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Forord

Nervarende arbejdspapir rummer data, analyser og hovedkonklusioner fra den
kvantitative del af forskningsprojektet Trafik. Levevilkir og velferd 1 Kgs. Eng-
have”. Projektets samlede malsatning var at analysere og afdekke samspillet mel-
lem trafikbelastning og levevilkar i bydelen. Forskningsprojektet bestod af to dele:
en kvalitativ del, som omhandlede de trafikpolitiske processer i Kgs. Enghave og
en kvantitativ, hvis kerne var en sporgeskemaundersogelse gennemfort i udvalgte
dele af Kgs. Enghave. Foruden dette arbejdspapir har forskningsprojektet udgivet
et mindre papir om bydelens bolig- og trafikforhold og sociale profil, en forelobig
rapport om sporgeskemaundersogelsens resultater og en rapport om forsknings-
projektets kvalitative del. (se publikationslisten s. 4)

Sporgeskemaundersogelsen er blevet til i teet samarbejde med mange organisatio-
ner og enkeltpersoner i Kgs Enghave. Forskerteamet vil derfor gerne rette en tak
til alle de mennesker, der har hjulpet os undervejs.

Tak til Lone Jorgensen og Hans Helgesen, begge AKB afd. bestyrelsesformand og
Jorn Jorgensen, Orla og Birgit Graff , Inge Bruun og Carsten Brundtved fra Agen-
da 21 gruppen i Kgs. Enghave for assistance i forbindelse med udvikling af sporge-
skemaet.

Tak til Henning Hansen fra Casa og Ulf Hjelmar fra Gallup og projektets folge-
gruppe for gode rid og godt samarbejde. Og tak til Lykke Leonardsen, Henriette
Berggren og de mange andre fra kvarterloftet i Kgs. Enghave som har ydet forskel-
lige former for stotte undervejs i processen.

Tak til Bjarne Weesch og Lokalhistorisk arkiv, som venligt stillede sine arkiver til
radighed for forskningsprojektet.

Tak til Pernille Ibsen for teknisk assistance med layout og statistisk databehandling.

Ogsi tak til de mange pilottestere og kvarterlofterne i Kgs Enghave, der pd moder
og konferencer gav inspiration til undersogelsens indhold og til alle de, som har
brugt tid pa at udfylde det ikke helt lille sporgeskema.

Resume

Spergeskemaundersogelsen i forbindelse med projektet “Trafik, levevilkar og vel-
feerd i Kgs. Enghave” viser, at borgerne i Kgs. Enghave synes bydelens storste
problem er trafik og at der tages for meget hensyn tilprivatbilisme nar der laves by-
planlegning i Kebenhavn. Undersogelsen er lavet af forskere fra Roskilde Univer-
sitet 1 samarbejde med Gallup og betalt af Transportridet.

Kgs. Enghave er Kobenhavns fattigste bydel malt pad indtegt. Bide ledigheden og
antallet af borgere pa overforselsindkomster er hojere end iresten af hovedstaden.
Ledigheden er hojere og flere er pd overforselsindkomster end i det ovrige Koben-
havn. Samtidig er bydelen et af de omrider i Kobenhavn med ferrest bilejere pr.
indbyggere og mest gennemkeorende trafik.

Borgerne i bydelen har siledes flere problemer og ferre fordele af biltrafikken end
gennemsnitsdanskeren. Dette er baggrunden for, at en gruppe forskere ved Roskil-
de Universitet har gennemfort en sporgeskemaundersogelse om trafik og levevilkar
blandt 650 beboere i 3 udvalgte omrader i bydelen.



Hovedresultaterne hvad angir holdningerne til trafik er folgende:

- Mere end 4 ud af 5 af de adspurgte mener, at trafikforholdene gor bydelen et
darligere sted at bo. Trafikken er dermed det flest naevner som noget, der forrin-
ger livskvaliteten 1 bydelen.

- Mere end hver tiende oplyser at de pd et eller andet tidspunkt har varet udsat
for en trafikulykke i bydelen. Ca. %4 af de ulykkesramte
oplyser at skaden var alvorlig eller livstruend

- 3 ud af 4 mener, at trafikken skaber utryghed isar for bern, og at trafikken
hazmmer berns udfoldelsesmuligheder, at der er vasentlige stgj- og lugtgener
pé grund af trafikken i bydelen.

- 3 ud af 4 gar ind for lavere hastigheder og for at der skal laves bump eller gade-
indsnevringer for at fi hastigheden ned — ogsa pa de store indfaldsveje.

- 3 ud af 4 synes de generelle hastighedsgranser skal ned til 50km/t pa indfaldsve-
jene og at lastbiler og anden tung trafik skal ledes udenom bydelen.

- Halvdelen af de adspurgte mener, at der bor etableres en rundkersel ved
P.Knudsensgade og Sjalor Boulevard. Kun ca 10% synes det er en drlig ide.

Abstract

In october 2001, a survey investigation on traffic and living conditions was made in
Kgs. Enghave, a City district close to the center of Copenhagen. The survey was
made by a team of researchers from Roskilde University Centre in cooperation
with the Gallup-Institute and was funded by “Transportradet”. The survey showed
that the citizens of Kgs. Enghave agreed that the biggest problem of their area is
traffic overload and that private cars has to high priority when there is made city
planning in Copenhagen.

Kgs. Enghave is the poorest area of Copenhagen measured by income. Both un-
employment and the number of citizens on welfare is higher than in the rest of the
capital. At the same time, the area is one of the areas of Copenhagen with the
smallest number of car- owners and the biggest number of cars passing through
every day.

The citizens thus have more problems and fewer advantages from motoring than
the average Dane. This is the reason why a group of researchers at Roskilde Uni-
versity made a survey on traffic and living conditions amongst 650 residents in 3
chosen areas in the area. 375 questionnaires was returned, which is a response pct.
of 59,6%

The main results can be summarised as this:

e More than 4 of 5 thinks that traffic conditions is making the area a worse
place to live. Traffic is thus the subject most mentions as something, that di-
minishes the quality of life in the area.

e 2 of 5 thinks that Kgs. Enghave is a bad area for shopping. Every third is un-
happy about the quality of public service for the elderly. Only one out of ten
is content.



e 3 of 4 thinks the green areas of Kgs. Enghave are an asset. 4 of 5 thinks pub-
lic transportation is good.

e DMore than 1 out of 10 says they have experienced a traffic accident some-
where in the area. Ca %4 of these says the injury suffered from the accident
was serious or a threat to life, and more than 1 out of 10 of these says they
have injury of a permanent character as a result of the accident (1% of all re-
spondents)

e Almost % thinks traffic creates insecurity, especially for kids, that traffic re-
stricts the freedom of kids, that there is severe noise and smell problems cre-
ated by traffic and that car traffic has too high priority in Copenhagen.

e Car-owners and non-car-owners agree in most cases. And even though there
is fewer amongst the car-owners, that thinks cars has too high priority, a ma-
jority of these still agree that the planning for cars has gone too far.

e Almost every 3 of 4 are in favour of lower speed and that there must be made
humps or other physical restrictions in order to slow down speed. More than
3 out of 4 is in favour of a 50Km/h speed limit on the big trunk roads.

e DMore than % is in favour of a ban on trucks and other heavy traffic in the
area. The same number of people thinks there is too little time to cross the
roads for pedestrians in light crossings.

Keywords: Traffic, living conditions, quality of life, transport politics, city plan-

ning, empowerment, opinion, traffic noise, traffic accidents, participation.
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1. Indledning

Kgs. Enghave er blevet en bydel, andre bare karer igennem. Trafik-
mengden er sd massiv, at greenseveerdierne for stgj og forurening i for-
hold til boligomrader langt fra overholdes. Trafikarerne tvaers gennem
bydelen besveerligger feerdslen og kan vare en barsk oplevelse, iser for
svage trafikanter som bgrn, &ldre og handicappede. Desuden skaber tra-
fikarene bade markante barrierer mellem de enkelte kvarterer i bydelen,
ligesom de indkapsler bydelen i en trafikfeelde og spaerrer for en sam-
menhang med omgivende grgnne arealer og havn™.

(Fra ”Kvarterlgft i Kgs. Enghave — kvarterplan 1998, udgivet af Kgs.
Enghave Enghave Bydel).

Regeringen har som langsigtede pejlemerker at transportsektoren skal
yde sit rimelige bidrag til reduktion af det nationale udslip af drivhusgas-
ser, og at luftforureningen fra trafikken ikke udger en sundhedsfare for
befolkningen. Trafikstgj skal begranses til et niveau som sikrer, at ingen
udsettes for negative sundhedspavirkninger. Det skal vaere sikkert og
trygt for alle at feerdes i trafikken. Transportsystemets negative pavirk-
ning af levesteder for dyr og planter skal begreaenses.

(Fra ’Udvikling med omtanke — feelles ansvar”, Regeringen Nyrups stra-
tegi for en baeredygtig udvikling, udgivet juni 2001)

Forskningsprojektet Trafikforhold, Levevilkdr og Velferd i Kongens Enghave har
som hovedformal at belyse sammenhangen mellem trafik og levevilkir i bydelen,
samt at diskutere erfaringerne med borgerinddragelse i forhold til bearbejdning af
bydelens trafikale problemer. Bydelen er interessant for en trafik- og levevilkarsun-
dersogelse, fordi bil-trafikbelastningen, som citatet antyder, er sa betydelig at den
ikke lever op til den officielle miljomalsetning, samtidig med at bydelens beboere
kun 1 ringe grad selv er bilister. Desuden ivarksatte man 1 1996 et kvarterloftpro-
jekt 1 bydelen, hvor borgerinddragelse 1 forhold til en generel trafiksanering var et
centralt element. Dette betyder, at der er en stor bevidsthed og opmarksomhed
omkring trafik og trafikpolitik blandt kvarterets beboere.

Forskningsprojektet bestir af 2 dele. Forste del er en analyse af erfaringerne med
borgerinddragelse og belyser hvilken rolle trafikpolitikken spiller i den samlede
kvarterloftpolitik. Denne del af projektet er afrapporteret i ”Kampen om Rummet”
i RUC's arbejdspapir-serie (3/02, Andersen; Nordgaard 2002), samt i specialet:
Rum, magt og mobilitet - et studie af trafik- og bypolitiske forandringsprocesser 1
Kgs. Enghave (Nordgaard 2002), som kan hentes fra projektets hjemmeside

www.enghavetrafik.dk.

Projektets anden del er en analyse af sammenhzngen mellem trafikbelastning og
velfeerd/levevilkir i den kobenhavnske bydel Kongens Enghave samt et udkast til
udvikling af levevilkarsindikatorer til empirisk belysning og maling af trafikbelast-
ning. Kernen i denne anden del er en omfattende surveyundersogelse gennemfort i
kvarteret i efterdret 2001. Naerverende arbejdspapir er en afrapportering af de cen-
trale resultater af denne survey. Herudover henvises til ”Levevilkir og trafik 1 Kgs.
Enghave” og “Trafik, levevilkir og velfeerd 1 Kgs. Enghave — by, beboere og tra-
fik”, begge RUC's arbejdspapir-setie (6/01 og 4/02). Arbejdspapirene kan rekvire-
res fra forskningsgruppen sa lenge lager haves, eller downloades i pdf. format fra
http://www.ssc.ruc.dk/workingpapers/. Data fra survey’en kan rekvireres fra
Dansk Data Arkiv i Odense.



http://www.enghavetrafik.dk/
http://www.ssc.ruc.dk/workingpapers/

Indledningsvis diskuteres begrebet “levevilkdr” og tekniske forhold omkring spot-
geskemaundersogelsen og dens gennemforelse. Kapitel 2 gennemgar levevilkirene
blandt beboerne 1 Kgs. Enghave, bydelen hvor undersegelsen blev gennemfort.
Kapitel 3 gor rede for trafikforholdenes objektive karakter, dvs. det beskrives hvor
meget trafik der er 1 bydelen og i hvilken grad er beboerne selv bilister. Kapitel 4
gor rede for beboernes transportadferd og for hvordan beboerne bruger hhv. Kgs.
Enghave og Kebenhavn. I kapitel 5 afrapporteres de centrale resultater af sporge-
skemaundersogelsen: hvordan opleves trafikbelastningen af beboerne og hvilken
betydning har det for dagligdagen i kvarteret. Kapitel 6 omhandler trafikulykker i
bydelen. I kapitel 7 analyseres det afslutningsvis hvad undersogelsen viser om be-
boernes politiske aktivitet, bdde i forhold til trafikpolitik og mere generelt.

Data fra undersogelsen presenteres lobende 1 figurer og skemaer. Enkelte steder
inddrages ogséd data fra andre kilder. I de tilfalde anfores kilden i figuren eller ske-
maet. Ndr der intet star, stammer data fra forskningsprojektets sporgeskemaunder-
sogelse.
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2. Levevilkar

Kendetegnende for levevilkdrsundersogelser i Norden er, at man maler objektive
ressourceindikatorer. Indikatorerne er uathengig af individets egen oplevelse af sin
livssituation. De handler primzrt om forhold, som kan ses som en forudsatning
for det gode liv og som er defineret ud fra kriterier om ikke efterstreebelsesvaerdige
situationer (dérligt helbred, arbejdsleshed o.L)(Fritzell, Lundberg 2000). Baggrun-
den herfor er, at en positiv definition af levevilkdrsindikatorer i langt hojere grad
ville fordre et politisk valg end en negativ. Det er ikke svart at blive enige om, at
for eksempel gigt eller darlig ryg forringer livskvaliteten, mens det kan diskuteres
om for eksempel et job med meget ansvar er bedre end meget fritid.

Siden firserne har de nordiske lande koordineret levevilkarsundersogelserne gen-
nem NUUL (Nordiska Utskottet f6r Understkningar om Levevillkdr) (Vogel
1991). De komponenter, der indgir i undersogelserne er almindeligvis 1 omriderne
uddannelse, beskzftigelse, arbejdsmiljo, ekonomi, boligstandard, transport og
kommunikation, fritid, sociale kontakter, politiske ressourcer, helbred og social
mobilitet (Vogel 1991). Den seneste danske levevilkirsopgorelse dakker de fleste
af ovennevnte omrader. Transport er sdledes medtaget, men behandles alminde-
ligvis 1 termer af forbrug af transportmidler og transportydelser (se Vogel
1991:91£f). Transport dukker dog op andre steder i form af eksternaliteter som tra-
fikstoj og trafikulykker (Bonke 1997:366ff; Vogel 1991:131f).

En central komponent i levevilkirsundersogelserne er at man onsker at skelne
mellem forskellige befolkningsgrupper. I svensk velfaerdsforskning er der tradition
for, at man skeler til de skillelinier som ogsé gar igen i de fordelingspolitiske kon-
flikter i samfundet (Fritzell, Lundberg 2000). Disse er foruden ken, familietype,
livscyklus-placering, oprindelsesland og social klasse. Familietype kriteriet relaterer
til status som enlig, eneforseger, par uden born eller kernefamilie. Livscyklus refe-
rer bdde til ren alder, og status som arbejdsaktiv, uddannelsessogende eller pensio-
nist, men er ogsd forbundet med familiekriteriet 1 forhold til om der er stiftet fami-
lie og om der er hjemmeboende born. Klassebegrebet er primert knyttet til arten af
tilknytning til arbejdsmarkedet, dvs. om man er ansat som almindelig lonmodtager
eller tjenestemand, eller er selvstendig.

Forskning i byomraders levevilkar og trafikforhold

Levevilkdr har ikke tidligere haft en central placering i trafikforskningen i norden. Der
er iser i Norge og Sverige, men ogsa i Danmark blevet gennemfort en hel del forsk-
ning omkring transport og mobilitet, men selv om en del af denne forskning har be-
skeeftiget sig med velferdsvirkninger af trafikken (iser stojgener) er der hidtil ikke fo-
retaget nogen samlet undersogelse af sammenhengen mellem trafikgener og velferd
(Bohn; Andersen 2001).

Det samme gor sig geldende indenfor levevilkarsforskningen. Transport er med 1 den
seneste danske levevilkarsundersogelse, men fokus er pa adgang til forskellige trans-
portydelser, ikke pé trafikgener (ibid). De negative virkninger af transport dukker dog
op i nogle fi andre sammenhznge for eksempel i form af trafikstoj og trafikulykker.

Anden forskning peger imidlertid pa, at trafikgener kan have en central betydning for
livskvaliteten i byomrader og dermed for social segregering og nedslidning af udsatte
bydele. Undersogelser har vist, at trafikgener rangerer ganske hojt pa de ting, befolk-
ningen i Danmark legger vaegt pa, nar der skal valges bolig. Siledes navner over 60%
af de adspurgte i en undersogelse fra 2001 fravaer af trafikstoj som et vigtigt parameter
(Skifter Andersen 2001). I et notat om emnet konkluderer Hans Skifter Andersen, at
trafik og stojbelastning sammen med bl.a. détlig boligstandard, i gronne omrader og
manglende fxllesfaciliteter er nogle af de centrale faktorer, som oger risikoen for at et
boligomride kommer ind i en negativ selvforsterkende udviklingsspiral.
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Skandinavisk velferdsforskning har tillige vist, at der i de fleste tilfzelde findes positiv
korrelation imellem de forskellige velfaerdsindikatorer, dvs. de som har problemer pa
et omrade har det som oftest ogsd pa andre!. I Sverige har man konstateret, at der iser
mellem okonomiske problemer og andre velferdsproblemer er en sterk sammenhzaen-
gen. Men ogsa svag arbejdsmarkedsforankring og fa politiske ressourcer er forbundet
med problemer pa andre omrider (Fritzell; Lundberg 2000:142). De svenske fund
er fremstillet i nedenstdende figur. Fed streg illustrerer en sterk korrelation, tynd
linie at der er en mere moderat korrelation.

vag arbejds-
markedsforan-
kring

Nedsat
helbred

Svage sociale
netvaerk

Stotre okono-
miske proble-
mer

Svage politi-
ske ressout-
cer

Udsat for
vold

Figur 2.1: Sammenhang mellem forskellige levevilkar
Fritzell, Lundberg 2000:142

Skifter Andersens konklusion peger i samme retning i forhold til trafikgener. De
boligsociale segregeringsprocesser oger sandsynligheden for, at de som har pro-
blemer pa andre omrader ogsa bor i et trafikbelastet omrade.

Nervarende rapport beskriver trafikforholdenes betydning for de fysisk-rumlige
omgivelser set som en velferdsindikator. Relateret til ovenstiende model kan man
sige, rapporten giver et bidrag til at beskrive trafik som levevilkar og dermed til at
fa trafikkens betydning for byrummet indplaceret som en selvstendig boble i oven-
staende figur.

! Man bor her bemarke, at identifikation af samvarians ikke er det samme som identifikation af en drsags-

sammenhzang,
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3. Spgrgeskema- undersggelsen

Sporgeskemaundersogelsen var tenkt som et bidrag til belysning af trafik som et
levevilkar. Formal blev derfor primert at afdakke udbredelse og sammenhzng
mellem beboernes oplevelse af trafikken 1 Kgs. Enghave. Det afgorende var ikke at
vise den gennemsnitlige holdning i Kgs. Enghave si meget som at undersoge
hvordan forskellige grader af trafikbelastning opleves af forskellige mennesker. Da
iseer den meget voldsomme trafikbelastning er begranset til enkelte omrader ville
en bred stikprovebaseret sporgeskemaundersogelse kun i ringe grad give mulighed
for at sammenligne oplevelsen af trafikproblemerne hos mennesker udsat for vold-
som trafikbelastning men med forskellige livsvilkar 1 evrigt. Derfor valgte vi 1 ste-
det at sld ned pa tre specifikke lokaliteter som hver for sig tegner bydelens forskel-
lige trafikmessige vilkar. Omraderne var Haveforeningen Frederikshoj, Borgmester
Christiansens Gade og P. Knudsens Gade 2 - 56 og 1 - 47.

Hf. Frederikshoj er et haveforeningsomrdde med heldrsbeboelse, hvor der pt.
(2003) forhandles om fuld lovliggerelse. Det er trafikalt set et meget fredeligt om-
ride. I store dele af haveforeningen kan der ikke komme biler. Der er tale om en-
familieshuse, og de fleste huse ligger ud tl smalle stier, hvor der ikke er plads til
biltrafik. Beboerne her marker derfor hovedsageligt biltrafikken nar de ferdes
udenfor lokalomradet og i

form af de begransninger pa Figur 3.1: Antal beboere i delomréderne.

detes botns bevagelsesfrihed Kilde: Danmarks Statistik 2001.
1 resten af Kgs. Enghave.

I modsztning hertil er P. P. Knugdéens Gade H.f. Brederikshgj
Knudsens Gade voldsomt

trafikplaget. Der er tale om
traditionel  karrébebyggelse
med facade ud mod en af
Kobenhavns mest trafikere-
de gader Lige udenfor bebo-
ernes vinduer korer hver dag
mere end 30.000 biler forbi.
Stojgenerne er betydelige. Ifolge Kobenhavn Kommunes beregninger er niveauet
73,3dB. Det er over grenseverdien for udenders trafikstej i nyetablerede industri-
omrider (Kobenhavns Kommune 1997).

Det tredje omrdde, Borgmester Christiansens Gade, er trafikmassigt en mellem-
ting. Indtil abningen af motorvejen over Amager korte her dagliet omkring 30.000
biler, men den nye motorvej gjorde det muligt at lave en bussluse i gaden. Det har
betydet at trafikken i dag er reduceret til ca. 1/10 af det gamle niveau. Beboersam-
mensatningen er preget af xldrebebyggelsen Engholm Nord; mere end en tredje-
del af beboerne i gaden er derfor pensionister.

Undersggelsens temaer

Sporgeskemaundersogelsens centrale kerne var levevilkarene i bydelen. Her var ba-
de en rxkke generelle sporgsmal om levevilkdr og mere specifikke omkring trafik
som levevilkir. Denne konstruktion gjorde det muligt at perspektivere trafik som
levevilkarskomponent i forhold til evrige levevilkarsindikatorer. De generelle leve-
vilkdrsmal er sammenlignelige med tilsarende undersogelser gennemfort af Social-
forskningsinstituttet i Danmark. Men da der ikke tidligere er lavet tilsvarende un-
dersogelser er de fleste trafikrelaterede sporgsmal alene udviklet pd baggrund af
omfattende forundersogelser i bydelen. Hvor det har veret muligt, har vi dog stot-
tet os til en tidligere gennemfort telefonundersogelse i Kgs. Enghave om bydelens
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kvaliteter. En del specifikke sporgsmal iser om stojgener i forbindelse med trafik
kan dog sammenlignes med en stojundersogelse, gennemfort i Arhus (Andersen;
Bendtsen; Nielsen 1999).

Sporgeskemaet omhandlede ogsa en rakke andre temaer. Der blev spurgt til bor-
gernes transportadferd og til hvordan man brugte biade Kgs. Enghave og Koben-
havn. Her var den centrale en undersogelse af forskellige sider af livet i Sender-
borg, gennemfort af Forskningscenteret for Skov og Landskab (Hvidtfeldt 1999).

Vi segte ogsa at afdakke 1 hvilket omfang beboerne i bydelen har veret udsat for
trafikulykker, nar de har feerdedes i bydelen. Spergsmilene her er udformet under
hensyntagen til politiets ulykkeskategorier siledes at de er sammenlignelige med of-
ficiel ulykkesstatistik.

Endelig var et centralt tema for forskningsprojektet at undersege hvilke foran-
dringsressourcer der er til stede i kvarteret. Vi havde derfor to spergsmal om poli-
tisk aktivitet og deltagelse, inspireret af et projekt om magt og lokal deltagelse
(Goul Andersen; Torpe; Andersen 2000). Disse sporgsmal har det dog veret nod-
vendigt at tillempe problematikken i Kgs. Enghave, sd de er ikke direkte sammen-
lignelige.

Kvaliteten af de producerede data

Selve sporgeskemaet blev udarbejdet pa baggrund af en rakke interview med be-
boere i bydelen. Interviewpersonerne var primart mennesker, som selv havde vz-
ret engagerede 1 trafiksporgsmal, men der var ogsa enkelte, som ikke var engagere-
de i trafik. Disse interview tilvejebragte et forhindskendskab til de temaer og pro-
blematikker, som blev opfattet som centrale af bydelens mere aktive beboere. In-
den udarbejdelse af den endelige version, blev skemaet testet af et panel af udvalgte
pilottestere for at sikre, at sporgsmdlene var umiddelbart forstdelige af bydelens
beboere.

Inden sporgeskemaet blev sendt ud, havde vi en helsidesartikel i bydelens lokalavis,
Sydvest Folkeblad, hvor undersogelsens temaer neutralt blev prasenterede. Dette
tjente to formdl. Dels onskede vi at skabe opmarksomhed om undersogelsen og
dens betydning for bydelen som et fremtidigt arbejdsredskab i forhold til trafik-
planlegning. P4 den mide hibede vi at skabe en positiv interesse for undersogelsen
og dermed en hoj svarprocent. Med samme formal blev selve sporgeskemaet ud-
sendt sammen med en skriftlig anbefaling fra bydelsradet og fra bestyrelsesfor-
mendene for andelsboligforeningen AKB og Hf. Frederiksho;.

Derudover onskede vi at gore undersogelsens temaer kendt. Nar man laver en
sporgeskemaundersogelse er det vigtigt, at man ikke sporger om noget, responden-
terne ikke ved noget om eller har en holdning til. Ofte vil sidanne sporgsmal blot
producere tilfeldige og detfor vardilose svar (Olsen 1995; Bourdieu 1997). Artik-
len skulle tjene til at skerpe de ikke-trafikpolitiske aktive borgeres fokus pé trafik-
forholdene 1 bydelen uden at pavirke opfattelsen af de enkelte temaer.

Dataindsamling i tre delomrader

Sporgeskemaet blev udsendt til en tilfeldigt udvalgt person i samtlige husstande
med mere end en beboer i de tre delomrider og til 2/3 af de husstande der kun
havde en beboer (ogsé efter tilfeeldigt udvalg). Nir der ikke blev sendt til samtlige
husstande uvanset antal beboere var det fordi den fremgangsmade ville have betydet
en overrepresentation af enlige.

Ved dataindsamlingsperiodens afslutning d. 2 november havde Gallup modtaget
363 besvarede sporgeskemaer, svarende til at 56,5% af de udsendte skemaer. 35
skemaer er kommet retur fordi adressaten er fraflyttet adressen eller er ded i perio-
den mellem cpr-kontorets datakersel og sporgeskemaets udsendelse d. 25/9. Nar
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disse fraregnes antallet af udsendte sporgeskemaer bliver svarprocenten 59,6%. Sva-
rerprocenten er ganske pxn for denne type undersogelser, serligt nar man tenker
P4, at sporgeskemaet var ganske omfattende.

