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Trafik, levevilkar og velfaerd i Kgs. Enghave

| dette paper pavises de ofte oversete sammenhaange mellem biltrafik, levevilkar og velfaad.
Der peges i forlaangelse heraf pa det frugtbare i at sammentaanke transportforskningen med
levevilkdrs- og velfardsforskningen, hvilket kan bidrage til en bagedygtig og socialt
orienteret by- og trafikplanlaggning.

Paperet bygger pa resultaterne fra forskningsprojektet "Trafik, levevilkdr og velfead i Kgs.
Enghave'. Forskningsprojektets form& var at belyse den lokale sammenhaang mellem
mobilitet, trafikregulering og levevilkar, samt at anal ysere processerne med lokal mobilisering
omkring de trafikrelaterede problemer?. Metodisk blev der udfert et detaljeret casestudie af
forholdene i Kgs. Enghave, samt en spergeskemaundersggelse, kvalitative interview og
deltagerobservation. | det fealgende rapporteres primaat  resultaterne  fra
spargeskemaundersggel sen.

Transport- og levevilkar sfor skningen

Dele af transportforskningen beskadtiger sig med biltrafikkens sociae bivirkninger, hvilket
blandt andet ger sig gaddende for forskning i stgj, ulykker og sundhed. Biltrafikken influerer
dog langt bredere pa menneskers levevilkar i hverdagen og naamiljget og der er behov for
systematisk at udvikle indikatorer, der belyser sammenhamgene mellem trafikregulering,
mobilitet og lokale levevilkar og som kan anvendesi planlasgningsprocesser.

| de seneste & har sociologer og samfundsforskere i stigende grad sat fokus pa mobilitetens
indflydel se pa menneskers hverdagsliv og en egentlig mobilitetssociologi er under etablering
(for eksempel Urry, 2000; Beckmann, 2001; Jensen, 2001; Bauman, 2001). Ofte fremhaeves
den polarisering som stigende mobilitet medfarer. Lidt forenklet er der tale om at de mobile
samfundsgrupper far del i den magt og information og de ressourcer, som i stigende grad
skabes i netvagk kloden rundt. De immobile samfundsgrupper er derimod ofte mere bundet til
bestemte lokaliteter og ma baare omkostningerne fra elitens mobilitet. | Danmark haanger for
eksempel bilgerskab ngije sammen med personers bruttoindkomst (Orientering fra

1 Forskningsprojektet var stettet af Transportrédet og blev udfert fra efterdret 2000 til foraret 2002. Lektor John
Andersen var leder af projektet, mens Lars Bohn var forskningsassistent og undertegnede videnskabelig
medhjadp pa projektet. Alle fra Institut VIII, Roskilde Universitetscenter. Se ogsa projektets hjemmeside:
www.enghavetrafik.dk. Tak til John Andersen for vaadifulde kommentarer til dette paper.

2 Processerne omkring mobilisering, empowerment og magt er analyseret i flere af projektets rapporter og vil
ikke blive uddybet her. Der henvises il projektets research papers no. 06/01; no. 03/02; no. 04/02, som findes pa
web-adressen: www.ssc.ruc.dk/workingpapers/. Specialet Rum, magt og mobilitet, et studie af trafik- og
bypolitiske forandringsprocesser i Kgs. Enghave (Fotel, 2002), er udkommet som bog ved Institut for
Samfundsvidenskab og Erhvervsgkonomi RUC, og kan rekvireres ved henvendelse til trinen@ruc.dk. Ved
udgangen af 2002 udkommer bogen Empowerment i Storbyens rum (Andersen et al., 2002) pa Gyldendals
Forlag, hvori kapitlet "Kampen om byens rum" (Andersen og Fotel, 2002) analyserer empowermentprocesser og
lokal trafikplanlaggning.
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K gbenhavns Kommune, 2000). En trafikpolitik og en bystruktur som favoriserer biltransport
favoriserer derfor bestemte befolkningsgruppers mobilitetsinteresser.

Dansk levevilkarsforskning har kun i mindre grad haft fokus pa den made gener og ressourcer
i naamiljget pavirker menneskers levevilkar. Den farste af de tilbagevendende statistiske
analyser "Levevilkar i Danmark” dokumenterede tydeligt at hgjere indkomstgrupper var
mindre stgj- og forureningsbelastet og havde flere rekreative arealer og faciliteter i den
umiddelbare bolignaarhed (Hansen, 1978). Sadanne naamiljg-indikatorer eller " stedbundne
levevilkar” inkluderes desvaare ikke i de seneste levevilkarsundersagelser (se for eksempel
Bonke, 1997).

