
til det lokale omrade, virker de kom-munale sagsgange alligevel ofte blokerende
for at borgerne kan udnytte den kompe-tence de har faet i udsigt. Idealet om
kommunikativ planlegning ser anderledes ud 1 praksis, hvor nettet af
magtrelationer udever en forholdsvis skjult magt.

Medarbejderne i det lokale Kvarterloftsekretariat kan karakteriseres som det
Fried-mann kalder “radikale planleggere”. De medierer mellem beboere og
kommune og har en katalyserende rolle i forhold til at igangsatte
empowermentprocesser i kvarteret. Af medarbejderne understreges det, at en
forbedring af trafikforholdene er et afgerende succesparameter for
Kvarterloftet:
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"Trafikken er et kerneelement i forbold til Kvarterloftet og bydelen. Det er det stor-ste problem
Jor omridets beboere og gar igen i samtlige undersogelser som det storste problem for bydelen.
Det vil derfor vare afgorende for bydelen at fastholde at et arbejde for at mindske den trafikale
belastning er af stor betydning for kvarter-lofiprojektets succes.” (Kongens Enghave Bydel,
1999:7).

I betragtning af, at medarbejdernes rolle er at lofte kvarteret og fostre lokal
stilling-tagen og netvarksopbygning, er det forstieligt at de indtager en position
hvor trafik-ken italeszttes som bydelens storsze problem. I forhold til kampen
om rummets pro-duktion, er trafikforholdene en vigtig og tydelig parameter pa
at bydelens interesser ikke er blevet varetaget i det trafik- og bypolitiske felt.
Kvarterloftsekretariatets medarbejdere er med til at konstruere en steds-
identitet i Kgs. Enghave og i denne proces mobilisere de lokale krafter.

I samspillet med Kobenhavns Kommune har bydelens aktorer oplevet flere
problemer og forsinkelser, og i statusnotatet fra 2000, karakteriserer det lokale
Kvarterloft-sekretariat planlaegningsprocessen som folger:

"Endelig er der fokus pa, at man ikke har veret gearet il en byplaniegning, der bygger pa
borgerinddragelse og pa lokale, ofte tvarfaglige losningsforslag, si pro-cessen opleves som
[Jrustrerende for alle parter — der skal derfor arbejdes videre pd smidige planlagningsmodeller,
hvor kompetence og handlingsmuligheder er klare for alle parter.” (Kongens Enghave
Bydel, 2000:18f).

Kvarterloft skaber et governancedilemma i forhold til ansvarliched og
fleksibilitet. For at skabe klarhed over processen onskes en bevidsthed omkring
hvilke kasketter de forskellige aktorer har pd, fordi det kan skabe storre
ansvarlighed. Omvendt kan det ogsd hindre fleksibiliteten. Der er ogsi en
problematik omkring dbenhed og lukkethed i planlegningsprocessen og i
udforelsen af et konkret projekt. Den forste projektfase bygger pa en bred
borgerdeltagelse, hvorefter en mere lukket professionalisme og
forvaltningskultur i Kebenhavns Kommune tager over:

"Det har vist sig at kvarterlofiprojekterne har et problem, nar man gar fra den forste — meget
brede — idéfase il den neste mere stramme fase, hvor det galder om at gennemfore projekterne.
Her er sporgsmdlet om borgerinddragelse stadig aktuelt, men det bliver sverere for borgere at
deltage i denne del af processen, fordi den meget let bliver professionaliseret.... 1 forhold til de
projekter, som aktuelt er i gang har man fortsat arbejdet med borgernes aktive deltagelse — og
ogsd med et vist held, men problemet accentueres, ndr Kobenhavns Kommune inddrages, fordi
man her stoder pd en anden forvaltningskultur og andre traditioner i forbold til
borgerinddragelsen.” (Kongens Enghave Bydel, 2000:6).

Det er ikke noget nyt at Kebenhavns Kommune kritiseres for sin planlegning
og sin manglende orientering mod en bredere offentlighed (Gaardmand, 1996).
Kobenhavns Kommune er stor, og bestir af syv forvaltninger med hver deres
politiske udvalg. I 1998 blev Kommunens organisering @ndret fra magistrat- til
udvalgsstyre, hvilket medforte at hvert udvalg i hojere grad kan tage
beslutninger pa deres eget omride. Borgerreprasentationen tager som det
overste politiske led i Kommunen, dog stadig de overordnede politiske
afgorelser og udstikker de politiske retningslinier for Kommunen.

Planlegning og udarbejdelse af fysiske projekter i Kgs. Enghave koordineres 1
det dag-lige mellem Kgs. Enghaves Kvarterloftsekretariat og Kebenhavns
Kommunes Vej & Park afdeling. Kvarterloftsekretariatet 1 Kobenhavns
Kommune kan ogsi vere med til at skabe kontakt mellem
Kvarterloftsekretariatet 1 Kgs. Enghave og Kommunens for-skellige
forvaltninger.
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Bygge- og Teknikudvalget
1

Bynge- og Teknikforvaltningens dimktion ™ Sekretariat og IT-kontor
I | : |
Plandirektoratat Byopedirekioratal Vej & Park
I

Direktar for Vej og Park

Sekretarial =T Bkonomikanlor
1 | | | 1
Trafikkontor Foraliningskontor Anlzgskontor Drifiskontor Plan- og Woviklingskontar
Figur 7.2: 1¢j- og Parks for 7 ssige og politiske relationer (Engberg et al., 2000:45).

De forskellige arbejdsrutiner i Kommunens forvaltninger, kan give problemer i
forhold til en lokal helhedsorientering:

"... vi har en delt administrativ ledelse som gor, at hver gang man skal lave noget

helhedsorienteret lokalt; sa skal man lave noget pd tvars af de her syv sojler, de syv
Jagforvaltninger. Det er virkelig en akilleshal i vores Kommmune. Den delte admi-nistrative
ledelse gor, at der sidder en borgmester i spidsen af bver forvaltning, som har ansvaret for den
daglige administrative ledelse, og de er sideordnede. Der er ikke som i et almindeligt
udvalgsstyre, en enbedsforvaltning, hvor man har én Borg-mester, som har den daglige

administrative ledelse, der kan satte sig ind i det." (IP 18A).

Embedsmandene i Vej & Park ser kvarterloft som et positivt tiltag, men
oplever blandt andet en konflikt i forhold til den helhedsorienterede indstilling
som kvarterloft fordrer (Engberg et al., 2000). Helhedsorienteringen i de
enkelte bykvarterer skal koordineres med en helhedsorientering i forhold til
Kobenhavns byudvikling generelt. Hvor meget sxrpreg kan tillades i den
enkelte bydel? For eksempel har borgerne i Kgs. Enghave onsket at fi rede
fliser pa fortovene, men dette onske er blevet afvist blandt andet af hensyn til at
fortovene 1 Kobenhavns Kommune skal have et ensartet preg.

Det politiske niveau er ogsd delt. En vej i Kgs. Enghave har i mange éar veret
nedslidt og i et forseg pa at fi udbedret forholdene tog formanden for Gade-
og Vejudvalget i Bydelsradet kontakt til Borgerreprasentationen, hvilket gav en
del uklarhed om ejer-skabet over vejen:

"Man kan sige at vejen er et internt fwllesareal, men det er det ikke ndr man har en
narkoinstitution pa, som horer under én borgmester, en skole for andssvage som horer under en
anden borgmester, og man har en pumpestation som horer under en tredje borgmester, og det er
kultur og fritidsforvaltningen som ejer vejen, og horer under en fjerde borgmester. Sa der er 4
borgmestre fra Kobenhavns Kommune involveret i det her, og sd skal man lige have den 5te
med, Trafikborgmesteren, han skal lave vejen. Sa er det forst helt umuligt. S foler man sig
ikke som om man er noget serligt verd!” (IP 1),

Egentlige  anlagsopgaver  var  ikke  udlagt  til =~ Bydelsridene.
Bydelsadministrationen i Kgs. Enghave havde et lille budget pd gade- og
vejomradet, hvilket medferte at der kun var penge til at lappe enkelte huller i
vejen, reparere en bwxnk og lighende. De lokale onsker om at opsatte
hastighedstegulerende skilte og konstruktion af 30 km/t zoner var der heller
ikke penge til.
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Kontakten mellem de politiske niveauer 1 Bydelsrddet og i
Borgerreprasentationen er praget af lang afstand:

"Der har varet tale om to reservater; der bar varet bydelen og si har der veret
Centralkommunen. Efter bydelsforsoget blev sat i gang, s fir det lov at kore for sig sely pa sine
egne pramisser. Den dér bro fra den ene verden til den anden — fra den lille politik til den store

politik — den er der ikke.” (IP 18A).

Lokalt i Kgs. Enghave har kvarterloftorganiseringens integration med
Bydelsradet dog medfort en tat politisk kontakt mellem borgere og Bydelsrad:

”...det at have Bydelsridet som det samlende punks, det har betydet meget for dynamikken og
Jor de bandlemuligheder, man trods alt har haft. ... At sammenligne med nar man taler med
kolleger inde pa Radbuset, hvor fjernt politikerne er fra hverdagen. Jeg tror at den dér
skrumpning af organisationen, den bar varet med til at gore, at de politiske visioner alt andet
lige er kommet klarere ned for os, der har arbejdet i organisationen, end den gor inde pa
Ridhuset.” (IP 18C).

Pa den anden side kan det politiske og administrative led i Kobenhavns
Kommune ogsd opleves som meget adskilt og det kan vere svart at fd taget
reelle politiske beslut-ninger:

"Jeg har tit pd fornemmelsen, at det politiske led og det administrative led er meget adskilte. 1
Kuvarterloft har vi svert ved at fa konflikter, som vi har mellem f.eks. for-skellige forvaltninger
lagt op i okonomindvalget, i Kobenbavns Kommune, som i princippet skulle veere den centrale
styregruppe, bhvor man kunne fi diskuteret den slags ting. Det er fuldstendigt uhort.” (IP
18C).

Problemet med at fa lagt lokale politiske konflikter op pa et hojere niveau i
Keoben-havns Kommunes @konomiudvalg forsterkes af, at det lokale niveau
ikke har legiti-mitet til at skare igennem i konflikter. Selvom
konsensusorientering i flere sammen-hange er et nyttigt redskab til at opnd
enighed, kan det ogsa vere en hindring for at lose konflikter:

”...det dér med de losere netvark - “Ronsensusstyring’ - det er det, vi alle sammen er enige om.
Det, vi er uenige om, det er der desvarre ikke nogen til at skere igen-nem overfor. Grunden til,
at der ikke er nogen, der kan skeare igennem, er, at de ikke har den tilstrakkelige legitimitet til
at gore det. En styregruppe som er sam-mensat af de lokale krafter, det er ikfke legitimt nok 1il,
at de kan skare igennem en lokal konflikt.” (IP 18B).

Embedsmandene i Kobenhavns Kommune star i en vanskelig situation og der
er tydeligvis ogsa konfliktende positioner internt i Kommunen. De politiske
aktorer i Kobenhavns Kommune satser pi storstilede projekter som Orestad,
Havnen, Opera- og Skuespilhus, men samtidig igangsattes kvarterloft som ogsa
fordrer embedsmand-enes arbejde. Ved at igangsatte kvarterloft pidbegynder de
lokale borgere en formule-ring af ensker og krav til udformning af deres lokale
sociale og fysiske rum. Det er en proces som er tilsigtet af kvarterloftet, men
kan som nogle embedsmand har pédpeget, opleves som en overvaxldende

arbejdsbyrde.

