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Abstract

Until today, little attention has been
given to the connection between traf-
fic annoyances and welfare. This pa-
per is part of a Danish research pro-
ject, which seeks to set of new re-
search within this field.

The project has Kgs. Enghave as
case. Kgs. Enghave is a local area
situated about 5 Km from the centre
of Copenhagen. It is an area build
between and just after the word wars.
It was an area of high quality houses
build by the cooperation, which was
part of the social democratic labour
movement.

When the welfare boom of the sixties
began, the area started to change.
The growth in private motoring
meant new roads and a tremendous
growth in traffic in and out of the
municipality of Copenhagen. At the
same time, workers began to make
more money, and they started to
move away from the small flats in the
city. Today, Kgs. Enghave is an area
with a high proportion of low-
income families and low car owner-
ship. At the same time it is one of the
most [trafikplagede] areas of Copen-
hagen due to the fact, that two of the
4 biggest [indfaldsveje] goes through
the rather small area of Kgs.
Enghave.

Today, Kgs. Enghave is subject to an
urban redevelopment programme,
the so called “Kvarterloft”. Kvarter-
loft is a new strategy for redevelop-
ment, that at the same time takes into
account the totality of the problems
of an area and engages the local
population in defining the problems
and finding the solutions. In this
process, social problems, low hous-
ing standard and traffic was defined
as the major problems of Kgs.
Enghave. The low proportion of

cars, the many problems caused by
private motoring and the fact, that
the area is going through a recon-
struction programme is the reason
why Kgs. Enghave is chosen as case
for this research project.

This paper describes the current
situation of Kgs. Enghave with re-
spect to housing standard, social
conditions and traffic. It concludes,
that until now, there has been a
growth in social problems and in
traffic annoyances. Further research
is needed in order to establish how
these to facts are connected, whether
the “kvarterloft” is able to turn the
development, and in what manner,
traffic annoyances can be seen as part
of the living conditions.
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1. Indledning

Kgs. Enghave er blevet en bydel, andre bare korer igennem. Tra-
fikmeengden er sa massiv, at grenseveerdierne for stoj og forure-
ning i forhold til boligomrdder langt fra overholdes. Trafikdrerne
tveers gennem bydelen besveerliggor feerdslen og kan veere en barsk
oplevelse, iscer for svage trafikanter som born, celdre og handicap-
pede. Desuden skaber trafikdarene bdade markante barrierer mellem
de enkelte kvarterer i bydelen, ligesom de indkapsler bydelen i en
trafikfeelde og speerrer for en sammenheng med omgivende gronne
arealer og havn”.

(Fra “Kvarterloft i Kgs. Enghave — kvarterplan 1998”7, udgivet af
Kgs. Enghave Enghave Bydel).

Forskningsprojektet Trafikforhold, Levevilkar og Velferd i Kongens Enghave har
som hovedformadl at belyse sammenhangen mellem trafik og levevilkér 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 betydelig samtidig
med at bydelens beboere kun i ringe grad selv er bilister. Desuden har man ivaerksat
et kvarterloftprojekt i bydelen, hvor borgerinddragelse i forhold til en generel tra-
fiksanering er et centralt element.

Projektet bestar af tre ssammenhangende delanalyser, nemlig:

I En historisk politisk- institutionel analyse af den lokale trafikplanleg-
ning og de trafikale sporgsmals rolle i den samlede lokalpolitik.

1I. en mere dybtgdende kvalitativ undersogelse af de forskellige holdnin-
ger og interesser 1 forhold til bydelens aktuelle trafikale forhold. Analy-
sen omfatter bidde de mere eller mindre synlige lokalpolitiske aktorer
og "legmandsopfattelser” i det vi vil kalde det “trafikpolitiske felt”.

II1. en kvantitativ undersogelse af trafikbelastningens komponenter.

Den forste delanalyse skal kortlegge hvordan trafikforhold har pavirket kvarterets
udvikling og hvilken placering trafikforhold har hafti den lokalpolitiske udvikling —
herunder de lokale aktorers strategi, konflikt- og samarbejdstrelationer med Koben-
havns Kommune, regionale og statslige myndigheder.

Formalet med den kvalitative undersogelse er at give et helhedsbillede af de vigtig-
ste forskelle i opfattelsen af trafikforhold som problem og forstaelsen af (og de fak-
tiske erfaringer med) pavirkningsmulighederne i forhold til aktuel og fremtidig tra-
fikplanlagning, som en del af en samlet strategi for kvartersudviklingen.

Den kvantitative undersogelse vil bestad af to dele:



a) en objektiv del, baseret pa eksisterende analyser og informationer fra for-
skere og offentlige myndigheder om trafikbelastningen — og hvor der fin-
des tilgeengelige oplysninger — om @ndringerne heri.

b) en subjektiv del, som vil blive baseret pa de to forudgiende delanalyser,
samt afdakke den subjektive oplevelse af de i (a) nevnte komponenter.
Denne del vil for en stor dels vedkommende blive gennemfort som en
sporgeskemaundersogelse af beboernes oplevelse af trafikforhold,
bl.a. stoj, forurening, ferdselssikkerhed, samt trafikkens betydning for op-
levelsen af byrummets kvaliteter (trafikkens betydning for oplevelse af by-
delen som et sammenhangende fysisk og socialt miljo og bydelens wsteti-

ske attraktivitet). En vasentlig del af projektets ressourcer vil blive brugt
her.

Den kvantitative undersogelse skal sammen med den kvalitative munde ud i over-
vejelser omkring og konkrete forslag til et set sammenhangende empiriske indika-
torer for trafikbelastning og velfaerd, der kan bruges til undersogelser i andre lo-
kalomrader og evt. en tillobende statistik om trafikal belastning.

Nervarende tekst er forste udkast til den objektive del af den kvantitative underso-
gelse.



2. Forskning i velfaerd

Interessen for velfard forstiet som noget bredere end blot det generelle velstands-
niveau opstar samtidig med den kolossale velstandsstigning i tresserne. Det havde i
lang tid veeret almindeligt at vurdere velfeerden ud fra okonomiske indikatorer op-
gjort i nationalregnskabet (Danmarks Statistik 1976; Vogel 1991). Pd den méde var
det naturligvis muligt at sige noget om den generelle velstandsudvikling og i hvilket
omfang velstanden blev omsat i offentlige ydelser, for eksempel i sundhedssekto-
ren, eller blev anvendt til privat forbrug af den ene eller anden art.

Det var derimod vanskeligt alene ud fra nationalregnskabet at sige noget om hvil-
ken virkning de social- og sundhedsmzssige udgifter har for befolkningens velfard.
Storrelsen af de midler der bruges pa sygehuse og sociale ordninger siger hverken
noget om befolkningens helbredstilstand generelt eller om fordeling af velstand og
sundhed. Det samme gazlder forhold, som har betydning for levevilkdrene, men
som ikke eller kun i meget ringe grad giver sig udtryk i nationalregnskabet. Her kan
man tenke pa forurening og arbejdsmiljo, men ogsa nermilje og andre afgorende
forhold kan ikke belyses indenfor et snavert okonomisk velfardsbegreb.

2.1 Velfaerdsindikatorer og det gode samfund

Sporgsmadlet om hvilke indikatorer et mél for velferd ber indeholde bliver en del af
velferdsforskningens problematik fra starten. Den forste undersogelse, som blev
foretaget i Sverige 1 1968, havde sit teoretiske udgangspunkt i Richard Titmuss de-
finition af velferd. Ifelge Titmuss kan velferd defineres som “individets radighed
over ressourcer i form af penge, ejendele, kundskaber, psykisk og fysik energi, so-
ciale relationer, sikkerhed m.m., ved hjzlp af hvilke individet kan kontrollere og
bevidst styre sine levevilkar” (Fritzell, Lundberg 2000; Danmarks Statistik 1970).
Med Titmuss kan man sdledes sige, at velfaerd er en slags uathengig variabel i for-
hold til et individs levevilkit.

Den konkrete udformning af velfzerdsindikatorerne i den svenske undersogelse var
imidlertid ogsa udviklet i forhold til de omrdder som samfundet regulerer igennem
feelles institutioner, altsd via det politiske niveau (Fritzell, Lundberg 2000:12). Sam-
tidig udformedes indikatorerne som ”negative mal”. Det vil sige at man i stedet for
at interessere sig for hvilke forhold, som kunne tenkes at bidrage til at skabe vel-
ferd, tog udgangspunkt i forhold som kunne vare problematiske for det enkelte
individ (Danmarks Statistik 1976:27).

Disse mere pragmatiske valg afspejler et af de centrale problemer i udformningen af
velferdsindikatorer, nemlig at de ikke er uafhengige af politiske forhold (Bauer
1966; Allardt 1975). Et mal for velstand og levevilkir méd pa en eller anden made
forholde sig til en vurdering af hvad der er en onskverdig tilstand. Eller med andre
ord: det gode samfund og det gode liv. Disse problemer reduceres hvis man i stedet
gar ud fra hvilke forhold som er problematisk i det enkelte menneskes liv. I hvilket
omfang materiel velstand, fritid, steerke familieband eller dndelige vardier er udtryk
for, at man lever det gode liv kan gores til genstand for politisk debat. Noget min-
dre kontroversielt er det at gi ud fra, at levevilkérene er ringere for syge mennesker
eller mennesker med fi materielle midler.



2.2 Velfaerd og livskvalitet

Kendetegnende for den tradition, som har udviklet sig i Norden er, at man maler
velferd ved objektive ressourceindikatorer og at udgangspunktet er en negativ defi-
nition af velfeerdsbegrebet. Indikatorerne er uathangig af individets egen oplevelse
af sin livssituation. De handler primart om forhold, som kan ses som en forudszt-
ning for det gode liv og er defineret ud fra kriterier om ikke efterstracbelsesvardige
situationer (Fritzell, Lundberg 2000).

Velferdsforskningstraditionen i norden er pa denne made klart afgrenset fra en
mere subjektiv livskvalitetsforskning. Livskvalitet er dog ikke noget entydigt begreb.
I nogen tilfelde defineres livskvalitet som en rent subjektiv oplevelse (Ventegodt
1995), andre gange som kvaliteten af ikke-materielle levevilkar som for eksempel
sociale relationer (EU 1999), altsd narmest en delmangde af de forhold, velferds-
begrebet sigter pa at beskrive forudsetningerne for. Velfardsbegrebet har, som det
bruges i Norden, ogsa varet kritiseret for at fokusere for meget pa forudsxtninger-
ne for behovstilfredsstillelse i stedet for at ga direkte til biddet, nemlig tilfredsstillel-
se af behovene selv (Fritzell; Lundberg 2000:17).

Dette er for eksempel hovedindvendingen fra Erik Allardt, som i begyndelsen af
1970’erne ledede en undersogelse af velferd i hele Norden (Allardt 1975). Allardt er
enig med folkene bag den forste svenske velferdsundersogelse i, at velfardsindika-
torer bor baseres pa en art empirisk basis. Forskellen er, at han mener det er muligt
at konstatere ikke bare hvilke ressourcer man mé have for at undgd gener, men at
man ogsd kan udvikle indikatorer for egentlig behovstilfredsstillelse. Disse udtryk-
kes nemlig igennem artikulering af bdde politiske mil og gennem andre verbalt ud-
trykte onsker og vurderinger (Allardt 1975:12). Herved pointeres et andet punkt i
Allardts opfattelse af mal for velfaerd, nemlig at de altid er historisk betinget af,
hvad der pa et givet tidspunkt opfattes som efterstrabelsesvardigt eller ’det gode
liv’. I det hele taget pointerer han meget steerkt, at velfeerdsindikatorer ikke kan vae-
re apolitiske eller ahistoriske (ibid).

I praksis kan man dog havde, at forskellen mellem de konkrete velfaerdsindikatorer,
Allardt kommer frem til, ikke afviger voldsomt fra de der anvendes i de svenske
velferdsundersogelser. Det vasentligste bidrag er en tilfojelse af anseelse, prestige,
uerstattelighed og livskontrol (Fritzell; Lundberg 2000). Men ogsd her kan det hev-
des at disse velferdsindikatorer kan betragtes som ressourcer. Bade anseelse, presti-
ge, uerstattelighed og livskontrol kan vare midler til at opnd eftertragtede mal i den
enkeltes tilvarelse.

Ogsa fra andet hold er det blevet pointeret, at velferdsindikatorer ikke kan betrag-
tes som universelle mal. I den norske leveniveau-undersogelse fra 1976 papeges det
med afsxti]. S. Colemans forstaelse af ssmmenhangen mellem ressourcer og sam-
fund, at der ma vare en arena for en ting, for den kan vaere en ressource (ibid).