Resultaterne fra Kgs. Enghave underbygger, hvorfor der er behov for at opprioritere begrebet
om "stedbundne levevilkar” og i forbindelse hermed fokusere pa de ulige magtforhold som
over tid pavirker udformningen af det fysiske rum samt den politiske og administrative
regulering af trafikstrukturer.

Kgs. Enghave

P4 mange méader er forholdene i Kgs. Enghave paradoksale og ekstreme® og der er en
koncentration af sociale, gkonomiske og trafikrelaterede problemer. Blandt andet er der en
stor maangde gennemkearende trafik, samtidig med at der er relativt fa bilejere bosiddende i
bydelen. Bydelen har ogsa den Iaveste bruttoi ndkomst pr mdbygger i Kgbenhavn.

r O 4N AL T

Kort 1: Kgs. Enghave og Holbaskmotorvejens forlagb. Holbaskmotorvejen er markeret med en sort prikket linie og
bydel sgramsen for Kgs. Enghave med en sort streg. (Egen bearbejdning af kort fra Topografisk Atlas, 1995).

To af defire sterste indfaldsveje til Kagbenhavn, Holbagkmotorvejen og Kalvebodbroen/
Amagermotorvejen-Sydhavnsgade | gber igennem Kgs. Enghave, og dagligt karer over 90.000
biler igennem bydelen.

3 Med reference til Flyvbjergs (1991) diskussion af fordelene ved case-studier, giver en ekstrem, kritisk og
multivarieret case som Kgs. Enghave, mulighed for i saalig grad at undersgge hvordan sammenhaangene mellem
trafik- og levevilkar kommer til udtryk.
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Holbaskmotorvejen blev anlagt i 1968, i en tid hvor byplanlasgningen var pragget af
vaksttanker og planer om store trafikprojekter. Mange beboere i Kgs. Enghave betragter
anlagggelsen af Holbaskmotervejen og den trafikstigning den medferer pa Ellebjergvej og P.
Knudsens Gade i Kgs. Enghave, som starten pa bydelens forfald. Blandt andet blev vejtraserne
langs P. Knudsens Gade fad det og forhaverne til gadens stuel gjligheder eksproprieret.

| 1974 var opgjorde Vedirektoratet at cirka 6000 beboere i bebyggelser ud til P. Knudsens
Gade, Borgmester Christiansens Gade, Ellebjergve, Folehaven og Holbakmotorvejen var
berert af et stgjniveau pa mere end 65 dB (op til 80 dB) i boligens naarmeste omgivelser, og
over 45 dB (og op til 60 dB) i selve boligen. Samtidig beskrev Vejdirektoratet de andre gener
ved Holbaskmotorvejens trafik:

" De” andre gener” er mindre klart afgramsede og vanskeligere at kvalificere, idet der ikke findes retningdlinier
for acceptabel og uacceptabel genegrad, men de er derfor ikke mindre reelle. Ved " andre gener” forstdsi det
falgende de forstyrrelser af normale funktioner og levevilkar, som den gennemkerende trafik medferer for et i
gvrigt sammenhaangende byormrade. [ ...] Ogsa pa andre mader pavirker en stor gennemfartstrafik befolkningen i
en bydel, f.eks. ved nedsat vaardi af naarekreative arealer, mindsket aktionsradius isear for barn og addre, faare
sociale kontakter og generel utryghedsfalelse. Det er dog sa vanskeligt at fremskaffe materiale herom, at man
ma afsta fra en narmere behandling.” (Vejdirektoratet, 1974:10, min understregning).

Der er ikke blevet mindre trafik i Kgs. Enghave siden Ve direktoratet skrev deres rapport og
det er netop trafikkens sveat malbare, men ikke desto mindre meget reelle gener, som jeg
illustrerer i det falgende.

Sper geskemaunder sagel sens udfor mning

Spergeskemaet blev sendt til 664 personer fordelt pa tre nassten lige store boligomrader i Kgs.
Enghave. Boligomraderne har forskellig fysisk og socio-gkonomisk profil og forskellige
trafikforhold. Vi forventede derfor forskellige oplevelser af bydelens trafikforhold i de tre
omrader, som er:

e P. Knudsens Gade: Her karer dagligt over 35.000 biler. Den gennemsnitlige
bruttoindkomst for personer over 15 &r er cirka 140.000 kr. Der er flere udenlandske
statsborgere og flere arbejdsi@se end i de to andre boligomréader.