Specielt fordelingen i beslutningskompetence mellem Kvarterloftsekretariatet 1
okono-miforvaltningens 8. kontor og Vej & Park, er ikke altid helt klar. Ofte er
det i sidste ende @konomiudvalget som tager de endelige beslutninger i relation
til kvarterloft, mens Vej & Park sidder med det daglige driftsansvar. Blandt
andet derfor oplever embedsmandene i Vej & Park den mere vidtgdende
borgerinddragelse 1 kvarterloft, som mere kompliceret end traditionel
borgerinddragelse. Som en embedsmand udtrykker det:

"Med kvarterloft er det lidt mere tiget, fordi der har man flere forvaltninger invol-veret —
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specielt okonomiforvaltningen og det centrale Kvarterlofisekretariat. Man har faktisk gjort
denne ber proces meget mere kompliceret ved borgerinddragelse end det, vi er vant til. Der er
mange flere aktorer og mange flere, der onsker et ansvar. Det kraver et stort arbejde at fi
processen til at lobe nu. Det var enklere for.” (Engberg et al., 2000:48).

Ogsa medarbejderne i Kvarterloftsekretariatet i @konomiforvaltningen oplever,
at deres rolle som brobygger mellem kvarterloftene ude 1 bydelen og de
forskellige forvaltninger i kommunen, kan vare en stor opgave.

"Viores sekretariat er jo brobygger mellem Kvarterloft og forvaltningerne — vi har den dér
funktion at prove at etablere kontakterne til forvaltningerne og engagere dem og lignende. Det
virker selvfolgelig i én eller anden udstrakning, men det virker ikke som du forestillede dig, at
det ville komme til at virke. Der er mange andre barrierer, dem har vi mange erfaringer med.”
(IP 18B).

Barriererne pévirker de lokale muligheder for at fi en forholdsvis hurtig
afgorelse pd onsker og projekter og, som jeg har skitseret flere gange, resulterer
det ofte i lokal skuffelse og forvirring.

Opsamling

Kvarterloftet er et eksempel pé centralt top-down initieret borgerdeltagelse som
kan sxtte gode rammer for lokale empowermentprocesser. Min analyse viser
dog ogsd hvordan Kvarterloftets helhedsorientering moder en rakke barrierer 1
forhold til fysisk planlegning. De materielle trafikanleg og trafikstrukturer
skaber virkelig det Oster-berg (1971; 1998) kalder et #egt handlingsfelt. Den
fysiske planlegning er langsigtet og foregar efter nogle logikker som ikke altid
stemmer overens med den lokale virke-lighed. Ydermere er den fysiske
planlegning underlagt de regionale trafikpolitiske interesser.

I forhold til arbejdet med kvarterets interne trafikforhold kan de kommunale
strukturer og sagsgange virke blokerende for en effektiv og vedholdende
borgerdeltagelse. En del borgere finder projektforlobene alt for langsomme og
mister interessen. I forhold til arbejdet med den overordnede trafik gor samme
problematik sig gzldende. De aktive borgere formir at sette sporgsmélstegn
ved rationalerne for den trafikpolitiske priori-tering af fremkommelighed pa
indfaldsvejene i Keobenhavn, men reelt er de regionale trafikpolitiske
prioriteringer stort set umulige at aendre.

Pa et generelt plan rummer borgerinddragelsesstrategien 1 Kgs. Enghaves
kvartetloft-regi klare traek af empowerment. 1 starten gir over flere hundrede
borgere aktivt ind i en forbedring af levevilkdrene 1 bydelen. Arbejdet med den
indre trafik kan betegnes som pro-aktiv empowerment, hvor de aktive borgere
har oplevet et positivt planleg-ningsforlob med Kommunens embedsmand,
HT (HUR) og politiet. Arbejdet med den overordnede trafik er et eksempel pd
diskursiv empowerment. Arbejdsgruppen om-kring den overordnede trafik er
bevidste om feltets dynamikker og relationer, men har ikke haft nevnevardigt
held til at =ndre pa feltets magtrelationer. Gruppens onsker har ikke vundet
genklang pa centralt niveau, og empowermentprocessen er maske vendt til
skuffelse eller afmagt.
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7.5 Konflikthandtering — et partnerskab med Kgbenhavns
Kommune

Som min foregdende analyse viste, har arbejdet med at andre pd
trafikforholdene i Kgs. Enghave, varet preget af en rakke konflikter. Som et
led i en pro-aktiv forank-rings- og exitstrategi har det lokale
Kvarterloftsekretariat og Bydelsadministrationen derfor presset pa, for at fa
Kommunen administrativt forpligtet til et mere varigt samarbejde.

Losningen blev at udarbejde en trafikplan efter den model som Kvartetloftet i
den kobenhavnske bydel Nordvest, ogsa havde anvendt. Modellen er et
forpligtende kom-munikativt og konsensusorienteret partnerskab mellem
kommunale embedsmand, beboere og centrale lokale aktorer. Resultatet skulle
gerne vare en langsigtet trafik-plan som der er bred enighed om blandt de
implicerede aktorer.

Aftalen om udarbejdelsen af Trafikplanen kom i stand i 1999, men den reelle
planleg-ningsproces startede forst i efteraret 2001. Bydelsadministrationen og
Kvarterloft-sekretariatet betalte halvdelen af udgifterne, og Kebenhavns
Kommunes Bygge- og Teknikudvalg den anden halvdel.

Trafikplan-partnerskabet er et forsog pd at introducere governance og
netvarksstyring i forhold til lokal trafikplanlegning. Hidtil har de lokale aktorer
netop oplevet en stor kontrast mellem Kvarterloftets netverksorientering og sa
en trafikplanlegning der i hoj grad stadig fungerer pa mere traditionelle top-
down orienterede planlegnings-rationaler.

Udarbejdelse af en trafikplan

Trafikplan-partnerskabet blev indledt med at annoncere efter borgere som
kunne vare interesserede i at deltage. Den endelige udpegning af
borgergruppen blev foretaget ud fra et mal om reprasentativitet, hvor borgerne
bide deltog som privatpersoner og som reprasentanter for forskellige lokale
organisationer. Samtidig tilstrebte man en geo-grafisk reprasentativ
sammensztning i forhold til bydelens forskellige boligomréder.

Pa to weekend-seminarer i efterdret 2001 gik cirka 15 borgere, 3-5
embedsmand fra Kobenhavns Kommune og ansatte pd det lokale
Kvarterloftsekretariat sammen om at formulere bydelens trafikproblemer og
skitsere mulige losninger.

De to borgerinddragende seminarer er trafikplan-partnerskabets tydeligste
eksempel pa kommunikativ planlegning. Seminarerne blev ledet af en ekstern
processkonsulent, der skulle sikre at der blev Iyttet til alle synspunkter - specielt
de lokale borgeres. Pi begge weekendseminarer holdt kommunale
embedsmand og cksterne folk opleg om trafikplanlagningens (u)muligheder
og tilforte pa denne made beboerne verdifuld viden. Men oplaggene fungerede
samtidig som en disciplinerings- og formningsproces, da beboerne fik opstillet
rammerne for hvad der i det hele taget ville vare muligt at behandle 1
Trafikplanen.

Allerede ved udtagelsen af interesserede borgere blev der opstillet klare rammer

for trafikplanarbejdets rakkevidde. Kobenhavns Kommune onskede ikke at
man pa seminarerne skulle diskutere bydelens ensker om at zendre pé faerdslen
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pa de over-ordnede veje. Dette fik beboerne at vide i selve invitationen til at
deltage i seminaret. Dog kunne visuelle forbedringer pa P. Knudsens Gade
komme pi tale.

At det pa forhdnd var besluttet at den overordnede trafik ikke kunne indgd i
Trafik-planen fik nogle borgere til at afstd fra at deltage.

- Hois vi havde kunnet, si havde vi da ogsi kommet med til trafikseminarerne.

- Ny, jeg har min tvivl om jeg havde gjort det. Det md jeg indromme. For vi havde fiet at vide,
at den overordnede trafik ikke kunne diskuteres der. Og sa synes jeg der ikke kom noget nd af
det, 0g sa synes jeg en weekend er meget at bruge pa det.”

Den overordnede trafik Sk I at vide at....?
" Det kan du ikke - den ligger i dvale. Nu har du den der gruppe, som er nedsat. Hyor
Kommunen laver en trafikbandlingsplan. Den skulle si aflose en masse af de ting... Og der
har vi ifke hort noget fra..”. (IP 5A/B).

Forhabningerne til den visuelle forskennelse af P. Knudsens Gade er heller ikke
store:

"~ Men da vi var til en kvarterloftkonference oppe i Helsingor. Der var det en fra V'ej &
Park, der sagde de at de havde pi beddingen, at vi skulle have vejtraer hernede igen. For jeg
sagde 1il dem, at jeg jo havde varet med da vi havde vejtraer. Jamen, det overvejede de skam
dgen. Sd spurgte jeg ham hvorar vi kunne have svaret pa det. Jeg blev ved med at presse ham,
0g s fik _jeg si en dato tre maneder senere. Og nu er der vel giet to! - hver gang jeg har set
ham, sd sporger jeg ham om han husker at vande dem, sa ikke de gar ud inden de kommer
herned!

- Men, sa kan man jo sige, hvis selve den proces med at fi lavet et forsog med indsnavring er
lige s lang som den er med de traer der, sd. ..

- Ja, jeg har ikke de store forbdabninger om at det bliver anderledes. Det md jeg nok
indromme...” (IP 5A/B).

Pa det forste weekendseminar blev de trafikale problemer formuleret og diskuteret.
Formen for seminaret kan ligne et realistisk orienteret fremtidsvarksted der
holdt sig indenfor de rammer og begransninger som jeg beskrev ovenfor.

De problematikker som blev formuleret, viste 1 hoj grad hvordan ensket om
trafikale @ndringer i kvarteret, er bundet op pa konkrete levevilkirsproblemer.
Jeg beskrev nogle af disse tidligere. Det drejer sig om utryghed ved at krydse
vejene 1 kvarteret og specielt utryghed for berns faerdsel. Den konkrete stoj og
forurening fra trafikken er ogsa kilde til stress og bekymring, isxr for beboerne i
P. Knudsens Gade. Der onskes blandt andet lengere gron tid ved
fodgaengerovergangene, bedre forhold for handicap-pede samt bedre trafikal
service for de xldre.

De problemer som beboerne oplever er i og for sig ogsd skitseret i
kvarterplanen, men pointen med seminarerne var at diskutere problematikkerne
igen, i en realistisk orien-teret og precis dialog med planleggere og
embedsmaend.

Pa det andet weekendseminar et par uger efter, blev forskellige losningsstrategier
dis-kuteret. Korte opleg fra Vej & Park, politiet og en arkitekt dannede
baggrund for dis-kussionen. Flere deltagere udtrykte glede over at fa sda meget
at vide om trafikplan-legning og synes egentlig ”slet ikke at de inde fra
Kommunen var si tossede igen”.

Efter de to seminarer var den primare borgerinddragelse slut, og embedsmand
i Vej & Park udarbejdede en skitse til Trafikplanen. Denne blev fremlagt pa et
borgermode i foraret 2001. Et af borgernes gennemgiende onsker har varet
etableringen af en rundkersel i krydset ved Ellebjergvej/ Sjzlor Boulevard/P.
Knudsens Gade/Borgmester Christiansens Gade. De mener at det vil sznke
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bilernes fart og hermed skabe storre tryghed for fodgangere. P4 borgermodet
var der derfor omfattende utilfredshed med at Vej & Park blot affaerdigede
ideen, uden at have reel dokumentation for at en rund-kersel i krydset ikke ville
vare hensigtsmassig.

1 fordret 2001 var den endelige Trafikplan fardig og der ligger nu en langsigtet
trafik-udviklingsplan for bydelens indre trafik, som kan forankres i Vej & Parks
administrative niveau (Vej & Park, 2001a). Mulighederne for realisering af
planens indhold athanger af de fremtidige kommunalpolitiske beslutninger og
bevillinger.

