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Resume

Denne rapport er et arbejdspapir fra projektet “Trafikforhold, Levevilkar og
Velferd i Kgs. Enghave.”, som betales af Transportradet og afsluttes i slutningen
af 2002. Vi har valgt at offentliggere delrapporter undervejs — ikke mindst fordi
har oplevet stor interesse for projektet i flere sammenhange. Naste rapport vil
prasentere resultater fra en nylig afsluttet spgrgeskemaundersggelse om levevilkar
og trafikpolitiske holdninger i Kgs. Enghave.

Denne rapport bestar dels af en farste bearbejdning af kvalitative interviews med
aktive borgere, planleggere og politikere i Kgs Enghave og andre kilder om
trafikudvikling, kvarterlgft og lokalpolitik, dels af nogle teoretiske overvejelser
om magt (empowerment) og planlegningsprocesser (afsnit 2 og 3). Endvidere
indeholder rapporten et appendiks med en kort oversigt over dansk og
international forskning om trafik og velferdsforhold.

Et af mdlene med casestudiet er udover introduktionen  af
empowermentperspektivet, at  bidrage til en  tilnermelse  mellem
transportforskningen og velferds- og levevilkarsforskningen, blandt andet ved at
empiriske levevilkarsundersggelser inddrage rumlige og trafikale elementer - f.eks.
stgjniveauet, forurening, ulykker, bilernes antal og hastighed gennem skole- og
boligomrader.

Tusind tak til de mange folk vi har interviewet, kvarterlgftsekretariatet i Kgs,
Agenda 21-gruppen i Sydhavnen, Vej og Park Kgbenhavns Kommune og de gode
kommentarer fra dette projekts falgegruppe

Keywords: Traffic, living conditions, urban policy, empowerment, Sydhavnen

Kontakt til projektet: Trafik og levevilkar i Kgs Enghave.

John Andersen, projektleder: 4674-2831 / 4674-2438. johna@ruc.dk
Lars Bohn: 2016 5558 bohn@ruc.dk
Trine Nordgaard: 4674 2758 trinen@ruc.dk

Se ogsa projektets hjemmeside: WWw.enghavetrafik.dk.
Her findes blandt andet findes et diskussionsforum, som vi opfordrer alle
interesserede til at bruge aktivt




Kampen om rummet

- om trafikpolitik og kvarterlgft i Kgs. Enghave

John Andersen & Trine Nordgaard, Roskilde University, Denmark

Indholdsfortegnelse

1. Problematikkerne i Kgs. ENQGNAVE ...t sssens 6
1. 1 Historisk blik pa bydelens trafikforhold......
2. Trafikregulering, empowerment og magt..........
2.1 Hvad er empowerment? .........ccooovrevvenrersseneeonnes
2. 2 Empowerment og de forskellige magtopfattelser
2. 3 Sammenfatning ......c..cccovvivvverienieiinninns
3. Governance og planlegningsparadigmer...
3. 1 Det kommunikative perspektiv.......... .
3. 2 Det magtorienterede PErSPEKIIV .........covirrrrriirieriinrierieer s e
3. 3 Social kapital PErSPEKLIVEL........cccovieriiercies st
4. Det trafikpolitiske felt................... .
4. 1 Det nationale niveau i feltet... .
4. 2 REGIONAIT NMIVEAU ... bbb bbb bbb
4. 3 KOMIMUNAIE MIVBAU. ...ttt
4. 4 Sammenfatning ...
5. Kvarterlgft og trafikpolitik i Kgs. Enghave .
. 1 Udarbejdelsen af KVarterplanen ...
5. 2 Kvarterplanens gOAKENTEISE. ..o ssssssessssse s sessssssssessans
5. 3 Holdninger til bilisme og trafikplanlegning ..
5. 4 Trafikpolitikken i kvarterlgftets midtfase......... .
4.1 Borgernes arbejde med Kvarterets trafik ...
. 2 Kvarterets indre trafik — en relativ SUCCESRISTONIE ... 52
. 3 Skuffelsens eller steedighedens politik ................... .53
. 4 Den overordnede trafik ..............ccoocees .54
. 5 Mulighederne for empowerment.....
. 6 Forvaltningsmassige og institutionelle barrierer ...
5. 4. 7 Afsluttende diSKUSSION .........ccveieiiiririricriserssesi s
6. Den alternativ trafikhandlingsplan anno 2000 - et forsgg p& proaktiv empowerment...... .61
6. 1 De borgerinddragende SEMINATET ..o .62
6. 2 Opsamling.......ccccovvvrvrrinrrerirerenens .63
7. Dannelse af Agenda 21-gruppe.
8. KONKIUSION ...
Biltrafik og levevilkar - empiriske undersggelser ....
OPSUMMENING oo essessesssssenes .
REFEIEINCET ...t 71