» Borgmester Christiansens Gade: Indtil 1988 kerte der dagligt 37.000 biler gennem
gaden, mens der i dag kerer 2.800 biler. Den gennemsnitlige bruttoindkomst for
personer over 15 & er cirka 140.000 kr. Der er flere modtagere af
overfarselsindkomster og flere enlige, pensionister og addre, end i de to andre
boligomréder.

« HF Frederikshgj: | modsagning til de to andre omrader har beboerne i det
helarsbeboede haveforeningsomrade stort set kun deres egen trafik. De fleste huse
ligger ydermere ud til smalle stier, hvor der ikke kan kare biler. Den gennemsnitlige
bruttoindkomst for personer over 15 ar er cirka 180.000 kr. Der er flere barnefamilier
end i deto andre boligomrader.

(Danmarks Statistik, 2001).
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Kort 2: Detre delomréder i Kgs. Enghave. (Egen fremstilling).

Blandt de 375 personer som svarede pa spargeskemaget, var svarprocenten hgjest i HF
Frederikshgj (66% mod cirka 52% i de to andre omrader). Fraregnet de som ifglge Post
Danmark var ubekendt efter adressen, blev svarprocenten pa i alt 59,6%. Svarprocenten er
god, blandt andet n&r man tager i betragtning at spergeskemaet var langt®.

Den generelle oplevelse af bydelen
Adspurgt om hvad der generelt er godt i bydelen svarer mange respondenter at:
» bydelens placering i forhold til centrum er god og/eller at bus- og togforbindelser er
gode (80%).
« degrenne omréder i bydelen er gode (74%).

Adspurgt om hvad der generelt er darligt i bydelen svarer mange respondenter at:
« det isox er trafikforholdene pa de store gennemkerende veje (P. Knudsens Gade,
Borgmester Christiansens Gade og Sydhavnsgade) (72%).
* der er for mange sociale problemer (66%).
« trafikforholdene pa bydelens mellemstore veje er et problem (46%).
« handelsliv og indka@bsmuligheder i bydelen er darlige (41%).

“ Der er lidt flere kvinder end maand som har svaret (59% og 41% mod 51% og 49% i Kgs. Enghave som
helhed); lidt flere personer over 34 & og opefter, ligesom de hgjere indkomstgrupper er overreprassenterede
(46% af dem med en personlig bruttoindkomst pd over 200.000 kr. mod 27% i Kgs. Enghave som helhed). Det
er isax gruppen med en personlig bruttoindkomst under 90.000 som er underreprassenteret. Man kunne forvente
at denne svarfordeling giver mere kritiske svar, men der er ikke stor forskel mellem indkomstgrupper eller ken
0g s svarmgnstrene.
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Figur 1. Vurdering af hvad der generelt er godt og darligt i Kgs. Enghave. Procent. (Spergeskema; n=347).
Procenttallene summerer ikke til 100% da svarkategorierne "ved ikke" og "hverken eller” er udeladt.

Talene bekradfter tidligere undersagelser, hvor beboere i Kgs. Enghave ogsd angav
trafikforholdene pa de overordnede veje som det starste problem i bydelen (Kgs. Enghave,
1998a; Kgs. Enghave, 1998b). Samtidig er det tydeligt at mange respondenter ogsa opfatter
koncentrationen af sociale problemer som problematisk.

Daglige trafikrelater ede gener

Adspurgt om bydelens trafikforhold svarer mange respondenter at:
» trafikken ger det utrygt for barn at faardes i bydelen (73%).
o trafikstgien er generende (67%).
» |uftforureningen er generende (60%).
» der tages for meget hensyn til bilernei Kgs. Enghave (56%).
* bgrns udfoldel sesmuligheder haammes (55%).
» mindretrafik vil medfare gget brug af bydelen (50%).

Omvendt angiver omkring 20% at byplanlaggningen i Kgbenhavn ber tage mere hensyn til
bilister. | denne gruppe er der lidt flere bilgjere og lidt flere maand.
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Figur 2: Vurdering af trafikforhold i Kgs. Enghave, 2001. Procent. (Spargeskemaunder sagelse; n=345). Procenttallene
summerer ikke til 100% da svarkategorierne "ved ikke" og "hverken eller" er udeladt.

Respondenterne i P. Knudsens Gade er ikke overraskende meget mere generet af biltraffiken
end respondenterne i HF Frederikshgj og Borgmester Christiansens Gade: Over 70% mener at
trafikstgj og/eller luftforurening er generende udenders; at trafikken skaber utryghed for barn
og at mindre trafik vil medfare gget brug af bydelen.