Om hele processen med weekendseminarer og det at vaere aktiv i Kvarterloftet
og trafikplan-partnerskabet, opsummerer en wldre beboer:

Tror du, at der er kommet noget godt ud af seminarerne her?

"Der kommer altid noget nd af det nar mennesker modes. Og hvad vil det sige, at noget er
godt....en hel masse professionelle der ligesom er mere oppe pa markerne end dem det skulle
holdes for. Den der gammeldags lerestyring af det... selvfolgelig skal der vere en tidsplan,
men... Selvfolgelig siger jeg “Ja” til dit sporgsmal. Selv-folgelig skal de professionelle ind i
billedet, det er helt sikkert. Dem der har uddan-nelserne og erfaringerne - men hvad si med det
demokratiske islet, hvor er det henne? Det demokratiske islket bestar af Tordenskjolds soldater
0g de ligger tt op af de professionelle.

Jeg iagttog at da man begyndte med Kvarterloftet sa holdt man et kampemessigt mode - der var
fire hundrede mennesker. Men efterfolgende kom der kun 50 herrer hver gang. Hvad der var
rigtig groteskt for mig det var en Kvarterloft konference ber efter sommerferien. Der var vi kun
tre af Tordenskjolds soldater tilbage, resten var professionelle!

Men hvordan far man fat i dem? Det har jeg ikke noget svar pd. Der modte jo tre hundrede op
da det startede, og de hundrede af dem det var Tordenskjolds soldat-er. De to hundrede af dem
ville man ikke beholde, dem tabte man pa gulvet. Det er nok en kombination af, at
Tordenskjolds soldater tror at det er dem der korer det. Sa bliver de andre tratte og si gar der
tre dr, og sa finder Tordenskjolds soldater ud af, at de ingen mandater har.

Kuvarterplanen indebolder ideer og forslag 1il projekter, og nogle af dem er ikke blevet til noget
endnit - kan du beskrive den proces?

"Ja, der gor man en_fejl og jeg hoppede selv med pa den. Det var, at man ikke skulle spekulere
pd hvad det kostede. Nogle ville lave en svommehal og jeg ville lave et operabus, nede ved
socialcenteret for at fi en bedre indgangsvinkel til bydelen... Hyis ikke man er kendt si korer
man ned over nogle forferdelige broer, der er klisteret til med plakater og alt muligt andet - det
skaber ikke noget godt image. Men jeg bruger udirykket “det gir galt” - det er nok lidt
[firkantet sagt - fordi noget er der jo kommet nd af det...” (1P 8).

Personen er fra en =xldre generation og udtrykker noget af den
”modstandskultur” som ogsi findes i Kgs. Enghave. Personen har nogle skarpe
og kritiske analyser af planleg-ningsprocesserne 1 Kvarterloftet og udtrykker en
ambivalens i forhold til at handtere og tage imod de positive elementer, der
efter personens mening ogsa er i Kvarterloftet.

Trafikplan-partnerskabet og Kvarterloftets generelle fokus pa trafikforholdene i
Kgs. Enghave har ifolge medarbejderne i det lokale Kvarterloftsekretariat,
hjulpet til at embedsmandene 1 Vej & Park forstar rekkevidden af kvarterets
trafikproblemer pa en langt mere nuanceret méide, end de gjorde da
Kvarterloftet startede i 1997. De bebo-ere som deltog i udarbejdelsen af
Trafikplanen var, ved et evalueringsmode af proces-sen ogsa positive overfor
det forlob de havde veret igennem.

Hele ideen med at udarbejde en trafikplan, kritiseres i skarpe vendinger af en

anden central lokalpolitisk aktor. Han mener, at der sker en form for sloring af
de reelle trafikpolitiske magtforhold:

"Huis vi snakker om magtforholdene og styrkeforholdene, si mener jeg de har tabt det her pa
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lokalt plan. Der var et mode hernde [i efteriret 1998, TN] hvor Soren Pind og
miljoborgmesteren kom og debatterede de her ting, og hvor det netop blev lagt frem fra hans side,
at "nu vil vi lave en trafikplan, hvor vi vil samle det hele op”. Men der vir jo netop lavet en
trafikplan. Beboerne havde netop lagt nogle trafikpolitiske malsatninger. 1 prasentationen af
beboerforslagene var det Soren Pind sagde; vi skal lave en samlet trafikplan. Men det er en
mdde, at formulere og organisere den politiske modstand mod beboernes planer. Man bliver
taget alyorligt, nu vil man lave en plan. Men for pokker, vi har diskuteret det i 20 r..... S
kommer han med en anden trafikplan, den er ogsa blevet kaldt en syltekrukke af nogen.

Modstanden mod beboernes trafik malsatninger, den kommer fra de overordnede hensyn til
trafikkens fremkommelighed, som gor det livsfarligt, at gi fra fritidshjem og skole i P.
Knudsens Gade. Trafikken skal glide siger politiet og der ma ikke vere bom siger H.T. De er
rorende enige.

Jeg kan godt forsta beboerne foler sig tiltalt af, at kunne blive modt med den respekt, at deres
planlwgning skal ske pa det nivean, det rigtige nivean. Men det jeg siger er, at de bliver snydt,
Jor det er ikke meningen, at deres forslag skal realiseres. Meningen er, at demokratiet skal
opretholdes som det formelle spil. De vil realisere, at vi har demokrati i Danmark og at
borgerne bliver taget med pa rid. Men at de desvarre ikke kan bruge deres forslag, fordi de er
Jor radikale. Vi kan ikke have et samfund, hvor bilerne ikke kan kore frit. Hvis vi forst gor
det, sa pavirker vi bilindustrien og dermed vaksten og sa skal vi ogsa have en anden kollektiv
trafikpolitik. Det tor vi ikke satse pa. Pi langt sigt er det drabende. Dem der holder sig vak
berer pa en frustration.” (IP 16).

Den citerede person indfanger netop det skisma som der er, i forhold til at
arbejde for forandring indefra systemet eller 1 opposition til systemet. Personen
mener at Trafik-planen er med til at opretholde demokratiet som det formelle
spil, men at der bagved er en skjult dagsorden, som gir ud pa at bevare de
eksisterende tilstande.

Jeg mener ikke, at man kan se det som enten/eller. Trafikplan-partnerskabet ér
et eksempel pid en kommunikativt orienteret planlagning, hvor lokale aktorer
inddrages og tilferes ressourcer i form af viden og ansvar. Processen foregir
dog i en kompliceret magtstrategisk situation, hvor der pa baggrund af
trafikstrukturerne og magtrelation-erne i det trafik- og bypolitiske felt, sker en
disciplinering og en fornagtelse af det, som mange af bydelens aktorer betragter
som det egentlige problem, nemlig trafik-forholdene pa bydelens overordnede
vejnet.

I det folgende uddyber jeg, hvordan nogle af beboerne har onsket at bryde med
Kvarterloftets planlegning, der kan karakteriseres som et arbejde for forandring
indefra institutionerne selv. 1 stedet onsker nogle af beboerne at legge en mere
oppositionel strategi for endringer af kvarterets trafikforhold.

7.6 Agenda 21

Et af de storste onsker for de trafikpolitisk aktive beboere blev efterhanden en
rund-kersel i krydset  Ellebjergvej/Sjzlor  Boulevard/P.  Knudsens
Gade/Borgmester Christiansens Gade. I efterdret 2001 sogte nogle af beboerne
penge til at lave et forsog med en rundkersel i Miljotrafikugen. Det fik de afslag
pa. Kombineret med Vej & Parks afvisende holdning til sporgsmilet om en
rundkersel i krydset, etablerede borg-erne en Agenda 21 gruppe som pa mere
radikal vis uden om Kvartetloftet skal arbejde for at forbedre kvarterets
trafikforhold. I Sydvest Folkeblad beskrev de i august 2001 deres erfaringer,
begrundelser og mal saledes:

Demokrati eller narresut?
I 1997 blev borgerne i Kgs. Enghave indkaldt til det forste kvarterloftmode. Her skulle
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bydelens borgere prioritere, hvad de syntes, der var de storste problemer i bydelen. Kgs. Enghaves
borgere var ikke i tvivl: Trafikken var det storste problem.

Den Gronne Nerve

I Kvarterlofisekretariatet blev det besiuttet at splitte arbejdet med trafikken op i to: En
arbejdsgruppe (borgergruppe) skulle arbejde med de overordnede veje, en anden med de lokale.
Sidstnavnte forte frem til et projekt, der kom til at hedde "Den Gronne Nerve”. Projefetet
skulle binde de tre kvarterer, Bavnebaj, Frederiks-holm og Musikbyen sammen; men det viste
sig snart, at der ikke var penge il at ndfore projektet. Situationen lige nu er den, at den forste
af de planlagte plads-renoveringer (i den afpillede helbedsplan) skal igangsattes inden ndgangen
af 2001, ellers mister vi de afsatte midler!

Rundkorsel

Kgs. Enghaves angiveligt storste problem er trafikken pd de overordnede veje. 1 de fire dr, der er
gaet siden Rvarterloflets start, kan vi konstatere, at der intet skete, absolut intet. Kommunen
har ikke varet interesseret i de losningsforslag, der er ndgdet fra arbejdsgruppen, og er ikfke sely
kommet med idéer. Arbejdsgruppen har over for myndighederne bl.a. papeget, at der pa P.
Knudsens Gade ligger bade skole og borneinstitutioner, men vi har end ikke faet lov til at fi et
skilt op! 1 Krydset Sjwlor Boulevard, Ellebjergves, Borgmester Christiansens Gade og P.
Knudsens Gade har arbejdsgruppen foresliet en rundkorsel for at fa hastigheden nedsat. 1
Kobenhavns Kommunes ”V'ej og Park” er man afvisende med den begrundelse at “rundkorster
er mere farlige for cyklister end de eksisterende signalreguleringer”. Dette postulat har de ikke
dokumenteret, trods gentagne opfordringer... vi venter stadig (som vi altid venter pi Kobenhavns
Kommunel).

Miljotrafikugen

Borgerne blev indbudt til at komme med forslag til miljotrafikugen den 17. — 23. september i
ar. Vi stillede forslag om en_forsogsrundkorsel i benavnte kryds eller alternativt en indsnavring
af P. Knudsens Gade. VVore onsker blev igen affeerdiget — det passede ikke ind i Bygge- og
Teknikudpalgets planer.

Agenda-21 Trafikgruppe

De 1o trafikgrupper har nu omdannet sig til en Agenda-21 Trafikgruppe, som ikke er
underlagt - Kvarterloftet. Vi foler nemlig ikke, at sekretariatsbistand og  politiske
hensigtserkleringer har medvirket til at lose bydelens problemer, snarere er borg-ernes krafter
blevet stwkfet. Samtidig er Kobenhavns Kommunes “Plan- og Udvik-ling” géet i gang med at
lave en trafikhelbedsplan for Kgs. Enghave (med en bred beboersammensatning for at det ikke
skal vere logn). Kan det politiske flertal i Bygge og Teknikudvalget mon na at genskabe
llusionen om demokrati og handlekraft, inden k get i 12

Aktive beboere i Kgs. Enghave som er interesseret i at gore en indsats, eller som vil stotte vores
lovlige aktioner, kan kontakte Trafikgruppens kontaktperson Harry Ottesen. Journalister
kan ved henvendelse fi uddybet gruppens erfaringer med Kobenbavns Kommune (gerne pi T1).