Den samme indvending kan man fremfore med afswt i Pierre Bourdieus begreber
“kapital” og “felt”. Kapital er ikke som hos Marx et snevert okonomisk begreb,
men alle de ressourcer et menneske kan gere brug af i en given sammenhang og i
et givent samfund. Kapital er siledes ikke fysiske ting eller konkrete symboler som
sadan, men tingene og symbolerne med den betydning og verdi, de tilskrives af
mennesker (Bourdieu 1991:230). En ting cller egenskab kan derfor kun vare en
ressource fordi den anerkendes som sidan af de ovrige aktorer. Dette galder i
samfundet som helhed, men det galder ogsi i samfundets mindre delsystemer —
dets forskellige magtfelter. Hvad der i et givent samfund eller subsystem anerkendes
som kapital er altid potentielt genstand for politisk debat. Velfaerd i Titmuss’ for-



stand kan saledes betragtes som den kapital, som har betydning for levevilkdrene.
Man kan derfor mene, at hvis ikke velfardsindikatorer i sig selv er politiske, sd af-
spejler de i al fald underliggende politiske strukturer.

2.3 Situationen i dag

Velferdsindikatorernes relative karakter gor det bade vanskeligt og politisk felsomt
at udvikle indikatorer, som er sammenlignelige mellem forskellige lande og omri-
der. Men netop deres relative karakter gor det samtidig af central betydning at ud-
vikle sidanne falles indikatorer. Uden et sammenligningsgrundlag kan det vare
svart at sige om en bestemt situation pd et givent omrade er udtryk for en proble-
matisk tilstand eller peger pa gode resultater af en given indsats.

Det har derfor tidligt vaeret forsogt at udvikle felles normer med henblik pa inter-
nationale sammenligninger. FN har siden 70’erne arbejdet med at lave et generelt
system for social og demografisk statistik (SDSS), som ogsa indeholder velferdsin-
dikatorer (Bonke 1997). OECD udgiver i 1982 en liste over sociale indikatorer, som
medlemslandene opfordres til at bruge som grundlag for nationale (OECD 1982).
Det har imidlertid vist sig vanskeligt at skabe en felles standard indenfor OECD
omradet. USA har fra starten varet mere interesseret i at udvikle subjektive mal end
europzerne, men ogsd i Europa har der, foruden sproglige problemer, veret for-
skelle bl.a. med hensyn til definitioner, detaljeringsgrad og dokumentation (Vogel
1991; Danmarks Statistik 1976). EU publicerede i 1999 en vurdering af livskvalite-
ten i Unionens regioner og byer (EU 1999), men der har ikke vaeret noget eksplicit
forsog pa at opna en overensstemmelse mellem de kriterier, der bruges i levevil-
karsundersogelser i EU's medlemslande.

2.4 Falles kriterier i Norden

I Notden er situationen en anden. Stor inter-nordisk kontakt mellem de forskellige
forskningsprojekter sikrede allerede i halvfjerdserne en hoj grad af sammenlignelig-
hed, og siden firserne har man koordineret de statistiske systemer gennem NUUL
(Nordiska Utskottet f6r Undersékningar om Levevillkar) (Vogel 1991). Arbejdet i
NUUL har fort til etableringen af fire principper for levevilkarsundersogelser (ibid).
For det forste er det afgorende, at man ikke begraenser velferdsbegrebet til alene at
omfatte okonomiske indikatorer som indkomst, understottelse eller velstand. Ogsa
forhold som uddannelse, arbejdstid, fritid, helbred, sikkerhed og social mobilitet ma
undersoges. For det andet md det vare muligt at sammenligne mellem forskellige
befolkningsgrupper. For det tredje skal beskrivelsen vare en helhed, og forholdet
mellem de enkelte komponenter skal kunne beskrives. Dette indebzarer, at alle vel-
ferdsmalene skal bygge pd informationer fra de samme individer indsamlet pa det
samme tidspunkt. Det sidste og fjerde princip er det ovenfor omtalte, at man i de
nordiske lande forsoger at anvende de samme velfzerdsindikatorer.

Det forste princip udmentes almindeligvis i omriaderne uddannelse, beskaftigelse,
arbejdsmilje, skonomi, boligstandard, transport og kommunikation, fritid, sociale
kontakter, politiske ressourcer, helbred og social mobilitet (Vogel 1991). Den sene-
ste danske levevilkdrsopgorelse dakker de fleste af ovennavnte omrader. Transport
er siledes medtaget, men behandles almindeligvis i termer af forbrug af transport-
midler og transportydelser (se Vogel 1991:91ff). Transport dukker dog op andre
steder i form af cksternaliteter som trafikstoj og trafikulykker (Bonke 1999:366ff;
Vogel 1991:131f).

10



Hvad det andet princip angar ma have nogle kriterier for hvilke befolkningsgrupper
det er relevant at kunne skille ud. I svensk velferdsforskning er der tradition for, at
man skeler til de skillelinier som ogsd gar igen i de fordelingspolitiske konflikter 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 referer bide til
ren alder, og status som arbejdsaktiv, uddannelsessogende eller pensionist, men er
ogsa forbundet med familiekriteriet i forhold til om der er stiftet familie og om der
er hjemmeboende born. Klassebegrebet er primaert knyttet til arten af tilknytning til
arbejdsmarkedet, dvs. om man er ansat som almindelig lonmodtager eller tjeneste-
mand, eller er selvstendig.

2.5 Velfeerdsmal skal kunne identificere ulighed

Det tredje princip er ligesom det andet, knyttet til sporgsmalet om fordelingen af
velferdsgoderne 1 samfundet. I forlengelse af Coleman og Bourdieus argument
ovenfor kan det havdes, at hvad der regnes for et gode eller en ressource ikke er
statisk, men historisk og politisk bestemt. Retsfilosoffen Michael Walzer er af sam-
me opfattelse. Den fysiske verdens goder er drsagen til social interaktion, men det et
ikke goderne i en objektiv betydning, men i en subjektiv mening (Walzer 1980). Heraf
folger ogs4, at goder har forskellige betydninger i forskellige samfund.

Walzer havder, de fleste samfund er kendetegnet ved, at et gode eller et sat af goder er
dominerende og bestemmende for de forskellige distributionssfarer. Ofte er det do-
minante gode samtidig monopoliseret af en storre eller mindre gruppe af samfunds-
borgere, som via denne monopolisering er i stand til at kontrollere fordelingen af an-
dre sociale goder (ibid). Ifelge Bourdieu er disse goder i et moderne vestligt samfund
primart de okonomiske og kulturelle ressourcer, dvs. penge, kapital og formel og in-
formel uddannelse (Bourdieu 1977; 1987; 1991). Ud fra denne betragtning kan man
altsd forvente, at rigelighed af en ressource ogsa betyder rigelighed af andre, og om-
vendt, at de som har fa ressourcer i et felt ogsd er underforsynede pa andre omrader.

Ud fra en lighedsbetragtning kan man havde, at adskillelse af de forskellige arenaer for
distribution og anvendelse af goder, sd forfordeling pa et omrade ikke automatisk forer
til forfordeling pd andre, ville vaere udtryk for et bedre, mere retfaerdigt samfund (Wal-
zer 1982). I al fald er det en rimelig betragtning, at uligheden i levevilkir bliver storre,
hvis det er de samme mennesker, som lider af skonomiske og helbredsmassige pro-
blemer, og de samme som béde er rige og raske.

Disse betragtninger er baggrunden for, at man i svensk velferdsforskning har fastholdt
interessen for samvariationen mellem de forskellige velferdsindikatorer (Fritzell;
Lundberg 2000:137f). Desvarre ud fra en lighedsbetragtning kan man konstatere, at
Bourdieu og Walzers opfattelse bekreftes. Skandinavisk velfardsforskning har vist, at
der i de fleste tilfxlde findes positiv korrelation imellem de forskellige velfaerdsindika-
torer, dvs. de som har problemer pi et omrade har det som oftest ogsa pi andre!. 1
Sverige har man konstateret, at der iszr mellem okonomiske problemer og andre vel-
feerdsproblemer er en stzerk sammenhangen. Men ogsé svag arbejdsmarkedsforank-
ring og fa politiske ressourcer er forbundet med problemer pd andre omrader (Fritzell;
Lundberg 2000:142). De svenske fund er fremstillet i nedenstiende figur. Fed streg
illustrerer en sterk korrelation, tynd linie at der er en mere moderat korrelation.

I Man bor her bemarke, at identifikation af samvarians ikke er det samme som identifikati-
on af en drsagssammenhang,.
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Figur 1: Sammenhazxng mellem velfzerd
Fritzell, Lundberg 2000:142

2.6 Trafikforskning og velfaerd

Nervaerende forskningsprojekt har bla. til hensigt pa lokalt plan at kortleegge trafik-
forholdenes betydning for de fysisk-rumlige omgivelser set som en velfzerdsindika-
tor. Relateret til ovenstiende model kan man sige, vi bl.a. vil give et bidrag til at fa
trafikkens betydning for byrummet indplaceret som en selvstendig boble i ovensta-
ende figur, og maske, hvis vores mest optimistiske forventninger kan indfris, ogsa
et bud pa hvordan trafik i givet fald forholder sig til de ovrige bobler.

Samtidig er det hensigten at vurdere trafikforholdenes betydning for eventuelle se-
gregeringsprocesser i boligomrader. Det er tidligere papeget, at der er et behov for
videreudvikling af metoder til forsknng i drsager til og karakteren af boligsociale
problemer (Skifter Andersen; AEro 1997). En erkendt mangel i hidtidige analyser er
bl.a. den rumlige dimension. Undersogelsen af trafik som komponent i velfard kan
derfor ogsa ses som et bidrag til at belyse trafikaspektet af den rumlige dimension i
forhold til segregering og boligsociale problemer.

Som ovenfor omtalt indgar trafikgener i andre dele af velferdsindikatorerne, men
ikke med nogen stor vagt. Dette til trods for den omfattende vakst, der har veret i
iseer biltrafikken i den samme periode, hvor man har beskaftiget sig med mdl for
velferd.

Situationen er identisk indenfor trafikforsknigen. Der er iser i Norge og Sverige,
men ogsd i Danmark blevet gennemfort en hel del forskning omkring transport og
mobilitet, men kun ganske fd hvor der fokuseres pé levevilkdr og velferd i den
sammenhang.

Nyere trafikforskning kan inddeles i tre hovedgrupper: en hvor fokus er rettet imod
hvad der far folk til at transportere sig pé forskellig vis (arbejde — hjem, fritid, rejser
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mm.), en med fokus pa hvad der kan gores for at reducere miljobelastende rejsead-
feerd og en, hvor fokus er rettet mod velfaerd og trafik.

Selv om der ikke direkte er tale om trafikforskning, ber man i denne sammenhang
ogsi nevne Bent Flyvbjergs afthandling ”Rationalitet og magt” (Flyvbjerg 1991).
Emnet for Flyvbjergs afhandling er planlagningsprocesser, rationalitet og magt i
forbindelse med trafikplanlegning i Alborg fra tresserne til i dag. Der er siledes
ikke tale om trafikforskning i gaengs forstand, men om et studie af udviklingen i
beslutningsrationaler med trafikplanlagning som case. Beroringsfladen med narvea-
rende projekt er saledes isxr de forandringer i trafikplanlegningen, som etablerin-
gen af kvarterloft i Kgs. Enghave satter i vark.

2.7 Forskning i determinanter for transportadfaerd

Indenfor forskning om rejseadferd kan bla. navnes Eva Thulin & Bertel Vil-
helmsons undersogelse af sammenhengen mellem de nye IT-teknologier og udvik-
lingen i transportadferd (Thulin; Vilhelmson 2000). Thulin og Vilhelmssons fokus
kan naturligvis relateres til onsket om at reducere transportbehovet gennem subsi-
dierende teknologi, men som forskningsprojekt var sigtet alene at studere om tek-
nologien forte til reduktion eller blot @ndringer, eller maske ligefrem til oget trans-
port. Et tilsvarende projekt er Randi Hjorthols Mobility and Modernity (Hjorthol
2000). Hjorthols sigte er at studere hvordan modernitetens refleksive identitetsdan-
nelse, urbaniseringsprocesser og oplesningen af skellet mellem arbejde og fritid
pavirker transportadfaerd. Parallelt hertil kan navnes en sporgeskemaundersogelse,
gennemfort af Kati Kiiskild i Findland med det sigte at indkredse sammenhenge
mellem veerdiorientering og transportadfaerd (Kiiskild 2000).

Endelig bor Mette Jensens studie af sammenhenge mellem socialisering og hold-
ninger til privatbilisme fremhaves (Jensen 2000). Jensen peger pa en sammenhzaeng
mellem primere erfaringer med bilen som en betydelig determinant for senere
holdninger til det attrivaerdige i at eje et koretoj. Midaldrende og wldre, samt unge
fra landet, for hvem bilen primaert betod oget mobilitet, har ifolge Jensen en storre
tendens til at opleve bilen som et ubetinget gode, end iszr yngre byboere, der er
vokset op med den moderne bys trafikale problemer. Jensens konklusioner peger
sdledes pi et forhold, som er centralt for nervaerende projekt, nemlig modsztnin-
gen mellem Kgs. Enghaves bilkritiske beboere, som lider under de eksterne effekter
af bilismen i deres kvarter, og de udefrakommende borgere, for hvem bilen primaert
er kilde til effektiv mobilitet.