For 80% af respondenterne i P. Knudsens Gade har trafikstgjen den konsekvens, at de abner
vinduerne mindre end de éllers ville have gjort. 60% forstyrres ved samtaler, laesning og
lytning til radio/TV. Halvdelen bliver stresset af gadestgjen, mens omkring 20% har sveat ved
at sove og bruger boligens rum anderledes end det oprindelig var taakt. Disse gener er dle
meget mindre i Borgmester Christiansens Gade og neesten ikke eksisterende i HF
Frederikshgj.

Respondenternes angivelse af, at mindre trafik vil medfare gget brug af bydelen, ligger i
forlaangelse af den forskning som peger pa at konsekvensen af gget biltrafik igennem et
boligomrade, er besvaaliggarelse af den sociale kontakt (Gehl, 1996; Appleyard, 1981).

50-60% af respondenterne angiver at de faler sig utrygge i et eller flere af bydelens store
kryds samt ved faadsel i P. Knudsens Gade (n=345). Utryghed er en reel og daglig
levevilkdrsforringelse, som ofte medferer en agtpagivende adfaad og reduceret mobilitet.
Graden af utryghed kan derfor ikke altid aflaeses i de politiregistrerede ulykkesstatistikker.
Utrygheden er blandt andet arsag til at mange foraddre bruger tid pa at ledsage deres barn til
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skole og fritidsaktiviteter, selvom disse er i en alder hvor de under bedre trafikforhold, godt
kunne ga selv.

Trafikforhold som segregeringsfaktor

Beboernes flyttegnsker og faktiske flytninger, er sterst i den mest trafikbelastede gade i
bydelen. Dette bekradfter de undersggelser som peger pa at trafikrelaterede problemer
medvirker til segregering, det vil sige en rumlig opsplitning efter sociale, skonomiske og
kulturelle karakteristika (blandt andet Sand Bloch, 1997; Bjarnskau, 1999; Hansen 1978).
KAS-data fra Danmarks Statistik viser, at flyttefrekvensen i & 2000 er over dobbelt si hgj i
Kgs. Enghave som i Kgbenhavn generelt:

Antal personer fraflyttet i & 2000 %
Kgs. Enghave 2619 17%
K gbenhavn 35.813 7%

Tabel 1: Fraflytning af danske og udenlandske statsborgere fra Kgs. Enghave og Kgbenhavns Kommune i ar 2000.
Fraflytningsprocenten er beregnet ved at dividere med befolkningstallet pr. 1.1. 2001. (Danmarks Satistik, 2001).

Den arlige fraflytningsfrekvens er ydermere cirka dobbelt sa hgj i P. Knudsens Gade somi de
to andre delomréder. Det er isaa interessant i forhold til Borgmester Christiansens Gade som
har samme boligstruktur som P. Knudsens Gade, men netop ikke samme trafikstruktur:

Antal personer fraflyttet i & 2000 %
P. Knudsens Gade 89 20%
Borgmester Christiansens Gade 42 11%
HF Frederikshgj 29 8%

Tabel 2: Fraflytning af danske og udenlandske statsborgere fra tre boligomrader i Kgs. Enghave i &r 2000.
Fraflytningsprocenten er beregnet ved at dividere med befolkningstallet pr. 1.1. 2001. (Danmarks Satistik, 2001).

Tallene er behadtet med den usikkerhed at Kgs. Enghave er en lille bydel sammenlignet med
Kabenhavn og folk skal derfor ikke flytte sa langt, for at flytte ud af bydelen. Tesen om at
trafikbelastning kan fremme en hgj flyttefrekvens bekradtes dog af speargeskemaets resultater.
Her svarer 9% at de har overveget at flytte til et andet sted i Kgs. Enghave og 28% at de
ansker at flytte til en anden by eller bydel. 58% har ikke flytteplaner og 5% ved ikke (n=353).

Generelt naavner 28% stgj og andre gener fra vejtrafikken som arsag til at de ansker at flytte,
mens 21% naevner de sociale problemer i bydelen. 56% af de som bor i P. Knudsens Gade
gnsker at flytte og sterstedelen naevner de trafikrelaterede gener som begrundelse. 84% af
respondenterne i HF Frederikshg har ikke overveet at flytte. De angiver at boligen passer
dem godt og at der er gode naboer og god stemning. Kun 13% i HF Frederikshg] gnsker at
flytte og angiver overvejende at arsagen ikke har noget med forhold i Kgs. Enghave at gere.
Kombineres disse tal med at omkring en tredjedel af respondenterne i P. Knudsens Gade har
boet der mindre end 5 &r, gives der belagg for at konkludere, at dérlige trafikforhold far folk til
at flytte.
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Mobilisering for forandring