Med venlig hilsen
Agenda-21 Trafikgruppen
Harry Ottesen, Jorn Jorgensen, Clans Andersen

(Agenda 21-trafikgruppen, 2001)

Laserbrevet viser tydeligt at de aktive i Agenda 21 gruppen er skuffede over de
sene-ste drs trafikplanlagningsforlob og at de nu selv onsker, at gore pressen og
politikerne opmarksomme pé kvarterets problemer.

Pi trods af, at Kvartetloftet efter cirka 5 4r kun har resulteret i fi konkrete
trafikale forbedringer og at borgerne af den grund er skuffede, sa kan der
spores nogle forbed-ringer i den horisontale empowerment og sociale kapital
opbygning. Borgerne er blevet mere opmarksomme pa at ”brokke sig”, de har
skrevet breve, kommunikeret med politikere og fiet indsigt i muligheder og
barrierer i forhold til en lokal trafikplanleg-ning i Kgs. Enghave.

At Agenda 21 gruppen et andet sted i Sydvest Folkeblad skriver at "7 7
Trafikgruppen vil ved lovlige aktioner gore vores til, at politikere ikke glemmer de store
trafikale pro-blemer, der er i Kgs. Enghave.” (Agenda 21-trafikgruppen, 2001) viser,
at der trods alt stadig er en kampgejst der kan fores videre ogsi efter
Kvarterloftets ophor. Samtidig har Agenda 21 gruppen mulighed for
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institutionel forankring ogsa verzikalt 1 feltet, idet Agenda 21 strategien ogsa
fores pa nationalt plan af Milje- og Energiministeriet. Dette dbner mulighed for
okonomisk tilforsel af ressourcer via forskellige puljer samt symbolsk
opbakning i form af, at Agenda 21 strategien indskriver sig i diskursen om
baredygtighed. Agenda 21 gruppen har ogsi mulighed for at udveksle
erfaringer med andre Agenda 21 grupper indenfor eller udenfor Kebenhavns
Kommune og af denne vej opbygge horisontale netvaerksrelationer.

7.7 Fremtidige strategier

I efterdret 2001 blev det ved afstemning besluttet at lukke bydelsradene i de fire
kob-enhavnske bydele. For Kvarterloftet i Kgs. Enghave, som forst skal
afslutte ultimo 2003, medforte det en fornyet overvejelse om fremtidige
strategier og mulige scena-rier. Jeg skitserer 1 det folgende kort de forskellige
overvejelser som bydelens aktorer har gjort sig.

En varig platform

Pa det trafikpolitiske omride opniede bydelen efter fire ar at fi materialiseret
nogle af ideerne i Kwvarterplanen, herunder dele af Den Gronne Nerve.
Bydelens aktive beboere og Kvarterloftets medarbejdere opfatter dog langt fra
den trafik- og bypolitiske for-andringsproces i Kgs. Enghave som afsluttet.
Sporgsmilet er, hvem som skal bringe ideer, viden og kompetencer fra godt 5
ars kvarterloft videre.

P4 det trafikpolitiske omréide er der umiddelbart tre organiseringer som kan
danne en platform for bydelens fremtidige forandringsstrategi:

e Folgegruppen for Trafikplanen: I forlengelse af Trafikplan-partnerskabet
med Kobenhavns Kommune, skal der nedszttes en folgegruppe som skal
folge arbejdet med at implementere Trafikplanens elementer. Folgegruppen
skal moedes en gang om aret og er forelobig planlagt til at bestd af tre
borgere, en embedsmand fra Vej & Park og en kommunalpolitiker.

e Styregruppen for Kvarterloftet: Efter at Bydelsrddet blev nedlagt har
bydelen lagt forskellige strategier for at viderefore kvarterloftarbejdet. Som
et led heri bliver der nedsat en ny styregruppe for Kvarterloftet med
deltagelse af borgere og andre centrale personer.

e Agenda 21 gruppen: Agenda 21 gruppen bestir af omkring 10-12 aktive
beboere. Gruppen arbejder for en forandring af bydelens trafikforhold,
uathaengigt af Kvarterloftet.

Dannelsen af en stabil platform for det fremtidige trafikpolitiske arbejde,
afhzenger blandt andet af hvor godt disse tre grupper koordinerer deres arbejde.
Selvom Agenda 21 gruppen formelt arbejder uathengigt af Kvarterloftet og
legger en mere opposi-tionel strategi, er der i praksis et godt samarbejde som
ogsa pd lengere sigt kan vare produktivt.

Fra NIMBY til NIAB

Agenda 21 gruppen er pid mange mader en interessant organisatorisk dannelse.
Ved at indskrive sig i de betydningssammenhznge som gor sig gzldende
omkring strategier for baredygtig udvikling, har Agenda 21 gruppen adgang til
en lang rekke informa-tioner, netvarksdannelser og erfaringsopbygning. Via
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moder med andre Agenda 21 grupper kan de opbygge en social kapital af bade
brobyggende og af mere lukket karakter.

Samtidig har Agenda 21 gruppen mulighed for at formulere sig ud over det rent
lokale niveau og netop vare talsmand for en ”Not in Anyones Backyard”
strategl. Denne
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bredere formulering af kvarterets trafikproblemer kan styrke deres
gennemslagskraft 1 offentlige og politiske sammenhange — hvem vil ikke vare
frustreret over at ens barn har en skolevej der er trafikreguleret til 60 km/¢?

Der tegner sig umiddelbart to strategier for det fremtidige arbejde: én der som
Agenda 21 gruppen onsker at satse direkte pd kvarterets trafikproblemer og én
der, som det lokale Kvarterloftsekretariat, onsker at arbejde i et bredere
perspektiv. Jeg uddyber sidstnevnte nedenfor.

Kompensations-modellen

En mulig strategi kunne ogsd vare at satse pa at bydelen fir “noget igen” som
kom-pensation for den trafikbelastning der er i kvarteret. Bydelen er igennem
mange ar blevet forfordelt, men:

”...Bydelsridet har varet med til at skarpe den politiske opmarksombed pa bydel-ens situation
i Kobenbavns Kommune, hele den dér situation med, at man er en bydel, som pa en lang rakke
omrdder ikke bare foler sig, men er blevet forfordelt, nar der skulle beres byrder og deles gaver
ud i Kobenbhavn som sadan.” (IP 18C).

Hvis den politiske opmarksomhed péd bydelens situation kan udnyttes til at fa
tilfort ressourcer til kvarteret, onsker Kvarterloftets medarbejdere at satse pa en
pragmatisk strategi hvor det ikke kun er kvarterets trafikproblemer som sattes i
fokus. Hvis kvar-teret fik nogle andre attraktive ressourcer, som for eksempel
leekre girdmiljoer, et gront milje og lignende, vil det kunne kompensere for
nogle af bydelens trafikgener.

I denne forbindelse kunne man ogsa forestille sig en mere overordnet
trafikpolitisk strategi omkring et differentieret road-pricing system, hvor de
penge som kommer ind ved bilkerslen i centrale byomrader, gr til renovering
af trafikbelastede lokaliteter.

7.8 Sammenfatning

Jeg har 1 dette kapitel analyseret det lokale trafikpolitiske arbejde 1 Kgs.
Enghave og dettes samspil med primart det kommunale niveau i det trafik- og
bypolitisk felt.

Der eksisterer en rekke potentialer for empowerment. Selve organiseringen af
kvar-terloft  dbner, 1 st med den kommunikative- og sociale
mobiliseringsplanlegning, op for en bred inddragelse og mobilisering af de
lokale aktorer. I denne proces har Kvar-tetloftets medarbejdere fungeret som
det Friedmann kalder for radikale planlaggere og de kan, sammen med de
lokale beboere, ogsa karakteriseres som det Harvey kalder “oprerske
arkitekter”. De har alle veret engageret i at tydeliggore deres positioner i det
trafik- og bypolitiske felt og i denne proces arbejdet for at fa magt til at satte
deres preg pa de logikker som rummet produceres efter.

De lokale aktorers onsker for bydelens fremtidige udvikling er blevet
indarbejdet i en trafikplan, som kan fungere som rettesnor for fremtidig
byomdannelse 1 Kgs. Enghave. Planen er udarbejdet i et partnerskab med
embedsmand i Kebenhavns Kommune, og er for si vidt forankret i det
kommunale administrative niveau. Der har umiddelbart varet flere problemer
med at forpligte det kommunale politiske nivean, iser hvad angir det som
bydelens aktorer betragter som det afgorende problem, nemlig bydel-ens
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gennemkorende trafik. Trafikplanen behandler kun de trafikale problemer pa de
mindre veje i Kgs. Enghave, og er udtryk for en ndkapsiing af hvad
trafikproblemerne 1 Kgs. Enghave bestir i. Selvom Kvarterloftet og trafikplan-
partnerskabet indeholder et magtiggorelsespotentiale, er der samtidig tale om
en vis disciplinering i myndiggorel-sesprocessen.
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Hos de aktive beboere er der sket en bred bevidstgorelse omkring de politiske
og administrative handlesammenhange som den rumlige produktion af Kgs.
Enghave indgir i. Det kan konkluderes at der generelt blandt de aktive, er sket
en rumlig, poli-tisk og identitetsmaessig empowerment som kan karakteriseres
med Mayos begreb om kritisk og pro-aktiv empowerment. 1 processen er iszr
beboernes sociale og kulturelle kapital eget, i form af en bred horisontal og
vertikal netvaerksopbygning samt en om-fattende forstaelse for, og viden om,
logikkerne i trafikpolitik og trafikplanlegning.

Empowermentprocessen er hos nogle aktorer vendt til skuffelse eller
stedighed. Ste-digheden giver en vis politisk identitet, mens skuffelsen i hojere
grad afspejler en afmagt over ikke at kunne @ndre pé situationen. Barriererne
for empowerment skyldes i hej grad at feltets doxa om biltrafikkens
fremkommelighed prager de administrative og politiske systemer og skaber de
strukturer, som den rumlige produktion i det trafik- og bypolitiske felt fungerer
efter.

I forhold til netop trafikstrukturerne og den okonomiske vaksttanke som
blandt andet ligger bag diskursen om fremkommelighed, er Kgs. Enghave
lokaliseret et meget uheldigt sted, lige omkring to af hovedindfaldsvejene til
Kobenhavn. De faktorer som i forste omgang muliggjorde at fore en
hovedindfaldsvej igennem Kgs. Enghave, er svare at pavise. Som jeg viste 1
forrige kapitel gjorde Vejdirektoratet opmarksom pd at indferslen af
Holbzkmotorvejen ville skabe en rakke problemer for beboerne i Kgs.
Enghave. Det er narliggende at tro, at bydelen som et traditionelt
arbejderkvarter allerede dengang, havde en politisk marginaliseret position og
en lav symbolsk kapital, og at beslutningstagerne derfor kunne tillade sig at
bidrage til at koncentrere endnu flere problemer i omradet.

Magtrelationerne 1 det trafik- og bypolitiske felt er forholdsvis stabile, men det
lokale arbejde for forandring er stadig i gang, og det er ikke muligt at sige noget
endegyldigt om magtrelationernes styrkeforhold. Det, som er sd specielt ved
kvartetloft er, at det centrale niveau — det statslige og kommunale sekretatiat for
kvarterloft — far succes, hvis de lokale aktorer bliver inddraget i processen.
Problemet er, at man fra central side ikke har vidst hvad de lokale ensker ville
bestda i. At de lokale borgere i Kgs. Enghave har lagt sa megen vagt pa
trafikforholdene er kommet bag pd mange, og har illustreret barriererne i
forhold til hvor langt det er muligt at gd i en borgerinddrag-elsesproces.