2.8 Forskning i pavirkning af transportadfaerd

Som eksempel pa forsking i transportadfard, hvor sigtet eksplicit er at undersoge
hvordan transportforbruget kan reduceres kan navnes et dansk forskningsprojekt,
gennemfort i Frederikshavn, og planlagt til fortszttelse i andre byer, herunder Ko-
benhavn. Projektet, som blev gennemfort af Petter Nzss og Ole B. Jensen, Alborg
Universitet, sigtede pé at undersoge sammenhznge mellem bystruktur og transpot-
tadfeerd (Nzess; Jensen 2000). 1 dette forskningsprojekt er velferdskomponenten
ikke central, idet det alene drejer sig om at undersoge hvordan byplanlegning har
pavirket transportbehovet, og dermed hvordan fremtidig byplanlegning kan anven-
des til begransning af transport og dermed COz2 udslip. Et andet studie fra en ikke-
nordisk sammenhang beskaftiger sig mere direkte med hvordan den enkeltes
transportadfaerd kan pévirkes. Projektet er udfert af Chris Nash, Tom Sansom, og
Ben Still fra Institute for Transport Studies ved University of Leeds i England. Her
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undersoges virkningen af at gennemfore et roadpricing system baseret pa en sko-
nomisk model for marginale omkostninger ved transport. (Nash; Sansom,; Still, ikke
udgivet).

Falles for disse projekter er imidlertid, at velfard slet ikke eller kun indirekte er en
komponent. Sigtet har primart varet at forstd transportadferd. I nogen tilfelde
blot med en bred reference til behovet for at forsta transportadfaerd (se fx Hjorthol
2000). Andre peger, som Peter Naess pd behovet for reduktion i transportforbruget,
og kan saledes siges indirekte at have et globalt velfeerdsperspektiv.

2.9 Forskning i forholdet mellem trafik og velfaerd

Blandt forskningsprojekter som beskaftiger sig med sammenhange mellem velfzerd
og trafik skal to fremhaves: Det ene har titlen "Studie av sammenhenger mellom
velferd og mobilitet", afrapporteret i 1999 (Berge 1999). Her identificeredes 5 for-
skellige mobilitetssegmenter og undersogte i hvor hoj grad den identificerede trans-
portadferd var forbundet med forskelle i velfeerd - enten sidan at begransede
transportmuligheder havde betydning for den opnaede livskvalitet, eller omvendt,
at bestemte transportmonstre athang af konkrete livsvilkir og dertil herende pro-
blemer/muligheder (ibid:IIf). I modsatning til narverende projekt er fokus siledes
ikke pa eksterne velfaerdseffekter af transport, men pa interne.

Et andet forskningsprojekt, ligeledes udfert i det norske Transportekonomiske in-
stitutt's regi, rummer storre lighedspunkter med naxrvarende forskningsprojekt.
Projektet er prasenteret i paper fra et nordisk by- og boligforskningsseminar d. 28-
29/9 2000 (Bjornskau 2000). Her sogte man at undersoge hvilken sammenhaeng
man kunne finde mellem trafikbelastning og social segregering i forskellige bolig-
omrider i det ostlige Oslo. Man fokuserede iszr pa samspillet mellem trafik og flyt-
teadfeerd: forte oget trafikbelastning til fraflytning af velstillede og/eller forte tilflyt-
ning af velstillede til storre opmerksomhed pa trafikproblemer og dermed en oget
indsats for bedring af de trafikale forhold? Eller med andre ord: er der en ond, hhv.
en god cirkel mht. trafik?

I Arhus er gennemfort mindre sporgeskemaundersogelse om trafikstaj. (Andersen,
Bendtsen, Nielsen 1999). Undersogelsen var en simpel korrelationsberegning af
sammenhangen mellem oplevelsen af trafikstoj og den beregnede trafikstoj for
samme lokalitet.

2.10 Naerveaerende forskningsprojekt

Selv om disse tre ovennavnte studier alle pa den ene eller anden made kader vel-
feerd sammen med trafik og trafikbelastning, adskiller de sig fra naervarende projekt
ved enten at rette fokus mod egenmobilitetens betydning for velfard og livskvalitet
eller ved at kigge pd individuel oplevelse eller resultatet af individuelle strategier
som losning pi trafikgener. Til forskel herfor ensker vi at se pd sammenhzxngen
mellem kollektive ressourcer, trafikbelastning og udvikling af handlemuligheder i et
omride med bade store trafikale og sociale problemer.

Til belysning af disse forhold er det nedvendigt med en forstéelse af kvarterets fysi-
ske og sociale forhold, samt trafikforholdene og deres historiske baggrund. Forma-
let med denne tekst er derfor at tilvejebringe en sidan forstdelse. Teksten er pri-
mert beskrivende, dvs. der gores ikke forseg pa at analysere hvordan trafikudvik-
lingen har pavirket kvarterets selvforstielse, hvordan forholdet mellem kvarterets
ressourcer og trafikplanlaegningen har veret, eller hvilken betydning det har haft at
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Kgs. Enghave er blevet udtaget til kvarterloftsomride. I stedet prasenterer vi den
aktuelle og historiske kontekst, disse problemer mé forstis i. Vagten er lagt pa at
beskrive de trafikale og sociale problemer, som er baggrunden for at bydelen er
blevet udtaget som kvarterloftprojekt og for at trafikale problemer har fiet en sa
central placering i kvarterloftet.
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3. Kgs. Enghave og kvarterlgft

Kgs. Enghave bydel bestar, foruden af friarealer og industriomrider, af 4 forskellige
boligomrader. Bavnehej, Frederiksholm, Musikbyen og 4 haveforeninger med hel-
arsbeboelse, nemlig Frederikshoj, Kalvebod, Ny Kgs. Enghave og Mozart. Inden-
for bydelsgrensen findes desuden industriomrdderne pa havne-arealerne og de ny-
opforte virksomheder langs Sydhavnsgade; den sikaldte "Guldkyst". Indenfor by-
delens graenser findes tillige en del ikke-beboede kolonihaver, Vestre Kirkegird og
et naturomrdde pa Tippen syd for bydelen med betydelig rekreativ vaerdi. Der er
adgang til Valbyparken, som granser op til "Musikbyen", Kgs. Enghaves vestligste
bydel.

3 forhold er swrligt karakteristiske for Kgs. Enghave. Bydelen bestér overvejende af
sma, xldre og i nogen grad utidssvarende lejligheder. Der er relativt flere zldre, ar-
bejdslose og andre pa overforselsindkomster end i Kebenhavn som helhed, og ud-
dannelsesniveauet er lavere. Desuden er bydelen praget af betydelige trafikale pro-
blemer, som bla isolerer de enkelte dele fra hinanden og fra Kebenhavn som hel-
hed. Kvarterloftets hjemmeside opsummerer meget pracist:

“Inden for rammerne af bydelen er den karakteriseret af en rakke klart af-
greensede omrader, som er adskilt - #pisk af store trafikdrer’ (Fra kvarterloftets
hjemmeside, vores kursivering, L.B)?

Omvendt er bydelen ogsa prxget af en raxkke positive faktorer. Selv om der er
mange sociale problemer, er der ogsd mange ressourcer. Dette manifesterer sig bl.a.
i en rekke frivillige organisationer som "Opzoomerne", det nyetablerede "Syd-
havnscompagniet" og flere veresteder, ogsd etableret péd frivillig basis. Den hoje
andel af almennyttige boligforeninger medvirker ogsa til en hej organiseringsgrad,
og bydelen er indtil 31. december 2001 en del af bydelsforsegene i Kobenhavn.

Denne kombination af sociale og boligmessige problemer og hej organiseringsgrad
er en af grundene til, at Kgs. Enghave af Kobenhavns Kommune og regeringens
byudvalg d. 23 august 1997 blev valgt som et af de 6. kvarterloftsomrader?.

3.1 Kvarterloft i Kgs. Enghave

Kvarterloft er en ny byfornyelsesstrategi. I stedet for blot at satse pa traditionel by-
fornyelse af en forzldet og nedslidt boligmasse, rettes indsatsen bredt mod hele
kvarteret. Formalet er at standse den onde cirkel, som en del byomrader i den vest-
lige verden har oplevet i de senere ar. Den onde cirkel bestir i folge kvarterloftets
hjemmeside i en

”...koncentration af sociale problemer, trafik- og miljoproblemer, nedslidte
bygninger, dirligt fungerende byrum og manglende faciliteter. Og den negati-
ve udvikling har en tendens til at forsterke sig selv. Et omridde med proble-
mer er mindre tiltrekkende for nye beboete, og mange af omradets beboere
vxlger at flytte. Derved andres sammensatningen af befolkningen, sa der
bliver flere socialt dérligt stillede familier. Det betyder igen, at der bliver faerre
ressourcer til at vedligeholde og forbedre boligerne, til at bevare de lokale bu-

2 http:/ /www.kvarterloeft.dk
3 Asger Munch, Boligministeriet.
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tikker og til at fastholde en lokal organisering mv” (fra kvarterloftets hjem-
meside).

I Kgs. Enghave er et af malene at udvikle en udvidet demokratimodel, som ogsa
efter kvarterloftets ophor skal sikre borgerne demokratisk indflydelse pa kvarterets
fortsatte udvikling og drift (Kgs. Enghave Bydel 1998):

”Udgangspunktet e, at det er de lokale beboere selv, der har de bedste for-
udsatninger for at pege pa de centrale problemer og lesningsmuligheder i
omréidet, og at inddragelse af beboerne vil medfore bedre losninger og ople-
velsen af en storre tilknytning til omradet.” (fra kvarterloftets hjemmeside).

Forste fase af projektet bestod i en bred debat blandt brugere og beboere i kvarte-
ret. Formalet hermed var at identificere hvilke problemer projektet skulle beskefti-
ge sig med og hvordan disse skulle prioriteres.

3.2 Trafik, boliger og beskeaeftigelse

P4 en visionskonference i april 1999 kunne man konstatere, at der var tre hovedte-
maer, nemlig trafik, boliger og beskeftigelse (Kvarterloft 2000a). Erhvervsmassigt
er bydelen preget af et lavt uddannelsesniveau og ledighed over gennemsnittet,
samtidig med at den er vart for en rekke nye hojteknologiske virksomheder, som
primart beskaftiger mennesker med bopal andre steder. Kvartetloftprojektets be-
skaftigelsesstrategi er derfor tostrenget. Dels sigter man imod generel opkvalifice-
ring af arbejdskraften. Men herudover onsker man ogsa at udvikle et samarbejde
med bydelens lokale virksomheder. Det overordnede sigte er at skabe en bedre ba-
lance mellem bolig- og arbejdsmarkedet, specielt med henblik pa udviklingen af de
nye erhvervs- og boligomrider i havnen (Kvarterloft 2000a:5). Det sidste punkt
overlapper i nogen grad med strategien pa boligomridet, idet man her onsker at
ctablere en mere differentieret boligstruktur bla. for at opnd en bredere befolk-
ningssammenszetning.

Den beskeaftigelsesmessige indsats varetages af "Det gronne Jobhus”, hvis opgave
er at soge at skaffe arbejde til de ledige i Kgs. Enghave. Her er man meget bevidst
om sammenhangen mellem bydelens sociale problemer og kvarterets boligmessige
og fysisk-rumlige kvaliteter. Blandt jobhusets medarbejdere er det en udbredt (men
ikke dokumentert) opfattelse, at mange af de mennesker, det lykkes at fi i arbejde,
efterfolgende forlader kvarteret til fordel for bedre boliger andet sted. Man kunne
tilfoje, det maske bliver i et kvarter, som heller ikke er plaget af de samme trafikale
problemer. Samtidig har man mistanke til, at det forhold, at bydelen har sa mange
sm4, billige boliger, og at kommunen har anvisningsret i ca. 1/3 af disse, bevirker at
de nye indflyttere hurtigt dukker op som nye kunder i jobhuset.

3.3 Trafik og levevilkar: byplanlaegning med indbygget konflikt

Pa trafikomradet var afsattet en forventet stigning i den i forvejen store trafik som
folge af Oresundsforbindelsen og etablering af et indkebscenter pa Fisketorvet ved
Vasbygade. I begge tilfzlde vil en betydelig del af trafikken passere Sydhavnskvarte-
ret, enten ad Sydhavnsgade eller P. Knudsensgade - Ellebjergvej. Man matte derfor
forvente en yderlige intensivering af barriereeffekter og sikkerhedsproblemer. Visi-
onskonferencen formulerede derfor et enske om at reducere den gennemkorende
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trafik og fjerne generne fra trafikken, samt at skabe storre trafikal sammenheng
mellem Kgs. Enghave og det ovrige Kobenhavn (Kvarterloft 2000a). 1 forste om-
gang ville man i samarbejde med kommunens bygge- og teknikforvaltning og eko-
nomiforvaltningen og bydelsadministrationen udarbejde en trafikanalyse og trafik-
plan for kvarteret. Malsatningen herfor er bla. "som minimum" at greensevardier
for luftforurening og stej overholdes, at hastigheden bade pd overordnede og lokale

veje mindskes og at trafikken pd de overordnede veje minimeres (Kvarterloft
2000b).