Fremgangsmaden gor, at undersogelsen far en lidt anden karakter end normale
stikproveundersogelser. Der er her ikke udsendt til et forholdsvis begranset, re-
presentativt udsnit, men til nasten alle beboere 1 undersogelsesomradet. Pd sin vis
kan man derfor betragte svarpopulationen som et udsnit pa ca. 50% af samtlige
beboere. Dog md man vaere opmarksom pd, at ikke alle grupper i undersogelses-
omrédet har varet lige flittige til at svare.

Svarprocenten et sile- [Tape| 3.1: svarprocenter [Besvare- [Udsend-

desnikke (liigehfgt frl‘fielt i delomraderne de te Pct.
melem € OfrsKke c - -

o 5 Hf. Frederikshgj 124 188 66,0
delomrader. Flest har

besvaret sporgeskemaet Borgmester Christian-

i Hf. Prederikshoj, fr- S€NS Gade 118 224 52,7
test i de to andre omri- [P. Knudsens Gade 131 252/ 52,0
der. Dette udfald var [Ukendt delomrade 2

forventeligt, da uddan- || alt 375 664 56,5
nelsesniveauet gennem- || 3|t fraregnet ubekendt

snitligt er hojere i have- lafter adressen 375 629 59,6
foreningen.

Inden sporgeskemaundersogelsen blev gennemfort rekvirerede vi et sxt statistiske
baggrundsdata fra Danmarks Statistik, de sakaldte ”Nogletal for boligomrader”, for
vores tre delomrader. Dette satter os 1 stand til pa en rekke omrader at vurdere i
hvor hoj grad vores statistiske materiale er reprasentativt for befolkningen i de tre
omrader.

Her skal man dog vare opmarksom pa, at denne sporgeskemaundersogelse adskil-
ler sig fra de fleste ved, at vi ikke alene har udspurgt et reprasentativt udsnit af be-
folkningen. Skemaet blev sendt til samtlige husstande i hvert delomrade. Pi sin vis
kan man betragte de indsamlede data som en stikprove pa 59,6%.

Svarprocent fordelt pa ken

Der bor nogenlunde lige mange mand og kvinder i undersogelsesomridet. Af de
664 udsendte sporgeskemaer blev 345 sendt til kvinder og 319 til mand. Det svarer
til 52% kvinder og 48% maend; altsa en ret ubetydelig forskel. Og en forskel som af-
spejler den lille forskel der reelt er i omraderne.

Tabel 3.2: Beboere over 18 fordelt pa ken pr. 16/10 2001 sammenholdt
med svarfordelingen pa ken — Pct.

Kvinder Kvinder |[Mand ijMand be-

i alt besvaret [alt Ssvaret
P. Knudsens Gade 52,4 57,4 47,6 42,6
Borgmester Christiansens Gade 52,1 55,1 47,9 449
Hf. Frederikshgj 47,2 62,80 52,8 37,2
Total 50,7 58,5/ 49,2 41,5

Det ideelle havde altsi varet, hvis der var en anelse flere skemaer fra kvinder end fra
mend blandt de besvarede sporgeskemaer. Der er ogsi flere kvinder som har svaret,
men det er lidt mere end en anelse. Nemlig 58,5% kvinder mod 41,5% mand.

Denne fordeling er ikke usedvanlig. Almindeligvis er kvinder mere villige til at delta-
ge 1 sporgeskemaundersogelser (Tobiasen 1999). Som det vil fremga af de folgende
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kapitler er det ikke et stort problem for i vores tilfxlde, da ken kun sjeldent henger
sammen med holdninger il trafik.

Aldersfordelingen

Heller ikke aldersfordelingen giver anledning til problemer. Det generelle billede er,
at svarprocenterne blandt de yngre er lavest og at den er hojest blandt de midaldren-
de og xldre. Denne aldersfordeling afviger en lille smule fra det normale monster for
denne type undersogelser. Det er almindeligt at de yngre og wldre svarer mindst og
de midaldrende er de mest flittige besvare. Ved en sporgeskemaundersogelse om
folketingsvalget 1 1997 var det gruppen fra 50 - 70, som var overreprasenteret, og i
hojere grad jo nermere de 70 (Tobiasen 1999:292). Men der forekommer ogsd afvi-

gelser. I en undersogelse om bymil-

Tabel 3.3: Befolkning og svar fordelt pd | joet, gennemfort i Sonderborg 1996
alder i pct. var svarfordelingen nogenlunde
Spsk. Pct. DS data pct. jevn for alle 1(;1’1dtager(1i gruppen over
2 67, som havde en lidt lavere svar-
;g_gj g; 12’1 }.S,g procent (Hvidtfeldt 1999:35). 1
. ! '| nzrverende undersogelse folger
35-49 ?‘r 29,6 30,2 svarprocenten sdledes det normale
50-66 ar 23,4 184 monster indtil omk. pensionsalde-
67 ar og zldre 26,2 18,2 ren. Men svarprocenten blandt
| alt 100,0 100,0| pensionister ma siges at vare rela-
Kilde: Danmarks Statistik (DS) og spgrgeskema-| tivt bedre end i andre undersogel-
undersggelsen. sef.

Svar fordelt pa indtaegt og arbejdsstilling

Fordelingen af svar pa indkomst folger ogsa et velkendt menster. De velhavende er
sterkt overreprasenterede. Det er iser gruppen som har opgivet en arsindtegt mel-
lem 50.000 og 99.000, det er underreprasenteret.

Tabel 3.4: Svar for- | H.f. Frederiks- | Borgm. Chr. Alle tre omra-
delt pa personlig hgj Gade P. Knudsens Gade| der samlet
indteegt Spsk. DS data [Spsk. DS data [Spsk. DS data | Spsk.DS data
Pct. pct. Pct. pct. Pct. pct. svarpct.
- 49999 kr | 7,7 10,7, 4,5 56/ 92 11,7, 7,2 74
50.000- 99.999 kr| 9,6 16,1 159 35,7 20,4 28,00 151 27,3
100.000-149.999 kr | 14,4 16,4, 23,9 244 22,4 23,7 19,9 238
150.000-199.999 kr | 13,5 13,2 9,1 13,20 11,2 12,00 11,3 141
200.000 kr og mere | 54,8 43,6/ 46,6 21,1 36,7 24,6 46,4 274
| alt 100,0 100,0, 100,0  100,0 100,0 100,0 100,0 100,0

Kilde: Danmarks Statistik (DS), nogletal for boligomrider? samt sporgeskemaundersogelsen

Mange har muligvis opfattet sporgsmalet som kontroversielt. I al fald har ca. 1/3
ikke besvaret dette sporgsmdl. Det er derfor ikke muligt med sikkerhed at afgore
om tallene giver en god beskrivelse af det samlede svarmateriale. Denne usikkerhed
er imidlertid af mindre betydning for den levevilkdrsrelaterede del af sporgsmalene,
da der kun i ganske fa tilfzelde er sammenhzng mellem indtegt og hvordan
sporgsmalene besvares. Det er imidlertid ikke tilfaeldet hvad angir undersogelsen af
deltagelse 1 Kgs. Enghave. Her er der sammenbang mellem deltagelse og god indtmgt. Det

2 Antal skattepligtige personer pt. 1/1/2000 pd 15 ar og derover fordelt p bruttoindkomst i 1999.
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ma derfor antages at undersogelsen viser en hojere deltagelsesprocent end der fak-
tisk er til stede 1 bydelen.

Fordelingen pa erhvervskategorier peger pa en pan overensstemmelse mellem re-
spondenterne og befolkningen. For de tre delomrader under et er forskellene sma.
Pensionisterne og de selvstendige er underrepresenterede, lonmodtagere overre-
presenterede. Da tallene fra opgoerelsen over svar fordelt pd alder viser en overre-
presentation af svar fra borgere i pensionsalderen, kan man slutte, at underrepre-
sentationen blandt pensionister skyldes at meget fi fortids-, invalide og andre ikke-
alderspensionister har besvaret sporgeskemaet.

Tilsvarende skal man vare opmarksom pd, at kategorien “lonmodtagere” er gan-
ske bred. Heri er bade faglerte og ufaglerte og andre lonmodtagere med bide kor-
te og lange uddannelser. Indenfor disse kategorier kan der sdledes godt vere for-
skelle.

Tabel 3.5: Svarpersoner og indbyggere fordelt efter arbejdsstilling i pct.
Alle tre omra- | Hf. Frederiks-
der samlet hgj Borgm. Chr. G.|P. Knud. Gade
Spsk. DS dataSpsk. DS dataSpsk. DS dataSpsk. DS datal
Pct. pct. Pct. pct. Pct. pct. Pct. pct.
Selvstendige (3,8 2,1 6,8 2,5 1,9 2 2,5 2,3
Lenmodtagerep4,3 495 66,1 624 434 331 (H21 491
Arbejdslgse 5,5 5,2 3,4 4,7 3,8 4,8 0,1 7,4
Pensionister 22,8 27,7 (11 158 40,6 486 (19 21,7
@vrige uden-
forerhverv (13,6 156 12,7 147 104 115 [174 194
| alt 100,0 100,0 [100,0 100,0 [100,0 100,0 [100,0 100,0

Kilde: Danmarks Statistik, negletal for boligomrader? og spergeskemaundersogelsen

Bagrnefamilierne

Det parameter som har vist sig at have den sterste sammenhzng med hvordan
sporgsmalene er blevet besvaret er, om der bor born i den husstand respondenten
kommer fra. Derfor er det selvfolgelig af stor betydning for undersogelsens resulta-
ter om svarpersonerne er reprasentative i forhold til familietyper.

I vores referencemateriale, ”"Nogletal for boligomrader” fra Danmarks Statistik
(DS) opererer man med fem kategorier: enlige og par uden bern, enlige og par med
born, og evrige husstande. De fire forste rummer naturligvis ingen problemer. Ka-
tegorien “ovrige familietyper” er imidlertid problematisk i denne sammenhzang, da
den bade omfatter familier med og uden born. En familie med born over 18 ér vil
siledes henregnes under ”ovrige husstande”, fordi der 1 husstanden i alt er 3 voks-
ne. Det vil enhver anden type bofzllesskab med mere end to personer ogsé, hvad
enten der er born eller ¢j. Det er saledes ikke muligt at sige hvor mange af husstan-
dene i denne kategori, som udgores af bornefamilier og hvor mange som blot er
bofallesskaber af den ene eller anden art.

Man kan dog opna et tilnermet billede, hvis man alene interesserer sig for de hus-
stande, hvor man med sikkerhed kan sige om der bor born eller ikke, altsa de fire
forstnevnte kategorier ovenfor. I tabel 3.6 nedenfor er disse familietyper trukket

ud.

3 Antal personer pr.1/1/2000 fordelt efter arbejdsstilling
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Borgm. P. Knudsens
Tabel 3.6: Svar Kgs. Enghave [Hf. Frederikshoj (Chr. Gade Gade
procenter fordeltSpsk. DS dataSpsk. DS dataSpsk. DS dataSpsk. DS data
ppd husstandstyper [Pct pct.  [Pct pct. Pct  pct. Pct pct.
Bornefamilier 26,3 19,5 43,0 34,00 15,2 8,7 20,2 20,8
Tkke-
bornefamilier 73,7 80,5 57,0 66,00 848 91,3 798 79,2
T alt 100,0 100,00 100,0 100,0( 100,0 100,00 100,0  100,0

Kilde: Danmarks statistik, nogletal for boligomréider* og spergeskemaundersogelsen

I alle tre tilfzlde ses en tendens til at bornefamilier er moderat overreprasenterede i
sporgeskemaundersogelsen. Lige godt Vs, 26,3% af sporgeskemaets besvarelser
kommer fra husstande med 1 eller to voksne og born, imod den ca. 1/5 af bydelens
husstande, der tilhorer samme kategori (helt nojagtigt 19,5%).

Trods den mindre pracision i denne opgerelse kan det fastslds, at der ikke er tale om
graverende skevheder. Bornefamilierne udger samtidig sa lille en del af den samlede
population at de holdningsforskelle der er imellem de to familietyper ikke vil have
den store betydning for det samlede billede.

Konklusion

Som i de fleste andre undersogelser af denne type er svarfordelingen ikke jevnt for-
delt i forhold til forskellige sociale og demografiske kategorier. Med fa variationer et
tendensen ogsd szdvanlig. De hojeste svarprocenter findes blandt midaldrende
kvinder med lengere uddannelse og god indtaegt, de laveste blandt de helt unge og
de der har kortest uddannelse og ferrest penge — hvilket selvfolgelig ofte ogsa han-
ger sammen. Da sammenhangen mellem holdninger til sporgeskemaets temaer og
respondentens tilhorsforhold til disse kategorier i de fleste tilfzelde ikke er staerk er
problemet i forhold til undersogelsens overordnede resultat heller ikke stort.

En undtagelse herfor er politisk deltagelse. Her gor det en forskel for deltagelse om
indtegt og uddannelse er hoj. Samtidig er det hojst teenkeligt, der er en sammenhang
mellem politisk deltagelse og besvarelse af sporgeskema om et emne som trafik og
trafikpolitik. Man ma altsd regne med at undersogelsesresultatet viser en lidt hojere
deltagelse end den faktiske.

4 Beregnet ud fra antal born pr. 1/1/2001 fordelt efter antal forsorgere
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4. Levevilkar i bydelen
4.1 Aldersfordeling og familietyper

Kgs. Enghave har i mange ar varet ez boligomrade med en markant hojere andel el-

dre end det ovrige Kobenhavn. Men i disse r oplever bydelen et generationsskifte.
Andelen af @ldre falder og andelen af studerende og bernefamilier stiger. Samtidig er
underrepresentationen af aldersgruppen fra 20 til 24 4r vendt til en overreprasenta-
tion, og antallet af smaborn samt unge i alderen 16 til 19 ar steget til kun lidt under
bygennemsnittet (Kobenhavns kommunes statistiske kontor 1991, 1996, 1999).

Tabel 4.1 Befolkningen pr. 1/1 2001 fordelt pa aldersgrupper. Kilde: DS, negletal for boligomrider

P. Knudsens| Borgm. Chri-| H.f. Frede- Kgs. Engha-
Gade stiansens Gade rikshoj ve. Kommunen
0- 6 ar 8,4 5,0 6,5 7,8 8,2
7-17 ar 10,8 4.0 16,1 5,9 7,8
18-24 ar 15,1 11,6 5,7 144 11,7
25-34 ar 221 18,3 7,6 23,6 26,1
35-49 ir 21,7 16,8 38,1 18,3 19,5
50-66 r 13,3 11,6 21,8 14,9 14,8
07 dr og aldre 8,0 32,7 4.1 15,1 11,9
Hele befolkningen 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0
Antal 443 398 367 15 686 499 148

Af tabel 4.1 fremgir det, at der er store forskelle mellem undersogelsens tre delom-
rider. Iser Borgmester Christiansens Gade er praget af mange @ldre. Her ligger xl-

drebebyggelsen ”Engholm”. Alle andre grupper end pensionisterne er derfor under-
reprasenterede i1 forhold til bydelens gennemsnit.

P. Knudsens Gade er det omride der ligner Kgs. Enghaves gennemsnit mest. Her er
lidt flere 1 aldersgruppen fra 18 — 24 dr og lidt ferre mellem 25 — 34ér, men ellers er
afvigelserne fra bydelens gennemsnit ubetydelige.

Frederikshoj er det mest udpragede ”familiekvarter ” blandt de tre delomrader. Isaer
gruppen fra 35 — 66 ér er her storre end i de to andre bydele, men her er ogsa mange
born i alderen 7 — 17. dog er her lidt faerre helt sma born end i bydelen som gennem-
snit.
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Figur 4.1: Familietyper i Kgs. Enghave
Kilde: Danmarks Statistik, nggletal for boligomrader. Husstande fordelt pa
husstandstyper 1/1 2001
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Forskellene afspejler sig ogsa i fordelingen af bornefamilier i undersogelsens for-
skellige delomrader. Der er flest bornefamilier i Frederikshoj og farrest i Borgme-
ster Christiansens Gade og igen er P. Knudsens Gade det af omrdderne, som er
taettest pa gennemsnittet 1 Kgs. Enghave.

4.2 Den socio-gkonomiske profil

Kgs. Enghave har en storre andel folke- og fortidspensionister end det ovrige Ko-
benhavn. Den 31 december 2001 var forskellen pa antallet af folkepensionister 3,2
procentpoint (se figur 4.2). I Kgs. Enghave er knap hver 7 borger eller 14,1% pen-
sionister, imod hovedstadens 10,9% eller lidt mere end hver 10. For fortidspensio-
nister var samme tal 7,0% i Kgs. Enghave og 4,4% i hovedstaden som helhed,
hvilket giver en forskel pa 2,6 procentpoint. Der er ogsi flere pa sygedagpenge i
Kgs. Enghave, men her er forskellen lille, 1,1 procentpoint.

20



Pct.

Figur 4.2: Overfgrselsindkomster i Kgs. Enghave og Kgbenhavn
pr. 31/12 2001
Kilde: Kgbenhavns Kommunes statistiske kontor 2001 og 2002
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Ledigheden er hgjere i Kgs. Enghave

Beskaeftigelsen i hovedstaden er bedret i drene fra 1993 til 2000. Imidlertid har be-
boerne i Kgs. Enghave tilsyneladende fdet mindre glede af den generelt bedrede
beskeftigelsessituation end de ovrige kobenhavnere. Selv om ledigheden ogsé i
Kgs. Enghave er faldet, er der i 1998 naesten 1/3 flere ledige end i hele Kobenhavn
mod "blot" ca. 1/6 1 1993 - altsd en fordobling af den relative forskel. Udviklingen
er fortsat ad samme spor frem til 4r 2000. Ledigheden falder bade i Kobenhavn og
Kgs. Enghave, men mens der for Kebenhavns vedkommende er tale om en halve-
ring falder ledigheden i Kgs. Enghave kun med ca. 1/3.

Af tallene i figur 4.2 ovenfor fremgar det ydetligere, at der er flere ledige i Kgs.
Enghave der har en svagere tilknytning til arbejdsmarkedet end i resten af hoved-
staden. Forskellen pi antallet af dagpengemodtagere i Kobenhavn og Kgs. Engha-
ve er ubetydelig, kun 04 procentpoint. Der er altsd nogenlunde lige mange ledige
péa dagpenge i Kgs. Enghave som i hovedstaden som sidan. Men hvor 9% af den
samlede hovedstads indbyggere er henvist til at klare sig for kontanthjzlp er det
samme tal i Kgs. Enghave 12,8%.

Tabel 4.2: Befolkningen 18-66 ar efter Arbejdsmarkedstilknytning 1/1 1993, 1998

og 2000
1/1 1993 1/1 1998 1/1 2000
Kgs. Kgbenhavn Kgs. Kgbenhavn | Kgs. | Kebenhavn
Enghave. Enghave Enghave

I arbejdsstyr- 68.3 74.7 68.7 74.0 69,2
ken
Heraf: Beskeef- 55.7 63.8 59.3 67.4 62,8
tigede

Arbejds- 12.7 10.8 9.4 6.6 6,4
slgse
Uden for ar- 31.7 25.3 31.3 26,0 31,3
bejdsstyrken
| alt 100 100 100 100 100

Kilde: Kgbenhavns bydele, Kgbenhavns Statistiske kontor, ar 1994, 1999, 2001 (tabel

13, 18 0g 19)
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Figur 4.3 viser, at der er betydelige forskelle imellem de tre delomrader. Ledigheden
blandt de erhvervsaktive er d. 1 januar 2000 naesten den samme i P. Knudsens Gade
og Borgmester Christiansens Gade, men kun godt halvt sa hej i Frederikshoj. Byde-
lens samlede gennemsnit er hojere end Frederikshej, men lavere end de to ovrige
omrider. Men ledigheden er hojere i alle tre delomrider end i Kobenhavn. Kgs.

Enghaves samlede ledighed er det dobbelte af hovedstadens.

Man vil bemaerke at opgorelserne fra Kobenhavns Statistiske kontor (tabel 4.2) og
fra Danmarks statistik (figur 4.3) er forskellige med hensyn til hvilke aldersgrupper,
der er medregnet. Derfor kan tallene ikke sammenlignes direkte.

Firug 4.3: Ledighed i % af arbejdsstyrken over 15

ar i Kgs. Enghave og Kgbenhavn d. 1/1 2000.
Kilde: Danmarks Statistik, nggletal for boligomrarder

c 4 126

o 40 12,0 "

é\ 12,0

O 100 9,2

0

S | 67

o)

o 60 4.5

=

© 4,0

“—

©

20

-

& 0,0
— o %) .
S i) S ) c
= © o > 9]
[3] ) n © c
= E 17} T o < =1
@ S 273 = g
S 2 a0 N c
2 32 = u §
i 03 o o) N
W @ 2>
T £ x

O

Uddannelse og erhverv i Kgs. Enghave
Lidt mere end halvdelen af beboerne i Kgs. Enghave har ikke anden uddannelse end

folkeskolen, hvilket er vasentligt over gennemsnittet i hele Kobenhavn. Som det ses,
ligger Notrre- og Vesterbro ogsa hejt her, men samtidig er der en hel del flere stude-
rende og hojtuddannede i disse bydele. I Kgs. Enghave er 17,3% af befolkningen
under uddannelse, hvilket er mere end de 14,6 i den mere velhavende og bilstaerke
bydel, Vanlose, men pznt mindre end Vesterbros 24,3%. Bade Vesterbro og Nerre-
bro har siledes en storre andel af studerende end Kobenhavnsgennemsnittet, mens
Kgs. Enghave ligger en smule under trods de mange sma, "studentervenlige" boliger.
Tillige er der langt flere hojtuddannede, pid Vesterbro og Indre Notrebro - endda
pant over hele byens gennemsnit - mens andelen i Kgs. Enghave er en af de laveste
i Kebenhavn. I de senere ar har antallet af uddannelsessogende i Kgs. Enghave dog
veeret for opadgdende.
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Tabel 4.3: Uddannelsesniveau, udvalgte bydele og hele Kgbenhavn
1998 Procentvise fordeling

Kgs. |Ydre |Indre |Vester- |Van- |Hele Kgben-
Engha- |Ngrre- |Ngrre- |bro lgse |havn
ve bro bro
Grundskole 52,7 |415 405 |39,7 |31,0 38,6
Almen gymna-|9,8 16,6 16,7 18,7 9,6 (13,0
sial udd
Erhvervsgym- (2,6 3,0 2,6 2,7 2,6 (2,7
nasial udd
Erhvervsfaglig 22,9 18,4 15,4 16,1 30,2 |22,7
uddannelse
Kort viderega-|3,2 4,2 4,8 4,4 6,7 |52
ende uddannel-
se
Mellemlang  |4,4 7,5 8,1 7,2 10,5 |8,1
videregaende
uddannelse
Lang viderega-|4,3 8,7 119 11,3 94 |96
ende uddannel-
se
| alt 99,9 99,9 ]100 100,1 |100 99,9
Heraf under|17,2 24.6 23,6 24,3 14,6 (19,1
uddannelse

Kilde: Kgbenhavns Statistiske kontor: Kgbenhavns bydele 1999, De-
cember 1999, Tal nr. 5 og 6, tabel 15 og 34.
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Figur 4.4: Befolkningen fraregnet folkepensionister fordelt efter delomrade og

uddannelse
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I sporgeskemaundersagelsen blev der ikke spurgt direkte til uddannelse. Men respon-
denternes svar pa hvilken hovedbeskaftigelse de havde det sidste r inden undersogel-
sen viser markante forskelle i uddannelsesniveauet i de tre delomraider.

Beboernes indkomst

Den gennemsnitlige skattepligtige indkomst i Kgs. Enghave er den laveste i Koben-

havn. 11997 var gennemsnitsindkomsten for skat 140.700 om aret (Kobenhavns Stati-
stiske Arbog 1999). Den gennemsnitlige indkomst for skat var samme 4r i Kgs. Eng-
have 123.400, en forskel pa 14.3%. Denne situation har varet konstant gennem halv-
femserne. De narmeste konkurrenter til titlen som Kobenhavns fattigste bydel var
Vesterbro og Ydre Norrebro (Kebenhavns Statistiske Arbog 1997), hver med en gen-
nemsnitsindkomst pa 122.000. Men som det fremgar af opgerelsen over uddannelse i
udvalgte  bydele

Figur 4.5: Gennemsnitlig skattepligtig bruttoindkomst i Kgs. Enghave (tabel 4.3), adskil-

ilde: Kbhs Satsiske k}frﬁzzvfg'gz, 1996 0g 1999 ler bide Vester-
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nasten halvdelen en personlig indkomst for skat pa 200.000 kr. arlig eller mere. Det
er vesentligt flere end gennemsnittet for hele bydelen og dobbelt si mange som i
Borgmester Christiansens Gade. Borgmester Christiansens Gade har den storste an-
del med indkomster under 100.000, hvilket ikke bor overraske, da det er her, de
mange pensionister bor. Igen ses det, at P. Knudsens Gade er det af de tre delomra-
der, som er taettest pd at lighe gennemsnittet i Kgs. Enghave.

Figur 4.6: Skattepligtige personer pr. 1/1/2000 pa 15 ar og
derover fordelt p& bruttoindkomst i 1999.

Kilde: Danmarks Statistik, nggletal for boligomrader
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Spgrgeskemaets mal for indtaegt

Sporgeskemaet indeholdt ogsa en del sporgsmil om respondenternes okonomiske
og sociale forhold, som ikke er indeholdt i negletal for boligomrider. Disse svar kan
altsa ikke bruges til at afgore om materialet er reprasentativt i forhold til delomri-
dernes beboere. De kan dog bruges til at give et indtryk af forskelle imellem de en-
kelte delomrader og forskelle mellem Kgs. Enghave og resten af Kobenhavn.

Det er nok en udbredt opfattelse at en af de kraftigste determinanter for levevilkar —
hvis ikke den kraftigste — er netop ekonomiske ressourcer (Dahl 1996; Bourdieu
1995) Det er imidlertid ogsa en vanskelig faktor at mile pd en meningsfuld made. Et
almindeligt mal er det som ovenfor er brugt til diskussion af undersogelsens repre-
sentativitet, nemlig den personlige indkomst. Det er imidlertid ikke et udtemmende
mdl for velstand. Det gor for eksempel en stor forskel for den enkelte hvor mange
der er i husstanden, og hvad de ovrige medlemmer bidrager med. Den personlige
indkomst siger intet om dette.

Et andet mél er husstandsindkomsten. Kender man familiens storrelse siger hus-
standsindkomsten ofte lige s4 meget som den personlige indkomst om de materielle
livsbetingelser for den enkelte. Men husstandsindkomsten tager ikke hojde for, at det
kan gore en forskel for den enkelte, om husstandsindkomsten kommer ligeligt fra
husstandens medlemmer eller den for eksempel kommer fra et enkelt medlem. Hvis
der er stor forskel pa indtegterne, vil den der sidder pd pengekassen — alt andet lige
— have et storre personligt handlerum end de ovrige.