Pi trods af flere eksempler pd magtens lokale kynisme, hvor forholdsvis sma
detaljer udtrykker den lave kommunale og regionale prioritering af problemerne
i Kgs. Enghave, sd fremstar bydelen alt andet lige som styrket overfor bide det
administra-tive og politiske kommunale niveau. Dette skyldes blandt andet den
velferdsoriente-rede  kvarterloftpolitiske — strategi om at ressourcesvage
bykvarterer skal loftes. Denne del af bypolitikken spiller sammen med, og
suppleres af, politikken for bzredygtighed, og udgoer et potentiale for at styrke
Kgs. Enghaves position i det trafik- og bypolitiske felt.

Sammenfatning af analysen

Sammenhzngen mellem mobilitet og levevilkar er tydelig i Kgs. Enghave. Som
jeg har diskuteret, viser sporgeskema og interviewmateriale at der blandt
bydelens aktorer er en bredt funderet opfattelse af at den gennemkorende trafik
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skaber problemer for de lokale levevilkdr. Det drejer sig blandt andet om
problemer med utryghed, stoj, luft-forurening og bekymring i forbindelse med
aktorernes mobilitet og dagligliv 1 kvarteret.

I forhold til min tidligere oversxttelse af Allardts velfardsdimensioner, er det
bide be-boernes behovstilfredsstillelse i forhold til deres obligatoriske
mobilitet, deres mobilitet i forbindelse med familie og venner, men iser deres
mobilitetsmuligheder 1 forhold til frivillige udenders aktiviteter og
selvrealisering, som er pavirket af bydelens trafikforhold.

Min analyse af rum, magt og mobilitet i Kgs. Enghave, har vist hvor vigtig
mobilitetens /okale dimension er. Mobilitet er konfliktfyldt og et vigtigt og
magtfuldt element i dan-nelsen af rum. Der er et basalt ulige forhold i den
rumlige produktion, hvor iser bilister ofte dominerer over andre mere lokale
mobilitetsformer, herunder gang og cykling.

I modsatning til si mange andre lokaliteter har Kgs. Enghave en rumlig
koncentration af flere problemer. Udover de trafikale er der ogsa de sociale og
boligmassige, som flere beboere regner for at vare ligesd store problemer som
de trafikale.

Jeg kan ikke svare entydigt pa hvordan sammenhaxngen mellem mobilitet og
levevilkdr danner baggrund for den lokale trafikpolitiske aktivitet. Det varierer
fra person til per-son. Spergeskemaets resultater viser at omkring 70% mener at
trafikforholdene i by-delen er et problem og at 12% er aktive i trafikpolitiske
sporgsmal. Samtidig viser sporgeskemaet at blandt de som onsker at flytte,
nzvner kun 7% at kvarterets trafik-problemer er drsagen. Isoleret til de som bor
1 P. Knudsens Gade og som ensker at flytte, er tallet 50%. At det generelt kun
er 7% som navner trafikforholdene som 4rsag, er bemzrkelsesvardigt og
interessant i forhold til forskning som ensker at karakterisere trafikforholds
rolle i bykvarterers segregationsprocesser. Det kan skyldes at trafikken sagtens
kan betragtes som et problem, uden at man af den grund har ressourcer til at
flytte, og at det blandt de som reelt flytter, er andre forhold som gor sig
galdende.

Flytteprocenten i Kgs. Enghave er dobbelt si heoj som i Kebenhavns
Kommune og flyt-teprocenten i P. Knudsens Gade er dobbelt si hej som i
Borgmester Christiansens Gade og Haveforeningen Frederikshoj. Det
forsterker billedet af, at Kgs. Enghave blot er et “omrdde man korer igennem”
og jeg har en Avalificeret tese om at trafikforhold-ene er medvirkende til den hoje
flytteprocent. En anden medvirkende arsag til den hoje flytteprocent kan ogsé
veere de sociale problemer 1 Kgs. Enghave, som ogsa navnes af sporgeskemaets
respondentet.

Kvarterloftet har varet medvirkende til at sztte fokus péd kvarterets
trafikproblemer og har fremmet en politisk stillingtagen til en sammenhzng
mellem mobilitet og levevilkar. Spergsmalet er, om aktorernes interesser er
blevet afdekket eller skabt, via Kvartetloftets fordring om lokal medindflydelse.
Under alle omstendigheder har Kvarterloftet varet med til at skabe lokal
stedsidentitet og netvark blandt de beboere jeg har talt med.

Blandt mine interviewpersoner har der varet biade yngre og wldre, bilejere og
ikke-bilejere, folk med og uden arbejde, pensionister, hoejtuddannede og
personer uden uddannelse. Selvfolgelig er der en forskel i den made som de har
forholdt sig til sammenhangen mellem mobilitet og levevilkdr, men forskellene
har ikke varet mulige at typologisere.
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Mange bliver trafikpolitisk aktive, fordi de har oplevet nogle konkrete gener fra
trafik-ken. For eksempel er 17% af beboerne i P. Knudsens Gade trafikpolitisk
aktive, mod kun henholdsvis 9% og 8% af beboerne i Borgmester Christiansens
Gade og Havefor-eningen Frederikshej. Dette henger sandsynligvis sammen
med at P. Knudsens Gade ogsa er det langt mest trafikbelastede boligomrade.
Blandt mine interviewpersoner findes der dog ogsd nogle som er engageret i
trafikpolitikken, blot fordi de generelt kan lide at vare politisk aktive.

I udgangspunktet ~ rummer  Kvarterloftet et  potentiale for
empowermentprocesser, og blandt mange af de aktive ér der sket en
grundleggende rumlig empowerment. Empowermentprocessen er initieret af
den sociale og kulturelle kapitalopbygning som Kvarterloftet har vaeret med til
at sette 1 gang. Flere af de aktive borgere udtrykker at der er sket en
netverksopbygning og en kollektiv problemerkendelse pd det horison-tale
niveau. Samtidig har de oplevet hvordan feltets vertikale relationer ofte er
proble-matiske og blokerende i forhold til trafikpolitiske andringer.

Bydelens og Kvarterloftets arbejde med at lofte” kvarteret trafikalt rykker ved
de rela-tioner og positioner som cksisterer 1 det trafik- og bypolitiske felt og
feltets relationer fungerer som en strukturerende ramme omkring den lokale
praksis. Potentialer og bar-rierer for forandring og empowerment hos de
enkelte lokale aktorer, athanger af hvilke erfaringer de hver iser har gjort sig
med det trafik- og bypolitiske felt.

I forste omgang kempede bydelen for at fa trafik integreret som et afgorende
succes-kriterie for Kvarterloftet. I anden omgang oplevede de borgere der er
engageret i kvarterets indre trafikforhold, forskellige skuffelser med blandt
andet en kommunal forvaltningskultur praget af manglende helhedsorientering
og fleksibilitet, samt en afgerende anden opfattelse af #d i forhold til
udarbejdelse og implementering af trafikpolitikken. Borgerne engageret i den
overordnede trafik oplevede de samme barrierer, kombineret med den
vedvarende politik og norm om bilismens forrang, hvilket gav sig udslag i flere
eksempler pé treegheden og styrken i magtens relationer og detaljer.

Holdningerne blandt de aktive i Kgs. Enghave varierer blandt andet efter hvilke
kon-krete projekter de har varet engageret i samt deres politiske stillingtagen til
henholds-vis lokale eller regionale problemer, og territorielle eller mere
funktionelle problemer. Nogle aktorer udtrykker en optimistisk holdning til
planlaegningsforlobet af kvarterets indre vejnet. Andre er staerkt forbeholdne
overfor mulighederne for at man som borger kan a@ndre ved kvarterets fysiske
udtryk og deres opfattelse af trafikpolitikken og de kommunale institutioners
rolle prages heraf.

Efter 5 drs kvarterloft stir bydelen dog trods alt sterkere i det trafik- og
bypolitiske felt. Blandt nogle af de aktive borgere i Kvarterloftet er der dannet
konturerne af et varigt protestpotentiale og Agenda 21 gruppen er et tydeligt
udtryk for en institutiona-liseret empowermentproces. Agenda 21 gruppen
arbejder vathangigt af Kvarterloftet og skaber sine egne relationer i det trafik-
og bypolitiske felt.

Trafikplan-partnerskabet med Kobenhavns Kommune har medfert at bydelens
trafik-politiske onsker er blevet forankret i en langsigtet plan. Trafikplanen vil i
bedste fald fungere som styringsredskab for politikere og kommunale
embedsmand fremover. Problemet med Trafikplanen er, at den ikke har fokus
péd de overordnede trafik-strukturer, som er en vigtig del af trafikproblemerne i
Kgs. Enghave. Den daglige pendlertrafik der kerer gennem kvarteret, og som
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pa de to storste veje tilsammen udgor over 80.000 biler dagligt, er et alvorligt
problem. Politisk er man klar over det problematiske i at samlokalisere boliger
og store trafikdrer, men man har ogsi begrenset handlerum.
Holbzkmotorvejen kan ikke bare lukkes, P. Knudsens Gade ikke bare graves
ned og det virker ikke logisk at rive boligerne langs P. Knudsens Gade ned, i en
tid med boligmangel. P4 den anden side ér situationen pa P. Knudsens Gade
uholdbar og har varet det i over 25 dr. Som en af respondenterne naxvnte, vil
den bedste og billigste losning vare, at erklere P. Knudsens Gade uegnet for
beboelse og bygge boligerne et andet sted.

Konklusion og perspektivering

Handlesammenhaxngene omkring rum, magt og mobilitet, har stor betydning
for den made vi indretter vores samfund pa.

Jeg valgte en lokal tilgang til analysen af rum, magt og mobilitet og fokuserede
pa mobilitetens magtgeometri. 1 stedet for at anskue mobilitet som udelukkende
positivt, valgte jeg at analysere hvilke bavirkninger den ogede mobilitet, og isar
motoriseret trafik, kan skabe i et lokalomride. Dette ledte mig videre til at
diskutere levevilkir og hermed sztte sammenhaxngen mellem mobilitet og
levevilkdr ind i en socio-geografisk kontekst. Mit udgangspunkt i de /lkale
sammenhange illustrerer min opfattelse af, at mobilitet og ”flow” ikke kun skal
ses som et globalt fanomen, losrevet fra lokale sammenhange.

Som en kritisk og ekstrem case der kunne belyse de trafik- og bypolitiske
problem-stilling om rum, magt og mobilitet, valgte jeg Kgs. Enghave. Det har
givet rige mulig-heder for at drage spaendende konklusioner. Kgs. Enghave er
en ekstrem case fordi bydelen er belastet af gennemkorende trafik og i mange ar
har kempet for bedre trafikforhold. P4 denne baggrund har jeg maske féet
overbelyst sammenhangen mellem mobilitet og levevilkdr. P4 den anden side har
casens kritiske karakter, ikke gjort det muligt at modbevise en sammenhang
mellem mobilitet og levevilkir. Tvartimod - casens kritiske karakter har givet
mig mulighed for at konkludere, at der faktisk ér en sammenhang mellem
mobilitet og levevilkdr. Casens paradigmatiske karakter udgoeres af, at der er
relativt fa analyser af casens problemstilling og af, at min analyse dbner op for
en rxkke nye problemstillinger i spandingsfeltet mellem rum, magt og
mobilitet.

De lokale forandringsprocesser i Kgs. Enghave analyserede jeg som en del af et
bredere trafik- og bypolitisk felt og indfangede dermed de bredere horisontale
og vertikale relationer som bydelens aktorer og den lokale problematik er en del

af.