Kvarterloftprojektet er en ny strategi for byplanlaegning pd byfornyelsesomridet i
Danmark. I stedet for traditionel topstyret planlegning satses der pd borgerinddra-
gelse allerede nir problemerne skal identificeres. Og indsatsen rettes ikke bare mod
boligernes kvalitet men bredt mod kvarterets problemer.

I Kgs. Enghave har dette synliggjort en modsaxtning i byplanlegningen. Nemlig
modsztningen mellem hensynet til nermiljoets onske om trafikreduktion og ensket
om vezkst 1 hovedstadsregionen.

Netop dette problem peger pa en indbygget konflikt i byplanlaegningsstrategien for
hovedstatdsregionen (Andersen; Hovgaard; Jensen 2000). P4 den ene side ensker
man at styrke regionens potentiale som attraktiv investeringsomride for erhvervsli-
vet i skarp konkurrence med andre metropoler sd som Berlin, Hamburg og Stock-
holm. Iser Dresundsbron og Urestaden, men ogsa indkebscenteret pa Fisketorvet
kan ses i denne sammenhang. P4 den anden side onsket om at undgd forslumning
af lokalomrader og tilgodese borgernes onske om et bedre bymilje.

De tiltag, som er affodt af det forste hensyn generer i reglen oget trafik, iser i form
af privatbillisme. Det er naturligvis i skarp kontrast til den sidstnzvnte malsatning,
som netop fordrer reduktion i de gener, der stammer fra det med vaksten for-
bundne ogede transportbehov. Denne modsztning afspejler sig med al tydelighed i
de indledende bemarkninger fra Kebenhavns Kommunes handlingsplan for trafik-
afviklingen, hvor man citerer den overordnede mélsztning i kommunens Trafik- og
Miljeplan for folgende ordlyd:

”At sikre et velfungerende transportsystem til betjening af byen med en va-
sentlig mindre miljgpavirkning end i dag. Det betyder, at det samlede biltra-
fikniveau i kommunen ikke mé stige, mens muligheden for oget trafikal akti-
vitet ma tilgodeses ved oget kollektiv trafik og oget cykelbenyttelse” (KKoben-
havn Kommune, Vej & Park 2000:3).

Samtidig ma man dog samme sted konkludere, at

”Trafikkens udvikling i de senere ar har vist, at der skal en vasentlig storre og
mere madlrettet indsats til, hvis dne igangvarende stigning i trafikken skal
stoppes, og udviklingen skal nzrme sig Trafik- og Miljoplanens malsatning”

(ibid).

I praksis kan det imidlertid se ud som om det er vaksthensynet, som gir af med
sejren. I efterdret 2000 blev der afholdt et seminar med udvalgte reprasentanter for
forskellige beboergrupper. Fra nzrvarende forskningsprojekt deltog Trine Nord-
gird og Lars Bohn som observaterer. Seminaret havde til opgave at udarbejde et
trafikplanudkast, som Kommunens Vej & Parkafdeling efterfolgende skal udmoente
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i en egentlig trafiksaneringsplan. Selv om den ovenfor nzvnte visionskonference
konkluderede, at det vasentligste trafikale problem for bydelen er den overordnede
trafik, var det pa forhind fastlagt, at seminaret ikke kunne beskaftige sig med selv-
samme overordnede trafik. Den samtidige dbning af shoppingcenteret pa Fisketor-
vet og det planlagte storcenter i Drestaden giver det indtryk, at hensynet til beboet-
ne tilsidesattes, nar det er i konflikt med vackststrategien.
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4. Kvarteret og dets forskellige dele

Kgs. Enghave fremstir ikke som et samlet eller natutligt hele. Byens dele har for-
skellig alder og oprindelse, og er heller ikke sarligt funktionelt velintegrerede. Hav-
nearealerne lever deres eget liv, beboerne kommer der ikke tit, bide fordi virksom-
hederne ikke rekrutterer sarligt meget arbejdskraft i Kgs. Enghave, men ogsé fordi
den voldsomme trafik pd Sydhavnsgade virker som en barriere, der atholder de fle-
ste fra at bruge havnen rekreativt. Bavnehoj kvarteret og Vestre Kirkegird ligger for
sig selv, adskilt af en banevold, og kolonihaverne og deres beboere er ogsd noget
andet end det egentlige Kgs. Enghave.

Bydelens bymassige historie tager sin begyndelse i det nittende drhundrede, da
brodrene Kohler etablerer et teglverk i omridet. Kebenhavn var pi davaerende
tidspunkt i gang med at bebygge det, som skulle blive til brokvartererne, og til dette
var der behov for teglsten (Reddersen 1993).

I starten af det tyvende arhundrede var der udbredt enighed om, at man havde be-
hov for bedre boliger for arbejderne end de, der hidtil var blevet bygget, men so-
cialdemokraterne og de borgerlige kunne ikke blive enige om hvordan dette skulle
realiseres. En krise 1 byggebranchen forer imidlertid til et politisk kompromis, og i
1913 kan det da nydannede AKB begynde byggeriet af det, som ad 4re skal blive til
bydelen Kgs. Enghave (ibid:23ff).

I forhold til mélsetningen blev arrangementet en success. Boligerne blev bedre og
mindre spekulationspraeget end de tidligere drs byggerier tttere pa de gamle volde.
Imidlertid blev der ogsé tale om dyrere boliger og som folge heraf en lidt anden
beboersammensatning end i de xldre arbejderkvarterer. Beboerne var middelstand
og faglerte arbejdere, ikke ufaglerte; folk med orden i tingene og en rimelig oko-
nomi (ibid:46). Det blev en arbejderklassens Hellerup. Ingvar Knudsen, som flytte-
de til bydelen i midten af tresserne, beskriver det saledes:

Men det har jo varet meget spandende for mig. Ikke fordi jeg ville kunne
forstd hvad de mente med arbejdernes Hellerup, at det skulle vaere noget sxr-
ligt. Men meningen med det var jo sa at huslejen skulle vare sd dyr at de var
nodt til at ga direkte hjem nar de fik deres lonpose.

Denne tilstand @ndrer sig imidlertid med vakstboomet i halvtredserne og tresserne,
da faglerte arbejdere og funktionzrer begynder at i rid til egen ejerbolig (ibid:51).
Gradvist skifter kvarteret karakter, beboerne bliver zldre og relativt fattigere. Den
samme udvikling som skaber betingelserne for udflytningen forer ogsa til en drama-
tisk vaekst 1 privatbillismen (se senere). De nye udflyttede bilejere skal have veje til
at komme ind og ud ad byen pa, og den for fredelige P. Knudsensgade bliver en af
disse. Dette, sammen med de nu utidssvarende boliger forer til at kvarteret 1 dag
snarere end at vare et arbejderklassens Hellerup er en bydel praget af en relativ hoj
andel af pensionister, lavtlonnede og borgere pa overforselsindkomster.
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4.1 Bavnehgj

Det nordligste kvarter er Bavnehoj, et trekantet enklave, omkranset af Enghavevej
og godsbaneterrenet med Kogebugt- og Oresundsjernbanerne pa den ostlige side,
af Vigerslevvej og hovedjernbanen mod Roskilde pa den nordlige side og af Sjzlor
Boulevard pé vestsiden. Man kan siledes kun komme til det ovrige Kgs. Enghave
via broen under Sydhavn Station eller ad cykelsti langs banen og kirkegardens syd-
side til jernbanebroen ved Sjzlor Station. Bavnehoj er planlagt og opfort i mellem-
krigstiden og bestér af ca. 2.300 boliger (Kvarterloft 1999:8). Husene er af god kva-
litet, men nedslidte og lejlighederne er smé og ofte utidssvarende — enkelte er séle-
des uden bad.

Ogsa administrativt afviger kvarteret fra den ovrige bydel. Saledes er Bavnehoj forst
formelt blevet en del af bydelen i lobet af firserne (Statistisk Arbog 1970, 1980 og
1990). Bade historisk, socialt og kulturelt er der imidlertid stor lighed mellem Bav-
nehoj og det ovrige Kgs. Enghave (dog fraregnet haveforeningerne). Husene er
bygget i samme periode og med samme bygherrer (bla. AKB), er af sammenlignelig
kvalitet, og beboerne afviger ikke markant mht. social sammenszatning.

4.2 Frederiksholm

Frederiksholm kan karakteriseres som bydelens kerneomrdde. Mod nord grenser
Frederiksholm op til Kegebugtbanen og godsbanen med Sydhavn og Sjzlor station
som bydelens endepunkter. Mod est afgranses bydelen af Sydhavnsgade og er-
hvervskvarteret ”Guldkysten”, og mod sydvest af Borgmester Christiansensgade.
Midt gennem kvarteret gir Kgs. Enghaves handelsgade, Borgbjergvej, hvor bla.
posthus, supermarked og forskellige mindre detailhandlende holder til. Det er ogsa i
Frederiksholm at Kgs. Enghaves storste trafikale problembarn, P. Knudsensgade

ligger.

Det centrale Kgs. Enghave var oprindeligt en velfungerende bydel med kvalitetse-
jendomme. En slags arbejderklassens Hellerup. Men de samme forhold, som har
skabt bydelens nutidige trafikale problemer, har ogsd bevirket en eget koncentrati-
on af sociale problemer i bydelen. En undtagelse herfra er dog de beboede havefor-
eninger, som har oplevet en modsatrettet tendens. I lobet af halvfjerdserne og fir-
serne erstattes det oprindelige miljo af en ny gruppe beboere med rodder i tidens
alternative miljoer.

Kvarteret, som rummer godt 2.500 lejligheder (heraf 341 i P. Knudsensgade), bestar
hovedsageligt af karreer opfort i perioden fra lige for forste til lige efter anden ver-
denskrig. Byggeriet blev til som et forsog pa at lose to af datidens storste proble-
mer, nemlig den store arbejdsleshed og mangelen pa sunde og billige boliger (Red-
dersen 1993:31). Bygherren var AKB, arbejderbevagelsens da nystiftede kooperati-
ve boligselskab. De forste ejendomme i og omkring P. Knudsensgade blev udfert
med megen ornamentik og i kun 3 etager med smé forhaver ud til gaden, men med
arene blev byggestilen mere okonomisk; hojden steg til 5 etager, arkitekturen faldt i
kvalitet og ogsa haverne blev sparet vk (ibid:40). Til gengzld begynder man i
30erne at bygge i fritstdende blokke, sdledes at man i hojere grad kunne tage hensyn
til verdenshjornerne for at fa sollys i stuerne.

22




4.3 Musikbyen - bydelens nyeste kvarter

Musikbyen er den nyeste del af det centrale Kgs. Enghave. Bydelen ligger vest for
Frederiksholm og nord for haveforeningerne, og er ligesom Frederiksholm afgran-
set af Kogebugtbanen mod nord, hvor P. Knudsensgades fortsattelse, Ellebjergvej,
ogsi ligger. Mod ost afgranses bydelen og hele Kgs. Enghave af den nyligt byggede
godsbane, den sakaldte godsshunt, der forbinder oresundsbanen med hovedsporet
mod Roskilde. De fleste huse her er bygget i efterkrigstiden i drene inden hejkon-
junkturen og motorvejsbyggeriet for alvor tog fat i tresserne. Det er lave, 3 etages
gulstenshuse, opfort som stokbebyggelse, ofte med altaner og gront. Men selv om
lejlighedsstorrelserne her varierer mere, er de ca. 3.300 lejligheder (heraf 170 pa El-
lebjergvej) ogsi her typisk smé 2 rums boliger (Kvarterloft 1999).

4.4 Haveforeningerne - et alternativt selvbyggerkvarter

Haveforeningerne skiller sig bade fysisk og kulturelt ud fra det ovrige Kgs. Engha-
ve. Fysisk ligger haveforeningerne ganske afsondrede uden egentlige gennemkor-
selsveje, mod nord opgrensende til Musikbyen, mod syd afgrenset af godsshunten.
En del er ganske almindelige kolonihaver, men Hf. Frederikshgj, Mozart, Kalvebod
og Ny Kgs. Enghave fungerer som helarsbeboelse. For hovedparten af havefor-
eningerne har der varet tale om de facto status af boligkvarter de sidste 50 ar. Den
storste af haveforeningerne, Hf. Mozart, har i folge foreningens bestyrelse for ek-
sempel haft dispensation til helarsbeboelse allerede fra 19234, fordi den dengang
hurtigt voksende by ikke havde billige boliger nok til de mange nye tilflyttere. I oje-
blikket pagir en forhandlingsproces med kommunen som beboerne forventer forer
til en mere formalisering af bebyggelsens de facto status.