Pa trods af den hgje flyttefrekvens i bydelen, er der mange politiske ressourcer og et
omfattende trafikpolitisk engagement. En lokal Agenda 21-gruppe, Kvarterlgftet, et
trafikplansamarbejde med Kgbenhavns Kommunes Ve & Park, det nu nedlagte Bydelsrad,
boligforeninger og lokalavisen, har dannet base for en bred mobilisering omkring bydelens
trafikforhold. Trafikpolitisk har man isaa arbejdet for at nedsadte hastigheden pa de sterre
indfaldsvge i bydelen til 50 km/t; ssanke hastighedsgraanserne internt i bydelen; etablere en
rundkersel og et grent strag igennem bydelen samt sikre bedre stiforbindelser og bedre
mobilitetsforhold for barn, addre og cyklister (Vg & Park, 2001; Kgs. Enghave Bydel, 1998).

12% af respondenterne angiver at have vaget trafikpolitisk aktive (deltaget i mader, skrevet
breve, henvendt sig til offentlig myndighed og lignende) indenfor de sidste 12 maneder
(n=347). Af disse bor halvdelen i P. Knudsens Gade som ogsa er den mest trafikbel astede
gade i bydelen. Blandt de trafikpolitisk aktive er der lidt flere som ikke gjer en bil og lidt flere
som har vaget udsat for en trafikulykke. Kvinder er generelt mere lokalpolitisk aktive end
maand.

Beboerne gnsker gennem trafikpolitisk arbejde at aandre fordelingen af trafikrelaterede gener i
Hovedstadsomradet og sadte spargsmalstegn ved, hvor meget trafik der er enskeligt i ens
nabolag, selv ndr man bor i en storby. Pa trods af dette, er beboernes ansker til forandring
forholdsvis moderate. Holdningen om at ” Man kan ikke fa bilerne va&k” findes hos mange og
afspejler hvordan biltrafikkens fremkommelig bliver betragtet som et uundgaeligt faktum der
ikke kan stilles spgrgsmal stegn ved.

De kvalitative dele af forskningsprojektet uddyber de lokale akterers erfaringer med at aandre
ved trafikforholdene (Andersen og Nordgaard, 2001; Fotel, 2002). Rationaerne i
trafikpolitikken pa nationalt, regionalt og kommunalt niveau skaber en regulering af trafikken,
som helt ned i de sma detajer afspejler magtforholdet mellem mobilitetsformerne. Det
bevirker, at hensynet til biltrafikkens fremkommelighed ofte vinder over hensynet til andre
mobilitetsformer og hensynet til social- og milj@maessig baaredygtighed.

Konklusion

Studiet af forholdenei Kgs. Enghave viser at:

e Der e en tydelig og multidimensionel sammenhaeng mellem trafikvolumen,
trafikregulering og individers levevilkér. Det drejer sig blandt andet om stgj, forurening,
stress, begramset brug af boligen, indskraenkede mobilitetsmuligheder for barn og voksne,
mindre udendars aktivitet, samt utryghed og utryghedsminimerende hverdagslivsstrategier.

« Generendetrafikforhold pavirker befolkningens flyttemgnstre og bykvarterers forfalds- og
fornyel sesprocesser.

e Der er generel enighed om de trafikrel aterede bivirkninger pa tvea's af faktorer som kan,
indkomstgrupper og bilejerskab, mens barnefamilier ofte skiller sig ud som mere kritiske.

» Der er et godt potentiale for mobilisering omkring en forandring af trafikforholdene, men

Trafikdage pa Aalborg Universitet 2002



samtidig en del skepsis for om en forandring kan ske. Oplevelse af barrierer skaber afmagt
og frustration.

De her illustrerede sammenhaange kan bidrage til wudviklingen af et socialt
baeredygti ghedsbegreb pa transportomradet (Adams, 2000), idet de peger pa ngdvendigheden
af at udvikle indikatorer der indfanger det brede samspil mellem mobilitet og levevilkéar. Det
kan for eksempel dreje sig om at fartgramserne i skole- og boligomrader sadtes til hgjst 30
km/t, de eksisterende gramsevaadier for stgf overholdes og svage trafikanters
mobilitetsmuligheder opprioriteres.

Samtidig er det vigtigt at praktisere en positiv ssabehandling af byomrader, der bade er
socialt belastede og hardt trafikbelastede. Kgs. Enghave er et eksempel pa behovet for, og
udfordringerne i, at udvikle en tvaasektoriel og borgerinddragende planlaggningspraksis, hvor
trafikregulering er tamkt systematisk ind i Kvarterlgft og andre bypolitiske tiltag.
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