Trafikforholdene i Kgs. Enghave skal ses i samspil med de andre sociale
forhold i bydelen samt Kvarterloftet. Sporgsmélet er om trafikforholdenes
problematiske karakter er blevet fremhavet ekstra meget i forbindelse med
Kvarterloftet, fordi trafikforholdene er et tydeligt element i billedet af et
bykvarter der fremtrader forholdsvis ressourcesvagt malt pd traditionelle
statistiske parametre. Handlesammen-hengene i det trafik- og bypolitiske felt
kommer til udtryk i Kgs. Enghave pia en unik made blandt andet qua
Bydelsradet og Kvarterloftet. En interessant fremtidig ovelse vil derfor vare at
afprove de resultater jeg har fundet, pa et andet bykvarter, som i statistikkerne
fremstdr som mere velhavende og hvor der ikke er kvarterloft.

Jeg arbejdede ud fra folgende problemformulering:
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Hvordan danner sammenhzngen mellem mobilitet og levevilkar baggrund for
den trafikpolitiske aktivitet 1 Kgs. Enghave?

og

Hvilke potentialer og barrierer rummer det trafik- og bypolitiske felt for
empowermentprocesser i Kgs. Enghave?

Jeg har besvaret problemformuleringen dels via en teoretisk diskussion af
sammen-hzngene mellem rum, mobilitet og magt, herunder ogsa en afklaring af
levevilkdrs-begrebet samt en diskussion af planlegningsrationalerne i
kvarterloft; dels via en analyse af problematikkerne 1 Kgs. Enghave og
relationerne i det trafik- og bypolitiske felt. I det folgende sammenfatter jeg
resultaterne af analysen og til sidst udleder jeg pa baggrund af mit phronetiske
forskningsideal, nogle perspektiverende udsagn om rum, magt og mobilitet.

Om den teoretiske tilgang

Jeg har illustreret hvordan mobilitet ogsa ber tenkes i forhold ti dens
bivirkninger, og isxr de /lokale bivitkninger. Det er problematisk alene at tenke
mobilitet som defineret via et ikke nermere bestemt flow, der som en
overdeterminerende struktur ikke har afset i konkrete mennesker og
sammenhange. Det er efter min mening were interes-sant at se pa de lokaliteter
som mobiliteten ”strommer” forbi — med Harveys ord, de varigheder som sextter
sig fast. Her findes der en helt anden verden som ofte fungerer pa pramisserne
af den overordnede mobilitet, og hvor akterer, som ogsd mit studie har vist,
prover at andre pa de sammenhange som mobiliteten skabes igennem. Dette
et mobilitetens lokale dimension. Mobilitetens lokale dimension indeholder ofte et
ambivalent element. Hvad der er gode mobilitetsforhold for pendleren der
dagligt kerer gennem P. Knudsens Gade er ikke nedvendigvis gode
mobilitetsforhold for den @ldre beboer, som dagligt skal krydse P. Knudsens
Gade.

Mobilitetens lokale dimension skabes af magtrelationerne mellem de aktorer og
positioner som har en interesse i at bestemme mobilitetsstrukturerne i
samfundet. Bourdieus feltanalytiske metode er sarlig anvendelig til at indfange
dette komplekse net af vertikale og horisontale relationer som er péd spil i
dannelsen af handlesammen-hzngene i trafik- og bypolitikken.

For at indfange mobilitetens lokale dimension har jeg understreget
nodvendigheden af at inkludere det fysiske milje og individers
mobilitetsmuligheder i definitionen af leve-vilkir. Gode levevilkar indeholder
en rakke ressourcer, sisom okonomisk, social- og kulturel kapital, samt social
anerkendelse, handlekompetence og oplevelse af egen situation. Gode levevilkdr
indeholder derfor ogsi muligheden for tryg mobilitet og en glede ved boligens nmiddelbare
Jysiske omgivelser. Jeg har 1 den forbindelse argu-menteret for at det ikke er
reaktionaert at beskaftige sig med “det lokale”. Selv meget mobilt orienterede
mennesker har behov for at feerdes trygt der hvor barnet gir i skole og hvor
havefesten holdes.

Menneskers handlen indeholder en rumlig dimension, hvorfor vi alle er med til

at pro-ducere det rum vi lever 1. Samtidig er vores rumlige produktion praget af
de allesteds-nzrverende magtrelationer som vi indgdr i. Det er Foucaults og
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Bourdieus fortjeneste at gore opmazxrksom pd disse utallige magt- og
styrkeforhold i enhver social sammen-hang.

Som Hatvey ogsa diskuterer, skaber enhver rumlig produktion varigheder i form
af blandt andet konkret og hindfast materialitet. Denne, ofte trage, materialitet
setter rammerne for efterfolgende rumlig produktion. Jeg har for eksempel vist
hvordan det trafik- og bypolitiske felt indeholder en ufravigelic doxa om at
biltrafik skal have gode rumlige betingelser. Feltets doxa kommer ofte til at
dominere over andre rumlige pro-duktioner og lokal mobilisering omkring
strategier for territoriel kontrol, er derfor ofte underlagt de dominerende
territorielle strategier.

I en territorielt baseret planlegningssituation, rettet mod social mobilisering
og/eller kommunikativ rationalitet, er det serlig vigtigt kontinuetligt at vere
opmarksom pa de struktureringer og de magtrelationer som prager feltet. Jeg
har derfor argumenteret for at spergsmilet om kontrol over rummets
produktion md vere et kerneelement 1 by- og trafikpolitiske
empowermentanalyser.

Empowermentbegrebet er anvendeligt i forhold til at indfange
underprivilegerede grup-pers kamp for storre kontrol over ressourcer af
betydning for deres levevilkar. Det er efter min mening vigtigt at understrege at
empowerment er en processuel og Ronti-nuerlig udvikling som ikke muliggor at
individer afdakker deres interesser og opnir magt en gang for alle.
Interessedannelse, territorielle strategier og empowerment skabes 1 en
kontinuerlig kamp der hele tiden @ndrer sine premisser og konstitueres af de
okonomiske og mobilitetsmassige strukturer og prioriteringer i feltet.

Analysens resultater

Sammenhzazngen mellem mobilitet og levevilkdr som baggrund for den
trafikpolitiske aktivitet i Kgs. Enghave

Pa baggrund af blandt andet resultaterne fra en sporgeskemaundersogelse og
fra kvalitative interview, har jeg analyseret hvordan sammenhangen mellem
mobilitet og levevilkar kommer til udtryk i Kgs. Enghave.

Sammenhzngen mellem mobilitet og levevilkdr opleves forskelligt af de lokale
aktorer. Cirka 12% er trafikpolitisk aktive mens godt 70% angiver at de er
generet af kvarte-rets trafikforhold. Sterstedelen af mit interviewmateriale
stammer fra personer som har varet trafikpolitisk aktive. Den store tilslutning
til  for cksempel trafikpolitiske borgermoder samt resultaterne fra
sporgeskemaundersogelsen viser dog at de aktive har funderet deres politik pé
et bredt og pragmatisk grundlag.

Kgs. Enghave er udtryk for det jeg med Harvey har kaldt en vakstorienteret
politisk og planlegningsmassig rumlig produktion, det igennem en drraekke har
givet den moto-riserede trafik forrang frem for andre mobilitetsformer. Til
daglig bidrager de mange biler i kvarteret til at reproducere ”bilisternes rum”.
De lokale aktorers rumlige produk-tion og muligheder for territoriel kontrol er
domineret af bilisternes rumlige produktion og af de materielle trafikanleg, der
understotter “bilisternes rum” og fremstir med Osterbergs ord, som en trag
materialitet. Det er disse ulige forhold som de lokale aktorer forseger at @ndre.
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Hos nogle af aktorerne i Kgs. Enghave skaber de gennemkorende biler en
afmagtig holdning til mulighederne for at @ndre pa premisserne for rummets
produktion. Det gxlder iszr nogle af beboerne pa P. Knudsens Gade, som har
oplevet Kgs. Enghaves trafikale forfaldshistorie gennem omformningen af P.
Knudsens Gade: fra at have for-haver ud til en rolig, lille trabeplantet vej, har
de i dag tredobbelt lydisoleret vindue som end ikke abnes om dagen pa grund af
den stoj og forurening som over 35.000 dagligt forbipasserende biler skaber.

Andre aktorer er begraensede i deres udfoldelsesmuligheder fordi de foler
utryghed ved at bevage sig lokalt. For andre igen, for eksempel politiet og nyere
tilkomne beboere, danner den historiske rumlige produktion af Kgs. Enghave,
blot en baggrundsforstielse for deres nuvarende trafikpolitiske engagement.

Den made som de lokale aktorer oplever sammenhzngen mellem mobilitet og
leve-vilkar afthznger af hvor de bor i kvarteret, det nermiljo som de faerdes i til
daglig, samt mere bredt af detres ressoutcer og deres position i det trafik- og
bypolitiske felt.

Der er mange faktorer som spiller ind og danner en baggrund for beboernes
trafik-politiske engagement. Oplevelsen af, at biltrafikken skaber nogle
levevilkdrsmassige gener er en vigtig forklarende faktor. For eksempel er der
flere trafikpolitisk aktive beboere 1 P. Knudsens Gade end i Borgmester
Christiansens Gade og Haveforeningen Frederikshej. Der er dog ikke nogen
helt entydig sammenhang mellem oplevelsen af gener fra biltrafikken og sa
trafikpolitisk aktivitet. Flere af de aktive aktorer opndr en politisk identitet og
bliver del af et socialt netverk, og disse to eclementer kan ogsa vare
medvirkende drsager til deres trafikpolitiske engagement.

De forskellige oplevelser af sammenhangen mellem mobilitet og levevilkér kan
opsummeres 1 folgende punkter:

Trafikstoj og trafikforurening bestemmer brugen af lejligheden og skaber
irritation og stress.

Trafikstoj i gaderummet besverliggor samtale.

Trafik 1 hej fart skaber usikkerhed for fodgengere og cyklister og pavirker
disses brug af byrummet.

Iser born og wldres mobilitetsmuligheder er domineret af biltrafikken. Det
skyldes blandt andet en kort gron tid for fodgengere 1 fodgengerfelterne og en
skolevej med trafikregulering pa 60 km/t.

Foraldre er saerlig bekymrede for deres barns sikkerhed og legger derfor for-
skellige, ofte tidskraevende, strategier for bernenes mobilitet.
Afmagts-dimensionen: Tragheden 1 byrummets materielle udformning giver hos
nogle personer en folelse af afmagt, vrede og frustration idet de oplever det
som umuligt at a2ndre pa trafikanleggene og de daglige biltrafikkanters rutiner.
Mobiliserings-dimensionen: Hos andre aktorer giver byrummets udformning
anledning til kontinuerlig og tidskraevende kamp for en territoriel kontrol og
eksistensberettigelse. De onsker at @ndre pid den rumlige dimension af de
sociale og okonomiske ulighedsstrukturer i samfundet. Mobiliserings-
dimensionen udspringer derfor af samme rumlige vilkdr som afmagts-
dimensionen, men indfanger den kontinuerlige og tidskravende mobilisering
omkring strategier for territoriel kontrol.

Omvendt er der ogsd en positiv sammenhaeng mellem mobilitet og levevilkir i
Kgs. Enghave. For eksempel ligger bydelen tat pa centrum af Kebenhavn, der
er gode offentlige transportmulicheder og de grenne omrtider, herunder
Valbyparken og Tippen er gode rekreative omrader.
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Potentialer og barrierer 1 det trafik- og bypolitiske felt for empowerment-
processer i Kgs. Enghave.

I udgangspunktet skaber kvarterloft som velfwrdspolitik mange muligheder for lokale

enpowernmentprocesser

Kvarterloft er en central by- og velferdspolitisk strategi rettet mod at tilfore
ressourcer til mere eller mindre naturligt territorielt afgrensede byomrdder.
Indsatsen bygger pd de lokale ensker og krefter, og har en helhedsorienteret
tilgang. Der dbnes op for at det lokale niveau kan “gore en forskel” og zndre pd
strukturer af betydning for de lokale levevilkir. Rollen for medarbejderne pd det
lokale Kvarterloftsekretariat er blandt andet at fungere som det Friedmann
kalder radikale planleggere”. Pa bag-grund af de lokale ensker, skal de
koordinere planlegningsprocessen og mediere mellem de lokale borgere og de
kommunale embedsmzand.