Bebyggelserne har en udpreget selvgroet karakter. Husene er meget varieret i stor-
relse og kvalitet, ofte bygget 1 flere omgange med udgangspunkt i noget, som maske
blot var et almindeligt kolonihavehus, og nu enten stir tilbage som et enkelt varelse
i et stort hus eller maske er nedrevet efter det, som si er tilbage, var ferdigt. Resul-
tatet er et mere eller mindre hjemmebyggede miniparcelhuskvarter med alt fra
sommerhuslignende boliger over fantasifulde huse lig noget af det man kan finde
pa Chrisitania, til huse som ikke kan skelnes fra almindelige parcelhuse.

Oprindeligt havde beboerne i bade det egentlige Kgs. Enghave og i haveforenin-
gerne deres baggrund i arbejderklassen. I lobet af halvfjerdserne og firserne skifter
haveforeningerne karakter. Nu begynder en ny gruppe med rodder i venstreflojen
og alternative miljoer at rykke ind. Vagn Smed, beboer siden slutningen af halv-
fjerdserne, udtrykker det pa denne made:

... der far vi virkelig en udskiftning af haveforeningsbeboerne i de ar. Der
var flere af min slags, hvad det sa ellers er for en slags, der flyttede ind. Folk
med en mellemklasse baggrund og alternative politiske forestillinger om, at
tingene kunne vare anderledes ...”

Samtidig med at kvarteret gradvist @ndrer karakter fra et "arbejderklassens Helle-
rup" sker der siledes en modsatrettet udvikling i haveforeningerne. De nye beboere
er ofte veluddannede og har ikke den samme arbejderklassebaggrund som det ovri-
ge Kgs. Enghave. Ingvar Knudsen skildrer det pa denne made:

4 Inga Ousager Jensen fra Hf. Frederikshoj.
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Det spzndende ved Kongens Enghave by, der er jo at det er en af landets
mindste bydele, der er delt op i fire skarpt adskilte omrdder. Bavnehojkvarte-
ret, Frederiksholmkvarteret, Musikbyen og Havebyerne. [...] Det er dem, der
bor i havebyerne, der bestemmer. De har giet lengst i skole.”

4.5 Boligerne i Kgs. Enghave

I forhold til boligerne i Kgs. Enghave er isxr to forhold bemarkelsesverdige. For
det forste er andelen af ejerboliger lav og andelen af almennyttige boliger usadvan-
lig hoj. Selv om forskellen er udlignet en smule op gennem halvfemserne, er der
stadig mere end 50% flere almennyttige boliger i Kgs. Enghave end i Kebenhavn
som helhed (KKebenhavns Statistiske Arbog 1993; 1995; 1999).

Ca. halvdelen af boligerne i bydelen er almennyttige. Antallet af ejerboliger i Kgs.
Enghave i forhold til Kebenhavn som helhed er imidlertid ogsa faldet, men som
det ses ved sammenligning af tabel 1 mé dette primert forklares med en stigning i
andelen af ejerboliger i Kobenhavn; kun en lille del af dette fald skyldes farre ejer-
boliger i Kgs. Enghave.

Tabel 1: Udvikling Kongens Enghave i ejerforhold af boliger i %

Ejerbolig Privat udl. Almennyttig ABF  Stat og kom. |I alt
1991* 35,5 48,1 134 3,0 100,0
1993 15.5 18.2 51.7 14.6 0.0 100.0
1995 16.2 18.4 51.0 14.4 0.0 100.0
1998 14.6 18.6 49.8 16.9 0.1 100.0

Kilde: Kobenhavns Statistiske Arbog 1991, 1993, 1995 og 1999
* Privat udlejning og ejerbolig sammen

Disse tal md dog vurderes med det forbehold, at beboelserne i haveforeningerne
ikke er medregnet, da de i statistisk sammenhzng ikke regnes som helarsbeboelse.
Tallene kan sdledes kun anvendes til en sammenligning af det "rigtige" Kgs. Engha-
ve. Medregnes haveforeningerne, hvor kommunen ejer jorden, men beboerne det,
som stdr pd den, ville andelen af ejerboliger stige, og forholdet mellem ejer- og le-
jetboliger i Kobenhavn og Kgs. Enghave folgelig udlignes. Men da der kun er tale
om i alt ca. 400 huse’ mod det "officielle" Kgs. Enghaves ca. 8000 boliger, altsa ca.
5% af det samlede antal boliger, vil der ikke vare tale om dramatiske forskydninger.

Oprindeligt blev kvarterets ejendomme opfort og siden administreret af Arbejder-
nes Kooperative Byggeforening (AKB), og i nogle fa tilfelde Kobenhavns Kom-
mune eller et af de store almennyttige boligselskaber, ABF. I dag har Kommunen
imidlertid solgt sine ejendomme fra, enten til private udlejningsselskaber eller til
beboerne som andelsboliger (Cowi 2000). Baggrunden for dette frasalg var, at Ko-
benhavns Kommune havde skonomiske problemer og dermed et behov for ogede
indtegter (ibid). Salget ville naturligvis i sig selv pa kort sigt hjalpe hertil, men et
andret ejerskab af boligerne kunne ogsa tenkes at fore til en @ndring af beboer-
sammenszxtningen, og dermed ogsé af skattegrundlaget i kommunen. Dette kunne
fx veere tilfaldet, hvis ejendommene blev solgt som andelsboligforeninger, sa kom-

5 Hf. Mozarts bestyrelse og Inga Ousager Jensen fra Hf. Frederikshgj.
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mende indflyttere skulle stille med et stotre indskud og/eller hvis salget forte til en
forbedring af lejlighedernes standard i det frasolgte byggeri. I begge tilfelde ville
resultatet veere storre krav til beboernes okonomiske forméen. Sddanne virkninger
er dog meget langsigtede (ibid:9), men virkningen vil efter al sandsynlighed vare
flere ressourcesterke beboere — og flere biler. Da 79% af ejendommene i Kgs.
Enghave blev solgt til lejerne pa andelsbasis (Cowi 1999:27), kan man altsa pa laen-
gere sigt forvente en sddan udvikling.

Ifelge Remy Kuhre, medlem af bydelsradet for de konservative og aktiv i kvarter-
loftets trafikdel, kan man imidlertid allerede nu se symptomerne pa en a@ndret be-
boersammensatning, i al fald i Bavnehoj-kvarteret:

”Der kommer flere biler her til Bavnehoj, fordi vi er blevet tre andelsbolig-
foreninger rigere. Og de mennesker, de korer i bil. Det kan vi se pa vores
parkering herude.”

Cowi-consult undersogte i 1999 hvilken virkning salget har haft i Kebenhavns
Kommune under et, og deres rapport underbygger Remy Kuhres iagttagelser. De
endringer man fandt, var forholdsvis beherskede, men det kunne dog konstateres,
at de beboere som flytter ind i de frasolgte ejendomme er socio-okonomisk staerke-
re end de, som flytter ud, og at kriteriet for indflytning i ejendommene er @ndret fra
sociale til okonomiske og normative (ibid:12). Det er narliggende at antage, at
forstnzevnte iagttagelse er en direkte konsekvens af sidstnavnte.

De mange smé almennyttige boliger i ”det egentlige Kgs. Enghave” betyder mange
med ringe indkomst og gor det lettere for kommunen at anvise boliger til psykisk
syge og misbrugere i bydelen. Salget af kommunens ejendomme kan dog modvirke
denne tendens.

Figur 3: Boligernes sterrelser Kgs. Enghave og Kebenhavns Kommune
Kilde: Kobenhavns Kommunes Statistiske Kontor:
Tabel Nr. 5: Kebenhavns Bydele 1999, bind 1
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4.6 Mange sma tovaerelses lejligheder

Det andet bemerkelsesvardige karakteristika er boligernes storrelse i det "rigtige"
Kgs. Enghave. Som det fremgir af figur 3 pa forrige side er bydelen praeget af smi,
typisk 2 varelseslejligheder. Godt 60% af lejlighederne bestir af to rum mod knap
40% for Kebenhavn som helhed. Regner man 1 varelses lejligheder og klubvearel-
ser mm. med bliver de samme tal ca. 72% mod knap 50% for hele hoved-
stadskommunen. Boligerne er imidlertid bygget senere end ejendommene i Koben-
havns brokvarterer og bygherrerne var almennyttige andelsboligforeninger, ikke de
mere spekulative foretagender, der stod for det meste af byggeriet i de lidt aldre
boligomrader (se for eksempel Reddersen 1993). Dette afspejler sig i byggeriets
kvalitet. En kvalitativ sammenligning viser for eksempel, at forholdsvis fa er uden
bad sammenlignet med Kebenhavn som helhed. I Kgs. Enghave har 90,5% af lej-
lighederne bad mod et gennemsnit for hele Kobenhavn pa 80,5% og 59,5% pi
Vesterbro (Kgbenhavns Bydele 1999, tabel 9).
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5. Beboerne i Kgs. Enghave

Kgs. Enghave havde 1. Januar 1999 15.396 indbyggere, og er dermed en af Koben-
havns befolkningsmaessigt mindre bydele (Kebenhavns Bydele 1999). Det lave ind-
byggertal var en af arsagerne til at man valgte netop Kgs. Enghave til et af de omra-
der, hvor der skulle vare bydelsforsog. En anden drsag var byens sxrlige sociale
vilkar. Den store andel af sma, almennyttige boliger gor det relativt lettere for la-
vindkomstfamilier og enlige at finde en bolig i Kgs. Enghave sammenlignet med
andre bydele. Og for myndighederne betyder de mange sma, almene boliger, at det
er nemmere at anvise lejligheder til borgere med sociale problemer:

”Péd grund af de sma boliger er omrddet praget af mange enlige — mange «l-
dre og mange fortidspensionister. Mange psykisk syge og misbrugere er ble-
vet anvist bolig her. Igennem de sidste 20-25 4r er Kgs. Enghave blevet pra-
get af stigende sociale problemer og oplesning af traditionelle netveark i fami-
lie og lokalsamfund.” (fra kvatterloftets hjemmeside).

Det er derfor ikke overraskende, at den gennemsnitlige skattepligtige indkomst
uforandret gennem halvfemserne er noget under gennemsnittet for Kebenhavn (se
figur 4). I 1997 tjente gennemsnitskebenhavneren for skat 140.700 om aret (Ko-
benhavns Statistiske Arbog 1999) . Den gennemsnitlige indkomst for skat var
samme ar 1 Kgs. Enghave 123.400, en forskel pa 14.3%. 1 1995 var den gennemsnit-
lige skattepligtige indkomst i bydelen 119.000, hvilket gjorde Kgs. Enghave til den
fattigste bydel i Kobenhavn madlt pa indkomst. De nermeste konkurrenter til denne
titel var Vesterbro og Ydre Norrebro (Kebenhavns Statistiske Arbog 1997), hver
med en gennemsnitsindkomst pd 122.000. Men som det fremgir af opgorelsen over
uddannelse i udvalgte bydele (tabel 6), adskiller bide Vesterbro og Norrebro sig ved
at have en forholdsvis stor andel studerende med andre ressourcer og udsigt til en
fremtidig indkomstfremgang.

Figur 4:Gennemsnitlig skattepligtig bruttoindkomst i Kgs.
Enghave og Kebenhavn.
Kilde: Kbh's Statistiske Arbog 1992, 1996 og 1999
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Ikke overraskende genfindes billedet nar man kigger pa formueudviklingen. Fami-
lieformuen i Kgs. Enghave er i hele perioden under halvdel af Kobenhavns gen-
nemsnit. I starten af artiet er den lidt over gennemsnittet fra Vesterbro. I 1996 har
dette endret sig, siledes at formuen bdde i Kgs. Enghave og pa Vesterbro er ca.
4/10 af det samlede Kobenhavns gennemsnit. Mens den gennemsnitlige formue i
Kobenhavn oges, er den samme tendens i Kgs. Enghave faldende.

Tabel 2: Familiers gennemsnitlige formue Kbh 1990=100

1990 (1991 1992 (1993 1994 (1995 |1996
Kongens Enghave (46,15 44,23 (40,38 41,35 (39,42 |40,29 (39,33
Indre By 241,35 243,27 (275,00 |282,69 (228,85 |243,46 (265,10
Christianshavn 100,96 (125,00 1102,88 {112,50 |112,50 (119,33 |147,40
Ydre Norrebro 40,38 42,31 140,38 |45,19 (29,81 [29,33 |31,25
Vesterbro 35,58 135,58 (30,77 |31,73 (44,23 146,73 (39,13
Kobenhavn Gen. (100,00 (93,27 198,08 |102,88 (100,96 |102,31 110,87
Kilde: Kobenhavns Statistiske Arbog 1992-1999

Dette behover dog ikke at vare et tegn pd en fortsat forslumning af bydelen. Som
det skal omtales mere udferligt nedenfor, gennemgir Kgs. Enghave i disse ar et
generationsskifte. De @ldre falder pa den ene eller anden méde fra og yngre kom-
mer til, hvilket naturligvis bevirker en generelt faldende gennemsnitsalder i bydelen
(se figur 6) og dermed flere borgere som endnu ikke har haft tid til at oparbejde en
formue. De er miske i nogen tilfelde tvaertimod i ferd med at optage bolig-
og/eller studieldn.