Nir man bruger husstandsindkomst til at illustrere okonomisk velfard bor man tage
hojde for, at der er en vis “stordriftsfordel” nér der bor flere 1 husstanden. Hvordan
denne ”stordriftsfordel” ser ud kan diskuteres, og er nok ogsa noget forskelligt i for-
skellige familier.
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Vi har valgt at tage udgangspunkt i OECD?’s standard-omregningstal. Ifolge disse
teeller den forste voksne i en husstand for 1, de folgende regnes som 0,7 og alle born
under 18 regnes som 0,5 — man kunne kalde dem “husstands-forbruger-enheder”.
En familie med to voksne og to born bestir siledes af 2,7 husstands-forbruger-
enheder og den enlige mor med 1 barn beregnes som 1,7 husstands-forbruger-
enheder.

Ifolge denne betragtning findes en husstands relative skonomiske formaen pr. indi-
vid ved at dele husstandens samlede indkomst med husstandens OECD omreg-
ningstal. Herved findes husstandens forbrugsmulighed pr. individ.

Husstandsindkomsten i Kgs. Enghave

Beregningen af husstandsindkomst efter OECD’s omregningstal folger ikke det
monster, man umiddelbart kunne have forventet ud fra fordelingen af personlig ind-
komst. Her scorede Frederikshoj klart hojest, hvilket ogsd harmonerede ganske fint
med, at det var her man havde de erhvervskategorier, som normalt er bedst lonnede.
P. Knudsens Gade var det af vores delomrider, som havde flest respondenter i de
laveste indkomstkategorier.

Nir man mdler pa husstandsindkomst finder man derimod flest af de hojeste ind-
komster i Borgmester Christiansens Gade. Frederikshoj er ganske gennemsnitlig,
iseer hvis man kigger pa indtegterne over 200.000 under et. P. Knudsens Gade ligger
lidt under gennemsnittet. De fleste med lav husstandsindkomst finder man i P.
Knudsens Gade. her er Frederikshgj lidt lavere end gennemsnittet. Generelt kan
man sige, at Frederikshoj boerne fordeler sig relativt tet pa gennemsnittet.

Tabel 4.4: Indkomst pr. OECD

omregnings-enhed. Pct. hus- Borgmester

stande. P. KnudsensChristian- Hf.  Fre-
N = 233 Total |Gade sens Gade [derikshgj
Mindre end 100.000 19,2 26,9 10,6 19,1
100.000 - 149,000 23,1 19,2 34,8 18,0
150.000 - 199.999 15,8 15,4 10,6 20,2
200.000 - 249.000 18,4 17,9 13,6 21,3
Mere end 250.000 23,5 20,5 30,3 21,3
Total 100,0 100,0 100,0 100,0

Det kan forekomme overraskende, men er nu ganske naturligt. I opgerelsen over
personlig indkomst indgar alene de respondenter, der er fyldt 18 ar pd undersogel-
sestidspunktet. Nar der sporges til husstandsindkomsten, medregnes ogsd de beboe-
re som pd undersogelsestidspunktet endnu ikke er fyldt 18 4r. Hermed medtages en
storre gruppe som typisk ikke har en indtazgt, hvilket alt andet lige vil f4 gennem-
snitsindtagten til at se lavere ud.

Men alt andet er ikke lige. Der er flere born i Frederikshoj og farre i Borgmester
Christiansens Gade. Derfor bliver den gennemsnitlige indkomst beregnet med
OECDs omregningstal i fht. familiens storrelse mindre i Frederikshoj og storre i
Borgmester Christiansens Gade.
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Udviklingen i den gkonomiske situation

Milet for den okonomiske udvikling adskiller sig lidt fra de ovrige ved ikke at tage
stilling til det gode eller darlige i den aktuelle situation men til om den er blevet for-
bedret eller forverret indenfor de sidste 5 dr. Man kan sige billedet er moderat posi-
tivt. Flere synes de har oplevet en bedring end en forvarring (se figur 4.7). Der er
flest i Frederifeshaj flest synes det er gaet frem. Oplevelsen af tilbagegang er detimod
nogenlunde ligeligt fordelt, sd forskellene skal altsd alene findes mellem de, der synes
det er blevet bedre, og de som synes tingene er uforandrede.

Figur 4.7 Privatgkonomiens tilstand i fht. for 5 ar siden
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4.3 Opfattelsen af levevilkarene i bydelen

Byrummet har betydning for livskvaliteten og kan derfor ogsa betragtes som et leve-
vilkdr. Hans Skifter Andersen diskuterer i Notat fra Statens Byggeforsknigsinsstitut
(Skifter Andersen 2001) hvilke indikatorer, som kunne vare relevante til belysning af
byrummets betydning for levevilkirene. Sidanne indikatorer er relevante for udpeg-
ning af hvilke omrader der har behov for en sarlig boligpolitisk indsats i stil med
den, man har gennemfort med kvarterloftet i Kgs. Enghave. Tidligere studier peger
p4, at fysisk nedslidning af boligmassen, kriminalitet, alkoholisme, stojende adfaerd
og soclale og racemassige konflikter er faktorer, som gor bydele til problembydele,
de ferreste har lyst til at bo i (Skifter Andersen 2001b). Et falles studie fra Statens
Byggeforskningsinstitut og Amternes og Kommunernes Forskningsinstitut har vist,
at fraveer af kriminalitet og sociale problemer, fraver af stoj fra trafik og tilstedevz-
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Omrade med gode offentlige transportforbindelser ]

relse af gronne omrider er blandt de vigtigste prioriteter nir der skal valges bolig
(SBI 2001). Afstand til skole, arbejde og til byliv har ogsa nogen betydning.

Figur 4.8: Andele i befolkningen der laegger vaegt pa en reekke
kvaliteter ved boligens omgivelser. Kilde: SBI 2001.
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Undersogelsen 1 Kgs. Enghave viser, at der er problemer pi flere af de felter, SBI
studiet udpeger som centrale, men ogsa at bydelen har nogle af de kvaliteter, der
efterlyses. Imidlertid afviger temaerne i SBI undersogelsen pa enkelte punkter fra
nervarende. Kriminalitet har ikke vearet et centralt tema. Til gengzld har vi fundet
det nodvendigt at fokusere pd dele af bydelens sociale service, sxtligt ldreforsor-
gen, som har veret kritiseret staerkt.

De sporgsmil, som er brugt til at indkredse levevilkdr knyttet til de rumlige kvalite-
ter 1 bydelen er dels udviklet med afsxt i de forudgdende kvalitative interview. Vo-
res respondenter nevnte iser @ldreforsorgen som et problematisk omrade i byde-
len.

Men vi har ogsd haft mulighed for at tage udgangspunkt i en telefonundersogelse,
som Kgs. Enghave bydel gennemforte i 1998. Formalet var primert at undersoge
borgernes mening om og kendskab til bydelsforsoget og kvarterloftprojektet, men
undersogelsen indeholdt ogsi et dbent sporgsmadl, hvor respondenterne blev bedt
om at nevne, hvad de selv syntes medvirkede til at gore bydelen god eller darlig at
bo i. Bydelens undersogelse pegede iser pa bydelens beliggenhed tet pi centrum

og de mange gronne om-

Figur 4.9: Bydelens telefonundersggelse: Hvad rader som noget positivt,

er det veerste ved at bo i Kgs. Enghave? og trafikforholdene og de
sociale problemer i bydelen
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1 1998. Det fremgir siledes, at at Jangt de fleste opfatter trafikforholdene som noget,

der gor Kgs. Enghave til et darligere sted at bo. Ogsi andre forhold som for ek-
sempel sociale problemer, dérlig zldreforsorg og et ringe udbud af forretninger
nzvnes, men ikke lige sa ofte som trafikken. Af positive ting ved bydelen fremhz-
ves iszr de gronne omrader.

Gode parker og busser, darlige trafikforhold

Figur 4.10 viser svarene 1 pct. fra sporgsmalene om bydelens kvaliteter. Kun nega-
tive og positive tilkendegivelser er medtaget. Hverken/eller og ved ikke svar vises
ikke, men kan udledes af lengden af hver sojle. Jo kortere sojle, jo flere har brugt
en af disse to svarmuligheder. De besvarede sporgeskemaer, hvor de enkelte
sporgsmal ikke er besvarede (partielt frafald) indgér ikke i den samlede procent. De
fleste af de ovrige figurer i den efterfolgende fremstilling er lavet efter samme prin-
cipper. Det partielle frafald kan beregnes ved at traekke n-vaerdien fra det samlede
antal besvarelser (375).

Resultatet viser tydeligt, at Zrafik er bydelen Kgs. Enghaves storste problem. 71,8%
af respondenterne synes trafikforholdene pa de store gennemfartsveje forringer
livskvaliteten ved at bo i bydelen. Kun 12% synes at forholdene pa disse veje er
gode. 47% af de adspurgte mener at forholdene pa de mellemstore veje i bydelen
er kritisable. 25% vurderer at trafikforholdene er ok i disse gader.

De sma gader fir dog en overvejende positiv karakter af beboerne. Her mener
31% af de adspurgte at forholdene er gode, mens 26% er kritiske.
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Figur 4.10: Hvad er godt og darligt i Kgs. Enghave?
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Note: ”ved ikke” svar og “hverken en god eller darlig ide” er ikke medregnet i figurerne. Derfor giver sojlerne ikke 100% nar tallene
sammenlegges — til gengeld kan man udlede hvor mange som har svaret ved ikke” eller “hverken — eller” ved at treekke sojlernes
lengde fra 100%.

Sociale problemer og sammenhold

Pa problemlistens andenplads kommer bydelens sociale problemer. 65,5% af re-
spondenterne er enige i, at der er for mange sociale problemer i bydelen. Kun 12,8%
synes ikke der er for mange.

Her skal man dog vaere opmarksom pa, at spergsmadlet er taknemmeligt. Nogen kan
have svaret enig ud fra en betragtning om, at et socialt tilfxlde er et for meget. En
anden uklarhed skyldes, at nogen kan have besvaret sporgsmailet ud fra et socialt en-
gagement — dvs. ud fra omsorg for de mennesker, som har sociale problemer — mens
andre kan have svaret ud fra en personlig synsvinkel — dvs. ud fra irritation over de
mange “hjornegnavere”, som hanger ud rundt omkring i bydelen med en ol i han-
den og flere 1 posen.

Zldreforsorgen har varet et steerkt kritiseret omrade siden man oprettede bydelsfor-
sog 1 Kgs. Enghave. Naerverende undersogelse bekrafter, at utilfredsheden ikke kun
er begrenset til de trafikpolitisk aktive. Milt ud fra antallet af respondenter, der er
kritiske kommer zldreforsorgen ind pa en 6 plads.
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Der er ikke stor forskel pa antallet, som mener der er for mange sociale problemer i
bydelen i de tre delomréder. I alle tre omrider er der et flertal, som synes der er for
mange sociale problemer. Den lille forskel mellem Borgmester Christiansens Gade
og de to eovrige omrader kan have sammenhang med de mange zldre her. Som det
ses af figur 4.13, synes de @ldre ikke lige sa ofte der er for mange sociale problemer i
bydelen som de ovrige aldersgrupper, og selv om der er en lille forskel mellem de
aldre i de tre delomrader, sa er forskellen netop lille og ikke signifikant.

Figur 4.11: Hvad er godt og hvad er darligt i Kgs. Enghave?
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Pa sporgsmalet om der er et godt socialt sammenhold i bydelen falder svarene no-
get mere forskelligt ud i de tre delomrader. Og her er det pafaldende, at et flertal
erklerer sig enige 1 Frederikshoj mens et flertal i P. Knudsens Gade er uenige.
50,8% af frederikshojs beboere synes sammenholdet i bydelen er godt. Kun 16,9%
er uenige. I P. Knudsens Gade er de samme tal 26,4% mod 37,6%. I Borgmester
Christiansens Gade fordeler svarene sig nogenlunde ligeligt til hver side: 28,4% er
enige, 26,5% uenige.

Byrummets kvaliteter

Helhedsindtrykket af bydelens udseende scorede lige mange positive og negative
svar 1 undersogelsen som sadan. Her viser tallene at der er betydelige forskelle mel-
lem de tre delomrader. Flest negative svar finder man i Frederikshoj. Der er lige
mange negative svar i Borgmester Christiansens Gade og P. Knudsens Gade, men
flest positive i Borgmester Christiansens Gade. Ogsé her kan man have en mistan-
ke om, at det er aldersperspektivet, der spiller ind. Men selv om figur 4.12 viser, at
de zldre ogsa er mere positive itht. bydelens udseende, sa er det ikke kun det: de
aldre 1 Borgmester Christiansens Gade er nemlig ogsd mere positive end deres
jevnaldrende i de to ovrige omrider.

Isaer beboerne i1 Frederikshoj er kritiske overfor handelslivet og indkebsmulighe-
derne i bydelen. 58,8% synes de er darlige her, imod 26,8% i Borgmester Christian-
sens Gade og 28,1% i P. Knudsens Gade.

De ovrige sporgsmal handler om bydelens rekreative kvaliteter, handelslivet og det
sociale serviceniveau. Svarene viser, at lige mange respondenter er utilfredse og til-
fredse med handelslivet, nemlig 36%. 33% synes fritids- og kulturtilbuddene til
voksne er gode, 40% at de er darlige.
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Bus og tog i Kgs. Enghave

Sporgeskemaet indeholdt ogsd to speorgsmal om kvaliteten af den kollektive trafik-
betjening. De kvalitative interview fra forundersogelsen viste, at de fleste 1 det store
og hele er tilfredse med bus og tog til og fra bydelen. Dog var der nogen utilfreds-
hed blandt iser xldre i Bavnehojkvarteret, fordi der ikke er busbetjening af selve
kvarteret. /Eldre med gangbesvear, hvis bolig ligger langt fra Enghavevej far dermed
en lang og besvarlig vej til narmeste stoppested. En lignende kritik blev fremfort
af borgere 1 Frederiksholm og Musikbyen. For dem er problemet, at de wlrdre
medborgere, som gerne vil til Vestre Kirkegard far ganske langt at g4, fordi der ik-
ke er busbetjening fra Frederiksholm og Musikbyen til Bavnehoj og Vestre Kirke-
gaard.

Sporgeskemaundersogelsen synes at bekrefte hvad de kvalitative interview viste.
Der er generel stor tilfredshed med den kollektive trafikbetjening af kvarteret. Kun
meget fa beskriver den kollektive trafik som darlig eller meget darlig. Der er heller
ikke megen kritik af trafikforbindelsen internt i Kgs. Enghave, men noget farre be-
skriver den som positiv. Flest har en mening om den interne kollektive trafik i
Borgmester Christiansens Gade, og der er bade flere positive og negative holdinger
her. Det kan skyldes, at man her har et storre behov for at bruge bus mellem bo-
pzlen og for eksempel Bavnehoj/Vestre Kirkegard, hvilket meget vel kunne hange
sammen med den store andel af @ldre i Borgmester Christiansens Gade.

Nir svarene fordeles efter alder bestyrkes denne antagelse. Selv om isar de yngste
ogsd har en holdning, er det derudover flere xldre som tager stilling til sporgsmalet,
og der er ogsi flere xldre, som forholder sig kritisk. Et kontroltjek viser ogsa, at
der blandt de @ldre og xldste ikke er sxrlig stor forskel pd de tre bydele — men der
er dog forskel. Frederikshojs @ldre skildrer sig ud ved generelt at vere noget min-
dre kritiske end de ovrige delomraders aldre — bade blandt de 50 — 66 drige og de
over 67.

/ldreforsorg og alder

Alder slar ikke sa kraftigt igennem pa holdningerne til bydelens kvaliteter som bo-
pal i en af de tre delomrader gor. Dette gzlder isar for holdninger til trafikforhol-
dene, hvor forskellene er sa sma, at de ma tilskrives statistiske tilfaldigheder.

En undtagelse er zldreforsorgen, som har varet udsat for megen kritik i den senere
tid. Det afspejler sig ogsa i vores undersogelse. Der er en del, der ikke har set sig i
stand til at svare pa dette spergsmal, men blandt de, som har, er 35% kritiske, og
kun 11% positive. Og det er karakteristisk at man finder den storste utilfredshed

blandt midaldrende og wldre.

Indenfor de ovrige omrider, hvor alder har en betydning er tendensen modsat.
Niér der er signifikante forskelle er de yngre aldersgrupper i stort set alle tilfwldene

mere kritiske end de @ldre. Selv om der generelt er enighed om, at de gronne om-
rader er en af bydelens store kvaliteter, er der flere blandt de yngre, som er kritiske
og ferre som er positive. Og bortset fra gruppen under 24 4r er de yngre ogsd mere
kritiske 1 forhold til bydelens udseende. P4 samme méde er der farre kritiske svar i
forhold til bade fritidstilbud til voksne og farre som synes der er for mange sociale
problemer 1 bydelen blandt de «xldre end blandt de yngre. Der er ogsa flere af de
yngre, som ikke synes der er et godt socialt sammenhold i bydelen.
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Figur 4.13: Hvad er godt og hvad er darligt i Kgs. Enghave - fordelt pa
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Bagrnefamilier er mere kritiske

Der er stor sammenhzng mellem holdninger til bydelens kvaliteter og om der er
born i respondentens familie. Bornefamilierne er generelt mere kritiske end ikke-
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Det eneste omrade, hvor der er en nevnevardig forskel mellem mand og kvinder
er pa sporgsmilet om bydelens udseende. Her er kvinderne ogsd mere kritiske,
men ogsa her er forskellen moderat. 29,1% meaend og 38,8% kvinder synes bydelen
er grim.
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bornefamilier. Dette gzlder alle forhold, hvor der kan registreres en signifikant for-
skel — ikke mindst nar respondenterne vurderer trafikforholdene i bydelen.

85,5% af beornefamilierne synes forholdene er darlige eller meget dérlige pa de sto-
re gennemfartsveje — 78,3% synes de er meget datlige. 67,2% af de respondenter,
der ikke bor 1 bernefamilier er kritiske, og en relativt mindre del af disse (52,2%)
veelger at svare, at forholdene er meget darlige pa de store gennemfartsveje.

Respondenternes holdninger til forholdene pa de mellemstore veje i bydelen forde-
ler sig pd nogenlunde samme made. 63% af bernefamilierne svarer at forholdene er
darlige eller meget darlige. 40,1% af ikke-bornefamilierne svarer kritisk.

Tendensen i respondenternes vurdering af forholdene i de smé boliggader er den
samme; her er der blot flere positive end negative tilkendegivelser fra begge grup-

per.

Figur 4.15: Hvad er godt og hvad er darligt i Kgs. Enghave - fordelt
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Holdninger til daginstitutionerne og skolerne

Som man kunne forvente er der flere respondenter i bornefamilierne, der har en
holdning til forhold, der iser vedrorer borns levevilkdr — ikke mindst til skoler og

daginstitutionernes kvalitet. Daginstitutionerne far generelt et positivt skudsnidl.
47,6% af bornefamilierne synes de er gode eller meget gode, 14,7% at de er darlige
eller meget dérlige. Kun 17,6% af de respondenter som ikke kommer fra bornefa-
milier har en mening om daginstitutionerne. Heraf er et flertal pd 12,6% positive i
deres vurdering,.

Holdningen til kvarterets skoler er noget mere kritisk. 33,2% af respon-
denterne fra bornefamilier synes skolerne er dérlige, 15,8% at de er gode. Ogsa her
er der ferre ikke-bornefamilie respondenter, der har en mening. 11% er kritiske,
8,3% positive.

Nogenlunde lige mange fra hver gruppe vurderer borns legemuligheder i kvarteret
positivt, men lidt flere bernefamilier er kritiske. Ogsa her er der altsa flere fra fami-
lier med bern, der har en holdning. Pa spergsmalet om fritidstilbud til bern og un-
ge er der nogenlunde lige mange fra begge grupper, der har en holdning, men igen
er det bornefamilierne, der er mest kritiske. 47,5% af respondenterne fra bornefa-
milier vurderer borns og unges fritidstilbud negativt, 24,3% positivt. De samme tal
er for ikke- bornefamilierne 31,3% og 47,4% - altsa en overveagt af positive svar.

Bornefamilier er ogsa mere kritiske overfor bydelens handelsliv og indkebsmulig-
heder, overfor den kollektive trafikbetjening internt i bydelen og overfor bydelens
udseende. Derimod er der ingen forskel pd holdningen til sammenholdet i bydelen
og de sociale problemer imellem disse to grupper respondenter.

Géir man 1 detaljen viser der sig nogle markante forskelle mellem bornefamiliernes
holdninger P. Knudsens Gade og Frederikshgj. Antallet af bornefamilier i Borgme-
ster Christiansens Gade er desverre sd lavt (ca. 13 bornefamilier har besvaret de
forskellige sporgsmil), at svarene her ikke er signifikante Men tendensen i P.
Knudsens Gade og Frederikshoj er klar: holdningen blandt bernefamilierne i Fre-
derikshoj er generelt mere kritisk end i P. Knudsens Gade, isxr i forhold til skoler-
ne. Men ndr det kommer til borns legemuligheder, hvor situationen er markant
darligere i P. Knudsens Gade end i Frederikshoj er det ogsa her man finder flest
kritiske svar.

Figur 4.16: Holdninger blandt bgrnefamilier fordelt pa delomrader
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@konomiske ressourcer og holdninger til bydelens kvali-
teter

Resultatet af at krydstabulere personlig bruttoindkomst med sporgeskemaets temaer
viser at indRomst ikke har den store betydning for holdningerne til bydelens kvalite-

fer. Der er iser ringe sammenhang mellem personlig indkomst og besvarelserne.
Lidt oftere er der sammenhang mellem husstandsindkomst og rddighedsbelob pa
den ene side og holdninger til bydelens kvaliteter, men sammenhangen er ikke enty-

dig.

Stedtilknytning og holdning til bydelens kvaliteter

Der er forskel pa hvad folk foler for deres lokalomride. For nogen mennesker er det
lokale tilhorsforhold en vigtig del af identiteten, mens det for andre kun har ringe el-
ler slet ingen betydning. Disse forskelle kan bide vare et udtryk for forskellige res-
sourcer 1 forhold til at hindtere de udfordringer, livet i det moderne samfund pre-
senterer forskellige grupper af mennesker for (Massey 1994), men kan ogsa i sig selv
ses som forskelle i et lokalomréides ressourcer. I det sidste tilfalde kan man tale om
”social kapital” i den forstand, dette begreb bruges hos for eksempel Putnam
(1993).

Vi har derfor forsegt at indkredse folelsen af stedtilknytning i vores tre delomrader.
det har vi gjort med skelen til nogle begteber for stedtilknytning, som er udviklet af
den amerikanske sociolog, David M. Hummond. Hummond arbejder med fire typo-
logier for stedtilknytning, nemlig den rodfestede, den relative stedtilknytning,
den steduathangige og den fremmedgjorte (Hummond 1992).

Den rodfestede folelse for lokalomridet er kendetegnet ved en folelse af ikke at
kunne bo noget andet sted end netop der hvor man bor. Folelsen kan vere mere el-
ler mindre bevidst, men er under alle omstaendigheder kendetegnet ved, at det fore-
kommer utenkeligt at man skulle flytte frivilligt fra lokalomradet. Man er mere eller
mindre fodt ind i lokalsamfundet — eller foler det i al fald sidan — og selv om man
kunne fa en bedre bolig eller komme tzttere pa arbejdet, hvis man flyttede, fore-
trekker man alligevel at forblive i det kendte miljo. Den rodfastede folelse har sile-
des noget traditionelt over sig, sidan som det for eksempel kendes fra tidligere tiders
landbomiljoer eller arbejderkvarterer 1 byerne.

Begrebet “relativ stedtilknytning” kan betragtes som det moderne modstykke til
den rodfestede folelse. Der er folelser for lokalomradet, men de er mere ambivalen-
te og 1 reglen bevidste, og de folelsesmassige bind er ikke lige sa steerke. Man foler
sig hjemme hvor man bor, men er bevidst om, at man ogsd kunne fole sig hjemme
mange andre steder. Man kan altsd godt forestille sig at bo andre steder, og er villig
til at flytte, men stedet betyder alligevel noget. Derfor er der ogsa steder, man kun
nodigt eller slet ikke vil bo, selv om det skulle indebare materielle eller andre fordele.

Hvis man skal fortsatte terminologien kan man sige, at den steduafhaengige folelse
er det post-moderne sidestykke til den rodfastede og den relative stedtilknytning. De
steduathangige forholder sig ikke folelsesmeassigt til lokalomradet; det er blot et sted
man bor af praktiske drsager, og maske bor man et andet sted 1 morgen. Man foler
sig hjemme alle steder og ingen steder; boligen er blot et sted man opholder sig pé
vejen mellem andre vigtige steder i ens liv.

Den fremmedgjorte folelse er en folelse af ikke at hore til, at vare fejlplaceret i det
omride, hvor man bor. Den fremmedgjorte kan saledes vere en med rodfastethed
eller relativ stedtilknytning til et andet eller en anden type omrader. Uanset dette on-
sker den frememdgjorte at flytte, han foler sig ikke som en del af et lokalt faellesskab
og opfatter i det hele taget omradet som noget negativt.

Disse forskellige forholdelsesmader har vi forsegt at indkredse med 5 forskellige
sporgsmal om hvordan man har det med at bo i Kgs. Enghave, nemlig 1) ”Jeg kunne
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ikke forestille mig at bo nogen andre steder end 1 Kgs. Enghave”, 2) ”’Jeg foler mig
hjemme i Kgs. Enghave, men kunne sagtens fole mig hjemme i mange andre by-
er/bydele”, 3) ”Jeg foler mig hjemme i den haveforening, hvor jeg bor, men ikke i
Kgs. Enghave som sidan”, 4) ”Det betyder ikke noget sewrligt for mig, om jeg bor i
Kgs. Enghave eller en hvilken som helst anden by/bydel”, og 5) ”Jeg foler mig ikke
hjemme noget sted i Kgs. Enghave i det hele taget”. De to forste og to sidste
sporgsmal referer direkte til de 4 typologier. Sporgsmal 3 stillede vi i et forseg pd at
tage hojde for, at iser haveforeningerne skiller sig ud ved at vere kulturelt og socialt
meget forskellige fra de ovrige omrader. Man kunne derfor formode, at mange be-
boere isar i haveforeningerne, ville fole en art tilknytning til deres eget lokalomride,
men ikke til Kgs. Enghave som sadan.

Respondenterne kunne svare om de var mere eller mindre enige eller uenige i de for-
skellige sporgsmal. Deres placering i forhold til typologien matte derfor afgores ved
at vurdere det samlede svar fra de enkelte respondenter.

Tabel 4.5: Fglelse af stedtilhgrsforhold i Kgs. Enghave

Stedtilknytning

Cumulative
Frequency | Percent | Valid Percent Percent
Valid Rodfeestet 26 6,9 15,9 15,9
Relativ stedtilknytning 83 22,1 50,6 66,5
Steduafhaengig 46 12,3 28,0 94,5
Fremmedgjort 9 2,4 55 100,0
Total 164 43,7 100,0
Missing  System 211 56,3
Total 375 100,0

Lidt under halvdelen af respondenterne har givet gyldige svar.> Som det ses af tabel
4.5 ligger de fleste svar i kategorierne “relativ stedtilknytning” og ”’steduathengig”.
Lidt ferre foler sig rodfastede i kvarteret, og kun ganske fa er egentligt fremmed-
gjorte.