Kvarterloftets kommunikative planlegningsprincip giver sig blandt andet udslag
i at der udarbejdes en kvarterplan som bygger pd lokale kort- og langsigtede
onsker til kvarterets udvikling. I Kgs. Enghave var flere hundrede borgere
aktive 1 processen med udarbejdelse af kvarterplanen.
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I en vurdering af empowermentpotentialet i denne forste planlaegningsproces er
det vigtigt at veere opmarksom pd, at selvom borgernes gnsker er blevet hort og
skrevet ned — helt i stil med den kommunikative planlegningspraksis — kan
processen princi-pielt blot karakteriseres ved det Mayo kalder borgerdeltagelse
indenfor pa forhind fastsatte rammer. Kun en grundigere analyse kan vise 1
hvor hej grad processen er karakteriseret ved empowerment og om de
trafikpolitisk ~ aktive borgere har udviklet en bevidsthed omkring
magtrelationerne i det trafik- og bypolitiske felt.

Vedtagelsen af kvarterplanen danner afsat for en pro-aktiv kollektiv empowermentproces

Aktorerne 1 Kgs. Enghave formulerede at bydelens trafikproblemer var et
vigtigt succeskriterie for Kvarterloftet. Hermed blev #rafikproblemer pludselig en
bypolitisk problemstilling. Dette er grunden til at jeg med udgangspunkt i de lokale
forhold, konstruerede det trafik- og bypolitiske felt.

Sammentankningen mellem trafik- og bypolitik viste sig at vare problematisk.
Koben-havns Kommunes politiske niveau onskede ikke at stotte et
trafikpolitisk arbejde for at begranse bydelens gennemkorende biltrafik, men
med visse wxndringer lykkedes det at gore trafik til en vesentlig del af
Kvarterloftet. Da medarbejderne i det lokale Kvar-terloftsekretariat reelt er
kommunalt ansatte embedsmand, blev kampen om at sztte bydelens
trafikforhold pd dagsordenen, faktisk en zntern kamp i Kommunen, mellem det
lokale og det kommunale Kvarterloftsekretariat pd den ene side, og sa
Kommunens Vej & Park-afdeling og Bygge- og Teknikudvalg pa den anden
side.

De seje magtkampe — arbejdsgruppernes virke i Kvarterloftets midterfase

Arbejdsgruppernes mobilisering omkring oget kontrol over den rumlige
produktion af Kgs. Enghave, har givet de lokale aktorer mange erfaringer med
potentialer og iser barrierer for at fungere som det Harvey kalder ”oprorske
arkitekter”. Den materielle udformning af Kgs. Enghave har varet treg at
andre, hvilket blandt andet skyldes magtrelationerne 1 det trafik- og bypolitiske
felt.

I forhold til bydelens indre trafiksystemer har man onsket at skabe trygge
rammer for de lokale mobilitetsmuligheder. For eksempel har man onsket at
anlegge cykelstier, forlenge gron-tiden i fodgengerfelterne, nedsatte
hastigheden for bilerne, samt for-skonne de indre gader via gron beplantning.
Disse onsker har varet indenfor hen-holdsvis Bydelsridets og Kommunens
raderum, og de aktive aktorer betegner planleg-ningsprocessen omkring for
eksempel Den Grenne Nerve som overvejende positiv og praget af et godt
samarbejde mellem de relevante samarbejdspartnere. De problemer der har
veret, drejer sig blandt andet om det meget lange planlegningsforleb, samt det
faktum at der ikke er penge til at effektuere hele planen.

Et af de forhold som skaber barrierer for varig rumlig empowerment er blandt
andet det lange tidsperspektiv og de mange tekniske, politiske, administrative og til
tider bureaukratiske barrierer. Disse er med til at forhale processen og blokere
for de rumlige wndringer som de lokale akterer ud fra et helt andet
tipsperspektiv, foler skal ske indenfor en overskuelig tidshorisont.
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Med afsxzt i Lefebvres teotri, kan man forstd hvordan de kommunale
planleggeres abstrakte begrebsliggorende produktion af rum er helt anderledes
end beboernes rumlige produktion, der i hojere grad bestar af et umiddelbart
levetr rum. Et meget konkret eksempel pd denne forskel i rumlig praksis er, at
bane-linien til Orestaden i forste omgang var planlagt til at gi i en lige linie
gennem de eksisterende havefor-eninger, uden tanke for den dagligdag som
udspillede sig der.

Arbejdet med at @ndre pa bydelens overordnede trafikstrukturer har iser
koncentreret sig om at begranse trafikken pd P. Knudsens Gade, hvilket har
kollideret med de kom-munal- og regionalpolitiske prioriteringer og bevirket, at
det administrative niveau i Kebenhavns Kommune heller ikke har stottet
arbejdet.

Potentialet for forandring i den overordnede trafik er derfor meget mindre end
poten-tialet for at forandre bydelens indre trafik. P4 den anden side har de
aktive beboere varet utroligt vedholdende i deres indsats for at forbedre
forholdene pi P. Knudsens Gade. Igennem flere demonstrationer og utallige
breve med opfordringer til bilisterne om at kere ud over Kalvebodbroen i
stedet, har de aktive beboere direkte sogt at endre pd de traege trafikszrukturer,
som rent faktisk udgeres af dagligt handlende mennesker.

De trafik- og bypolitiske forandringsprocesser i Kgs. Enghave viser, at der ér
sket empowerment blandt nogle af bydelens aktorer. Der er sket en
bevidstgerelse om de magtstrukturer og relationer som er med til at producere
rumligheden i Kgs. Enghave. Pa det organisatoriske og bevidsthedsmassige lokale og
individnelle plan, kan man derfor sige at forandringsprocessen er lykkedes. Der er
sket det, jeg med inspiration fra Mayo kalder en kritisk og pro-aktiv empowerment
og der er sket en foregelse af kulturel og social kapital i form af videns- og
netvaerksopbygning blandt kvarterets aktorer.

Et af formilene med kvarterloft er netop at styrke de lokale netvark. Succesen
for Kvarterloftet i Kgs. Enghave har pa denne méde varet baret frem af den
centrale og dominerende problemstilling, som trafikforholdene udger.

Pa det politiske plan er forandringsprocessen kun delvist lykkedes. P4 trods af, at
de lokale aktorer flere gange har varet i direkte dialog med det politiske niveau 1
Koben-havns Kommune og at denne dialog har veret styrket via det lokale
Bydelsrads kontakt til Kebenhavns Kommunes Borgerreprasentation, har det
vaeret svaert at gennemfore andringer. Barriererne for at fi materialiseret
bydelens onsker skyldes i hoj grad de sejlivede trafikstrukturer og det trafik- og
bypolitiske felts doxa om frem-kommelighed for biltrafik som drivkraft for
okonomisk vakst.

= Konflikth8ndtering og tilspidsning — Trafikplanen udarbejdes og
Agenda 21 dannes

For i det mindste at forankre bydelens trafikpolitiske gnsker i
Kgbenhavns Kommunes administrative niveau, indgik Kvarterlgftet
i efterdret 2000, i et partnerskab med Vej & Park omkring
udarbejdelsen af en decideret trafikplan. Fra politisk side var det
pa forhand besluttet at planen ikke skulle tage stilling til en
begreensning af trafikken pa P. Knudsens Gade.

I den positive udleegning abner trafikplan-partnerskabet op for
maagtig- og myndig-ggrelsesprocesser. De lokale aktgrers
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stillingtagen, gnsker og forslag ligger nu i en feerdig trafikplan der
kan fungere som rettesnor for Kgbenhavns Kommunes fremtidige
trafikplanarbejde. I den kritiske udlaegning er Trafikplanen dog en
manifestering af, at trafikproblemerne i Kgs. Enghave kun er et
spgrgsmal om bydelens indre trafik og ikke det basale spgrgsmal
om at have omfattende trafik kgrende gennem bydelen. I et
Foucaultsk perspektiv er hele trafikplan-processen udtryk for en
disciplinering og en indkapsling af hvad der er det egentlige
trafikpolitiske spgrgsmal i Kgs. Enghave. Ifglge planen er det
bydelens indre trafik, mens det ifglge de fleste beboere er bilernes
forrang i kvarteret.

I erkendelsen af, at ogsa trafikplan-partnerskabet var underlagt
politiske begraensning-er og en traeghed i planlaagningsprocessen,
gnskede nogle af borgerne at fgre en mere oppositionel strategi for
forbedring af bydelens trafikforhold. I efteraret 2001 dannede de
en lokal Agenda 21 gruppe, som i sig selv er udtryk for en
institutionaliseret rumlig empowermentproces. Via horisontale
relationer til andre Agenda 21 grupper og verti-kale relationer til
de nationale strategier for baeredygtig udvikling, har Agenda 21
grup-pens aktgrer adgang til kontinuerlig vidensopbygning og
udvikling af social kapital. De far herved en bredere platform at
arbejde pd. Dannelsen af Agenda 21 gruppen er ogsa udtryk for at
de aktive aktgrer i Kgs. Enghave har vaeret i stand til at ga fra en
NIMBY (Not In My Backyard) til en NIAB (Not In Anybody s
Backyard) generalisering og universalisering af problematikken om
mobilitet og levevilkar.

Bydelens fremtidige forandringsarbejde afhaenger blandt andet af
hvor godt disse to grupper, henholdsvis den mere oppositionelle
Agenda 21 gruppe og Kvarterlgftets trafikplan-partnerskab med
Kgbenhavns Kommune, arbejder sammen.

Afsluttende kan det konkluderes at konflikten omkring rum, magt
og mobilitet har skabt en gget intersubjektiv stedsidentitet. 1
denne proces har de lokale aktgrer re-konstrueret kvarterets
historie og genopfrisket kvarterets kollektive hukommelse.
Stedsidentiteten er ogsad dannet pd baggrund af aktgrernes viden
om de vertikale og horisontale relationer i feltet, som er med til at
saette rammerne for bydelens rumlighed.

Sammenfatning

Jeg kan konkludere at de forskellige positioner i det trafik- og bypolitiske felt er
i konflikt i forhold til problematikken omkring mobilitet og levevilkar. I Kgs.
Enghave kommer det til udtryk ved at beboernes levevilkir og herunder
mobilitetsmuligheder, er domineret af de premisser som regionale
trafikstrukturer saxtter. Det skaber en rakke forskellige objektive og subjektive
forringelser af levevilkdrene hos de lokale aktorer. Denne sammenhang er en
tydelig del af baggrunden for den lokale trafik-politiske aktivitet.

Kvarterloftet har varet medvirkende til at det lokale trafikpolitiske engagement

er blevet synliggjort overfor en bredere forvaltningsmassig og politisk
sammenhang i Kobenhavns Kommune. Selvom Kvarterloftet endnu ikke har
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medfort nogle storre fysiske forandringer af trafikforholdene 1 Kgs. Enghave, er
et vigtigt resultat af Kvartetloftet ogsd de empowermentprocesser og den
stedsidentitet som er blevet skabt blandt de lokale akterer. Der er sket en bred
netvaerksopbygning blandt bydelens aktive beboergrupper. Igennem processen
er der sket en bevidstgorelse, hvorved de lokale aktorer kan gennemskue en
lang reekke af de magtrelationer og rationaler der praeger det felt de er en del af.