5.1 Folkepensionister og borgere pa dagpenge og sociale
ydelser

Samme tendens gér igen nir man kigger pa bydelens andel af ledige og andre over-
forselsindkomstmodtagere. Nar det for eksempel drejer sig om folke- og fortids-
pensionister har Kgs. Enghave en storre andel end det ovrige Kobenhavn. I 1998
var forskellen pé antallet af folkepensionister 4 procentpoint (se figur 5). I Kgs.
Enghave er, dvs. knap hver 5 borger eller 19% pensionister, imod hovedstadens
15% eller lidt mindre end hver 6. For fortidspensionister var samme tal 8,5% i Kgs.

Figur 5: Overferselsindkomster i Kgs. Enghave og Kebenhavn gsn.
Kilde: Kbh's Statistik 2000C og 1996
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Enghave og 6,9% i hovedstaden som helhed, hvilket giver en forskel pa 2,6 pro-
centpoint. Kun nér det drejer sig om sygedagpenge synes forskellen at vare ubety-
delig.

Men iszr forskellen mellem andelen af dagpenge- aktiverings- og kontanthjalps-
modtagere er bemearkelsesvardig. I 1996 modtog 26,5% af beboerne i Kgs. Engha-
ve en af disse ydelser i mere end 6 maneder. Samme ar var gennemsnittet for hele
Kobenhavn 19,7% (Koebenhavns Statistik 2000A og Kebenhavns Statistiske Arbog
1996, se fig. 5). Eller med andre ord: godt hver fjerde beboer i Kgs. Enghave lever
af en af disse midlertidige overforselsindkomster. Den tilsvarende andel for hele
Kegbenhavn er lidt under hver femte.

Kgs. Enghave er Kobenhavns fattigste bydel. Godt fjerdedel af bydelens beboere
lever af overforselsindkomster. For hele Kobenhavn er det lige under en femtedel.
Arbejdslosheden er pa 9,4 mod hovedstadens gennemsnit pa 6,6. Hver 5. indbygger
i Kgs. Enghave er pensionist. I hele Kebenhavn er det lidt mere end hver 7. 40% af
kobenhavnerne har ikke anden uddannelse end grundskolen. I Kgs. Enghave er det
mere end halvdelen, som ikke har en videregiende uddannelse.

Dette forhold henger naturligvis sammen med ledigheden. Det fremgar siledes af
tabel 3, at ledigheden i 1998 14 en tredjedel hojere 1 Kgs. Enghave end i det samlede
Kobenhavn. Storre ledighed forer naturligvis til, at flere borgere optrader i stati-
stikken over overforselsindkomster. Men det ses ogsa af tallene, at beskaftigelsen i
hovedstaden er bedret i drene fra 1993 til 1998. Imidlertid har beboerne i Kgs.
Enghave tilsyneladende fiet mindre gleede af den generelt bedrede beskeaftigelsessi-
tuation end de ovrige kebenhavnere. Selv om ledigheden ogsd i Kgs. Enghave er
faldet, er der i 1998 nasten 1/3 flere ledige end i hele Kebenhavn mod "blot" ca.
1/6 11993 - alts en fordobling af den relative forskel.

Tabel 3: Befolkningen 18-66 ar efter Arbejds-

markedstilknytning
1.1. 1993 1.1. 1998
Ko.Eng. |[Kebenha. |Ko.Eng. |Kebenha.

I artbejdsstyrken |68.3 74.7 68.7 74.0
Heraf: Beskaftigede |55.7 63.8 59.3 67.4

Arbejdsslose  |12.7 10.8 9.4 6.6
Uden for arbejds- (31.7 25.3 31.3 26
styrken
I alt 100 100 100 100

Kilde: Kobenhavns bydele, Kebenhavns Statistiske kontor, ar
1994 og 1999 (tabel 13 og 18)

Dette eftersleb i Kgs. Enghave kan imidlertid ikke skyldes udviklingen i antallet
fortidspensionister. Af tabel 4 fremgér det, at der har varet en generel reduktion af
personer, som modtog fortidspension i Kebenhavn gennem halvfemserne, og at
denne reduktion har varet storre i Kgs. Enghave end gennemsnitligt i Kebenhavn.
Denne relative forskel kan have sammenhang med det generationsskifte, som by-
delen oplever i disse ar, og som omtales nedenfor, idet det mé forventes, at der er
feerre fortidspensionister i en generelt yngre befolkning,.
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Tabel 4: Pensionsrate* for fortidspension

1991 1993 1995 1997 1999
Kongens Enghave 18,6 16,0 14,1 11,9 10,6
Kobenhavn generelt 8,8 8,3 8,1 7,4 7,0
Forskel i % 2114 1928  |174,1 160,8 [151,4

*Pensionsraten beregnes som antallet af fortidspensionisterpensionister i

forhold til befolkningen 18-66 ar v. arets begyndelse

Kilde: Kebenhavns bydele, Kebenhavns Statistiske kontor, ar 1991, 1993,

1995, 1997 og 1999(tabel 26)

Kgs. Enghave har ogsa mange i den erhvervsaktive alder pa kontanthjalp. Tabel 5
viser sdledes, at det kun er pd ydre Norrebro der er flere. I kategorien 18 - 24 ér er
Kgs. Enghave topscorer. I aldersgruppen 30 - 39 4r modtog nasten en fjerdedel af
bydelens indbyggere kontanthjelp ved arsskiftet 98 - 99. Denne andel blev kun lige
overgiet af netop Ydre Norrebro, som ogsa havde en del flere kontanthjalpsmod-
tagere i alderen fra 40 til 60 ar.

Tabel 5: Kontantshjelpsmodtagere efter alder og bydel i andel af befolknin-

gen, pr. 31.12.1998.

Under |18-24(25-29|30-39 [40-59|60-66 |67 ar  [Modtagerrate
18 4r |ar ar ar ar ar og der- i alt |18-66
over arige
Bydel pct. pct. pct.  pct.  pet. pet. pct. pet.  pct.
1. Indre By 0.2 83 067 73 57 15 03 51 064
2. Christianshavn |0.2 135 11.6 167 113 24 04 9.8 126
3. Indre Dsterbro |0.2 94 71 84 70 1.7 01 58 7.6
4. Ydre Osterbro (0.2 11.6 199 129 84 14 02 6.7 98
5. Indre Norrebro|0.1 182 154 193 159 29 1.1 12.4 16.7
6. Ydre Norrebro (0.3 155 143 248 194 50 20 13.7 181
7. Vesterbro 0.2 158 12.7 183 165 53 04 12.6 154
8. Kongens 0.1 203 17.7 243 141 21 03 12.4 17.6
Enghave
9. Valby 0.3 153 135 170 106 19 04 8.7 129
10. Vanlese 0.2 119 85 96 065 1.1 0.1 55 8.1
11. Bronshoej- 0.3 187 203 209 100 24 0.2 8.9 1406
Husum
12. Bispebjerg 0.1 17.2 162 2277 143 22 03 11.4 165
13. Sundby Nord 0.2 164 154 205 141 29 1.0 11.7 159
14. Sundby Syd 0.1 16.6 148 155 89 1.6 03 85 122
15. Vestamager 0.0 147 99 154 110 26 02 93 121
Kebenhavn i alt'|0.2 15.2 13.0 17.0 11.2 23 0.4 9.5 13.2
1998
Kobenhavn 1 alt'(0.2 16.7 140 17.6 11.0 23 04 99 138

1997.

! Inkl. personer uden for inddeling. Kilde: Indkomst og bydel 2000, Tabel 2,6 Ko-
benhavns Statistik, Internet-version
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Bydelens sezrlige karaktertraek viser sig ogsa, ndr man kigger pa uddannelsesniveau-
et. Lidt mere end halvdelen af beboerne har ikke anden uddannelse end folkesko-
len, hvilket er vasentligt over gennemsnittet i hele Kobenhavn. Som det ses, ligger
de to ovrige ovenfor navnte lavindkomstbydele ogsd hojt her, men samtidig er der
en hel del flere studerende 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 bilsterke bydel, Vanlose, men pent mindre end Vesterbros 24,3%.
Bédde Vesterbro og Noerrebro har sdledes en storre andel af studerende end Koben-
havnsgennemsnittet, mens Kgs. Enghave ligger en smule under trods de mange
sma, "studentervenlige" boliger. Tillige er der langt flere hojtuddannede, pad Vester-
bro og Indre Norrebro - endda pant over hele byens gennemsnit - mens andelen i
Kgs. Enghave er en af de laveste i Kobenhavn.

Tabel 6: Uddannelsesniveau og indtegt, udvalgte bydele og hele Kobenhavn 1998
(indtegt 1997) Procentvise fordeling

Kgs. Ydre Indre  [Vester- |Vanle- |[Hele Koben-

Enghave [Norre- |Norre- |bro se havn
bro bro
Grundskole 52,7 41,5 40,5 39,7 31,0 |38,6
Almen gymnasial|9,8 16,6 16,7 18,7 9,6 13,0
udd
Erhvervsgymna- |2,6 3,0 2,6 2,7 2,6 2,7
sial udd

Erhvervsfaglig (22,9 18,4 15,4 16,1 30,2 (22,7
uddannelse

Kort videregaen-|3,2 4.2 4.8 4.4 6,7 5,2
de uddannelse

Mellemlang vide-|4,4 7,5 8,1 7,2 10,5 8,1
regiende uddan-

nelse

Lang videregien-|4,3 8,7 11,9 11,3 9,4 9,6
de uddannelse

Talt 99,9 99,9 100 100,1 100 99,9

Heraf under ud-|{17,2 24.6 236 243 14,6 19,1
dannelse

Gennemsnitlige 142 152 147 152 187 168
bruttoindkomst
1000kr

indtegt hos til-{138 133 137 140 170 152
flyttere

Indtegt hos fra-|171 177 173 172 200 187
flyttere

Kilde: Kobenhavns Statistiske kontor: Kebenhavns bydele 1999, December 1999,
Tal nr. 5 og 06, tabel 15 og 34.
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5.2 Et sglvbryllupskvarter under afvikling

Ikke overraskende afspejler den hoje andel af pensionister af forskellig art og det
moderat lave antal studerende, at en stor del af Kgs. Enghaves beboere tilhorer de
aldre generationer. Figur 6 viser sdledes, at de «xldre generationer er sterkt overre-
praesenteret i forhold til det ovrige Kobenhavn. Men det ses ogsa at der er sket en
forskydning i lobet af halvfemserne. Figuren viser de forskellige aldersgruppers
relative procentvise storrelse i forhold til gennemsnittet i Kobenhavns Kommune
for arene 1991, 1996 og 1999. Mens det i starten af drtiet helt entydigt var
generationerne over de halvtreds, som dominerede, er det i dag kun de @ldre over
pensionsalderen, som er overreprasenterede. Samtidig er underreprasentationen af
aldersgruppen fra 20 til 24 4r vendt til en overreprasentation, og antallet af
smabern samt unge i alderen 16 til 19 ar steget til kun lidt under bygennemsnittet.

Figur 6:Alderssammenszetningen i Kgs. Enghave i forhold til Kebenhavn
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Dette er en ganske naturlig udvikling. Det har hidtil varet almindeligt, at en bydel
har en jevn udvikling i retning af @ldre og @ldre borgere i ca. halvtreds dr (Redder-
sen 1993). Herefter sker der almindeligvis et generationsskifte.

Kgs. Enghave oplever i disse dr et generationsskifte. Andelen af aldre falder og
andelen af studerende og bernefamilier stiger. Dette kan forklare det relative fald i
den gennemsnitlige formue.

De sma lejligheder i Kgs. Enghave tilsiger at nytilflytterne er yngre enlige og kun i
mindre omfang bernefamilier, selv om de ovenfor diskuterede tal altsd ogsa peger
pé en vis stigning i antallet af smaborn. Og det er da ogsd det billede der viser sig,
nér man kigger pa udviklingen i familiestorrelser over samme édrrakke. Bide i Ko-
benhavn og Kgs. Enghave er der markant flere 1 personers familier, men overvz-
gen er noget storre i Kgs. Enghave. 1 begge tilfalde bestir over halvdelen af hus-
standene af bare en person, men mens tendensen er svagt stigende i Kgs. Enghave
er den faldende, om end lige sd svagt, i Kobenhavn.
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Tabel 7: Udvikling K.E. og Kebenhavn i % af antal boliger

1 beboer 2 beboere 3 beboere 4+ beboere

Kgs. Koben- |Kgs. Koben- |Kgs. |Koben [Kgs. |Koben
Enghave |havn Enghave havn Eng- |havn |Eng- |havn

have have
1991 59.6 54.7 27.9 29.5 7.5 9.0 5.0 6.9
1995 61.8 54.6 25.4 28.5 7.4 9.4 54 7.5
1999 62.2 53.6 24.2 28.3 7.7 9.6 5.9 8.6

Kobenhavns statistiske drbog, 1991, 1995, 1999; tabel A 4.05

Boligtallene for Kgs. Enghave peger imidlertid heller ikke p4, at det er pa bekost-
ning af bernefamilier, hvilket ovennevnte demografiske udvikling altsd ogsd netop
peger pd. Husstande med 3, 4 eller flere medlemmer er uendret eller svagt stigende,
mens der er et markant fald i husstande med netop 2 personer.