Folelsen af stedtilknytning fordeler sig ikke ens pd de tre delomréider. Den 7”06#62—

stede folelse har sin storste udbredelse i Borgmester Christiansens Gade. Den rela-
tive stedtilknytning er markant storre i Hf. Frederikshoj end i de to andre omrader.
Her finder man omvendt flere steduathzngige, hvilket kan haenge sammen med at
de steduathengige er mere péd farten. For at komme til at bo i Frederikshoj skal
man i reglen have stiet pa en venteliste i en lengere arraekke. Dette er rimeligvis
ogsi forklaringen pa, at man ikke finder egentlig stedlig fremmedgorelse — man
kommer ikke til at bo 1 Frederikshgj, hvis man ikke virkelig onsker det.

> Identifikation af stedtilknytning pa baggrund af spergeskemabesvarelsen kravede, at alle 5
sporgsmal var besvaret. De fleste missing” skyldes at man ikke hatr svaret pd et eller flere af
sporgsmalene, men det kan i enkelte tilfeelde ogsa skyldes ugyldige” svar, som hvis man for ek-
sempel har svaret ja til bide at man ikke kunne forestille sig at bo andre steder, og at man godt

kunne fole sig hjemme andre steder.
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Figur 4.17: Stedtilknytningsfelelse i delomraderne
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Kgs. Enghave er en bydel med mange problemer, men ogsd med mange ressour-
cer. Gennemsnitsindkomsten er lav og der er mange mennesker, der lever af over-
forselsindkomster. Denne situation afspejler sig ogsa i borgernes oplevelse af for
mange sociale problemer i bydelen.

Bydelen har maerket det generelle opsving. Det afspejles bla. i arbejdsleshedstalle-
ne (jfr. tabel 4.2 og figur 4.3). Men af sidstnavnte ses det ogsd, at fremgangen ikke
har varet naer sa stor som 1 det ovrige Kobenhavn. Det er ogsa uandret, at andelen
af mennesker pa varige overforselsindkomster er hojere 1 Kgs. Enghave end i det
ovrige Kobenhavn.

Bydelens ressourcer bestir bla. i fysiske kvaliteter. Iser ma de gronne omrader
fremhaves. Beboerne har tre store gronne omrader indenfor gaafstand: Valbypat-
ken, Bornenes dyremark og Tippen, samt Vestre Kirkegard, og det er muligt at ga
tur i havneomridet pa den anden side af Sydhavnsgade. Det er derfor ikke under-
ligt at beboerne selv fremhaver de gronne omrader som en stor kvalitet ved byde-
len.

Men bydelen er ogsa rig pa ”social kapital”. Mange fremheaver bydelen som et sted
med et stort sammenhold, og der er ogsi en del, iser i P. Knudsens Gade og
Borgmester Christiansens Gade, som foler sig sarligt knyttet til Kgs. Enghave.
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5. Biltrafik og bilejerskab

Kgs. Enghave har indtil 0. 1960 vzret et relativt fredeligt omrade mht. trafik. Indtil
dbningen af Sjxllandsbroen i 1959 har kvarteret ligget relativt isoleret med fi trafi-
kale forbindelser til det ovrige Kobenhavn. Vejene gennem kvarteret har primaert
vearet af lokal betydning. En trafiktelling fra 1931 maler 12.500 cykler pa Enghave-
vej (Reddersen 1993:49), altsa ferre cykler den gang end biler 1 dag. Biler blev slet
ikke talt.

Dette @ndrer sig imidlertid da Sjellandsbroen etableres. Trafikken fra Valby og
Frederiksberg til Amager fik da en naturlig smutvej gennem kvarteret ad Borgme-
ster Christiansens Gade. I forste omgang er trafikbelastningen set med nutidens
ojne dog til at overse; 2 ar efter abningen var trafikken over broen ikke mere end
godt 4000 biler i alt, begge retninger. Men datiden oplevede de nye tiders kommen.
Der er ikke trafikmélinger fra Ellebjergvej for 1964, men da blev trafikgennem-
sttomningen malt til 23000 biler i alt. Samme 4r korte 17.300 biler over Sjellands-
broen. Og en opgorelse over indleg i datidens lokale annonceblad, Frederiksholms
Avis, viser et markant skift i trafikdebatten: for broen indvies er der ingen indleg
om stejgener eller trafikale sikkerhedsproblemer. Broen er snarere blevet imodeset
som en forbedring af kvarterets adgangsforhold til det ovrige Kobenhavn. I aret
umiddelbart efter er der 3 indleg om stojproblemer og 13 om sikkerhed, de fleste
skrevet af leserne. Nogle beboere oplevede allerede den gang begyndende barrie-
reeffekter (Bille; Lund 1979).

Tabel 5.1: Artikler om trafik i lokalavisen omkring Sjellandsbroens abning®.

Emne Stoj og moeg | Trafiksik- Dirligt gade- | Den  kollek- | Andet
kerhed lys tive trafik

Tidspunkt

For etablering af Sjal-|0 0 2 5 7
landsbroen

14/1 1958 - 10/3 1959

Efter Sjellandsbroen 3 13 6 4 4

5/5 1959 - 28/12 1960

6 Tak til lokalhistorisk arkiv, som stillede sit materiale til radighed for forskningsprojektet
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Figur 5.1 Udvalgte trafikmalinger i Kgs. Enghave siden 1959

Kilde: Kgbenhavns Kommune Statistisk Kontor / Stadsingenigrens Direktorat
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1 1968 abnes Holbxk-motorvejen, og trafikken viderefores “midlertidigt” ad Fo-
lehaven og Ellebjergvej videre ind ad P. Knudsensgade mod Vasbygade og det ov-
rige Kobenhavn eller ad Borgmester Christiansensgade og Sjzllandsbroen mod
Amager (se kortet i figur 6.2). Det oger trafikpresset pa bydelen yderligere. Det er
nu ikke bare trafikken fra Amager som fordeles ind over SV; bydelen bliver hoved-
indfaldsvejen for biltrafikken fra Koge og Roskilde og fjerntrafikken fra Syd- og
Vestsjelland til Kobenhavn. Aret efter abningen af Holbxzkmotorvejen korer.
39.000 gennem Ellebjergvej og 32.300 over Sjxllandsbroen og i 1979 er tallet
53.700. Som folge heraf ma P. Knudsensgade udvides, og de forhaver, der en gang
la ud til den nasten ubeferdede sidegade, P. Knudsensgade oprindeligt var, ned-
legges (Reddersen 1993:51). Ogsa vejtreerne faeldes.

Det tredje store trafikprojekt, som har virkning for levevilkirene i Sydvest er etab-
leringen af Amagermotorvejen og Centrumforbindelsen, som gennemfores r
1989. Forud er gdet en periode med overvejelser om forskellige alternative indfe-
relser af Holbakmotorvejen, men det endelige valg blev en etablering af en ny ind-
faldsvej over Vestamager for trafikken vestfra. Et blik pd kortet viser, at denne nye
forbindelse primart er attraktiv for billister fra Ringsted/Nestved, som skal til
Centrum eller Amager. For bilister fra Holbak/Nykebing S. er den gamle forbin-
delse stadig det naturlige valg, hvis man skal til city.

Den ny forbindelse forer ikke til voldsomme forbedringer af forholdene pa El-
lebjergvej og P. Knudsens Gade. Trafikken falder ganske vist pa Ellebjergvej til
dagligt ca. 39.000 biler, dvs. tilbage til det niveau, der blev malt i 1969, men det har
ingen betydning for barriereeffekter og kun ringe indvirkning pd stejniveauet. Det
sidste skyldes, at en halvering af trafikken kun medforer et fald i stojniveauet pad
3dB (Vejdirektoratet 1998). Der skal et fald pa 8dB til, for det opleves som en hal-
vering af lydniveauet.

Men den ny vej far stor virkning et andet sted i kvarteret, idet den muliggor afspact-
ring af Borgmester Christiansensgade. Trafikmangden her falder fra noget, som
var sammenligneligt med forholdene pa P. Knudsens Gade og Ellebjergvej til kun
omkring 1/10 af dette. For beboerne i Borgmester Christiansens Gade er det nar-
mest en revolutionerende fredeliggorelse, og det betyder samtidig at den trafikale
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”berlinmur”, som tidligere adskilte Frederiksholm og Musikbyen forsvandt. Kgs.
Enghave blev et mere helt kvarter.

Antallet af bilejere i Kgs. Enghave og Kgbenhavn

Beboerne i Kgs. Enghave er imidlertid sjzldent selv bilister. Bor#sez fra 1 esterbro
0g Norrebro er Kgs. Enghave den bydel i Kobenhavn, hvor farrest beboere sely har

bil. For hver 1000 beboere er der i Kgs. Enghave 134 biler. Gennemsnittet for

Kobenhavn er 172, og i Vanlese og Bronshej-Husum, hvor der er flest er tallene
hhv. 228 og 217 biler for hver 1000 indbyggere (Bohn; Andersen 2001).

Internt i Kgs. Enghave er der ogsa forskel pa frekvensen af bilejere. I de tre delom-
rader bor i alt 115 af respondenterne i en familie, der har bil. Det svarer til at
30,7% af beboere over 18 ar her har bil.” Heraf oplyser 7, svarende til 1,9%, at der
er mere end 1 bil 1 husstanden. Yderligere 30 personer svarende til 8% af respon-
denterne oplyser, at husstanden ikke har bil, men har radighed over en bil.

De farreste bilejere bor i P. Knudsens Gade. Her har 29,7% af respondenterne bil.
Nzsten samme andel (31,4%) af beboerne i Borgmester Christiansens Gade oply-
ser, at de har bil i husstanden. I Hf. Frederikshoj er tallet lidt hojere. Her har
39,3% af husstandene bil.

Figur 5.2: Bilejerskab fordelt pa delomrader
n = 343
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Alder og familier med og uden bgrn

Tilsyneladende har det betydning for familiernes investering i en bil om der er born 1
husstanden. Nasten halvdelen af bernefamilierne i vores undersogelsesomrade har
bil, mod kun knap en tredjedel af de ovrige.

Da man kunne formode, at bornefamilier gennemsnitligt kunne vare familier med
bedre indkomster, fordi de helt unge og de @ldre sjeldnere er bornefamilier, har vi

7 Der er ikke direkte overensstemmelse mellem tallene for bydelene og delomriderne fordi tallene fra byde-
lene medregner alle beboere mens vores tal for undersogelsens delomrider kun medtager beboere over 18
ar.
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undersogt for okonomi som mellemkommende variabel.® Men nir man kontrollerer
for okonomi ses det, at bornefamilierne oftere har bil end ikke bornefamilier i alle
indkomstgrupper pa ner de, der tiener over 300.000 drligt (personlig indkomst).

Med andre ord kan man konstatere, at med undtagelse af de, som tjener godt, velger
man sjeldent besvaret med en gammel bil eller den meget store udgift det er at inve-
stere 1 en ny bil, hvis man ikke har born.

Pa samme méde kunne man argumentere for, at bernefamilierne oftere har bil fordi
flere i denne gruppe ogsa er i den erhvervsaktive alder og derfor har storre behov for
en bil.. Men hvis det var den eneste drsag skulle der ikke vare forskel mellem er-
hvervsaktive med og uden born. Det er der imidlertid. Der er 55,6% bilejere blandt
de arbejdende bornefamilier mod kun 39,6% blandt familier med arbejde men uden
born.

Variationerne mellem bilejerskab indenfor de forskellige aldersgrupper er relativt
moderate. Generelt er der en tendens til, at der er flere biler blandt de yngre, men
forskellene er sméd. Kun aldersgruppen over 67 r skiller sig markant ud ved sjaldne-
re at have bil. Man kan derfor konstatere at den eneste signifikante forskel i bilejer-
skab relateret til alder er, at pensionister sjeldnere end de ovrige er 1 besiddelse af bil.

Figur 5.3: Bilejerskab fordelt pa familietype og alder
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komst over 300.000 arligt, hat ogsd bil. Blandt de, som tjener mellem 2 og 300.000
arligt er det lidt mere end 1/3 og i gruppen som tjener mellem 100.000 og 200.000 er
det under %4 Det kan undre, at der blandt de, som tjener mindre end 100.000 er lidt
flere, nemlig lige knap 1/3, som har bil.

Erhverv og arbejdsmarkedstilknytning

Bilejerskab fordeler sig relativt javnt blandt de fleste erhvervsgrupper Hvis man ser
bort fra de ufaglerte har ca. halvdelen af de beskaftigede bil; de selvstendige er-
hvervsdrivende lidt hyppigere og lonmodtagere med kort eller mellemlang uddannel-
se lidt sjzeldnere. De ufaglerte skiller sig ud; i denne gruppe er det kun knap 1/3 som
har bil.

Det kan overraske at der er sd forholdsvis mange uddannelsessogende, som har bil;
nasten lige sd mange som ufaglerte. Men der er generelt ferre udenfor arbejdsmar-
kedet som har bil. Bilejerskab er lidt hyppigere blandt pensionister end blandt ledige
og fortidspensionister, men i alle tilfzelde er det mindre end 4 af disse grupper, som
har bil.

Figur 5.5: Bilejerskab fordelt efter
arbejdsmarkedstilknytning
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Opsamling

Trafikken har siden abningen af Sjzllandsbroen i 1959, og iser siden Holbakmotor-
vejen blev dbnet 1 1968 skabt problemer i bydelen. De trafikale omlagninger som er
blevet foretaget siden har nok reduceret problemerne lokalt, men ikke fundamentalt
andret ved at kvarteret i dag er et af de omrader i Kobenhavn med storst trafikbe-
lastning.

Samtidig med dette er det ogsd en af de bydele hvor ferrest har glede af privati-
lismens fordele. Ferre her har bil end i resten af byen. Samme billede genfinder man
internt i bydelen. De, som bor i sterkt trafikerede P. Knudsens Gade og i den naer-
liggende Borgmester Christiansens Gade har sjeldnere bil end beboerne i det trafi-

kalt fredelige Frederikshoj. Der kunne altsi se ud til at vare en ﬂegdfii/ m;ﬁwen/%mg
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mellem at vere udsat for trafikgener og sely at have den trafikale mobilitet, ridighed
over en bil giver.

Tre faktorer synes bestemmende for bilejerskab. Tilknytning til arbejdsmarkedet,
okonomisk formden og om der er born i familien. De, som har penge har ogsi ofte-
re bil end de som ikke har. De, som har et job og en god uddannelse har ogsa oftere
bil end de, som ikke har. Og de som har bern i familien har oftere bil end de som
ikke har born. I de to forste tilfalde kan man altsd konstatere en sammenhzeng mel-
lem traditionelle levevilkdrsindikatorer og bilejerskab.
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5.1 Mobilitet og brug af bydelen

En del af sigtet med sporgeskemaundersogelsen var at afdakke hvordan borgerne i
Kgs. Enghave bruger bydelen og hvordan de bruger Kobenhavn, samt hvordan de
transporterer sig rundt. Derfor havde vi en rxkke sporgsmil om brug af bil. Hvis
respondenterne var 1 arbejde eller under uddannelse blev de bedt om at oplyse om
arbejds- eller uddannelsesstedet 14 1 Kgs. Enghave”, ”Andet sted i Kebenhavn eller
Frederiksberg kommuner”, i Storkebenhavn” eller “udenfor Storkebenhavn”, og
om de szdvanligvis kom til og fra arbejde med bil, med bus og tog, pa cykel, eller til
fods. Hvis der var bil i husstanden blev de desuden bedt om at oplyse hvor tit bilen

blev brugt til andet end at kore til og fra arbejde.

Fra Kebenhavns statiske drbog ved vi, at flere mennesker pendler til end fra Kgs.
Enghave. Men Selv om antallet af beboere, som pendler ud af kvarteret er steget op
gennem halvfemserne, givetvis fordi flere har fiet arbejde og maske ogsd bil, sd er
der stadig f/ere, som peﬂd/er ind end ud ﬂf kuvarteret. Forskellen er dog indsnzvret i
de seneste ar. Siden 1990 er antallet af indpendlere til Kgs. Enghave steget fra 6679
til 9906, hvilket svarer til en stighing pa nzsten 50%. I samme periode er antallet af
udpendlere steget fra 4072 til 6540, svarende til en stigning pa ca. 60%. Stigningen 1
antallet af udpendlere er iser sket i drene efter 1997; indtil da steg antallet af ind-
pendlere mere end antallet af udpendlere.

Af tabel 5.2 fremgar det, at 66,9% af respondenterne har svaret pa sporgsmilet om
hvor deres arbejdsplads eller uddannelsessted er lokaliseret. Svarprocenten afspejler
naturligvis, at en stor del af respondenterne ikke havde et arbejds- eller uddannelses-
sted. Det ses, at den storste del af respondenterne i de tre delomrdder har deres at-
bejde et sted i Kebenhavn eller Frederiksberg kommuner. Den naststorste gruppe
arbejder et sted i Storkebenhavn. En lille gruppe har deres arbejde 1 selve bydelen og

en tilsvarende lille gruppe arbejder udenfor

Tabel 5.2: Arbejdspladsens be- | Storkebenhavn.

liggenhed. Pct. En ganske stor del af de, der har arbejde bor
| Kgs. Enghave 8,8 altsa indenfor cykel eller i nogen tilfaxlde
Ho. endda gangafstand af deres arbejdsplads. 1
Kgbenhavn og Frederiks gang jasp
berg 28.8 tabel 5.3 kan man se hvordan respondenter-
’ lyser de kommer til og fra arbejde.
Storkgbenhavn 18,7 " °PY 8 1
Andet sted 10,7| Her skal man vere opmarksom pa, at man
Total 66.9 kunne sztte kryds ud for mere end et trans-

portmiddel. Denne mulighed afspejler dels,
at mange bruger flere forskellige transportmidler pa vejen til arbejde, dels at en del
veksler mellem forskellige typer transport athangig af humer og vejtlig.

Tabel 5.3: Valg af trans- Bus Tabel 5.3 bekrefter
portmiddel i fht. arbejdsplad-| ~ og  Cy- Til hvaj man punne for
sens beliggenhed. Pct. Bil tog kel fods :}Obie;re r(z)igar;ic:f
I Kgs. Enghave 15,2 18,2 72,7 45,5 fingen af
Kabenhavn eller Frederiks- respondenternes
berg 18,6 25,9 75,0 5,6/ arbejdspladser. Jo
Stork@benhavn 257 51,4 471 7,1 lengere vak arbejds-
Andet sted 30,0 60,0 27,5 7,5 pladsen ligger, jo flere

tager bilen til arbejdet.
mange, som ikke bruger bil for at komme til og fra arbejde. MEansaddnvoer arbigjdgt
pladsen ligger er det i alle tilfelde et flertal af respondenterne som bruger et eller fle-
re andre transportmidler 1 stedet for bil, nar de skal tjene deres daglige brad. Selv
blandt de, hvis arbejdsplads ligger udenfor Storkebenhavn er det kun 30%, som op-
lyser at de bruger bil som transportmiddel.
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De familier, der har bil, bruger den hyppigt til andet end jobrejsen. 136 personer har
svaret pd dette sporgsmal, hvilket er lidt mindre end det antal, der oplyser de har bil
eller har radighed over bil (145 i alt, se evt. ovenfor). Af disse bruger 66,2% bilen
mindst et par gange om ugen til andet end jobrejsen. 16,9% bruger bilen nogle gange
om mineden og andre 16,9% bruger den sjeldnere til andet end at kore pa arbejde 1.
Foruden at vare et praktisk transportmiddel til jobrejsen er bilen altsd for ganske
mange tilsyneladende ogsa et vigtigt fritidsgode.

Tabel 5.4: sp. 41 — brug af bil.

41. HVIS DU HAR BIL ELLER RADIGHED OVER BIL, HVOR TIT BRUGER DU DEN TIL
ANDET AND AT K@RE PA ARBEJDE?

Cumulative
Frequency | Percent [ Valid Percent Percent
Valid HVER DAG 30 8,0 22,1 22,1
NOGLE GANGE
OM UGEN 60 16,0 44,1 66,2
NOGLE GANGE
OM MANEDEN 23 6,1 16,9 83,1
SJALDNERE 23 6,1 16,9 100,0
Total 136 36,3 100,0
Missing  System 239 63,7
Total 375 100,0

Krydstabulering mellem brug af bil til og fra arbejde og forskellige andre variable ty-
der ikke pa det er de store forskelle mellem hvordan forskellige grupper 1 Kgs. Eng-
have som har bil, bruger den. Bornefamilier korer en /ille smule mere end andre famili-
er, men blandt bilejere med eller uden born er der overhovedet ingen forskel pa bru-
gen af bil til arbejdet. Forskellen skyldes altsa alene, at bornefamilier lidt oftere er
bilejere.

Der er heller ingen signifikante forskelle mellem hvordan beboerne i de forskellige
delomrader, mellem de rige og fattige eller mellem de der har korte eller lange ud-
dannelser bruger bilen. Derimod kunne vi konstatere en svag tendens til at bornefa-
milier bruger bilen mindre 1 fritiden end andre familier.

Tabel 5.5: Brug af bil efter familietype

. HVIS DU HAR BIL ELLER RADIGHED OVER BIL, HVOR TIT BRUGER DU DEN TIL ANDET AND AT K@RE F
ARBEJDE? * Familietype Crosstabulation

Familietype
Familie Familie
uden bgrn med bgrn Total

41. HVIS DU HAR BIL HVER DAG Count 15 7 22

ELLER RADIGHED OVER % within Familietype 34,9% 21,2% 28,9%

BIL, HVOR TIT BRUGER “G5GIE GANGE  Count 18 13 31
DU DEN TIL ANDET AND OM UGEN % within Familietype

AT K@RE PA ARBEJDE? 41,9% 39,4% 40,8%

NOGLE GANGE Count 5 9 14

OM MANEDEN 9 within Familietype 11,6% 27,3% 18,4%

SJALDNERE Count 5 4 9

% within Familietype 11,6% 12,1% 11,8%

Total Count 43 33 76

% within Familietype 100,0% 100,0% 100,0%
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Alt 1 alt kan man konstatere, at der ogsé er flere, som korer til Kgs. Enghave end
fra bydelen i forbindelse med jobrejser. Men blandt de der har bil i Kgs. Enghave
kan man ikke finde naevnevardige forskelle 1 hvordan bilen bruges.

Brug af byens rum

En del af undersogelsen sigtede mod at afdakke hvordan beboerne i Kgs. Enghave
bruger deres bydel. Inspireret af en undersogelse om byrummets kvalitet, gennem-
fort i Senderborg 1 1999 (Hvidtfeldt 1999), spurgte vi derfor respondenterne hvor
ofte de foretog sig bestemte aktiviteter 1 bydelen og i et enkelt tilfaelde ogsa uden-
for. Sporgsmalene handlede dels om almindelig social aktivitet (indkeb ud over
dagligvareindkeb, besog af familie og venner, byture) og brug af bydelens rekreati-
ve faciliteter (arrangementer og ophold navngivne steder i bydelen).

Resultatet viser, at bydelen aktivitetsmassigt er ganske velintegrerede i resten af
Kobenhavn. Godt 60% foretager sig et eller andet udenfor bydelen mindst et par
gange om ugen — besog, bytur, indkebstur o.l. Det samme tal for aktiviteter i byde-
len er omkring 50%. Der er dog et par pct. flere som foretager sig et eller andet 1
bydelen hver dag end udenfor.

Disse tal er sammenlignelige med en undersogelse foretaget i Senderborg i 1996.
Her oplyste ca. 75% af respondenterne at de var en tur i centrum i al fald en gang
om ugen (Hvidtfeldt 1999). Altsa lidt mere end det antal beboere i Kgs. Enghave
som tager til Kebenhavn. At flere bruger byens centrum i Senderborg kan dog i
nogen grad forklares med at en del af undersogelsens respondenter selv boede i
centrum.

Figur 5.6: Beboernes aktivitetsmgnster
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Besgg/indkgbs/forlystelsestur
i bydelen n = 345
Besggs/indkgbs/forlystelsest
ur udenfor bydelen n 345

Beboerne er ogsd ganske flittige brugere af bydelens gronne omrider. Mere end 25%
oplyser at de i al fald en gang om ugen gar tur i omradet ved Karensminde. Lidt faer-
re, godt 20% er lige si ofte i Valbyparken. Havnen og Vestre Kirkegard bruges ikke
sd ofte som rekreativt omrade. Som det ses af kortet (figur 6.2) er de to sidstnevnte

48



omrader ogsd noget vanskeligere tilgengelige. Der er langt til Vestre Kirkegard, og
hvis man vil ned og g4 i havnen skal man enten en ordentlig bid ud ad Badehavnsga-
de eller man skal krydse Sydhavnsgade og om bag de nye high-tec virksomheder som
ligger der.

Beboerne er at demme ud fra disse svar lidt hyppigere turgengere end borgerne i
Senderborg. Her oplyste ca. 20% at de ca. 1 gang om ugen eller oftere gik tur i en af
byens parker (Hvidtfeldt 1999).

Forskelle mellem delomraderne

Der er ikke den store forskel i hvor
ofte beboerne fra de forskellige del-

o Fi .7:B , sh ing, i
omrider er udenfor Kgs. Enghave. igur 5.7: Besag, shopping, bytur

. . bydelen
Der er lidt flere beboere i P. Knud-
sens Gade som meget ofte er uden-
for bydelen.
Frederikshoj er det omride hvor i o 24,5 339
man oplyser oftest at veere pa besog, :
indkeb eller bytur 1 bydelen. Naesten 13,4 255 24.9
60% har en af disse aktiviteter i by- 22 .09 <
delen ugentligt imod godt 40 1 P. g - *:"u; 35 % ©
Knudsens Gade, som er det omra- E < ES < = % i
de, hvor man sjzldnest bruger by- z E SER g
delen pa denne made. © ©0o T
Nogenlunde samme tendens ses pi BMEN TIL TO GANGE OM UGEN
sporgsmalet om brug af byens par- EHVER DAG ELLER HVER ANDEN DAG

ker og deltagelse i arrangementer

o.l. Det er respondenterne i Hf. Frederikshoj som oftest gar tur eller deltager 1 noget
i bydelen og respondenterne i P. Knudsens Gade, der sjzldnest har nogen af disse
aktiviteter.

Aldersforskelle i aktivitetsmgnstre

Alder har en del at sige for i hvilken udstrakning man har sit sociale liv i Kgs. Eng-
have eller i Kebenhavn. Iser de unge bruger Kobenhavn mere end bydelens ovrige be-
boere. 89,5% af de som er under 25 ir oplyser at de er i Kobenhavn for at besoge
venner, shoppe eller ga 1 biografen mindst et par gange om ugen. Procenten falder

stot indtil pensionsalderen, hvor 51,9% bruger Kebenhavn et par gange om ugen el-
ler mere.