Barriererne for empowerment og forandring af magtrelationerne i det trafik- og
bypoli-tiske felt, udgores blandt andet af de strukturer som feltets produktion af
rum fungerer efter. Diskursen om fremkommelighed sztter sit prag pd en lang
rekke planleg-ningsmassige og politiske netvaerk omkring tekniske og fysiske
aspekter. Den socialt orienterede bypolitik arbejder pd at mindske uligheder
mellem bykvarterer, og det kommunale administrative niveau arbejder i denne
forbindelse pd at give det lokale niveau indflydelse. P4 trods af dette kan
trafikstrukturernes logik samt de helt forskel-lige tidsopfattelser hos
henholdsvis kommune og borgere, ofte vitke som barrierer for empowerment.

Perspektivering

I stili med mit phronetiske forskningsideal bringer jeg afslutningsvis de
perspektiver og konklusioner som min analyse legger op til. De folgende
udsagn retter sig alle mod den praktiske planlegning og politikudvikling samt
mod den forskning, som bevager sig i spendingsfeltet mellem rum, magt og
mobilitet.

e  Mobilitetens bivirkninger er lokale!
Mobilitet er ikke kun positivt flow — lokale sammenhznge pavirkes af den
ogede mobilitet og de lokale mobilitetsmuligheder fungerer ofte pa
premisserne af de regionale trafikstrukturer.

e Gode levevilkir er gode mobilitetsmuligheder — for alle!

Ideen om fremkommelighed beor gxlde alle mobilitetsformer — ogsd de
blode tra-fikanters lokale mobilitet. Levevilkar skal ses i1 et rumligt
perspektiv hvor det fysiske miljo danner en basal baggrund for individets
oplevelse af mobilitet og velfeerd. Det drejer sig om at have et princip for
retfeerdig rumlig udyikling bvor alle har ret til at bave en tryg og sikker mobilitet.
Spotgsmailet er filosofisk kompli-ceret og involverer blandt andet en
uundgdelig konflikt 1 forhold til veardifastsaxttel-sen af de forskellige
mobilitetsformer. Diskussionen bor tages som et led i en for-andring af
handlesammenhangene omkring rum, magt og mobilitet.

e  Den konfliktuelle, men refleksive mobilitet

Sammenhzngen mellem mobilitet og levevilkir er en universel
problemstilling som berorer os alle. Et eller andet sted er vi alle potentielt
utrygge i trafikken og magtesiose overfor den logik som skaber en stadig
stigning 1 biltrafikken. Nogle samfundsgrupper har bedre mulighed for at
afskaerme sig fra utrygheden i en stor bil med air-bags. Problemet vil dog
ikke loses ved at alle fik en sikker bil — der vil altid vere mennesker som
ikke er i stand til at kere bil, men som stadig ber have muligheden for
sikker og tryg mobilitet. En storre refleksivitet omkring hvilken
mobilitetsmassig situation vi ensker, kan medfere en plus-sum situation
hvor udendors opholdsmuligheder og blode trafikanters mobilitet
opprioriteres.
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e  Konfliktuel mobilitet som en basal bypolitisk problemstilling

Da mobilitet — bade ens egne mobilitetsmuligheder og generne fra andres
mobilitet - er en del af de lokale levevilkar, vil det ogsd vare naturligt at
inddrage mobili-tetsstrukturer som en integreret del i udviklingen af
belastede bykvarterer. I den forbindelse er det vigtigt at vare opmarksom
pé det trafik- og bypolitiske felts magtrelationer og de pramisser som den
tysiske planlegning fungerer under. Magtens lokale kynisme og funktion i
det skjulte, skaber ofte barrierer for foran-dring.

e Indikatorer som planlzgningsredskab

Indikatorer som indfanger sammenhzxngen mellem mobilitet og levevilkar
vil vare et vigtig redskab for en bevidst og nuanceret politik- og
planlegning. For eksempel kan fartgreenserne i skole- og boligomrader
settes til hejst 30 km/t, de eksisteren-de grensevardier for stoj kan
overholdes og fodgzngeres mobilitetsmuligheder opprioriteres, blandt
andet i form af noget si enkelt som lengere gron-tid i fod-
gaengerovergange.

Tidens tyranni

Den almindelige administrative forvaltnings- og planlegningspraksis
rummer barrierer for empowerment fordi tiden og byrummet opleves og
produceres helt forskelligt af henholdsvis embedsmand og borgere. Hvad
der hos embedsmeand betragtes som en naturlig tidshorisont pa 10-20 ér, er
for borgerne en ofte uover-skuelig periode, hvilket ofte medforer skuffelse
og frustration. Omvendt kan kvarterloft opleves som frustrerende for de
kommunale embedsmand, fordi de oplever at den fordrer en hurtig og
fleksibel stillingtagen fra deres side.

e Det traege handlingsfelts uomgangelighed

Rummets materialitet fremstir som en treg ramme omkring lokale
forandrings-processer og pavirker forandringsprocessens tidsstrukturer, der
ofte bliver meget langsigtede. For at oge lokal tilfredshed og empowerment
kan der derfor i et kort-sigtet perspektiv arbejdes med mindre omfattende
materiel forandring. Materiali-tetens traege karakter bevirker at for eksempel
trafikstrukturer og vejanleg ofte dominerer mindre magtfulde aktorers
produktion af rum. Det er derfor en central bypolitisk problemstilling at
forhindre at miljomassige og herunder trafikale pro-blemer, ikke
koncentreres pa bestemte lokaliteter.

e Konfrontationens frugtbarhed
Magt er produktiv og skabende, og en vellykket tackling af konflikter
skaber lering. En bevidsthed om det trafik- og bypolitiske felts
konfliktende positioner er nedven-dig for at opnd varige resultater i
losningen af problemet med trafik i boligkvar-terer.

o Mere magt til nuanceret og bevidst Ilokal og regional
trafikplanlzgning.
Planlegning skal vaere kontekstuel og tage lokale levevilkar alvorligt. Det
lokale niveau indeholder uvurderlig viden og indsigt i de lokale
problematikker omkring mobilitet og levevilkdr. Der er behov for at
videreudvikle rutinerne omkring en kontinuerlig inddragelse af det lokale
niveau i udformningen af trafikpolitik og trafikplanlegning.

At give mere magt til det lokale forudsatter, at der ogsd er en overordnet
viden om trafikstrukturerne, som det lokale niveau kan spille sammen med.
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Der er behov for at opdyrke en viden om de overordnede trafikstromme
der kan skabe baggrund for kvalificerede sammenhangende trafikpolitiske
beslutninger.

Lokal kompensation

Biltrafikken bliver ved at stige og der vil uundgieligt vare nogle
lokalsamfund som 1 sarlig grad udsattes for biltrafikkens bivirkninger. Det
er derfor vigtigt at disku-tere, hvordan trafikbelastede byomrider kan
tilbydes kompensation i form af andre ressourcer, for ecksempel gron
beplantning og lxkre girdmiljger. Finansieringen til den lokale
kompensation, kunne for eksempel ske via en simpel ordning hvor en del
af indtegten fra benzin- eller korselsafgifter oremarkes til trafikbelastede
lokaliteter.
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Formaliseret deltagerobservation

Nr. Aktivitet Dato
. A1l Et forberedende mode til udarbejdelsen af trafikplanen og forlobet af trafikplan-  19. september, 2000.
partnerskabet mellem bydelen og Vej & Park.
° A2 Indledende interview med det lokale Kvartetloftsekretariat. 20. September, 2000.
. A3 To weekend-seminarer hvor bydelens trafikproblemer og mulige losninger pa disse  23.-24. september og
blev diskuteret. Et led i trafikplan-partnerskabet mellem bydelen og Vej & Park. 7.-8. oktober, 2000.
. Ad Mode om trafikplan-partnerskabet i Kgs. Enghave. 21. februar, 2001.
. A5 ”En dag i Kgs. Enghave.” Studerende fra basisuddannelsen pi RUC foretog 5. marts, 2001,
feltarbejde i Kgs. Enghave, herunder interview med forbipasserende og
reprasentanter fra foreninger og institutioner i bydelen.
. A6 Midtvejsmode om trafikplan, med deltagelse af embedsmand, borgere og  29. marts, 2001.
medarbejdere pa Kvarterloftsekretariatet i Kgs. Enghave.
. A7 Mode der forberedte et borgermode i bydelen. Med deltagelse af borgerne og  15. maj, 2001.
embedsmandene fra trafikplan-partnerskabet.
. A8 Borgermode i Kgs. Enghave om trafikplanen. 29. maj, 2001.
. A9 Demonstration arrangeret af Agenda 21-gruppen. 21. september, 2001.
. A10 Evalueringsmode pa trafikplan-partnerskabet. 13. december, 2001.
. A1l Fyraftensmode i bydelen med temaet "Hvordan pavirker trafikken vores hverdag?” 9. januar, 2002.
Interview
IP-nr. Karakteristika
Egne udforte interview
. IP1 Kvinde. Midaldrende. Bor i Haveforeningerne. Boet i kvarteret i over 25 ar. Formand for Gade og Vej
Udvalget i Bydelsradet i Kgs. Enghave. Bilejer.
. IP 2A & 2B Agtepar. Pensionister. Bor i P. Knudsens Gade. Boet i kvarteret altid. Trafikpolitisk aktive. Ingen bil.
. IP 3 Ansat som embedsmand pa Gade- og Vej-omradet i bydelsadministrationen.
. IP 4 Mand. Yngre. Bor pa Haydensvej. Boet i kvarteret i over 5 ar. Trafikpolitisk aktiv. Bilejer.
. IP 5A & 5B Agtepar. Midaldrende. Bor i P. Knudsens Gade. Boet i kvarteret i over 30 ar. Trafikpolitisk aktive.
Cyklister. Ingen bil.
. IP 6 Ledende medarbejder pa narpolitistationen.
. P 7 Mand. Midaldrende. Bor i Haveforeningerne. Ikke aktiv i kvarterloftsammenhzang. Ingen bil.
. IP 8 Mand. Pensionist. Boet i kvarteret i over 50 ar. Aktiv i @ldre-ridet. Tidligere bilejer.
. IP9 Embedsmand i Kebenhavns Kommune. Trafikkontoret.
. IP 10 Ledende person i Valby Politi.
. IP 11 Mand. Midaldrende. Bor i Musikbyen. Boet i kvarteret i over 5 dr. Trafikpolitisk aktiv. Bilejer.
Interview undfort af Lars Bobn
. 1P 12 Kvinde. Midaldrende. Bor i Musikbyen. Trafikpolitisk aktiv. Ingen bil.
. IP 13 Mand. Midaldrende. Bor i Musikbyen. Trafikpolitisk aktiv. Ingen bil.
. 1P 14 Mand. Midaldrende. Nastformand i Bydelsradet for Kgs. Enghave.
. IP 15 Mand. Pensioneret. Lokalpolitiker. Tidligere bilejer.
. 1P 16 Redaktor pd Sydvest Folkeblad. Ikke bilejer. Midaldrende. Trafikpolitisk aktiv.
. P17 4 forskellige forzldre om deres borns mobilitet.
Interview udfort af Anne-Marie Tyroll Beck
. IP 18A, B, C & Fokusgruppeinterview med embedsmand fra Kobenhavns Kommunes Forvaltninger, herunder
D Kvarterloftsekretatiatet samt reprasentanter for Kvarterloftsekretariatet og Bydelsradet i Kgs. Enghave.
. IP 19 Kvinde. Formand for Gade og Vej Udvalget i Bydelsridet i Kgs. Enghave. Beboer i haveforeningerne.
Boet i kvarteret i 25 ar. Midaldrende. Bilejer.
. 1P 20 Redaktor pa Sydvest Folkeblad. Ikke bilejer. Midaldrende. Trafikpolitisk aktiv.
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