Figur 7: Forskel i skattepligitg indtaegt for tilflyttere og fraflyttere
Kilde: Kebenhavns Statistiske Arbog 1991-1999(Tabel A8.06)
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Udviklingen i hovedstaden er generelt mere entydig. Her ser man over hele linien
en svag bevagelse i retningen af flere storre husstande. Kgs. Enghave skiller sig
sdledes ud ved i stigende grad at have flere enlige, selv om ogsé antallet af store
husstande er svagt stigende, maske fordi generationsskiftet forer til flere bornefami-
liet i kvarteret.

Et blik pa tilflytterne og fraflytternes indtagt afslorer, at der lobende sker et "kapi-
taldraen" ud af bydelen (se figur 7). De, der flytter til er gennemgaende mindre vel-
havende end de, som flytter fra Kgs. Enghave. Umiddelbart er dette vel ikke over-
raskende; tendensen er den samme for hele Kebenhavn. Det er hojst tankeligt, at
dette billede afspejler en generel tendens til, at man flytter til storbyen, nir man flyt-
ter hjemmefra og pibegynder sin uddannelse og/eller sit voksenliv, og vk fra byen
igen, ndr man er godt i gang med at tjene penge og ensker at bruge dem pé bedre
bolig, familieliv og lys og luft.
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6. Kvarterets trafik og trafikudvikling

En anden grund til at forlade storbyen, isxr den del af den, som hedder Kgs. Eng-
have er trafikken. Kgs. Enghave er som folge af trafikforholdene i dag preget af
ganske vasentlige stojgener, sikkerhedsproblemer og barriereeffekter.

Problemerne er iszr massive omkring P. Knudsensgade og Ellebjergvej. Den vold-
somme trafik skaber en stor barriereeffekt, og bide stoj- og luftforureningsgenerne
er betydelige. Blandt de godt 500 gader i Kobenhavn, hvor der beregnes trafikstoj,
ligger P. Knudsensgade i top 25 med et stojniveau pd 73,30dB. Til sammenligning
er greensevardierne for udendors trafikstoj for nyetablering af industriomrader max.
65dB og for boligomrider 55dB (Kbh’s Kommune 1997:123). P. Knudsensgade
overstiger sdledes ikke bare retningslinierne for stojbelastning af boligomrader, men
ogsd hvad man anser som acceptabelt for industriomrader! Tillige er luftforurenin-
gen med NO over den vejledende gransevardi pd 135pg/m? (Kobenhavns Kom-
mune, Vej & Park 2000).

I tabel 12 nedenfor ses et udvalg af de 50 mest stojbelastede gader i Kobenhavn.
Alle gader i Kgs. Enghave er medtaget sammen med de ovrige 50 mest stojbelaste-
de gader, hvor der ogsd er boliger. Nummeret til venstre viser gadens placering ef-
ter stojniveau. Af disse 50 gader ligger 9 i Kgs. Enghave bydel.

Tabellen illustrerer forskellige forhold. Det er naturligvis markant, at en lille bydel
far sa mange gader med i en sidan opgorelse. Derudover er det tydeligt, at stojpro-
blemerne er blandt de varste i byen. Gadestojen pa P. Knudsensgade er siledes
sammenlignelig med motortrafikvejen "Bispeengbuen", som ganske vist er forsynet
med stojskerm, men passerer et andet boligkvarter i 2 sals hojde. Kun 8 boliggader
i Kobenhavn er mere stojbelastet end P. Knudsensgade, og i alle tilfzlde er der tale
om nogle af byens storste og mest trafikerede indfaldsveje. Endelig kan man ogsa
se, at trafikmangde og stej ikke folges ad. Siledes er stojniveauet pa Vigerslev Alle
hojere end den langt mere trafikerede Agade pa Frederiksberg.

Kgs. Enghave er en af de mest trafikbelastede bydele i Kobenhavn. Mere end 500
af bydelens boliger ligger i med et hojere stojniveau end de nu geldende granse-
verdier for nyetablerede gader 1 industriomrider. Mere end 80% af bydelens boliger
ligger i gader med et hojere stojniveau end de nu geldende graensevardier for ny-
etablerede boliggader.

Stojbelsatningen i Sydhavnsgade er med sine 73,00 sammenlignelig med P. Knud-
sensgade, men her er kun ganske fa boliger, og gaden er ikke pa samme made en
”canyon” med txt bebyggelse pa begge sider. Der er derfor ikke den samme ten-
dens til le og til at bilernes udstedningsgasser derfor bliver liggende i leengere tid.
Det kan forklare at luftforureningen her er lavere.

34



Tabel 8: udsnit af de 50 mest stojbelastede gader i Kobenhavn. Kilde: Miljokontrol-

len 1995
Gadenavn Straekning dB Trafik | Bydel Boli-
ger
48 | Tomsgardsvej 72,0 | 28.600 | Bispebj. | 374
46 | Ellebjergvej Sjelor boul.- | 72,2 | 33.800 | Engh. 170
Stubmgllev.
43 | Vasbygade Kalvebod brygge- | 72,6 | 33.000 | Engh. 0
belvedere
42 | Vigerslev Alle Enghavev. — Ve-| 72,6 |19.100 | Engh. 0
sterfelledv.
39 | GL. Kege Lan- | Vigerslev alle — El- | 72,8 | 24.400 | Valby 110
dev. lebjergv.
33 | H.C. And. Boul. | Jarmers PL — Rad- | 73,0 | 51.200 | Dity 38
huspl.
32 | Sydhavnsgade Scandiag. — sj=l- | 73,0 | 35.100 | Engh. 6
landsbroen
31 | Vasbygade Belvedereg. -173,1 | 35100 | Engh. 6
teglholmsg.
29 | Alholmvej Roskildev. — Peter | 73,2 | 16.500 | Vanlese | 94
Bangsv.
28 | Bispeengbuen 73,3 | 49.300 | Ntb/Ftb | 120
27 | Ellebjergvej Stubmellev. — GI. | 73,3 | 33.800 | Engh. 1
Kage L.
25 | P. Knudsensg. 73,3 | 30.700 | Engh. 34
23 | Agade Jagtv. — Bispeeng- | 73,4 | 54.600 | Ntb/Ftb | 169
buen
21 | Vigerslev Alle Vesterfaelledv. —| 73,5 |19.100 | Engh. 0
Carlsberg
20 | Fredensgade 73,7 | 49.300 | Ntb/Ob | 127
r
19 | Gyldenlovesg. N. Farimagsg. — N. | 73,7 | 62.800 | City 102
Sog.
17 | Holbzkmotorv. 74,0 | 40.900 | Valby 0
16 | Sallingvej Godthibsv. — Re- | 74,0 | 46.500 | Vanlgse | 130
bildv.
13 | Agade Hans Egedeg. - | 74,3 | 46.500 | Ntb/Ftb | 151
Jagtvej
12 | Lyngbyvej Haraldsg. — Rov- | 74,6 63.300 | Obr. 329
singg.
9 H.C. Andersens | Radhuspl. — Stormg. | 75,0 | 59.400 | City 44
Boul.
8 Lyngbyvej Ryparken — Komm- | 76,1 | 65.100 | OQbro
g.
5 Sjellandsbroen 76,1 | 65.100 | Engh. 0
1 Amagermotorv. 83,1 | 58.400 0
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Det forhold, at der ikke er en direkte sammenhang mellem trafikmangde og stoj-
belastning illustreres ligeledes med al onskelig tydelighed af nedenstiende tabel,
hvor gaderne i Kgs. Enghave er ordnet efter trafikmangden i 1999. De 15 lejemal i
Teglholmgade er siledes nasten lige sd stojplagede som de 170 i den langt mere
trafikerede Ellebjergvej. Desvearre for beboerne pd Mozartsvej viser beregningerne
ogsd, at det trafikfald der har vaeret fra 5.400 til 3.700 biler i hver retning mellem
1989 og 1999 ikke har fort til stojreduktion.

Tabel 9: stgj, ulykker og | dB efter fxlles | Uheld | Trafik i 1000, | Antal

trafik i Kgs. Enghave. nordisk model begge retnnger | boli-

Gadenavn og delstreekning | Stoj Stoj 1989 1999 | ger
1994 1999

Borgm. Chr. Gade, fra 56,5 55,7 19 0,9 0,9 127

Mozarts Pl. — Sydhavnsga-

de

Fragtvej 62,5 02,6 0 1,3 1,3 1

Borgm. Chr. Gade, fra 61,2 60,4 15 2,6 2,8 160

Ellebjergv. — Mozarts PL

Mozarts Pl. 5,4 3,7 12

Mozartsvej 62,2 62,2 17 5,4 3,7 111

Sluseholmen 70,7 68,2 2 6,6 5,0 0

Badehavnsgade 08,6 63,1 10 5,3 5,3 18

Stubmeollevej 63,7 63,8 8 5,3 5,4 71

Sjzlor boul. Nord 60,9 62,0 23 8,4 63| 809

Borgbjergsvej 62,8 63,6 28 4,9 7,1 440

Teglholmsgade fra Vas- 69,6 68,7 9 7,1 7,9 15

byg. — Vestre Teglgade

Sydhavnsgade fra Vasby- 69,5 69,6 5 19,0 17,3 37

gade — Scandiag.

Sydhavns Plads 67,9 68,2 3 19,9 | 17,3 37

Vigerslev alle 68,4 69,9 5 190 ] 173 37

72,0 73,5

Scandiagade fra Vasbygade 70,3 71,2 3 199 | 18,6 1

— Sydhavns PL

P. Knudsens Gade 73,3 73,3 27 345 | 355 341

Ellebjergvej 1 Kgs. Engha- 71,9 72,2 24 38,9 | 38,1 170

ve.

Sjeellandsbroen 75,0 76,1 26 33,3 | 49,4 0

Sydhavnsgade- fra Scan- 72,0 73,0 9 35,6 | 49,4 6

diag. - Sjallandsbroen

Figur 8 pa naste side viser, at Kgs. Enghave udskiller sig fra det ovrige Kebenhavn
ved at have en relativt storre andel af boliger med swtlig hoj stojbelastning, mens
boliger med mere moderat trafikstoj forekommer relativt hyppigere i det ovrige
Kobenhavn. Forklaringen herpa er tofold. Ganske vist er Kgs. Enghave overor-
dentligt plaget af gennemkeorende trafik fra de store indfaldsveje. Det er det for-
hold, som giver bydelen sin overvagt i meget stojplagede boliger. Men efter dbnin-
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gen af Centrumforbindelsen har der ikke i bydelen varet nogen storre fordelingsga-
der af samme karakter som for eksempel Vester- eller Norrebrogade. Disse gader
ligger begge i mellemklassen med en stojbelastning pa mellem. 67 og 70 dB (Ko-
renhavns Miljokontrol 1999). Til gengald er der stadig en del stojgener ad bydelens
hovedstrog, Stubmellevej-Mozartsvej-Borgbjergvej og pa Borgmester Christian-
sensgade mellem Mozarts Plads og Sjxler Boulevard. Da der her ogsi er mange
boliger, giver det en stor gruppe lejligheder med moderate stojgener.

Figur 8: Stejplagede boliger i Kgs. Enghave og i Kebenhavn som helhed
1999
Kilde: Kbh's miljekontrol 1999
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6.1 Sikkerhed og barrierer

En anden kilde til daglig gene er den barriere-effekt store trafikmaengder skaber.
Barriereeffekten vurderes af Kobenhavns Kommunes Vej og Parkafdeling dels ud
fra trafikmangden, hastighedsbegransningen og gadens bredde og udformning,
dels ud fra en vurdering af behovet for at krydse gaden (Kebenhavns Kommune,
Vej & Park 2000). Nir trafikken pd Sydhavnsgade ikke anses at skabe barrierepro-
blemer, selv om passage fra Kgs. Enghave by til de tilstodende havneomrader gene-
res, skyldes det sdledes, at man fra Kommunens Vej og Park-afdeling ikke vurderer,
at der er det store behov for at krydse gaden. Beboersamtalerne godtger for si vidt
denne antagelse, men man kan ikke udelukke, at en ikke- oplevet barriereeffekt her
netop er arsagen til, at havnen ikke er attraktiv som rekreativt omride for bydelens
beboere. Det er derfor ikke utenkeligt at nemmere adgang til havnearealerne kunne
fore til, at havnen i hojere grad fik plads i beboernes bevidsthed som et potentielt
attraktivt rekreativt omrade.