Tendensen er naxsten modsat hvad angir brugen af Kgs. Enghave. Fordelingen er
knap sa ”smuk”. De yngre dargange bruger bydelen klart mindre end de midaldrende,
men der er alligevel flere i den helt unge gruppe under 25 som bruger bydelen hver
dag end blandt de 25 — 34 drige. Og selv om tendensen er, at brug af bydelen stiger
med alderen, sd bruger pensionisterne alligvel bydelen mindre end aldersgrupperne
fra 35 — 66 ar.
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Pct.

Figur 5.8: Besgg, shopping, bytur og alder
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BEHVER DAG ELLER HVER ANDEN DAG OEN TIL TO GANGE OM UGEN

Monsteret gentager sig i forhold til deltagelse i arrangementer i bydelen. Frekvensen
er noget lavere, men det er tydeligt at se, at de yngste deltager mindst og at deltagel-
sen stiger indtil pensionsalderen, hvorefter der sker et mindre fald. Dog kun i antallet
som deltager mellem en gang om maneden og en gang om ugen. Som man kan se af
figur 5.9 er antallet af personer i grupperne fra 50 til 66 ar og 67 ir og mere som del-
tager i noget i bydelen en gang om ugen stort set det samme.

60,0

50,0 -
40,0

Pct.

Figur 5.9: Deltaget i arrangement i bydelen
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24,1
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18-248rn 25-344rn 35-494&rn 50-66 arn 67 ar eller
=18 =53 =102 =78 eldren =
83

‘I Mindst en gang om ugen EMindst en gang om maneden ‘

Men i modsatning til deltagelse i arrangementer og sociale aktiviteter synes brugen
af bydelens rekreative omrider ikke at henge sammen med alder. Forskellene mel-
lem de forskellige aldersgruppers brug af havnen, Vester Kirkegird og de gronne
omrader i bydelen er sma, usystematiske og ikke signifikante.

Bgrnefamiliernes brug af byrummet
Bornefamilierne bruger bade 1V albyparken og omradet omkring Karensminde hyppi-

gere end de familier, der ikke har born. Det er isxr tydeligt for omradet ved Karens-
minde, hvor bade biblioteket og bornenes dyremark befinder sig. Her oplyser 75% af
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bornefamilierne at de er i al fald en gang om méneden. Det samme tal for familier
uden born er 44,7%.

62,7% af bornefamilierne er i Valbyparken mere end en gang om maneden. Det er et
fald pa 12,2% i forhold til antallet af bornefamilier, der opholder sig ved Karens-
minde, men det er stadig flere end de 54,2% af familierne uden bern, som kommer
her.

Der er ogsa /idt flere bornefamilier, der deltager i arrangementer i bydelen mete end
en gang om mineden. 45,3% af bornefamilierne deltager mere end en gang om ma-
neden imod 35,5% af familierne uden born.

Figur 5.10: Brug af rekreative omrader fordelt efter familietype
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‘IMindst en gang om ugen EMindst en gang om méaneden ‘

Stedtilknytning og brugen af byrummet

Stedtilknytning har ikke overraskende ogsa en vis betydning for hvor meget bydelen
bruges. Der er ganske vist ikke den store forskel pd hvor mange der er pa shopping-
tur eller besog 1 bydelen i lobet af en uges tid, men hvis man foler sig rodfestet sker
det oftere hver eller hver anden dag. Og de steduathangige svarer oftere end de ov-
rige, at de kun meget sjeldent eller aldrig har foretaget sig nogle af disse ting 1 Kgs.
Enghave.
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Figur 5.11: Besgg mm. i bydelen fordelt efter stedtilknytning
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EEN TIL TO GANGE OM MANEDEN OSJALDNERE
OALDRIG

Stedtilknytningen har ogsa en betydning for hvor ofte man deltager i arrangementer i
bydelen. De rodfastede deltager hyppigst, de relativt tilknyttede noget mindre, og
blandt de steduathzngige er der flere som aldrig har deltaget 1 arrangementer i byde-
len.

Figur 5.12: Veeret til arrangement i bydelen fordelt efter
stedtilknytning
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Konklusion

Kgs. Enghave er et boligkvarter som pé en gang har sit eget lokale liv og er velinte-
greret i Kebenhavn. Beboerne bruger bydelen til sociale aktiviteter nzsten sa hyppigt
som de bruger Kobenhavn, og der er ikke den store forskel mellem undersogelsens
tre omrader.

Det har heller ikke noget at sige om borgerne har bil eller ikke. De mest markante
forskelle finder man mellem aldersgrupper, mellem bornefamilier og de ovrige fami-
lier og mellem mennesker med forskellig folelse af at hore til i kvarteret. De yngre
har i hojere grad deres sociale liv med venner, byture og lignende udenfor bydelen
og bernefamilierne bruger bydelens rekreative faciliteter hyppigere end de ovrige be-
boere. Og de der foler sig sterkt bundet til bydelen bruger den ogsia mere end de,
der har et mere lost forhold til Kgs. Enghave.
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6. Holdninger til trafik

Hovedformilet med sporgeskemaundersogelsen var at undersege hvordan borgerne
oplevede trafikproblemerne i bydelen. En del af sporgsmilene sigtede mod at relate-
re trafikforholdene i bydelen til andre kvaliteter ved byrummet. Disse sporgsmil er
behandlet i forrige kapitel. Herudover omhandlede en del af sporgeskemaet alene
trafik som levevilkar. Respondenterne blev presenterede for en rekke udsagn om
trafikken 1 Kgs. Enghave, som de kunne erklere sig enten helt eller delvist uenige el-
ler enige 1.

Inspirationskilden til sporgsmalene var primart den trafikpolitiske diskussion som
hovedsageligt foregik i kvarterloftprojektets trafikgruppe, men ogsa emner som hav-
de varet diskuteret i lokalavisen ”Sydvest Folkeblad” eller emner, som blev navnt af
flere af vores informanter i forundersogelsen.

Et centralt tema var gener 1 form af utryghed for voksne, utryghed for born, trafik-
stgj, luftfururening og utryghed ved trafikos. Et andet tema var om biltrafikken
virkede h@mmende for berns udfoldelse og for egen mobilitet, og om biltrafik-
ken isolerer bydelen (ofte nevnt af de trafikpolitisk aktive). Desuden spurgte vi om
der burde gores mere for at bedre biltrafikkens forhold for ikke at tvinge responden-
terne til kun at tage stilling til negative vurderinger. Vi spurgte om bilerne for ofte
holdt i ke, om der var for mange hindringer for biltrafikken, om der burde tages
mere hensyn til biltrafikken nar man laver byplanlegning i Kebenhavn og om der
tages for meget hensyn til biltrafikken i Kgs. Enghave (omvendt bias).

Vi bad ogsd respondenterne om de folte sig trygge eller utrygge en rekke navngivne
steder 1 Kgs. Enghave og om at tage stilling til om en rekke forslag til forbedring af
trafikforholdene i bydelen var en god eller en darlig ide. Ogsa disse sporgsmal var in-
spireret af trafik-kvarterloftgruppens arbejde og af den generelle offentlige debat i
kvarteret. De forslag man kunne tage stilling til var saledes bl.a. et ofte nevnt forslag
om rundkersel i krydset ved P. Knudsens Gade, Ellebjergvej og Sjxlor Boule-
vard, hvor der har veret en del trafikulykker. Et andet ofte omtalt forslag er at om-
legge krydset ved Mozarts Plads, hvor der ganske vist er fa som kommer til skade,
men hvor borgerne foler sig meget utrygge. Andre emner, som har vaeret offentligt
diskuteret er et onske om en station pa banen til Sverige. Man har diskuteret et
forslag om etablering af den ”Grenne Nerve”, dvs. et gront strog gennem bydelen
(en mindre del er gennemfort i skrivende stund (2002)), lavere hastigheder bade pa
de mellemstore veje og pa de store (P. Knudsens Gade), forbud mod tung trafik i
P. Knudsens Gade, Borgbjergvej som gagade/bilfri gade og forskellige trafikale
omlegninger ved skolerne (foresliet af foraldrereprasentanter).

Endelig var der ogsa en rackke uddybende sporgsmil om hvordan trafikken kan vare
generende. Her lod vi os isxr inspirere af en undersogelse af stoj, som Vejdirektora-
tet gennemforte for Arhus Kommune i 1999. Vi spurgte saledes om man var gene-
ret af stoj fra vejtrafik i boligen med lukkede og dbne vinduer og nar man ferdedes
péa gaden, og i hvilket tidsrum man fandt stejen generende, nar man opholdt sig i
boligen. Der var ligeledes en rakke sporgsmal om hvilken virkning stoj fra vejtrafik
havde for respondenterne; om de blev stressede, havde sovnproblemer, abnede vin-
duer mindre end ellers, om de folte sig forstyrrede ved samtaler eller nar de horte ra-
dio og sda TV og endelig om de brugte boligens rum pd anden made end tilsigtet pga.
stoj fra vejtrafik. Herudover bad vi respondenterne oplyse om de folte sig generet af
snavs eller darlig luft pa grund af vejtrafikken. Disse sporgsmal vil blive diskuteret
til sidst i dette kapitel.

Sporgsmilene var formuleret som udsagn, respondenterne kunne erklaere sig enige
eller uenige 1.2 Derfor illustrerer en stor del af figurerne antallet af enige overfor an-

° Sporgsmailene blev udformet i samarbejde med Gallup.
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tallet af uenige. Ved ikke og hverken/eller svar er udeladt af figurerne, men kan be-
regnes ved at legge procenten af positive og negative svar sammen og treekke resul-
tatet fra 100%. Et hurtigt overblik fis ved at se lengden af sojlen som illustrerer ba-
de positive og negative svar.

Undersggelsens hovedresultater

Som det fremgik af kapitel 5, er der flest der anser trafik som bydelens storste pro-
blem. Mere end 71% synes trafikken pa de store gennemfartsveje er darlige eller me-
get datlige. Eneste andet problem, som nesten lige si mange synes er darligt eller
meget darligt er ”sociale problemer”. Det er bemarkelsesvardigt, nir man tager i be-
tragtning, at Kgs. Enghave er en af de bydele i Kebenhavn, hvor der er flest sociale
problemer samlet pd et sted (Bohn; Andersen 2001).

Trafikforholdene pa de mellemstore veje kommer péd en tredjeplads. Lige knap halv-
delen (47%) synes forholdene her er darlige eller meget darlige.

Der kan siledes ikke herske meget tvivl om, at trafikforholdene i Kgs. Enghave er
noget, som pavirker levevilkdrene i bydelen i negativ retning.

Undersogelsestesultatet viser klart, at bornenes forbold og stojen fra trafikken er de

storste arsager til utilfredshed med trafikken. 74% mener at trafikken gor det utrygt
for bern at ferdes 1 bydelen. Kun 7% er uenige. 55% mener borns udfoldelsesmu-
ligheder heemmes. 13% er ikke enige.

Figur 6.1: Trafik som levevilkar
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Pa andenpladsen kommer trafikstojen i bydelen. 68% foler sig generet af trafikstoj
nér de faerdes udendors. 10% synes ikke det er noget stort problem.

Trafikken gor ogsa borgerne i Kgs. Enghave utrygge. 53% er utrygge ved trafikosens

virkning p4 helbredet, og 48% foler sig utrygge ndr de ferdes i bydelen. Der er dog
ogsa en del, som ikke deler flertallets uro. 21% af respondenterne er ikke bekymrede
over trafikosen og 26% synes ikke det er utrygt at feerdes i bydelen.

Ganske mange mente ogsa, at zzindre trafik ville fa dem til at bruge bydelen mere.
37,4% var enige i, at mindre trafik ville fi dem til at sidde mere ude om sommeren
eller oftere ga tur 1 bydelen og dens gronne omrader. En hel del — 32,9% — mente
dog det ikke ville have den store betydning, og et flertal mente ikke, de ville opholde
sig oftere 1 andre dele af Kgs. Enghave end der hvor de selv bor.

1 sporgeskemaet var der to spergsmél hvor man blev bedt om at udtrykke sin hold-
ning til trafikplanlegning og bilisme. Sporgsmailene var formuleret forskelligt, saledes
at der i det ene tilfelde skal svares ja og 1 det andet nej, hvis man for eksempel synes
der tages for meget hensyn til biltrafikken. Denne fremgangsmade er valgt, fordi
sporgsmal hvor man beder folk om at tage stilling for eller imod et udsagn kan pa-
virke svarene, iser hvis man sperger til forhold, som en del ikke har klare holdninger
til i forvejen (Olsen 1995).

Spergsmailenes formulering har tilsyneladende ikke haft den store betydning for be-
svarelserne i dette tilfzlde. 56% synes der er blevet taget for meget hensyn til bilerne i
Kgs. Eng/mw, og 57% synes ikke der skal tages mere hensyn til bilerne i Koben-
havn. 18% synes der burde tages mere hensyn i Kebenhavn og 16% er uenige i at
der er blevet taget for meget hensyn i Kgs. Enghave.

Bydelens "tryghedsgeografi”

Ikke alle dele af Kgs. Enghave er udsat for lige meget trafik. Som navnt i indlednin-
gen er der stort set ingen biltrafik 1 haveforeningen, men ogsa i det ovrige Kgs. Eng-
have er der store forskelle. Som det fremgar af nedenstiende figur er iser Sydhavns-
gade og Sjzllandsbroen med omkring 50.000 biler dagligt i hver retning overordent-
ligt belastede. Her bor imidlertid ikke mange mennesker. Langt flere er derfor plaget
af trafikken i P. Knudsens Gade og Ellebjergvej, hvor der dagligt passerer ca. 35.000
biler. Stojgenerne her er desuden ogsd sammenlignelige bla. fordi den tatte bebyg-
gelse pa begge sider af gaderne far dem til at virke som en slags “stejcanyon”. Stojen
er siledes med sine 73,3dB en smule hojere i P. Knudsens Gade end i Sydhavnsgade,
hvor den kun” er 73,0dB (Bohn; Andersen 2001).

Selv om spergeskema-undersogelsen tydeligt viser en sammenhang mellem mang-
den af trafik og oplevelsen af utryghed ved trafikken, ses det ogsd at den ikke er li-
nexr. Ikke merkeligt er det isar i krydsene, mange oplever utryghed, og kun sekun-
dert ved de meget trafikerede gader. Men hverken antallet af ulykker!0 eller af biler
ved krydset ved Mozarts plads berettiger i sig selv til, at si mange foler sig utrygge
netop her. Fra de kvalitative interview ved vi, at en del synes netop dette kryds er
meget uoverskueligt, bl.a. fordi vigepligtsforholdene ikke umiddelbart er logiske.

10 se Bohn; Andersen 2001
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Figur 6.2: Kgs. Enghave med undersogelsens delomrader
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Figur 6.3: Trafikmeengde i Kgs. Enghave
Kilde: Stadsingenigrens direktorat 1999
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Figur 6.4: Tryghed forskellige steder i Kgs. Enghave
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Trafikken i Borgmester Christiansensgade er ogsa kun en brekdel af trafikken i fx. P.
Knudsensgade. Alligevel siger 19,7%, at de er utrygge ved at fardes her, hvilket er
blot er lidt mindre end halvdelen af de 49,1%, der foler sig utrygge i P. Knudsensga-
de. Der bliver ikke foretaget lobende trafikmalinger pd Mozartsvej og Stubmellevej,
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men trafikmangden her er nogenlunde sammenlignelig. Som det ses, er antallet som
foler sig meget eller noget tryg her ogsia sammenlignelig. Fra de kvalitative interview
ved vi, at en forklaring pa utrygheden i de mindre trafikerede gader kan vere, at man
ofte oplever biler, der korer med hoj fart, fordi gaderne er lange og uden hindringer
for biltrafikken.

6.2 Holdninger til trafikregulering

11997 blev det besluttet at Kgs. Enghave skulle vere kvarterleftomrade. Indsatsen
skulle rettes bredt mod kvarterets problemer. Samtidig skulle borgerne aktivt inddra-
ges 1 beslutningsprocessen. 3 indsatsomrader blev meget tidligt identificeret, nemlig
trafik, boliger og beskaftigelse. Borgerne har siden modtes pa en raekke konferencer
og diskuteret forslag til forbedringer af trafikken, og siden en er alternativ graesrods-
bevagelse opstaet, den sakaldte agenda 21 gruppe. Bade konferencerne og graesrods-
gruppen har diskuteret og foresldet en rakke tiltag til forbedring af de trafikale for-
hold. I sporgeskemaet blev respondenterne bedt om at tage stilling til en rackke af
disse forslag.

Figur 6.5: Forbedringsforslag

50km/ti P. Knudsens Gade n =340

Forskgnnelse af Sydhavn st. N =331

Grgnne nerve n =342

Bedre sikkerhed for bgrn n = 345
Forbedre kryds ved Mozarts pl. N =342

Ingen tung trafik i P. Knudsens Gade n = 345

Leengere tid i fodgeengerfelter n = 346
Fodgeaengerfelt i P. Knudsens Gade n =339
40km/t og 30km/t i bydelen n =344

Flere sikre legeomrader n =341

Bump el. lign. i P. Knudsens Gade n =333
Bump i bydelen n =346

Fotofaelder n =344

Ny hovedindgang til Ellebjerg skole n = 340

Rundkgrsel v. Sjeelgr Boulevard og P. Knudsens Gade n
=340

Bedre bus og tog til bydelen n = 340

Spéeerre mindre gader N = 338
Station pa Frederikskaj n =338
Bedre intern bustrafik n =339
Bilfri gade i bydelen n =345

Karselsafgift i bydelen n =342
Bedre trafikafvikling n =340

Ingen standsning ved Bavnehgj skole n = 334

-100 -80 -60 -40 -20 O 20 40 60 80 100

-=darlig ide pct. +=god ide

E Darlig ide M Megt darlig ide 0 God ide 0 Meget god ide, som bgr gennemfgres nu

59



Resultatet viser at der er et massivt flertal for at andre reguleringen af trafikforhol-
dene bide pa de overordnede veje og internt i bydelen.

78% mener at hastigheden pa P. Knudsens Gade, som leder trafikken fra Holbak-
motorvejen videre mod Kebenhavns centrum, bor senkes fra de nuverende 60 ti/
50 km/t. Lidt feetre, 73% synes man bor forbyde den tunge trafik at kore ad P.

Knudsens Gade. Gennemfores dette forslag, ma lastbiler over 3500kg totalvagt i
stedet kore ad den sdkaldte centrumforbindelse over Amager og videre ind ad Syd-
havnsgade og Vasbygade, hvor der kun bor ganske fi mennesker. 63% mener det
ville vere en god ide at lave fysiske foranstaltninger som for eksempel vejindsnav-
ringer eller chikaner for at fa bilisterne til at overholde hastighedsgranserne nér de
korer ind ad P. Knudsens Gade.

Forslaget om rundkersel i krydset ved P. Knudsens Gade og Sjxlor Boulevard har
opbakning fra precist 50% af de adspurgte. 19,9% er imod.

Kvarterloftplanens forslag om et gront strog (Den gronne Nerve) i det indre af by-
delen er ogsa populert. Forslaget gar bla. ud pa at omdanne bydelens to handelsga-
der, Borgbjergvej og Mozartsvej til et gront strog med gadeindsnaevringer og gron
beplantning. 77% af de adspurgte synes det er en god ide. Mindre opbakning har et
forslag om at omdanne Borgbjergvej og Mozartsvej til bilfri gader. 34% kan stotte
det forslag, 36% er imod.

Et stort flertal af de adspurgte gar ind for lavere hastighed pa bydelens indre gader,
bedre forhold for bernene og lengere tid i fodgaengerfelterne. 69% synes hastighe-
den i bydelen skal ned til 40km/t pa de mellemstore gader og 30km/t pa de sma bo-
ligveje. Kun 9% er imod. 68% vil have flere sikre legeomrader til born, 74% vil have
bedre sikkerhed for bernene for eksempel ved etablering af skolepatruljer og folge-
ordninger. 72% synes fodgzngere skal have lengere tid til at krydse gaderne i de lys-
regulerede fodgengerfelter.

I de fleste tilfzelde er der stor enighed blandt beboere. Undtagelserne er det ovenfor
nevnte forslag om at gore handelsstroget bilfrit, men ogsa ideen om korselsafgifter
deler sindene. Nzwsten halvdelen af de adspurgte, 49,9% er imod kerselsafgifter, knap
1/3, 30% gir ind for at bilister skal betale for at kore igennem Kgs. Enghave.

Det ses ogsa at der er forskel pa hvor mange som har en holdning til de forskellige
sporgsmal. Saledes er der for eksempel kun fa, som mener noget om en station pa
Frederikskaj, om den interne bustrafik eller om forholdene ved Ellebjerg og Bavne-
hoj skole. Men det store flertal har en holdning til hvad der kan gores i P. Knudsens
Gade, til ”Den gronne nerve” til bilernes hastighed etc.

6.1 Holdningsforskelle

Forskelle mellem delomraderne

Det er natutligt at de mest kritiske holdninger til trafikken pa de overordnede veje
findes 1 P. Knudsens Gade. Gaden horer selv til kategorien ”overordnede veje” og er
det mest trafikbelastede af de tre delomrdder. 72,2% af omradets beboere synes at
trafikforholdene i gaden er “meget darlige”, 5,6% finder dem ”darlige”. Kun 10,3%
synes forholdene er ”gode” eller ”meget gode”. Holdningen er nasten den samme i
Frederikshoj. Her synes 61,7% at forholdene er “meget darlige” og 15% at de er dar-
lige. I alt er 76,7% kritiske her imod 77,8% 1 P. Knudsens Gade. 9,3% af beboerne 1
Frederikshoj synes trafikforholdene pa de overordnede veje er gode. Forskellen mel-
lem disse to omrader er sdledes primert, at de kritiske er lidt mere kritiske i P.

Knudsens Gade end i Frederiksho;.
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Den generelle holdning er knap sd kritisk i Borgmester Christiansens Gade. Her et
26,4 enige om, at forholdene er meget darlige, 15,1 mener de er darlige — i alt 41,5%
er altsa kritiske. 15,4% synes forholdene er gode.

Monsteret er nogenlunde det samme mht. de mellemstore og smi boliggader. Alle
borgere er mere kritiske, men det er igen beboerne 1 Frederikshoj og P. Knudsens
Gade som er mest kritiske. Forskellen mellem P. Knudsens Gade og Borgmester
Christiansens Gade finder man dog primert pd antallet som synes forholdene er go-
de. 52,9 er kritiske i Frederikshoj, 44% i P. Knudsens Gade og 41,5 i Borgmester
Christiansens Gade. I Borgmester Christiansens Gade synes 32,1% at forholdene pa
de mellemstore gader er gode. De samme tal for P. Knudsens Gade og Frederikshoj
er hhv. 23,2% og 18,2%

Forskellene viser sig ogsd nar man ser pa hvilke trafikale problemer respondenterne
synes der er. Iser i forhold til stej, luftforurening og utryghed svarer flere kritisk 1 P.
Knudsens Gade end begge de to ovrige omrader. Beboerne i P. Knudsens Gade tror
ogsi oftere, at de vil bruge byen mere, hvis der kommer mindre trafik — og de foler
sig ogsd mere haemmede i deres lokale mobilitet af trafikken. En undtagelse herfra er
holdningen til parkerede biler. Her er man mindre kritiske i P. Knudsens Gade end
de ovrige delomrider.

Men pa en rekke andre omrdder er beboerne i1 Frederikshoj mere kritiske ifht. bilis-
me end ovrige. Det er mest tydeligt i forhold til den generelle holdning til tratikpoli-
tik. Frederikshojs beboere er de, som oftest udtrykker kritik af hvor stort hensyn der
tages til bilisme i byplanlegningen. Man er ogsi oftere uenig i, at bilister holder for
meget i ko. Det er ogsa her, flest mener bydelen isoleres fra det ovrige Kobenhavn
af veje og jernbaner, og her den storste kritik er af trafikkens virkning for born. Det
sidste skyldes dog at bernefamilier er mere kritiske, og at der bor flere bornefamilier
i Frederikshoj end de ovrige omrider. Dette resultat modsvares da ogsa af, at faerrest
i Borgmester Christiansens Gade er enige i, at trafikken skaber utryghed for born el-
ler hindrer deres udfoldelse. Her bor der kun fa bernefamilier.
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Figur 6.6: Trafik som levevilkar - fordelt pa delomrader
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Figur 6.7: Trafik som levevilkar - fordelt pa delomrader
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Bilejerskab og trafikpolitiske holdninger

Det er naturligvis af stor interesse om bilejere er mindre kritiske ifht. trafikforholde-
ne i bydelen. Som man kunne forvente er det tilfzldet, men forskellene er sma og ik-
ke signifikante.

Der er dog et par tilfzelde hvor der viser sig en forskel ogsd mellem bilejere og ikke
bilejere uanset brug af bilen. Den mest interessante forskel er maske holdningen til
byplanlegningens prioritering af privatbilisme. Her er der noget ferre blandt bilejer-
ne, som synes det har taget overhind.. Malt pa de to spergsmal om hensynet til bi-
lerne er der mellem 15 og 20% flere der er skeptiske overfor favorisering af biltrafik
blandt ikke-bilejere end blandt bilejere. Alligevel er der ikke tale om en egentlig mod-
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setning mellem de to grupper. I begge tilfelde er der langt flere bilskeptikere end
folk med det modsatte standpunkt.

Forskellen mellem bilister som bruger bilen til jobrejsen og de, som ikke gor er ogsa
ganske lille, og bestar primert i, at de, der ikke korer bil udtrykker deres kritik ster-
kere end de, som gor. 57,4% af de, der ikke korer er sterkt utilfredse med forholde-
ne pd de store gennemfartsveje, 11,8% noget mindre — i alt 69,2%. De samme tal for
de, som kerer bil til arbejdet er 47,8% staerkt kritiske, 15,2% moderat — 1 alt 63%.

Forskellen er noget storre mellem de, som ofte og de som sjeldent bruger bilen i fri-
tiden. De, som bruger deres bil et par gange om ugen 1 fritiden er i 67,3% af tilfal-
dene kritiske, mens de, som bruger bilen ca. et par gange om méneden er deti 82,3%
af tilfeldene.

Figur 6.8: Trafik som levevilkar - fordelt efter bilejerskab
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Den holdningsforskel der var mellem de, som bruger bilen meget og de, som bruger
den mindre genfindes ikke pa sporgsmalene om hvordan trafikken i bydelen generelt
opleves. Vi fandt eksempelvis ingen sammenhang mellem den opfattelse at biltrafik-
ken skaber utryghed — hverken for ber eller voksne — og hvordan man bruger bilen i
fritiden og til arbejdsrejsen, hvis man har en bil.