Derimod er det kommunens opfattelse at P. Knudsensgade og Ellebjergvej udgor
en stor barriere for krydsning. Her er det opfattelsen, at gaden kun lader sig krydse i
de lysregulerede fodgangerfelter. Strazkningen Stubmellevej- Mozartsvej- Borg-
bjergvej vurderes af Vej og Park til at udgere en moderat barriere. Dette betyder, at
gaderne kan krydses i hele deres leengde, men at det er risikabelt for mindre born og
at det ma ske, nar der er ophold i trafikken. Dette har selvfolgelig iser betydning pa
den del af strekket, hvor der er mange handlende pa begge sider.

Sikkerhedsproblemerne er ikke overraskende koncentreret om de samme gader,
hvor der er identificeret barriereeffekter, og her i nogen grad koncentreret omkring
krydsene. Bemerkelsesvardigt er det imidlertid, at det tilsyneladende ikke er trafik-
mangden alene, som er bestemmende for antallet af faerdselsuheld med personska-
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de. Figur 9 viser antallet af drabte og tilskadekomne i perioden fra 1992 — 1996. En
simpel sammentalling viser, at der er i samme storrelsesorden ulykker pa strakket
Stubmellevej- Mozartsvej- Borgbjergvej som pd P. Knudsensgade - Ellebjergvej og
Sydhavnsgade taget hver for sig, til trods for at der her er betydeligt mere trafik. Pa
det interne hovedstrog kom 15 mennesker saledes til skade i perioden, imod 11 pa
den starkt kritiserede P. Knudsensgade og Ellebjergvej og 18 1 Sydhavnsgade.®

* Personskada,

D wed shpdal: drmbi
S ———

Figur 9

¢ Ulykkerne i krydset ved Borgbjergvej/Sydhavnsgade er her talt med i Sydhavnsgade.
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Det er ogsi vaerd at notere sig, at der ofte ikke er overensstemmelse mellem objek-
tivt malte belastninger og beboernes oplevelse af trafikken. Bortset fra malene for
barriereeffekter, hvor man netop har segt at indregne den subjektive faktor, er der
sdledes flere forskelle mellem hvad man kan mile og hvad folk, der fardes til dag-
ligt i kvarteret giver udtryk for. Siledes navner stort set alle de mennesker vi har
talt med i bydelen’ P. Knudsensgade som et bade farligt og stojplaget sted, mens
kun ganske fi omtaler Sydhavnsgade i det hele taget (se afsnittet ”Trafikoplevelse i
Kgs. Enghave”). P4 samme made er det en udbredt opfattelse, at krydset ved Mo-
zarts Plads er farligt, mens ingen nevner Borgbjergvej overfor posthuset hvor der
sker langt flere ulykker med personskade.

Denne diskrepans mellem oplevet og faktisk farlighed er imidlertid ikke usadvanlig.
Tilsvarende iagttagelser er gjort i et studie af trafikforhold i Odense fra 1993, og
igen i en analyse af oplevede og registrerede trafikproblemer pa Amager i Koben-
havn fra 1998 (Kebenhavns Kommune 1998:4£f). I undersogelsen fra Odense be-
merkes det, at en strakning hvor der i folge objektive data er mange ulykker, ikke
beskrives som fatlig af beboerne (Cowi 1993:5). Af Amager-undersogelsens grafiske
fremstilling fremgar det at der her i de fleste tilfeelde er overensstemmelse mellem
malinger af massive problemer og borgernes oplevelse af trafikproblemer. Men i en
del tilflde opgiver informanterne isar barriereproblemer og uensket trafik, hvor
disse ikke er objektivt milbare. Omvendt registreres en del problemer, hvor infor-
manterne ikke opgiver problemer. Her er der typisk tale om stejgener, men ogsa
barriereeffekter og sikkerhedsproblemer.

Forholdet mellem oplevelse og objektiv malbar trafikrisiko og barriereeffekt peger
p4 et paradoksalt forhold. Stress som folge af oplevet trafikal risiko kan oge agtpa-
givenheden og dermed formindske antallet af tilskadekomster. Meget voldsom tra-
fik kan skabe en mental barriere som afholder folk fra overhovedet at overveje at
bruge et bestemt omrade og dermed fra at opleve trafikken som gene det pdgal-
dende sted.

Det kommunale mil for barriereeffekt rummer to problemer. For det forste tages
der ikke hojde for muligheden for systematisk hastighedsoverskridelser, fx. pa lange
lige vejstykker. Og for det andet, og miske vigtigere, er den sidste faktors skons-
maessige preg ogsd problematisk. For hvis den kommunalt identificeret barriereef-
fekt skyldes, at kommunens folk ikke har kunnet identificere et krydsningsbehov ud
fra bebyggelsens karakter og for eksempel indkebssteder, ja si viser en anden bebo-
eroplevelse, at man har overset noget. Eller hvis det omvendte er tilfxldet, kan det
pege pé at ovennevnte paradoks er i spil, dvs. at en barrierevirkning har faet bebo-
erne til at opgive et omrade.

Et tilsvarende paradoks kan veere pa spil hvad angar diskrepansen mellem trafik-
mengde og oplevede og faktiske sikkerhedsforhold. Andelen af blede, udsatte tra-
fikanter kan vare hojere 1 bydelens indre gader netop fordi de oplever de store veje
som farligere. Det hoje antal ulykker her afspejler sdledes ikke noedvendigvis at disse
gader er farligere, men at der er flere udsatte trafikanter, der kan komme til skade.
Andre farlige steder, som fx Sydhavnsgade kan have lille plads i de lokale beboeres
bevidsthed fordi den primert er faerdselsdre for trafikanter pa vej mellem den indre
by og Vesterbro mod Amager og Centrumforbindelsen. Beboerne i Kgs. Enghave

71 efteraret 2000 og foraret 2001 blev der foretaget en rekke interview med iser trafikpoli-
tisk aktive borgere i bydelen. Disse interview vil blive omtalt i en senere publikation.
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har sjxzldent tvingende grunde til at faerdes her; iszr de blede trafikanter med rinde
ud af bydelen steder forst til ved Sydhavns plads eller Sjallandsbroen.

Men andre faktorer kan ogsa spille ind. Netop oplevelsen af utryghed kan modvirke
ulykker, og folelsen af tryghed kan betyde slakket agtpdgivenhed. Virkningen heraf
vil netop vare, at der i nogen tilfaelde kan optrede et omvendt forhold mellem in-
formanternes identifikation af risikofyldte strackninger og de faktiske ulykkestal.
Som ovenfor anfort nevner de fleste for eksempel Mozarts Plads som et utrygt
sted, men ikke Borgbjergvej ved Posthuset, hvor der er sket flere personskader.
Begge steder er lokaliteter internt i kvarteret hvor mange beboere har deres daglige

gang.?

6.2 Hvem larmer og hvem lytter?

Tabel 10: Privatbiler efter Kebenhavns bydele 1.1.2000.

personer  boli- Privatbiler pr.

ger 1.000

Bydel Privatbiler |Personer  |Boliger |personer boliger
Vesterbro 4111 34841 19410 118 212
Indre Norrebro |3724 31093 16998 120 219
Ydre Norrebro |5422 40973 23128  [132 234
Kongens Eng-|2074 15515 9760 134 213
have

Sundby Nord 5901 40201 23764 147 248
Vestamager 1152 7451 4815 155 239
Christianshavn |1455 9130 4764 159 305
Bispebjerg 6329 39031 23897  |162 265
Indre Osterbro 8294 45574 26855 182 309
Ydre Osterbro |6793 35495 21039  |191 323
Valby 8621 44657 24147 1193 357
Sundby Syd 9030 45278 24584 199 367
Indre By 5295 26312 15720 201 337
Bronshoj- 8606 39657 19580 217 440
Husum

Vanlgse 8517 37330 20848 228 409
I alt  279309(85324 495699! 279309 |172 305
172 305

! Inkl. 3.161 personer uden for inddeling.

Kilde: Kobenhavns Kommunes statistiske kontor: Bilbestanden i Kobenhavn 2000,
fra http:/ /www.sk.kk.dk/Netpubl/netpubl00.htm

Det kan forekomme indlysende logisk, at iser trafikgenerne pa de store veje skyldes
trafikanter uden tilknytning til Kgs. Enghave. Det er der imidlertid ikke noget sar-
egent eller maerkeligt i; det ma jo ogsd formodes, at billisterne fra Kgs. Enghave
ferdes en del steder, hvor de blot er pa vej forbi. Mere interessant er det derfor at

8 Netop dette sidste forhold indgir i folge Vej og Park, nir Kebenhavns kommune laver
trafikplanlegning. P4 trafikseminarerne 1 kvarterloftregi var en del af den informantion, man
gav beboerne siledes, at for eksempel etablering af fodgangerfelter i nogen tilfelde kunne
fore til flere tilskadekomne, fordi et fodgangerfelt kan skabe en falsk folelse af tryghed.
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undersoge om bydelens beboere korer sarligt meget 1 bil. Og som det fremgir af
tabel 10, er grundlaget for at antage dette ikke ligefrem overvaldende. For hver
1000 indbyggere er der 134 biler, hvilket vil sige at der er en bil for hver ca. 7,4
mennesker. I Vanlose, den mest bilrige bydel er det tilsvarende tal 228 biler for hver
100 mennesker eller en bil for hver ca. 4,3 indbyggere. De eneste bydele, hvor bil-
ejerskabet er mindre end i Kgs. Enghave er "studenterbydelene" Vester- og Norre-
bro, hvor der, foruden en stor andel ufagleerte, ogsa er mange kommende og nuva-
rende hojtudannede. Bemerkelsesvardigt er det i den sammenheng, at bil-bydelen
Vanlose scorer lavere bade pa ufaglerte og hojtuddannede end de "bilfattige" bro-
kvarterer (se tabel 6).

Tabel 11: Ind- og udpendling og samlede antal arbejdspladser i Kgs. Enghave

Samtlige udpend-|Samtlige ind-|Samtlige bosatte|Samtlige arbejds-
lere pendlere beskaftigede pladser

1.1. 1990 4072 6679 4609 7216

1.1. 1997 5474 9416 6119 10061

Andring i % (34,4 41,0 32,8 39,4

Kilde: Kobenhavns Statistiske Arbog 1992 og 1999(tabel A 10.09)

Et kig p4 pendlingen ind og ud af kvarteret peger pa den samme skavhed. Selv om
antallet af beboere, som pendler ud af kvarteret er steget op gennem halvfemserne,
givetvis fordi flere har fiet arbejde (jfr. tabel 3) og miske ogsi bil, sa er der stadig
flere, som pendler ind end ud af kvarteret. Og forskellen er endda eget, hvilket
formentlig henger sammen med etablering af de nye hojteknologiske arbejdsplad-
ser langs Sydhavnsgade, den sikaldte ”guldkyst”. Som ogsd uddannelsesstatistikken
lader ane, er det ikke just i Kgs. Enghave disse arbejdspladser rekrutterer deres

Figur 10: Indregistrerede biler pr. Indbygger. Hele landet
1971 er sat til 100

Kilde: Orientering fra Kebenhavn Kommunes statistiske kontor Nr. 25, 15 august 2000: bilbestanden i
Kobenhavn.

Hele landet
Hovedstaden

Kgbenhavn

2000

41




medarbejdere. Selv om man antager, at samme procent af bdde ind- og udpendlere
har valgt bil, hhv. tog og bus som transportmiddel, vil der alligevel vare flere ude-
fra, som korer ind i kvarteret end omvendt. Og at doemme efter antallet af bilejere i
Kgs. Enghave ma man endda formode, at en storre andel af de, som pendler ud af
kvarteret, gor det med tog og bus.

Det samme gaelder givetvis for Kebenhavn som helhed. Bilejerskabet er lavere for
byen Keobenhavn end for hovedstaden som helhed, og igen lavere her end i det
ovrige Danmark. Som det fremgar af ovenstiende tal (figur 10) er det et billede,
som har varet uforandret igennem de sidste 30 dr (Kbh’s Statistisk 2000E).
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7. Konklusion

Kgs. Enghave var oprindeligt et velfungerende boligkvarter med boliger af hgj
standard og tidssvarende kvalitet. Det var prototypen pa den planlagte velferdsby.

I dag fremstir boligmassen i Kgs. Enghave utidssvarende og i nogle grad ogsd ned-
slidt, og bydelen lider under nogle af de storste trafikgener i Kebenhavn. Samtidig
er Kgs. Enghave i dag den bydel i Kobenhavn med den laveste gennemsnitsind-
komst pr. indbygger. Det forhold forer ikke overraskende til en af de laveste andele
af bilejere pr. indbygger i byen — og dermed i Danmark. Det er sédledes i hoj grad
andres trafik, borgerne i Kgs. Enghave er generet af.

Som omtalt indledningsvis er der lang tradition for at undersoge udviklingen i en
reekke indikatorer pa velferd i Danmark. Hidtil har interessen for trafikale proble-
mer som en faktor, som kan forringe levevilkirene imidlertid ikke haft den store
interesse. Set i lyset af ovenstdende er det pifaldende, al den stund trafik synes at
spille en ikke uvazsentlig rolle i den bolig-sociale segregering i Kgs. Enghave, og
rimeligvis ogséd andre steder.
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