Generelt kan man altsa konkludere, at der ikke er nogen sterk sammenhang mellem
holdninger til trafik og miden man bruger sin bil pa, og at der 9gsd blandt bilejerne

er et flertal, der er starkt kritisk indstillet til trafikforboldene i Kgs. Enghave.

Familietypens betydning

Der er stor sammenhang mellem holdninger til bydelens kvaliteter og om der er
born i respondentens familie. Bornefamilierne er generelt mere kritiske end ikke-
bornefamilier. Dette galder alle forhold, hvor der kan registreres en signifikant for-
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skel mellem familier med og uden born — ikke mindst nir respondenterne vurderer
trafikforholdene i bydelen.

85,5% af bernefamilierne synes forholdene er darlige eller meget darlige pd de store
gennemfartsveje — 78,3% synes de er meget datlige. 67,2% af de respondenter, der
ikke bor 1 bornefamilier er kritiske, og en relativt mindre del af disse (52,2%) vealger
at svare, at forholdene er meget datlige pa de store gennemfartsveje.

Holdningerne til forholdene pa de mellemstore veje 1 bydelen fordeler sig pa nogen-
lunde samme mdde. 63% af bernefamilierne svarer at forholdene er dérlige eller me-
get darlige. 40,1% af ikke-bornefamilierne svarer kritisk.

Figur 6.9: Trafik som levevilkar - fordelt pa familietype
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Tendensen i respondenternes vurdering af forholdene 1 de sma boliggader er den
samme; her er der blot flere positive end negative tilkendegivelser fra begge grupper.

Holdningerne til trafikrelaterede levevilkar er ogsa sterkt pavirket af om der er born
i familien eller ikke. Det viser tydeligst i forhold til holdninger til en raekke af de me-
re konkrete sporgsmal end i forhold til generel indstilling til bilisme.

Saledes er der ganske vist flere i bornefamilierne, som mener hensynet til bilismen
har taget overhind end i de ovrige familier, men forskellene er moderate. Pa det me-
re konkrete sporgsmil om utryghed ved bilernes forurening og om trafikken gor det
svart at komme omkring i bydelen (egen lokalmobilitet) er der noget storre forskel.
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Der er flere som bor i en familie med born, der er utrygge og foler sin lokale mobilitet
hammet.

Endnu mere tydeligt bliver det, nar sporgsmalene gar pa trafikkens virkning pa berns
levevilkar. 77,6% af respondenterne fra bernefamilier mener sdledes trafikken hin-
drer borns udfoldelsesmuligheder. Kun 47% fra familier uden bern deler denne
holdning. Det er dog stadig et stort flertal af de som har en holdning; kun 15,6% af
respondenterne fra familier uden bern mener ikke, at trafikken er en hemsko for
bornenes udfoldelsesmuligheder.

Disse resultater er bemarkelsesvardige set i lyset af, at bornefamilier hyppigere end
de ovrige familier ogsa er bilejere — bortset fra blandt de mest velhavende. Bilejernes
mere positive indstilling til bilisme er umiddelbart svar at fa oje pa hos bornefamili-
erne selv om de ofte ogsi tilhorer kategorien bilejere. En del af forskellene er dog
synlige hvis man skelner mellem bornefamilier med og uden bil, som det ses af figur
6.9a.

Figur 6.9a: Trafik som levevilkar - fordelt efter familietype og

bilejerskab
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Holdningerne til de omrider, som direkte vedrorer born og trafik er ikke stort an-
derledes blandt bernefamilier med eller uden bil. Lige mange i begge grupper synes
at trafikken hindrer bornenes udfoldelse og nzsten lige mange at den ogsd skaber
utryghed for bornene. Bilejerskab har heller ingen betydning for utrygheden ved bil-
os. Bilosen var ellers et omride som adskiller bernefamilierne fra de ovrige beboere i
Kgs. Enghave.

Men pé sporgsmalet om hensyn til biler og utryghed for voksne genfindes den for-
skel der ogsd er mellem bilejere og ikke-bilejere generelt, selv om den er noget min-
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dre. Pi disse generelt-trafikpolitiske sporgsmal kan man altsd konstatere at det bade
har indflydelse om der er born i familien og om familien har bil.

Holdninger og alder, kgn og gkonomisk situation

Vi fandt kun sjeldent og kun smd sammenhange mellem respondenternes alder, kon

0g okonomiske situation og holdninger til trafik. Der var siledes ingen sammen-
hang mellem alder og holdning til trafikforholdene pa de store, mellemstore og sma
gader i bydelen og heller ikke mellem alder og hvordan trafikken 1 bydelen generelt
opleves. Eneste undtagelse var trafikkens virkning pa berns tryghed, men her viste
kontrol for bornefamilier, at forskellen alene skyldes, at bornefamilier er hyppigere i
nogen aldersgrupper end i andre.

Konsforskellene er ogsi ganske sma, men dog entydige. I alle tilfxlde hvor der er en
malbar forskel, er kvinderne mere kritiske end mandene. Hvor for eksempel 67,1%
af maendene synes trafikforholdene pa de store gader er noget, der gor bydelen darli-
gere at bo 1, er det 75,2% af kvinderne. Der er ligeledes flere kvinder, som synes at
hensynet til bilismen er gdet for vidt, at trafikken hindrer borns udfoldelse og som er
utrygge ved trafikosens virkning pd helbredet.

Den eneste entydige og signifikante sammenhang mellem personlig indkomst og
holdninger til bydelens kvaliteter fandt vi pd spergsmilet om den kollektive trafik. Jo
hojere indtzgt, jo ferre som er glade for den kollektive trafikdekning af bydelen. Og
krydstjek 1 tht. bilejerskab viser, at forskellen i al fald ikke alene kan skyldes, at der er
flere bilejere blandt de, som har en hejere personlig indtegt. Forskellen mellem de,
der tjener godt og de ovrige er ogsa synlig blandt bilejere og ikke-bilejere hver for
sig.

Umiddelbart peger respondenternes svar pd en mulig svag sammenhang mellem tra-
fikforholdene pé de store og isaer de mellemstore gader og bade husstandsindkomst
og husstandens restbelob. Sammenhangen svakkes dog ganske betydelig ndr der
kontrolleres for bilejerskab, og den genfindes heller ikke pa sporgsmalet om egen
oplevelse af husstandens ekonomi. Den forskel vi fandt kan altsd hovedsagelig til-
skrives at de, som har den hojeste husstandsindkomst ogsa oftere er bilejere. Ogsa
her md man derfor sige, det ikke er muligt at pavise en sikker sammenhang mellem
holdninger og ekonomi.

Tilsvarende fandt vi kun ringe sammenhzng mellem indkomst og holdninger til tra-
fikkens generelle betydning for levevilkarene i bydelen. Alt i alt ma vi sdledes kon-
kludere, at vores undersogelse ikke peger pd nogen sammenhzng mellem okonomi-
ske forhold og holdninger til trafik.

Opsamling

Der er stor enighed om at trafikforholdene pa de store og mellemstore veje er darli-
ge, om at trafikken skaber utryghed og hemmer iser borns, men ogsa voksnes brug
af bydelen, og at der bor gores noget ved det. Den generelle indstilling er mest fri-
tisk i Frederifeshaj, mens den konkrete kritif oftest udtrykkes af de, som har pro-
blemerne tattest inde pa livet, dps. beboerne i P. Knudsens Gade. Desuden fandt vi,
at bornefamilier og ledige var mere kritiske end gennemsnittet og at det kun i enkelte
tilfelde havde betydning om husstanden havde bil eller ikke. Vi fandt ingen sam-
menhzng mellem alder, kon eller skonomisk situation.

6.2 Hvordan generer trafikken?

Den mest umiddelbare gene af vejtrafik (ud over skader som folge af trafikuheld) er
formentlig stoj, iser i egen bolig. Det er oplagt, at den vedvarende stojpavirkning fra
trafik reducerer boligens rekreative muligheder, og det afspejler sig da ogsd i svarene.
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Det fremgir tydeligt af figur 6.10, at der er flere beboerne i bide Borgmester Christi-
ansens Gade og P. Knudsens Gade som foler sig generet af trafikstoj, nar de dbner
vinduerne. I Borgmester Christiansens Gade er der ikke megen forskel pa antallet,
som synes stojen generer i lejligheden og nar de ferdes i bydelen. Iser i P. Knudsens
Gade kan man altsi tale om, at Sfgjen fra vejtrafikken i bydelen forringer beboernes
brug af deres egen bolig.

Figur 6.10: Oplevelsen af stgjgener fordelt pa
delomraderne
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Figur 6.11: Betydningen af trafikstgj for beboerne i P. Knudsens Gade
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Figur 6.11 viser, at et flertal af beboerne i P. Knudsens Gade foler sig generede i det
daglige af stojen fra trafik. Nesten 80% abner vinduerne sjeldnere end de ellers ville
have gjort, og mere end 60% foler sig javnligt forstyrret af trafikstoy, nar de samtaler

eller horer radio og ser f. Nogenlunde samme antal oplyser at de fravzlger at sove
med dbne vinduer, og lidt ferre, 48,1% siger at trafikstojen stresser. 21,4% klager over
sovnproblemer og 16% oplyser at de bruger boligen anderledes end den var tenkt (de
kan for eksempel have valgt et mindre egnet rum som sovevarelse). Kun 2,3% af be-
boerne i P. Knudsens Gade siger, at trafikstojen er uden betydning.

Stojgenerne er storst omkring morgen- og eftermiddagsmyldretiderne pa hverdage.
Det er selvfolgelig en naturlig folge af, at trafikken her er storst. Om sendagen er det
kun i P. Knudsens Gade, man ser nevnevardige variationer i respondenternes opfat-
telse af stojgenerne.

Figur 6.12: Tidspunkt for stgjgener pa hverdage
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Figur 6.13: Tidspunkt for stgjgener, sgndag
n =373
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Hvem er generede

Men et andet forhold ber nok ogsd bemzrkes. Oplevelsen af stojgener pa hverdage
er i alle delomraderne storre om aftenen i perioden fra 19 — 23 end i middagsperio-
den fra 9 — 15. Miske skyldes en del af degnvariationen i respondenternes svar ogsa,
at en del ganske enkelt ikke er hjemme i dagtimerne fordi de er pa arbejde eller lig-
nende.

Nedenstiende figur underbygger denne antagelse. Der er tydeligvis en sammenheng
mellem arbejdsmarkedstilknytning og hvornir pa dagen, trafikken opleves mest ge-
nerende. Siledes er der flere arbejdslose, som siger de er generede at trafikken midt
péd dagen end om aftenen, mens flere af bade uddannelsessogende og de, der har ar-
bejde synes det er vaerre om aftenen. Der er lige mange pensionister som synes tra-
fikstoj er generende midt pa dagen og om aftenen, nemlig 57,1%. Alle er dog enige
om at det er verst i morgen- og eftermiddagstimerne.

Figur 6.14: Stgjgener fordelt efter tidspunkt hverdage og
tilknytning til arbejdsmarkedet
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Ikke sarligt overraskende er betydningen af stoj i Frederikshoj minimal. Det fremgir
bdde af respondenternes beskrivelse af dognet og af deres svar pa hvad stejen bety-
der for dem. Meget fi i Frederikshoj er sxtligt generet af trafikstoj.

I Borgmester Christiansens Gade og P. Knudsens Gade er det tydeligt, at vinduerne
bliver dbnet mindre end ellers og at man feler sig forstyrret under laesning, nir man
ser TV og horer radio og at man bliver stresset.

Knap 4/5 (79,4%) af beboerne i P. Knudsens Gade oplyser, at de ikke dbner vindu-
erne sd meget som de har lyst til. Lige under halvdelen (45,5%) i Borgmester Chri-
stiansens Gade har det pd samme miade. 2/3 af beboerne i P. Knudsens Gade foler
sig forstyrret, nir de leser, ser TV og lignende, og 60,3% sover ikke med dbne vin-
duer her. I Borgmester Christiansens Gade foler lige under "4 (24,6%) sig generede
og 1/3 (37,3% helt nojagtigt) sover ikke med abne vinduer.

Ca. 1/5 (21,4%) af beboetne i P. Knudsens Gade siger de har sevnproblemer, og
16% har valgt at bruge rummene anderledes end de oprindeligt var tenkt pga. trafik-
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stoj. Her er tallene i Borgmester Christiansens Gade smd; 10,2% og 8,5%. I figur
6.15 nedenfor ses en samlet fremstilling af respondenternes svar i de forskellige del-
omrader.

Figur 6.15: Betydning af stgj
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Tabel 6.1 nedenfor viser at pensionisterne i stort set alle tilfwlde er de mindst genere-

de og de ledige de mest generede. Undtagen pensionisterne er alle nogenlunde lige til-
bageholdende med at dbne vinduerne. De ledige og de uddannelsessogende foler sig
oftere forstyrrede end de der har arbejde og iser end pensionisterne. De ledige foler
sig oftest stressede af trafikstojen og de har markant oftere sevnproblemer. Hvor de
tre andre grupper hojst i 10% af tilfeldene oplyser de har svart ved at sove om nat-
ten er det mere end "4 af de ledige som sover dérligere pga. trafikstoj. Det er ogsa de
ledige som oftest bruger boligen anderledes pga. trafikstej. Det sker i dobbelt sa
mange tilfelde som blandt pensionisterne, som er den gruppe, som i nastflest tilfal-
de opgiver at bruge rummene anderledes end tilsigtet.

Tabel 6.1: Stojgener i P. Knudsens Gade fordelt efter tilknytning til arbejdsmarkedet
N =131
Arbejdslos
I arbejde eller for-  Efterlon
eller pd or- Under ud- tidspensio- eller pensi-
lov dannelse nist onist Total
Stress 29,4 28,2 39,5 21,8 29,3
Sevnproblemer 10,0 7,7 25,6 7,3 11,2
Sover ikke abne vinduer 33,3 41,0 55,8 29,1 36,4
Abner vinduerne mindre 453 53,8 55,8 29.1 45,0
Forstyrres 274 41,0 53,5 18,2 30,8
Bruger rum anderledes 7,5 7,7 18,6 9,1 9,2
IAndet 10,4 15,4 7,0 1,8 9,2
Ingen betydning 9,5 2,6 9,3 18,2 10,1

Grunde til at ville flytte eller blive boende i bydelen

En oplagt antagelse er, at der vil vere storre gennemtrak i et omrade, hvor det ikke er rart at bo
end 1 attraktive boligomrader. Alt andet lige ma man derfor formode at en flyttestatistik vil afslore
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om et omride anses for attraktivt eller ikke. Derfor kan en flytteanalyse bidrage til at undersoge
betydning af for eksempel trafikpavirkningen for levevilkirene i et omrade.

Der er dog andre forhold, som pavirker flyttefrekvensen end kvaliteten af et omrade. Kvarterets
gennemsnitsalder betyder en del. Born under en vis alder flytter sjeeldent selvstendigt. Men 1 den
alder, hvor man flytter hjemmefra, pabegynder uddannelse og i det hele taget ikke er sa etableret
ma der forventes flere flytninger. Omvendt ma man antage, at iser aldre, som har overstaet bade
etablering og arbejdsliv flytter relativt sjeldnere. Som det fremgar af tabel 1 og den grafiske frem-
stilling i figur 1 underbygges disse formodninger af data fra bide Kobenhavn, Kgs. Enghave og
de enkelte delomrader.

Flyttetallene for 4r 2000 underbygger at trafik oger flyttefrekvensen i P. Knudsens Gade. Tabel 1
viser, at farre flyttede fra Hf. Frederikshoj end fra bide Borgmester Christiansens Gade og P.
Knudsens Gade i d4r 2000. Nasten dobbelt si mange valgte at fraflytte P. Knudsens Gade som
Borgmester Christiansens Gade. I forhold til H.f. Frederikshoj var antallet af fraflytninger nasten
tre gange sa hoijt.

Tabel 6.2: Antal fraflyttet fra forskellige omrader i 2000 fordelt p& alder
ved arets slutning

Borgm. Chr|P. Knud Ga-| Kgbenhavns

Kgs Enghave. [f Fr-hoj Gade de Kommune
lalt pct |lalt pct [lalt pct [lalt pct | Ialt pct
| alt 2619 16,77 29 7,9 42 10,6 89 20,1 35813 7,2
0-17 ar 323 151 4 48 6 16,7 17 20,0 5165 6,5
18-24 ar 652 289 5 23,8 11 23,9 15 224 5441 9,3
25-34 ar 1028 27,7 8 28,60 14 19,2 32 32,7115420 11,8
35-49 ar 400 139 7 50 8 11,9 13 135 6814 7,0
50-66 ar 125 53 4 50 1 22 8 13,6 2204 3,0
67 ar og
eldre 91 38 1 647 2 15 4 105 769 1,3

Og forskellen mellem Borgmester Christiansens Gade og P. Knudsens Gade hxnger ikke alene
sammen med en forskellig gennemsnitsalder 1 de to gader. Det er kun i ”flytte hjemmefra” alde-
ren fra 18 — 24 ar, at tallene 1 P. Knudsens Gade er sammenlignelige med de ovrige delomrader. 1
alle andre aldersgrupper er antallet af fraflytninger hojere. Sa ogsa folkepensionisterne i P. Knud-
sens Gade flytter i storre omfang bort fra gaden end det er tilfaeldet i de ovrige omrader. Det lave
antal beboere 1 omraderne gor dog, at disse delkonklusioner er noget usikre.

Sporgeskemaundersogelsen bekrafter antagelsen om, at trafikforholdene far folk til at fraflytte P.
Knudsens Gade hyppigere end det ovrige Kgs. Enghave. Figur* viser hvor mange af de tre del-
omriders totale antal beboere som har opgivet den ene eller anden grund til at ville flytte. Og
resultatet er ret entydigt: for det forste er der ikke mange i det fredelige og trafikfrie Frederikshoj,
som overhovedet overvejer at flytte. Men i P. Knudsens Gade opgiver over halvdelen af beboer-
ne at de overvejer at flytte pga. trafikken!! Temmelig mange nevner ogsa de sociale problemer i
bydelen. Til sammen er disse to drsager de mest hyppige flyttegrunde bide i P. Knudsens Gade
og Borgmester Christiansens Gade.

1 Var opmerksom pd, at tallene ikke kan lagges sammen for at fi et pracist udtryk for hvor mange som
overvejer at flytte, da man kunne angive op til tre forskellige grunde til at ville flytte.
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Figur 6.16: Flyttegrunde fordelt pa delomrader
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6.3 Trafikulykker

Godt 16% af de adspurgte oplyser, at de pa et eller andet tidspunfkt har veret ndsat

for en fi’cﬁ/é%ﬁ//é/ée et sted i @/delm. 23,2% af disse kom alvorligt til skade, svarende
til 3,5% af de respondenter, som har svaret pa sporgsmalet. 37,5% kom lettere til
skade svarende til 5,6% og 34,3% slap uden skrammer (5,9% af de svarende respon-
denter). 13% af de der har oplevet en ulykke oplyser, at de har alvorlige eller lettere
varige men efter ulykken. Det svarer til 1,9% af de besvarende respondenter.
Nedenstiende figur illustrerer disse fund. Tallene i parentes er andelen af ramte i pct.
af besvarende respondenter — de ovrige tal er andelen af ulykkesramte som er blevet
kvestet og andelen af ulykkesramte, som har mén.

Pa samme tid lavede Vilstrup en generel undersogelse af trafikulykker 1 Danmark.
Det fremgik af denne undersogelsen, at hver tiende at de 1.080 personer, som del-
tog, selv havde veret udsat for et sa alvorligt trafikuheld, at det krevede legebesog
eller en tur pd skadestuen. Det er altsa lidt faerre end de, som i Enghaveundersogel-
sen opgiver at have oplevet en ulykke, hvor de kom til skade. Tallene er ikke direkte
sammenlignelige!2 men giver alligevel et fingerpeg om, at beboerne i Kgs. Enghave i
al fald ikke er mindre udsatte end landsgennemsnittet.

12T Vilstrups undersogelse sporger man ikke til lettere eller alvorligt tilskadekomne (politiets
kategorier), men til om ulykken medforte et besog pa skadestuen. Der blev spurgt til ulykker
indenfor de sidste 10 ir, mens Enghaveundersogelsen ikke havde nogen tildsbegrensning —
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Figur 6.17: Udsat for trafikulykke i Kgs. Enghave
n = 321 (85,6% af respondenterne)
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Forskellene mellem antallet af ulykkesramte fra de tre delomrader er ubetydelige.
Det samme gzlder de forskellige indkomstgrupper. Derimod er der en mindre for-
skel mellem ulykkesofre blandt bilejere og ikke-bilejere og mellem mzend og kvinder.
Det sidste kan vare et resultat af forskellig adfaerd blandt de to ken, men det forste —
at flere blandt ikke bilejerne har varet udsat for en ulykke — kan ses som en ulig-
hedsproblematik. Det er i hojere grad de, som ikke selv medvirker til at skabe de tra-
fikale problemer, der kommer til skade.

Tabel 6.3: Ulykker fordelt efter bilejerskab

Bilejerskab * ULYKKE Crosstabulation

ULYKKE
Har ikke veeret Har veeret
udsat for udsat for
ulykke i Kgs. ulykke i Kgs.
Enghave Enghave Total

Bilejerskab  Husstanden har bil Count 92 13 105
% within Bilejerskab 87,6% 12,4% 100,0%
Husstanden ejerikke bil  Count 168 36 204
% within Bilejerskab 82,4% 17,6% 100,0%
Total Count 260 49 309
% within Bilejerskab 84,1% 15,9% 100,0%

hvilket dog formentlig har storst betydning for registrering af mere alvorlige ulykker, da min-
dre uheld formentlig i hojere grad gir i glemmebogen efter en tid. Omvendt havde Engha-
veundersogelsen en geografisk begransning idet der alene blev spurgt til ulykker som fandt
sted 1 bydelen.
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Tabel 6.4: Ulykker fordelt efter ken

32. ERDU ..? * ULYKKER Crosstabulation

ULYKKER

Har ikke veeret Har veeret

udsat for en udsat for en

ulykke i Kgs. ulykke i Kgs.

Enghave Enghave Total

32. ER KVINDE Count 161 27 188
DU .7 % within 32. ER DU ..? 85,6% 14,4% 100,0%
MAND Count 102 24 126
% within 32. ER DU ..? 81,0% 19,0% 100,0%
Total Count 263 51 314
% within 32. ER DU ..? 83,8% 16,2% 100,0%

Der er generelt en markant mere kritisk holdning til trafik, bvis man har veret ud-

sat for en ulykke. 92% af de, som har oplevet en ulykke synes siledes forholdene pi
bydelens mellemstore veje er darlige. Blandt de som ikke har oplevet en ulykke synes
68,1% at forholdene er ringe. De samme tal for holdningen til trafikforholdene pa de
mellemstore veje er 64,7% overfor 45,3%. Kun for de sma boliggader er forskellen
ringe. Her synes 29,4% af de, som har oplevet en ulykke og 24,9% af de ovrige at
forholdene er dirlige. P4 de ovrige sporgsmdl om bydelens kvaliteter er der ingen
forskel mellem ulykkesofre og evrige beboere.

Der er saledes ikke meget plads til tvivl om sammenhangen mellem erfaringer med
trafikulykker og holdninger til trafikforholdene pa de store og mellemstore veje.

Svarene viser ogsd en sammenhaxng mellem oplevelsen af byrummets «stetik og er-
faringer med trafikulykker. 46,1% af de, som har oplevet en ulykke er kritiske, 25,5%
positive. Blandt de, som ikke har oplevet en ulykke fordeler holdningerne sig med
33,2% kritiske og 34,3% positive.
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Figur 6.18: Hvad er godt og hvad er darligt i Kgs. Enghave - fordelt
efter erfaringer med ulykker
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Ikke overraskende svarer de som har oplevet en ulykke hyppigere end de ovrige at
trafikken skaber utryghed for bade born og voksne. Men holdningen er ogsd mere
kritisk til luftforurening, trafikstej, ligesom trafikken ogsd i hojere grad synes at legge
en demper pa lysten til at bruge bydelen mere.

Som det ses af figur 6.18 er der ogsd en smule flere blandt ulykkesofrene, der synes
der tages for meget hensyn til bilismen i Kgs. Enghave. Forskellen genfindes imidler-
tid kun 1 meget ringe grad pé sporgsmalet om hensynet til biler i Kebenhavn.

Alt i alt ma man dog sige, at erfaringer klart synes at affode ikke bare storre utryg-
hed, men ogsa en generelt mere negativ holdning til bilisme og bilismens virkninger
pé lokalomradet.

76



Figur 6.19: Trafik som levevilkar - fordelt efter erfaringer

med ulykker
9o 8T -84 B MEGET UENIG
© e o S m Vveeret OENIG
=1 = 0
3558l M OMEGET ENIG
Q< 3 |_:kke
0 = =
0 OF G>) ar
8855498 veret I
CE2Zz29  Ha
D = O Qo [ X
QL c uw ikke
- = Har ]
o2 cwn
< 2584 veeret
® 5 g2 Har ]
= S L ikke
GC) = 8 c Har 1
285523 veret
S8 52890 Har
= 0 2 o .
= S > ikke
. »38 @« Har I
SE£E535 veret
E028 g Har
~ 528 %  ikke
50 2 Har
2 g s 9 ]
C P2 m veeret
5Cgu Har ]
F 88 S  ikke
9 c Har
[CENe]
> 2 gé gj} veeret I
gg S Har
=} = ikke
I Har
o S
Sx 05 5N vare I
-‘EE ®2Sg®™ Har
- 2 E ikke
-80 -60 -40 -20 0 20 40 60 80 100
- = uenig pct. +=enig
Konklusion

Trafikken er det som beboerne hyppigst nevner som et forhold der forringer livs-
kvaliteten i bydelen. Bestydningen af dette understreges af, at det eneste andet for-
hold, som naxvnes med en tilnermelsesvis tilsvarende hyppighed er de sociale pro-
blemer. Og som det fremgir af kapitel 4 er de sociale problemer 1 Kgs. Enghave be-
tydelige.

Der er desuden bred enighed om trafikkens negative virkninger. Pd stort set alle
sporgeskemaets sporgsmal svarede langt den overvejende del af respondenterne at
trafikken skabte problemer. Enigheden understreges ydetligere af, at selv den gruppe
som ogsa har fordele af biltrafikkens mobilitetsfordele er staerkt kritisk overfor virk-
ningerne af biltrafikken i bydelen.

Trafik synes isar at skabe problemer pa 6 omrader. Oftest navnes at trafikken ska-
ber utryghed for born. Herefter folger stojproblemer, problemer for borns udfoldel-
sesmuligheder, utryghed ved forurening, negative virkninger for mobiliteten og for
anden brug af bydelen (bl.a. fordi bilerne tager plads) og til sidst voksnes utryghed.

Stoj er det nasthyppigst nevnte problem ved trafikken. Trafikstoj skaber stress og
forstyrrer andre aktiviteter. Nogle oplever ogsa problemer med at sove. Stejen for-
ringer boligens anvendelighed. Man 4bner sjaldnere vinduer og enkelte bruger boli-
gen anderledes pga. stoj.
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Trafikanleggenes udseende synes ogsa at have en betydning for livskvaliteten 1 byde-
len. Dette afspejles isar af, at to af de mest populare forslag til forbedring af byde-
lens trafikale situation er etablering af ”den grenne nerve” og forskennelse af Syd-
havn Plads. Disse forslag, hvoraf forslaget om “gronne nerve” dog ogsia rummer
sikkerhedsmassige fordele, navnes stort set lige sd hyppigt som topscoreren “lavere
hastigheder 1 P. Knudsens Gade”. Trafikkens pladsforbrug og negative virkninger
for den lokale mobilitet er ogsd et hyppigt anfert problem.

Men det mest centrale problem er ifolge vores respondenter utrygheden — iser for
bornene, men ogsa for de voksne. De voksne er utrygge ved osens virkning pa hel-
bredet og for sikkerheden nir de selv ferdes 1 kvarteret. Fra sporgsmalene om byde-
lens tryghedsgeografi og fra forbedringsforslagene ved vi, at den sikkerhedsmaessige
utryghed er knyttet til de staerkt trafikerede veje og til de kryds, hvor trafikmangden
ikke nedvendigvis er stor, men overskueligheden ringe. Utrygheden for bornene er
det der oftest navnes som et problem ved trafikken (men forskellene mellem de en-
kelte emner er smd), og genfindes ogsd i forslagene til forbedringer, hvor borns sik-
kerhed nzvnes hyppigt.

Trafikkens virkning for bernenes levevilkdr er sdledes et centralt problem. Det er
derfor ikke merkeligt at netop bornefamilierne oftere foler sig generede af trafikken
end ovrige familier.

Men ogsa ledige er oftere kritiske end ovrige beboere. Her synes to faktorer at vare
pa spil. Dels er de ledige mere i bydelen, hvilket bl.a. viser sig ved, at de ledige i hoje-
re grad oplever trafikken midt pd dagen som et problem. Men de ledige er ogsa ge-
nerelt mere kritiske. Og der er farre bilejere i Kgs. Enghave end de fleste andre ste-
der. Og internt i Kgs. Enghave bor de, som har bil i hejere grad hvor der ikke direk-
te er trafikale problemer. De der bor de mest trafikplagede steder har sjeldnere bil,
tjener sjxldnere godt og har sjxldnere en hoj uddannelse. Disse forhold peger dels
p4, at der er en sammenhaeng mellem darlige levevilkar pa andre omrader og pa det
trafikale omrade, dels pa at levevilkirsproblemer pi andre omrader forsterker be-
tydningen af levevilkarsproblemer pa det trafikale omrade.

Endelig underbygger undersogelsen at det virker traumatiserende at have oplevet en
trafikulykke. De, som har det er generelt mere utrygge ved trafikken end de ovrige
beboere 1 Kgs. Enghave.

Af forbedringsforslagene og af bydelens tryghedsgeografi ses det, at hastighed og
overskuelighed er vasentlig drsager til utryghed. Blandt de mest populere forbed-
ringsforslag er at hastigheden skal ned. Andre populare forslag er forbedring af by-
delens to mindre trafikerede, men meget uoverskuelige kryds.

Det er kendt viden, at der er sammenhang mellem stoj og trafikmeaengde. Dette af-
spejler sig ogsa i undersogelsens resultat, men det ses ogsd, at sammenhzngen mel-
lem stojgener og trafikmaengde ikke er linext. Selv om trafikken er omkring 1/10 i
Borgmester Christiansens Gade i forhold til P. Knudsens Gade, et der ifelge bebo-
erne betydelige stojgener ogsi her.

Med andre ord: trafikken skaber problemer i form af utryghed, iser for born og stoj.
Den hemmer den lokale mobilitet, gor byen grimmere og den tager megen plads,
som ellers kunne have vearet brugt til for eksempel borns leg. Trafikproblemer hean-
ger sammen med trafikmangden ved boligen, men det har ogsa betydning at der i
det hele taget er meget trafik i det boligkvarter hvor man bor. Bornefamilier er de
mest udsatte, men der er tilsyneladende ogsa en sammenhang mellem andre levevil-
karsproblemer og felsomhed overfor trafik. Og endelig ma man konstatere at darlige
levevilkar pd et omrade oger sandsynligheden for ogsé at vere udsat for trafikgener.
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7. Deltagelse

En del af sigtet med forskningsprojektet er ogsa at undersege hvilke forandringsres-
soucer der er til stede i Kgs. Enghave.

Spergeskemaet indeholdt derfor to spergsmél om forskellige aspekter af borgernes
politiske aktivitet og deltagelse.

Dels spurgte vi til borgernes deltagelse i moder indenfor det sidste halve ar. Dette
sporgsmal var ganske bredt formuleret: ”Har du indenfor de sidste 12. mdt. deltaget
i moder om lokalpolitik, underskriftindsamlinger, demonstrationer, skrevet laserbre-
ve eller henvendt dig til en offentlig myndighed om trafikforhold eller andre forhold
vedrorende Kgs. Enghave?”. En del af denne aktivitet kan have varet af meget pas-
siv karakter som hvis man for eksempel har deltaget i orienteringsmeder om trafik
arrangeret af kommunen eller kvarterloftsprojektet. I teksten vil dette sporgsmal bli-
ve omtalt som “deltagelse”.

Desuden blev der spurgt om man i eller udenfor Kgs. Enghave er eller har varet ak-
tiv indenfor en rakke specifikke omrider. Her skal man altsa selv have varet aktivt
engageret pd et eller andet tidspunkt. Der blev spurgt til aktiviteter indenfor omri-
derne boligforhold, bern, trafik, frivilligt socialt arbejde og politik generelt. Her er
altsa tale om en mere forpligtende og kravende form for deltagelse end forstnavnte.
I teksten vil denne form for deltagelse blive omtalt som “aktivitet”.

Som nzvnt i indledningen er undersogelsens repraesentativitet 1 forhold til forskellige
sociale og demografiske kategorier meget lig andre tilsvarende undersogelser. Kvin-
der, midaldrende, folk med god ekonomi og lengere uddannelser er overrepraesente-
rede i forhold til lavtlonnede, unge, mand og ditligt uddannede. Dette har kun ringe
betydning for de spergsmal, som omhandler trafik og trafikgener, da holdningerne i
de fleste tilfzelde er uathengige af netop disse kategorier.

Det er imidlertid ikke tilfaelde for deltagelse og aktivitet. Isar indtegt og uddannelse
korrelerer med bade deltagelse og aktivitet. Desuden ma man antage der kan vare en
sammenhang mellem generel deltagelse og aktivitet og besvarelse af et sporgeskema
om trafik. Som anden meningstilkendegivelse kan ogsd det at besvare et sporgeske-
ma betragtes som en slags deltagelse. De forhold som i evrigt fir nogen til at deltage
og andre til at lade vare kan derfor ogsi spille ind her, hvilket mé forventes at fore til
det resultat, at netop de, som i ovrigt deltager, ogsi i hojere grad valger at besvare
sporgeskemaet.

Deltagelsen i Kgs. Enghave

Svarene viste at ganske mange har deltaget enten aktivt eller passivt pd en eller anden
miéde indenfor det sidste dr. I alt oplyser 31,1% at de pi en eller anden made har
forholdt sig til noget politisk. Ca. 1/3 heraf oplyser at deres aktivitet har haft med
trafikpolitik at gore.

Sporgsmailene i den landsdakkende surveyundersogelse ’demokrati fra neden”
(Goul Andersen 2000), afviger en smule fra vores sporgsmal. Foruden deltagelse i
borgermader lokalt, underskriftsindsamlinger, demonstrationer, kontakter til pressen
og henvendelser til offentlige myndigheder sporges ogsa til deltagelse i beboetfester,
til om man har haft lokale tillidserhverv og om man har deltaget i moder om lokale
sporgsmal arrangeret af en offentlig institution eller en forening man er medlem af.
De to sidste sporgsmal dakkes i Kgs. Enghave undersogelsen af sporgsmalet om
man har deltaget 1 moder om lokalpolitik, men spergsmalet om tillidserhverv og be-
boerfester er ikke med i undersogelsen. Derfor kan man ikke direkte sammenligne
afrapporteringen af ”demokrati fra neden” i "Hvad folket magter” (Goul Andersen
2000) med vores data.
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Tabel 7.1:

27. HAR DU INDENFOR DE SIDSTE 12 MDR. DELTAGET | MGDER OM LOKALPOLITIK,
UNDERSKRIFTSINDSAMLINGER, DEMONSTRATIONER, SKREVET LASERBREVE ELLER

VENDT DIG TIL EN OFFENTLIG MYNDIGHED OM TRAFIKFORHOLD ELLER ANDRE FORH(

VEDRORENDE KGS. ENGHAVE?

Cumulative
Frequency | Percent [ Valid Percent Percent
Valid JA, OM TRAFIKPOLITIK 41 10,9 11,8 11,8
Reesle e | e | we| wes| e
NEJ 230 61,3 66,3 97,4
VED IKKE 9 2,4 2,6 100,0
Total 347 92,5 100,0
Missing  System 28 7,5
Total 375 100,0

Tabel. 7.2: Deltagelse lands- | Antal | Pct.
gennemsnit

Kilde: Goul Andersen 2000

Har ikke deltaget 1186 | 58,4
Har deltaget 845 | 41,6
I alt 2032 | 100,0

Vi har derfor rekvireret data fra Dansk Data Arkiv og lavet en korsel uden oven-
nevnte sporgsmal om beboetfester, fallesaktiviteter og tillidserhverv. Resultatet
fremgdr af tabel 7.2, hvoraf man kan udlede at deltagelsen i Kgs. Enghave ligger ca.
10% lavere end landsgennemsnittet. Men man skal passe pa med at drage for sikre
konklusioner pa denne baggrund. Ud over ovennavnte forskelle blev alle deltagel-
sesformer i Kgs. Enghave undersogelsen samlet i et sporgsmal, mens der i demo-
kratiundersogelsen blev spurgt specifikt til hver enkelt aktivitet. Det kan have haft
betydning for respondenternes evne til at huske hvad de har deltaget i indenfor de
sidste tolv maneder.

Aktivitet pa forskellige omrader

Pa sporgsmalet om man pa et eller andet tidspunkt har veret aktiv svarer 48,5%
af respondenterne ja, 40% nej og 11,5% har ikke svaret.

Aktiviteten fordeler sig ikke ligeligt mellem de forskellige omrader. Flest har veret

aktive omkring boligforhold. Her har 42,2% af beboetne varet aktive pi et eller
andet tidspunkt og ca. halvdelen er det endnu. En del af disse svar afspejler mulig-
vis den hoje grad af organisering i AKB’s ejendomme i bydelen.

Politik generelt og bern rangerer nogenlunde lige hojt i Kgs. Enghave beboernes
aktiviteter. 29% er eller har pé et eller andet tidspunkt varet politisk aktive i et par-
ti, en gresrodsbevagelse, en fagforening eller noget lignende, og 27% har deltaget i
skolebestyrelsesarbejde, arbejdet i forxldrebestyrelsen 1 en daginstitution, eller
grasrodsarbejde eller lignende relateret til born. Men de politisk aktive synes mere
vedholdende: 14,6% er stadig generelt politisk aktive pa tidspunktet for besvarelsen
imod 7,3% p4d borneomradet.
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Relativt fi har veret engagerede i trafikforbold. Her siger 3,9% at de er engagerede
i noget, der har med trafik at gore, og 8,4% at de har varet, men ikke lengere er.
Tallet svarer til de, som opgiver at have deltaget i en trafik-aktivitet indenfor de
sidste 12 mdr. — 11,8%. Det er i alt lidt flere end antallet, som har varet aktive in-
denfor frivilligt socialt arbejde.

Summen af de aktive indenfor hvert delomréide er hojere end det antal responden-
ter der har angivet at veere aktiv indenfor et af omraderne. Det skyldes natutligvis
at flere respondenter er aktive indenfor mere end et af de enkelte omréder.

Figur 7.1: Aktive indenfor forskellige emner i Kgs. Enghave
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Deltagelse og aktivitet i delomraderne

Figur 7.2 og 7.3 viser ikke overraskende, at de mest aktive er beboerne i Frederiks-

hoj. Det er ikke kun naturligt fordi det er her, der bor flest med en lengere uddan-
nelse og hej indtegt, men ogsd fordi omradet har en alternativ karakter. Her bor
mange med rodder i politisk aktivisme. At aktivismen for manges vedkommende er
knyttet til en tidligere periode i livsforlobet antydes af, at forskellen mellem Frede-
rikshoj og de andre delomrader er mindre, hvis man kun sammenligner de som er
aktive i dag (se figur 7.3).

Figur 7.2 viser dog, at der et flest som har deltaget i moder, demonstreret, skrevet lee-

serbreve eller lignende om trafik indenfor det sidste ar i P. Knudsens Gade, nemlig
16,5%. 1 Borgmester Christiansens Gade er tallet 9,4% og i haveforeningerne 8,5%.
Det kunne altsa se ud til, at den voldsomme trafikbelastning i P. Knudsens Gade af-
spejler sig 1 den umiddelbare deltagelse.

Et kig pa hvem der opgiver at have veret aktive i det hele taget viser imidlertid et lidt
andet billede (figur 7.3). Her scorer Frederikshoj hojest pa alle omrider (fraregnet
frivilligt socialt arbejde), ogsa trafik. 20% er eller har pa et eller andet tidspunkt veaeret
aktive trafikpolitisk. I P. Knudsens Gade er det samme tal 11% og i Borgmester
Christiansens Gade er det 5%. Men sammenligner man alene de, som var aktive, da
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sporgeskemact blev sendt ud, skifter billedet. Si er det ikke overraskende iser i den
sterkt trafikplagede P. Knudsens Gade man finder trafikpolitisk engagerede borgere.

Figur 7.2: Deltagelse fordelt pa delomrader
n =345

5 ~ JA, OM ANDET END
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Det er lidt pafaldende at man ogsa finder flest som er eller har varet aktive pd bolig-
omradet 1 Frederikshej. Forskellen forsvinder ganske vist 1 forhold til P. Knudsens
Gade nar man alene sammenligner de som pt. er aktive. Men de mange AKB ejen-
domme i netop P. Knudsens Gade, som har et omfattende beboerrepresentations-
system, gor at man kunne have forventet i al fald P. Knudsens Gade scorede hojere
end Frederikshoj pa denne variabel.

Monsteret hvad angar generel politisk aktivitet og bornepolitisk aktiviteter er ret ens
i vores undersogelsesomrdde. Der er klart flest som bade er og har veret aktive i
Frederikshoj, og vasentligt feerre 1 de to andre omrider. I Frederikshoj var 22,8%
politisk aktive pd undersogelsestidspunktet og 26,6% havde veret. 25,9% var aktive
péa berneomradet og 40,2% havde varet. I P. Knudsens Gade var 12,4% politisk ak-
tive og 7,1% havde varet og i Borgmester Christiansens Gade var der 7,4% aktive og
9,5% som havde varet politisk aktive. 9,3% af beboerne 1 P. Knudsens Gade var ak-
tive omkring born, 5,6% havde veret, og i Borgmester Christiansens Gade var talle-
ne hhv. 4% aktive og 10,1% forhen aktive.

At der er flere aktive pa borneomridet i Frederikshoj end de to andre omréader skyl-
des formentlig at der her er vasentligt flere bornefamilier end i de to omrader. 43%

af respondenterne i Frederikshej har bern mod 26,3% for alle respondenterne 1 gen-
nemsnit.
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Figur 7.3: Aktivitet fordelt efter delomrade

=312

Hf. Frederikshgj

Borgmester Christiansens Gade

P. Knudsens Gade

Frivilligt socialt | Politik generelt n

N
I Hf. Frederikshgj
1l
z Borgmester Christiansens Gade
el
k)
% P. Knudsens Gade
8 Hf. Frederikshgj
[32)
1l
c Borgmester Christiansens Gade
X
T
= P. Knudsens Gade
3 Hf. Frederikshgj
[90]
:_l Borgmester Christiansens Gade
c
S
0 P. Knudsens Gade
2 Hf. Frederikshgj
e}
° o .
-g @ Borgmester Christiansens Gade
k=)
E P. Knudsens Gade

10

20 30 40 50

60

ENEJ, MEN HAR VZAERET OJA

83

70

80



Alder

Figur 7.4: Deltagelse fordelt pa alder
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Pa det generelle omride er aldersfordelingen blandt de som har deltaget pad et eller
andet omride indenfor det sidste ar ganske normal. Det er iser de midaldrende, der

opgiver at have delfaget i moder, underskriftindsamlinger, skrevet leserbreve o.l. in-
denfor det sidste ar. Den trafikpolitiske deltagelse afviger imidlertid fra dette billede.
Her er der ingen forskel pd aldersgruppernes deltagelse, hvis der ses bort fra de helt
unge mellem 18 og 24 dr. Og her er usikkerheden i forvejen meget hoj. Kun 3,3% af
respondenterne i1 sporgeskemaundersogelsen falder indenfor denne aldersgruppe.
Det betyder at kun store forskelle med sikkerhed kan tilskrives andet end tilfeldig-
heder

Billedet fra den generelle deltagelse gir igen pa sporgsmilet om politisk aktivitet (fi-
gur 7.5). Det er iser de midaldrende og «ldre, som engagerer sig. Iser omkring born
ser man en tydelig stigning i aktiviteten blandt aldersgruppen fra 35 ar og opefter,
men monsteret ses ogsa i forhold til politik og boligforhold. Blandt gruppen mellem
35 og 50 dr opgiver 29,8% at de har varet aktive pa borneomradet og 16% at de pa
undersogelsestidspunktet var aktive. Tallet falder lidt for gruppen mellem 50 og pen-
sionsalderen, isxr pa aktuel deltagelse. 5,6% er bornepolitisk aktive og 30,6% har va-
ret. Blandt de 25 - 34 drige er tallene hhv. 6,1% og 4%, og for pensionisterne 1,3%
og 12%.

Der er ingen af respondenterne under 24 ar som opgiver at vare politisk aktive, og
kun 5% har veret det. Blandt de 25 — 34 drige opgiver 22% at de er eller har veret
aktive. Den mest aktive gruppe er de 35 — 49 drige, hvor i alt 39,6% opgiver at vare
eller have varet aktive. Herefter falder deltagelsen. Blandt de 50 — 66 drige er eller

har 32,5% veret aktive og blandt pensionisterne er det 29,7% der er eller her varet
det.
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Figur 7.5: Aktivitet fordelt efter alder
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Monsteret genfindes pa det trafikpolitiske omride. Blandt de 18 — 24 drige er der in-
gen aktive pa undersogelsestidspunktet og 1 aldersgruppen 25 — 34 ar er kun 2% ak-
tive. S stiger aktiviteten til 5,4% i gruppen mellem 35 og 49 ir og 5,5% i nzste
gruppe, de 50 — 66 arige, for sa igen at falde til 2,8% blandt pensionisterne.

Kagnsforskelle i deltagelsen

Ruvinder er mere aktive end mand.. Det er iser tydeligt pi borneomradet, hvor det
maske heller ikke er sa overraskende, men den samme tendens ses i forhold til poli-
tik generelt og i mindre udstrekning ogsd pé de fleste andre felter — ogsa trafik.

85

80



Figur 7.6: Deltagelse fordelt p& ken
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Indenfor omréidet ”boligforhold” ser det ud til der er flere maend som er aktive, men
sd mange flere kvinder, som har veret det, sa det samlede billede bliver at flere kvin-
der har veret boligpolitisk engageret — men gennemsnitligt méske i en kortere petio-
de end mendene. 23% af mandene var boligpolitisk engagerede pa undersogsel-
sestidspunktet imod 19,9% af kvinderne, men 23,6% af kvinderne mod kun 18% af
mendene opgiver at de pa et eller andet tidspunkt har veret aktive.

Pa det trafikale omride er der ogsd flere kvinder der har deltaget eller har veret afk-

#ive. Det ses bide af figur 7.6 og figur 7.7. 30,2% af kvinderne opgiver at have delta-
get i en politisk aktivitet det sidste halve dr. 13,3% oplyser at der var tale om trafik-
politik. Kun 27,5% af mandene deltog i noget, og 10,3% af den samlede mandlige
deltagelse omhandlede trafikforhold. Af figur 7.7 kan man endvidere se, at der ikke
kun som pé boligomréidet er tale om kvinder, som har veret aktive. Der er ogsa pa
undersogelsestidspunktet flere kvinder end mand, som angiver at vare trafikpolitisk
engagerede. 4,5% af kvinderne imod 3,1% af mandene opgiver at de pa undersogel-
sestidspunktet opfattede sig som egentligt trafikpolitisk aktive. 9,6% opgav at de
havde vearet det pa et eller andet tidspunkt. Det samme tal for mand var 7%.

Pa det bornepolitiske omride er det sxrligt udtalt: 23,8% af kvinderne har veret ak-
tive her, og 10,5% var det stadig pa undersogelsestidspunktet. For mandene var det
kun 14% som har varet aktive og 3,1% som var det da sporgeskemaet var ude. Altsa
en markant, men maiske mindre overraskende forskel til kvindernes fordel. Mere
overraskende er det maske at billedet ikke er sd meget anderledes pa den generelle
politiks omrade. Her er 16,6% af kvinderne mod 12,3% af mandene aktive pa un-
dersogelsestidspunktet, og 16% mod 11,5% har varet det.
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Figur 7.7: Aktivitet fordelt efter kan
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Generelt er der lige mange kvinder og maend i Hf. Frederikshoj, som har deltaget i
lokalpolitisk aktivitet under en eller anden form indenfor det sidste ar. Men pa det
trafikpolitiske omrade er der flere kvinder som har deltaget end mand. Der er ogsa
flere kvinder 1 P. Knudsens Gade, som har deltaget indenfor det sidste ar, men her
er det indenfor den generelle politiske aktivitet man finder den storste forskel. Mens
mere end dobbelt si mange kvinder som mand opgiver at have deltaget under en el-
ler anden form, er der blot ca. 1/6. flere kvinder end mand i den trafikplagede gade,
som har deltaget indenfor emnet trafikpolitik.

Kun i Borgmester Christiansens Gade er forskellen mellem konnene minimal. Lidt
flere kvinder har deltaget pa det trafikpolitiske omriade, mens mandene oftere har
deltaget omkring politik generelt.

Resultatet 1 Borgmester Christiansens Gade peger pa muligheden for, at den hgjere
deltagelse blandt kvinder isar findes blandt de yngre kvinder. For hvis det var tilfal-
det ville forskellen mellem konnene i netop Borgmester Christiansens Gade veare
mindre pga. de mange pensionister her. Imidlertid viser en opgorelse over deltagelse
fordelt pa alder ikke lavere deltagelse blandt kvinder i forhold til blandt mand blandt
de @ldre. Snarere tvaertimod. Det er altsa ikke beboernes alder, der er arsagen til for-
skellen mellem Borgmester Christiansens Gade og de to evrige delomrader.
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Figur 7.8: Deltagelse fordelt pa ken og delomrader
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Barnefamiliernes deltagelse

Bornefamilier deltager markant mere end ikke- bornefamilier. Det gzlder bade ge-
nerelt og pa det trafikpolitiske omrade. Pa det trafikpolitiske omrdde md man dog si-
ge, deltagelsen er af historisk karakter: der er nesten ingen, der har born, som ogsa
er trafikpolitisk aktive. 16,4% af bornefamilierne har veeret aktive, men kun 1,4% var
det pa undersogelsestidspunktet. De familier, der ikke har born er mere vedholden-
de: 6% har deltaget og 4,5 gjorde det pa tidspunktet for undersogelsen.

Det samme gxlder aktiviteten indenfor boligomradet. Her er den aktuelle aktivitet
hojere blandt de familier, der ikke har born (23,5% mod 17,3% af bornefamilierne),
men der er flere af respondenterne fra bornefamilierne end fra de evrige, som pa et
eller andet tidpsunkt har varet aktive (37% af bornefamilierne har varet aktive men
kun 16% af familierne uden born).

Pa de ovrige omrdder er der imidlertid ikke denne forskel. Her har bernefamilierne
béade flere aktuelt aktive og tidligere aktive. Mest markant er forskellen ikke underligt
nér aktiviteten handler om bern. Her er der nzsten tre gange sa mange, der har va-
ret aktive pa et eller andet tidspunkt, og ogsi langt flere som stadig er det. Det kan
heller ikke udelukkes at en del af de fra ikke-bornefamilier, der har veret aktive er re-
spondenter, som havde born pa det tidspunkt, de var aktive.
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Figur 7.9: Deltagelse fordelt pa familietype
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Figur 7.10: Aktivitet fordelt efter familietype
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Stedtilknytning betyder mindre for deltagelsen

I kapitel 5 fremgik det, at de, som foler sig sterkest knyttet til Kgs. Enghave ogsa
bruger bydelen mere. Dette afspejler sig imidlertid ikke i deltagelsen. Ganske vist har
flest rodfestede vaeret med i aktiviteter om trafik indenfor det sidste ar - 19,2% af
hele gruppen — men de steduathengige har oftere vaeret med end de, der foler rela-
tivt stedtilknytning. 15,9% steduathangige har deltaget indenfor det sidste édr for
sporgeskemaundersogelsen imod 11,2% med relativ stedtilknytning. Ogsd aktivite-
terne fordeler sig anderledes end forventet. Men her er det de, der foler relativ sted-
tilknytning, som har den storste deltagelse — 14,2% mod 8% blandt de rodfzstede og
5,2% blandt de steduathangige er eller har pi et eller andet tidspunkt varet aktive.
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Kun pd omrddet ”boligforhold” fordeler procenterne sig som man kunne forvente.
Den storste deltagelse findes blandt de, som feler sig noget eller meget forbundet
med Kgs. Enghave. 5,38% af de rodfestede og 52,5% af de med relativ stedtilknyt-
ning har pd et eller andet tidspunkt varet boligpolitiske aktive. Vasentligt faerre,
35,7% af de steduafhengige har varet aktive omkring boligpolitik.

Figur 7.11: Deltagelse fordelt efter stedtilknytning
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Indkomst og deltagelse

Undersogelsens resultater bekrafter generelt det klassiske billede af storst deltagelse
blandt de, som har de bedste ressonrcer. Det gzlder bade okonomisk og uddannel-
sesmeassigt. Hvis pengekassen er i orden, er sandsynligheden for at man er eller har
veeret aktiv ogsa sterre. Det uddannelsesmaessige aspekt vil der blive vendt tilbage til,
men her er tendensen ogsa, at lengere uddannelse = storre sandsynlighed for delta-
gelse.

Deltagelsen indenfor omriaderne born, boligforhold og politik generelt storst blandt
de velhavende. Til gengzld genfindes tendensen ikke pa det trafikale omride. Her er
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den aktuelle deltagelse storst blandt de, hvis personlige indtegt er under 100.000
skarpt fulgt af de, som tjener flest penge. Til gengeld viser figur 7.14 at aktivitet i
form af meder, underskriftindsamlinger, leserbrevsskriverier mm. folger det traditi-
onelle monster — de velhavende deltager mest. Samme lidt mudrede billede genfin-
des nar svarene fordeles efter husstandsindkomst eller resterende radighedsbelab.
Resultatet peger saledes pa, at den generelle deltagelse folger det normale monster,
men at netop forholdet trafikomradet ikke henger serligt sterkt sammen med oko-
nomi i Kgs. Enghave.

7.13: Deltagelse fordelt p& personlig indteegt
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Figur 7.15: Aktivitet fordelt efter husstandsindkomst
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Deltagelse og arbejdsmarkedstilknytning

Som navnt folger deltagelsesmonsteret fordelt efter uddannelse/erhvervstilknytning
det normale monster. Isaer de der har en lang uddannelse er politisk og trafikpolitisk
aktive, selv om en del med kortere uddannelser ogsd er politisk aktive. Kun bolig-
forhold viser en noget jevnere deltagelse blandt de forskellige grupper.

Deltagelsen er noget mere jevnt fordelt, men ogsa her ses det, at iszer de med de lan-
ge uddannelser deltager mere i moder, underskriftindsamlinger og lignende end de
ovrige. Det gxlder bade trafikomradet og andre omrader.
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Figur 7: 16: Aktivitet fordelt pa erhverv
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Figur 7.17: Deltagelse fordelt pa erhverv
n = 326

Pct. 20+

JA, OM ANDET END TRAFIKPOLITIK
JA, OM TRAFIKPOLITIK

Ufagleert
Fagleert
uddannelse
Under uddannelse
Folkepensionist eller
efterlgnsmodtager
Fartidspensionist
Andet

mellemlang uddannelse
Lgnmodtager med lang

Lgnmodtager med kort eller

Konklusion

Ganske mange (ca. 1/3) af respondenterne opgiver at have deltaget i en eller anden
form for politisk aktivitet indenfor det sidste dr, og mange (knap halvdelen) opgiver
tilsvarende pa et eller andet tidspunkt at have varet aktivt engageret i sociale eller
politiske aktiviteter. Som det er normalt ved den slags undersogelser ma man regne
med en vis overrapportering — dels pga. skavhed i datamaterialet, men ogsd fordi der
er en tendens til overrapportering af deltagelse.

Det er kun muligt at foretage en tilnermet sammenligning mellem de to undersogel-
ser pga. en mindre forskel i mdden deltagelse males. Men en sidan sammenligning
peger pd, at den gennemsnitlige deltagelse i de tre delomrader samlet er lig eller en
smule lavere end den gennemsnitlige deltagelse pé landsplan.

Deltagelsen pa det trafikpolitiske omrade er hoj i P. Knudsens Gade, men aktiviteten
er hojere i Frederikshoj, hvor deltagelsen og aktiviteten generelt er hojere end 1 de
ovrige omrader. Trafikproblemerne i P. Knudsens Gade skaber altsd stor interesse
blandt beboerne men ikke tilsvarende stor aktivitet (mere varigt, forpligtende enga-
gement). Miske kan man sige, at storre trafikproblemer bevirker storre deltagelse
som tilskuer” (her kan man trakke pi Johs. Andersens typologi over politiske kul-
turer), mens det bestemmende for mere forpligtende deltagelse maske er “politiske
ressourcetr” mere end “konkrete problemet”.

Alder, indtzgt og uddannelsesmonsteret er det normale, men det er bemarkelses-
veerdigt at kvinder pa de fleste omrdder bide deltager mere og er mere aktive end
mzend.

94



8. Samlet konklusion

Der kan ikke herske tvivl om at trafikken i Kgs. Enghave udger en betydelig forrin-
gelse af livskvaliteten 1 bydelen. Trafikken skaber utryghed bide for born og voksne,
hemmer bernenes udfoldelse, skaber betydelige stgjproblemer og forringer kvalite-
ten af det lokale byrum — bade xstetisk og funktionelt.

Kgs. Enghave er samtidig et af de omrader i Kebenhavn, hvor ferrest borgere har
bil, og hvor koncentrationen af borgere med sociale problemer er hojest. Og 1 tilleg
hertil peger forskellen mellem vores tre delomrader p4, at bade de politiske, uddan-
nelsesmassige og ekonomiske ressourcer er mindre i de to omrader, hvor trafikge-
nerne er hojest. Undersogelsen peger saledes ogsa p4, at der er en sammenhang mel-
lem andre levevilkidrskomponenter og trafikgener, og at forandringsressourcerne til-
lige er mindre i de omrader, hvor trafikbelastningen er hoj.

Som det fremgik af indledningen er meningen med levevilkirsundersogelserne at
identificere faktorer, som pavirker levevilkirene i negativ retning, og som ofte er uli-
ge fordelt i befolkningen. Der er altsd gode grunde til at medtage trafikbelastning nar
der laves levevilkarsundersogelser i Danmark.

Samtidig har borgerne i Kgs. Enghave sjeldnere bil og nyder derfor sjeldnere godt
af det gode 1 form af mobilitet, privatbilismen ogsa er kilde til. Derudover er der fle-
re sociale problemer i bydelen end andre steder i Kobenhavn og i Danmark. Internt i
bydelen ses samme menster: bilejere har ofte bedre uddannelse og flere penge, og
bor oftere hvor der er ferre trafikgener. Endelig har de borgere, som er udsat for
trafikgener sjeldnere ”forandringsressourcer” end de mindre udsatte. Ligesom det er
tilfeldet med andre levevilkdrskomponenter er der tilsyneladende en sammenhang
mellem trafik som levevilkdr og de ovrige levevilkar, der opereres med i den skandi-
naviske levevilkarsforskning (se kapitel 2).

Forskellige faktorer har betydning for i hvilket omfang trafikken skaber problemer.
Naturligt nok er der flest, som foler sig steerkt generede der hvor der er storst trafik.
Men ogsa de, som bor langt fra den store trafik var pavirkede af kvarterets generelle
trafiksituation. Bilernes hastighed og adgang til sikre opholds- og legeomrader for
born og voksne har ogsa betydning for hvor stort et problem trafikken udger. Un-
dersogelsesresultaterne peger derfor pa at folgende faktorer bor indgd i en trafik-
levevilkarsvariabel:

Trafikmengden 1 den gade, hvor man bor
Stejniveauet hvor man bor

Bilernes hastighed i gaden

Mobiliteten i hele boligomradet for bern
Mobiliteten i hele boligomradet for born
Alternative opholds- og legeomrader?

Afstand til sterkt trafikerede veje

Men der bor ogsa tages hensyn til forskellige subjektive faktorer. Undersogelsen pe-
ger pa, at trafikgener pavirker nogle grupper mere end andre. Iszr born og bernefa-
milier er steerkere haemmet 1 deres udfoldelsesmuligheder og foler sig oftere utrygge.
Men ledige synes ogsa mere pavirkede end de ovrige borgere. Det kan naturligvis
henge sammen med, at ledige mé formodes at tilbringe mere tid i boligen og nat-
omradet, men kan ogsd hange sammen med at en i forvejen problematisk situation
oger genevirkningerne. Formentlig er begge faktorer pa spil.

Folgende subjektive faktorer bor derfor ogsd indga i et mal for trafik som levevilkar:
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Born i familien

Andpre sociale faktorer (arbejdsloshed, sygdom?)

96



9. Litteratur

Andersen, John; Nordgaard, Trine: Kampen om rummet - om trafikpolitik og kvar-
tetloft i Kgs. Enghave. Research paper 03/02

Andersen, Karen Reif; Bendtsen, Hans; Nielsen, Birte: Geneopfattelsen ved belast-
ning med vejtrafikstoj - en sporgeskemaundersogelse. Vejdirektoratet, Trafiksikker-
heds- og Miljgafdelingen og Arhus kommune, Vejkontoret. Undersogelsen blev
gennemfort i 1999.

Bille, Torben; Lund, Kirsten: En by i Kebenhavn. Fremad, Kebenhavn 1979.

Bohn, Lars; Andersen, John: Levevilkir og trafik i Kgs. Enghave - resultater af en
sporgeskemaundersogelse. Research paper 04/02

Bohn, Lars; Andersen, John: Trafik, levevilkdr og velferd i Kgs. Enghave — by, be-
boere, trafik. Research paper 06/01

Bonke,  Jens (ted):  Levevilkdir i  Danmark.  Danmarks  Stati-
stik/Socialforskningsinstituttet, Kebenhavn 1997

Bourdieu, Pierre: Den offentlige mening cksisterer ikke, i Bourdieu, Pierre: Men
hvem skabte skaberne? Akademisk forlag, Kebenhavn 1997.

Bourdieu, Pierre: Distinktionen. En sociologisk kritik af demmekraften. Det lille for-
lag, Oslo 1995

Dahl, Henrik: Nogle erfaringer med at operationalisere Bourdieu, i Mediekultur,
#24, januar 1996

Freitzell, Johan; Lundberg, Olle: Vilfird, ofird och ojimlighet. Rapport fran
kommittén Vilfirdbokslut/SOU 2000:41. Stockholm 2000.

Goul Andersen, Jorgen; Torpe, Lars; Andersen, Johannes: Hvad folket magter. De-
mokrati, magt og afmagt. Jurist og @konomforbundets forlag, Kebenhavn 2000.

Hummond, David M.: Community Attachment, I Altman, Irwin; Low, Setha M.:
Place Attachment. Plenum Press, New York 1992,

Hvidtfeldt, Henrik: Byens brugere og bymiljoet — Dokumentation af en sporgeske-
maundersogelse 1 Sonderborg. Miljo- og Energiministeriet — Forskningscentret for
Skov & Landskab. Horsholm 1999

Kobenhavns Kommune: Keobenhavns kommuneplan. Kebenhavns Kommune,
Overborgmesterens afdeling: 1997.

Kobenhavns Kommunes statistiske kontor: Kebenhavnske bydele. Kobenhavn
1991, 1996, 1999.

Kobenhavns Kommunes Statistiske kontor / Stadsdirekterens direktorat: Data fra
kontoret for 1989 og 1999, og fra ” Beretning og Regnskab, Stadsingeniorens direk-
torat, 1960, 1970 og 1980.

Kobenhavns Statistik 1997: Kebenhavns Statistiske Arbog 1997.
Kobenhavns Statistik 1999: Kebenhavns Statistiske Arbog 1999.
Massey, Doreen: Space, place and gender. Polity Press, Cambridge 1994.

Olsen, Henning: Tallenes talende tavshed. En kundskabsrejse om sprog og hukom-
melse I surveyundersogelser. Socialforskningsinstituttet (Rapport 95:1), Kebenhavn
1995.

Putnam, Robert D.: Making Democracy Work. Civic Traditions in Modern Italy.
Princeton University Press, Princeton 1993.

97



Reddersen, Jakob: Forvaltining af et bykvarter i forandring. En analyse af Kongens
Enghave 1 Kobenhavns Sydvest-kvarter. Phd.-athandling, SBI-Byplanlaegning 67,
Statens Byggeforskningsinstitut, Kebenhavn 1993.

Regeringen: Udvikling med omtanke — fzlles ansvar”, Regeringen Nyrups strategi
for en baredygtig udvikling. Udgivet af miljostyrelsen juni 2001.

SBI (Statens Byggeforskningsinstitut): Det danske boligmarked - udvikling i bolig-
forsyning og boligonsker : rapport / udarbejdet for Byforum af: Statens Byggeforsk-
ningsinstitut og Amternes og Kommunernes Forskningsinstitut. Byforum, Keben-
havn 2001.

Skifter Andersen, Hans: Socio-okonomiske indikatorer for byomriders situation og
udvikling. Notat fra Statens Byggeforskningsinstitut. 18. sep. 2001. Journal nr. 451-6

Skifter Andersen, Hans; Are, Thorkild: Det boligsociale danmarkskort. Indikatorer
pé segregation og boligsociale problemer i kommunerne. SBI rapport 287. Statens
Byggeforskningsinstitut, Hersholm 1997.

Tobiasen, Mette: Appendix 1, Teknisk rapport, I Andersen, Johannes; Borre, Ole;
Goul Andersen, Jorgen; Nielsen, Hans Jorgen: Valgere med omtanke — en analyse af
folketingsvalget 1998. Systime 1999.

Vejdirektoratet: Vejtrafik og stej - en grundbog. Rapport 146, Kebenhavn 1998

Vogel, Joachim: Social Report for the Nordic Countries. Living Conditions and In-
wquality in the late 1980’s. Nordisk statstisk skriftserie, #55, Copenhagen 1991.

98



10. Lister over figurer og tabeller

Figurer

2.1 Sammenhzang mellem forskellige levevilkar.............................. 12
3.1 Antal beboere i delomraderne.............cccoeveiiiiiieiie e innnnn 13
4.1 Familietyper i Kgs. ENghave..........coooiiiii i, 20
4.2 Overfarselsindkomster i Kgs. Enghave og Kebenhavn.................. 21
4.3 Ledighed i % af arbejdsstyrken i Kgs. Enghave og Kgbenhavn....... 22

4.4 Befolkningen fordelt efter delomrade og uddannelse....................24
4.5 Gennemsnitlig bruttoindkomst i Kgs. Enghave og Kgbenhavn.........24
4.6 Skattepligtige personer fordelt efter bruttoindkomst...................... 25
4.7 Privatgkonomisk tilstand i fht. for 5 ar siden.......................cc.e.. 27
4.8 Andel som laegger veegt pa fsk. kvaliteter ved boligens omgivelser....28
4.9 Bydelens telefonundersggelse..........coooveviiiiiiii i, 28
4.10 Hvad er godt og darligt i Kgs. Enghave ...........ccccoeeveviviiininnnnn. 30
4.11 Hvad er godt og darligt i kgs. Enghave (soc. forhold).................. 31
4.12 Hvad er godt — fordelt paalder. .............cocovviiiiiieeiiiiennenn. 33
4.13 Hvad er godt — fordelt pa alder (soc. forhold)............................ 34
4.14 Hvad er godt — fordelt paAKken............ccocvvvviiiiiiieeeeeeeneennn.. .34
4.15 Hvad er godt — fordelt pa familietype.............cooovviiiiieiiinnin 35
4.16 Hvad er godt — fordelt pa delomrader................coceeeeeeninnnnnnn 36
4.17 Stedtilknytning i delomraderne..............ccoooeeiii i 39
5.1 Udvalgte trafikmalinger i Kgs. Enghave.............cccooevviviiniininn, 41
5.2 Bilejerskab fordelt pa delomrader...............ccoeeviiiiiininnn.. . 42
5.3 Bilejerskab fordelt pa familietype og alder.................ccovvvvnnnnes. 43
5.4 Bilejerskab fordelt efter personlig indkomst..................cooooeeen .. 43
5.5 Bilejerskab fordelt efter arbejdsmarkedstlIknytnlng ..................... 44
5.6 Beboernes aktivitetsmgnster .. e 2
5.7 Besgg, shopping, bytur i bydelen ........................................... 49
5.8 Besgg, shopping og bytur fordelt efter alder.......................oon .. 50
5.9 Deltaget i arrangement i bydelen...........ccccoovii i, 50

5.10 Brug af rekreative omrader fordelt efter familietype...................51

5.11 Besgg mm. i bydelen fordelt efter stedtilknytning......................52
5.12 Veeret til arrangement fordelt efter stedtilknytning..................... 52
6.1 Trafik 0g IeVeVIIKAr...........oeiiiiiii i 55
6.2 Kgs. Enghave bydel............ccooii i 57
6.3 Trafikmaengde i Kgs. Enghave.............coooiiiiiiii i, 58
6.4 Tryghed forskellige steder i Kgs. Enghave...................oooive, 58
6.5 Forbedringsforslag... .. P o 1|
6.6 Trafik som IeveV|Ikar - fordelt efter delomrade .......................... 62

6.7 Trafik som levevilkar — fordelt efter delomrade.......................... 63

6.8 Trafik som levevilkar — fordelt efter bilejerskab... N o 7

6.9 Trafik som levevilkar — fordelt efter familietype... e .....65
6.9a Trafik som levevilkar — fordelt efter familietype og bllejerskab ...... 66
6.10 Oplevelsen af stgjgener fordelt pa delomraderne.. SN 1o
6.11 Betydningen af trafikstgj for beboerne i P. Knudsens Gade ........... 68
6.12 Tidspunkt for stgjgener pa hverdage..............cccovvvvevviiniinennnn. 69
6.13 Tidspunkt for st@jgener SENdage..........coovviieivein v, 69

6.14 Stgjgener fordelt efter tilknytning til arbejdsmarkedet................. 70

99



6.15 Betydning af Sta]........coovi i 71

6.16 Flyttegrunde fordelt pa delomrader................ovvvieeeennn e 73
6.17 Udsat for trafikulykke i Kgs. Enghave... . TP £
6.18 Hvad er godt — fordelt efter erfaring med ulykker I £+
6.19 Trafik som levevilkar — fordelt efter erfaring med ukaker ............ 76
7.1 Aktive indenfor forskellige emner i kgs. Enghave....................... 81
7.2 Deltagelse fordelt efter delomrader................coocovvviiiii i, 82
7.3 Aktivitet fordelt efter delomrader..........................................83
7.4 Deltagelse fordelt efter alder...........ooeieiii i, 84
7.5 Aktivitet fordelt efter alder..........c.oooiiii i, 85
7.6 Deltagelse fordeltefterkan.............c.oo i ee.....86
7.7 Aktivitet fordelt efter Kan...........coooe i 87
7.8 Deltagelse fordelt efter ken og delomrader.......................o.o.e. 88
7.9 Deltagelse fordelt efter familietype........ccoovveveiiii i, 89

7.10 Aktivitet fordelt efter familietype...........ccocviiii .89
7.11 Deltagelse fordelt efter stedtilknytning..................................90
7.12 Aktivitet fordelt efter stedtilknytning...........ccoooeiii i iiinnnns 90
7.13 Deltagelse fordelt efter personlig indkomst...................coeevnene 91
7.14 Aktivitet fordelt efter personlig indkomst...................coeevenl 91
7.15 Aktivitet fordelt efter husstandsindkomst......................ev.t...92
7.16 Aktivitet fordelt efter erhverv...........ooiii i, 93
7.17 Deltagelse fordelt efter erhverv..........cccocvvvviii el .94

100



Tabeller

3.1 Svarprocenter i delomraderne..............oeevvvriiriiriiniiieicineenenn, 15
3.2 Beboere og svarprocenter fordelt pa ken......................oonll 15
3.3 Beboere og svar fordelt paalder................ocooeiiiiiiiiiiiiniinenn, 16
3.4 Svar fordelt pa personlig indKomst...........ccoeveeieeiiviiiiiee e, 16
3.5 Svarprocenter og indbyggere fordelt efter arbejdsstilling............... 17
3.6 Svarprocenter fordelt efter husstandstyper................coooveninnen, 18
4.1 Befolkning fordelt efter aldersgrupper..........ccoovieiii i een. 19

4.2 Befolkning efter arbejdsmarkedstilknytning..............................21
4.3 Uddannelsesniveau i bydele i Kgbenhavn..........................0...23
4.4 Indkomst efter OECD omregningsenhed.................cceevveevee.....26

4.5 Stedtilknytning 1 Kgs. Enghave...........ccoo i e, 38
5.1 Artikler om trafik omkring Sjellandsbroens abning.....................40
5.2 Arbejdspladsens beliggenhed.............oooiiii i, 46
5.3 Valg af transportmiddel i fht. arbejdspladsens beliggenhed.............46
54Brugafbil.......coo 47
5.5 Brug af bil efter familietype... e AT
6.1 Stgjgener i P. KnudsensGade T i
6.2 Antal fraflyttet fra Kgs. Enghavs delomrader ............................. 72
6.3 Ulykker fordelt efter bilejerskab............c.cooiiii 74
6.4 Ulykker fordelt efter Kan...........coooii i e, 75
7.1 Deltagelse i Kgs ENghave. ........c.ooviiiiiie e e 80
7.2 Deltagelse, landsgennemsnit...............cooviiiiiiiiiiic i e e 80

101



11. Index

aktivitet;10;14;48;80,;81;82;83;85;87;88;89;92;
95

aktivitetsmonstre;49

alder;11;16;17;32;43;50;67;88

Alder;32;42;49;85;95

arbejdsloshed;11;97

bilejere;4;42;43;46;47,63;66;67;75;79;96

biltrafik;13;56;63

boligpolitik;91

Borgmester Christiansens
Gade;13;15;19;20;22;25;26;31;32;36;38;39
;40;41;42;44,61;67;70;79;82;83;88

bus;32;46

born;5;9;11;17;18;19;26;34;36;42;43;44;47;50
;:51;54;55;60;61;64;65;66;77;78;79;80;81;8
3;85;89;91;96

bornefamilier;17;18;19;20;34;35;36;42;43;47,;
51;53;61;64;65;66;67;83;89;96

Centrumforbindelsen;41

daginstitutioner;28

deltagelse;14;16;18;49;50;80;82;85;87;88;89;9
0;91;92;93;95

den gronne nerve;79

ethverv;17;22

Frederikshoj;13;14;15;16;17;19;20;22;25;26;2
7;31;36;38;42;44,49;60,61;67;70;82;83;88;
95

fritid;11

gronne omrader;11;27;28;29;32;39;48;50;56

hastighed;60;79;96

hensyn til biler;56;66

Holbazkmotorvejen;41;44;60

holdninger;15;18;32;34;35;36;37;56;60;63;64;
65;67;76

indkomst;16;24;25;26;37;43;67

indtaegt;4;16;18;25;26;67;80;82;92;95

Kgs.
Enghave;4;5;6;9;10;13;14;16;17;19;20,21;2
2:23;24:25;26;27;28;29;30;32;37;38;39;40;
41;42;46;47;48;49;51;53;54;55;56;57;59;60
:64;66;75;77;78;79;80;81;90;91;92;96;97

kollektiv trafik;28

kriminalitet;27

ko;54;61

Kobenhavn;4;10;13;14;19;20;21;22;23;24;25;
39;40;41;42;44;46;48;49,53;54,;55,56;61;77
;96;97;98

102

kon;11;15;67;75;76

korselsafgifter;60

ledighed;22

legemuligheder;36

levevilkar;4;6;9;10;11;12;13;25;27;28;35;54;6
5;66;79;96;97

luftforurening;61;77

mobilitet;6;9;11;44;54;61;65;79;96

Mozartsvej;58;60

P. Knudsens
Gade;13;15;16;17;19;20;22;25;26;31;36;39
341;42:44,49;54,56;60;61;67;69;70;71;79;8
2;83;88;95

parkerede biler;61

politik;80;85;86;88;91

rundkersel;5;54;60

sammenhold;30;31;32;39

sikkerhed;16;17;40;60;79;85

Sjellandsbroen;40;41;44;56

Sjzlor Boulevard;5;54;60

skoler;28;35;36

sociale
problemer;27;28;30;31;32;36;39;55;78;96

stedtilknytning;37;38;90;91

stress;78

svart ved at sove;71

sovanproblemer;54;69;70;71

tog;32;46

trafik;4;6;9;10;11;12;13;14;15;18;27;29;32;40;
54;55;56;59;60;61;64;66;67;69;76;79;80,82
;86;90;96;97

Trafik;4,6;9;78;,97

trafikos;54

trafikpolitik;6;9;10;18;61;80;87;88;97

trafikstoj;11;13;54;56;67;69;70;71;77

trafikulykker;10;11;14;54;75;76

tung trafik;5;54

uddannelse;11;18;22;23;24;25;44,45;46;71;79
;:80;82;91;93;96

ulykker;56;75

utryghed;5;54;56;61;64;65;66;67;77;78;79;96

velferd;4;6;9;11;26;97

xldre;9;16;19;31;32;42;85;88

eldreforsorg;28



	�
	Forord
	Resume
	Abstract
	Andre publikationer:

	Indhold
	1. Indledning
	2. Levevilkår
	Forskning i byområders levevilkår og trafikforhold

	3. Spørgeskema- undersøgelsen
	Undersøgelsens temaer
	Kvaliteten af de producerede data
	Dataindsamling i tre delområder
	Svarprocent fordelt på køn
	Aldersfordelingen
	Svar fordelt på indtægt og arbejdsstilling
	Børnefamilierne
	Konklusion


	4. Levevilkår i bydelen
	4.1 Aldersfordeling og familietyper
	4.2 Den socio-økonomiske profil
	Ledigheden  er højere i Kgs. Enghave
	Uddannelse og erhverv i Kgs. Enghave
	Beboernes indkomst
	Spørgeskemaets mål for indtægt
	Husstandsindkomsten i Kgs. Enghave
	Udviklingen i den økonomiske situation


	4.3 Opfattelsen af levevilkårene i bydelen
	Gode parker og busser, dårlige trafikforhold
	Sociale problemer og sammenhold
	Byrummets kvaliteter
	Bus og tog i Kgs. Enghave
	Ældreforsorg og alder
	Kønsforskelle har ringe betydning
	Børnefamilier er mere kritiske
	Holdninger til daginstitutionerne og skolerne
	Økonomiske ressourcer og holdninger til bydelens kvaliteter
	Stedtilknytning og holdning til bydelens kvaliteter
	Konklusion


	5. Biltrafik og bilejerskab
	Antallet af bilejere i Kgs. Enghave og København
	Alder og familier med og uden børn
	Indkomst og bilejerskab
	Erhverv og arbejdsmarkedstilknytning
	Opsamling

	5.1 Mobilitet og brug af bydelen
	Brug af byens rum
	Forskelle mellem delområderne
	Aldersforskelle i aktivitetsmønstre
	Børnefamiliernes brug af byrummet
	Stedtilknytning og brugen af byrummet
	Konklusion


	6. Holdninger til trafik
	Undersøgelsens hovedresultater
	Bydelens ”tryghedsgeografi”

	6.1 Holdningsforskelle
	Forskelle mellem delområderne
	Bilejerskab og trafikpolitiske holdninger
	Familietypens betydning
	Holdninger og alder, køn og økonomisk situation
	Opsamling

	6.2 Hvordan generer trafikken?
	Hvem er generede

	Grunde til at ville flytte eller blive boende i bydelen

	H.f. Fr.høj
	6.3 Trafikulykker
	Tabel 6.3: Ulykker fordelt efter bilejerskab
	Konklusion


	7. Deltagelse
	Deltagelsen i Kgs. Enghave
	Aktivitet på forskellige områder
	Deltagelse og aktivitet i delområderne
	Alder
	Kønsforskelle i deltagelsen
	Børnefamiliernes deltagelse
	Stedtilknytning betyder mindre for deltagelsen
	Indkomst og deltagelse
	Deltagelse og arbejdsmarkedstilknytning
	Konklusion


	8. Samlet konklusion
	9. Litteratur
	10. Lister over figurer og tabeller
	Figurer

	Tabeller
	11. Index