o

oo o oo
AR ABAD



Indledning

Trafikstrammenes stgrrelse og maden hvorpd de reguleres i et bestemt
lokalomrade kan i sig selv ses som indikatorer pa lokalitetens grad af
selvbestemmelse over byrummet udformning. Trafikstrammenes omfang og
karakter siger dermed noget om omradets (magt)relation til sin omverden.
Lokalomraders relative magt over trafikstremmene kan saledes vare meget
forskellige selv indenfor den samme by med samme lovgivning og bystyre.
Passagen i bil gennem Ngrrebro er feks. mere besvarlig end gennem Kgs.
Enghave. Den gennemkarende trafik pa feks Ngrrebro ma i langt hgjere grad
end i Kgs. Enghave "finde sig i” at blive dirigeret rundt. Der er saledes store
forskelle pa lokalomraders muligheder for at pavirke og regulere trafikstrammene
i deres kvarter og de levevilkarsmassige omkostninger ved trafikstrammene er
meget ujevnt fordelt mellem lokaliteter.

Der er voksende fokus i samfundsvidenskaben pa biltrafikkens og
mobilitetsmgnstres  betydning for samfundets miljemassige og sociale
beredygtighed. Samtidig findes der kun fa empiriske undersggelser af
biltrafikkens effekter pa de sociale levevilkar i byomrader. Den eksisterende
forskning peger dog relativt entydigt pa at biltrafik igennem by- og boligomrader har
en bivirkning i form lavere socialt interaktionsniveau og eget utryghed blandt beboere.
Samtidig er der en sammenhazng mellem den sociogkonomiske profil af beboerne og
mangden af stgj i et omrade.

1. Problematikkerne i Kgs. Enghave

Kgs. Enghave er et nermest paradigmatisk eksempel pa, at selve byrummets
udformning og trafikanleggene kan opleves som en manifestation af at magten
og styringen af byrummet stort set ligger udenfor lokalomradets kontrol. I
kvarterplanen for Kgs. Enghave hedder det om kvarterets fysiske forhold:

”Kgs. Enghave er blevet en bydel, andre bare kerer igennem [...] Trafikmzngden
er sa massiv, at grensevardierne for stej og forurening i forhold til boligomrader
langt fra overholdes. Trafikarerne tvars gennem bydelen besverligger ferdslen og
kan vare en barsk oplevelse, iser for svage trafikanter som bern, ldre og
handicappede. Desuden skaber trafikarene bade markante barrierer mellem de
enkelte kvarterer i bydelen, ligesom de indkapsler bydelen i en trafikfelde og
sperrer for en sammenhang med omgivende grenne arealer og havn”. (Kongens
Enghave Bydel 1998:25).

Siden 1997, hvor kvarterlgftet startede i bydelen, har trafikforholdene faet en
steerk placering i lokalpolitikken. | borgerinddragelsesprocessen og forberedelsen
af den samlede Kvarterplan (1998) blev @ndringen af trafikforholdene formuleret
som en strategisk vigtig brik i bydelens strategi for kvartersudvikling.
Kvarterplanen navner flere typer af trafikbelastninger: trafikmangden,
trafiksikkerheden for bgrn og @ldre samt barriereeffekten: at trafikarerne
opsplitter bydelens kvarterer. Kvarterplanen skitserer en lang rekke malsatninger
for @ndringer i byrummet, hvoraf mange efterfglgende er blevet konkretiseret.



Siden sommeren 2000 er et lengere varende forhandlings- og planlegningsforlgb
sat i gang mellem bydelen og Vej & Park i Kgbenhavns Kommune, sdledes at der
nu i 2002 foreligger en ferdigforhandlet konkret trafikplan for bydelen

Opbygningen af kvarterlgftorganisering og bydelsrad har betydet en institutionel,
planlegningsmassig og demokratisk nyorientering, som siden midten af
1990’erne netop har understottet lokale borgergrupper og netverks og,
derigennem fremmet empowermentprocceser i forhold til styringen af byrummets
udformning. Den overordnede trafikpolitik pd nationalt og regionalt niveau,
skaber imidlertid barrierer for implementeringen og forsat succesfuld
borgerinddragelse og empowerment.

Den fremtidige dynamik afhznger af om bydelen far sterre gennemslags- og
pavirkningsmagt i form af dagsordensszttende adferd samt evne til at agere
taktisk og strategisk optimalt osv. i forhold til kommune, region og stat, private
investorer og andre interessenter i bydelen

Indledningsvist skal vi introducere en skelnen mellem det vi vil kalde vertikal og
horisontal empowerment.

1. Vertikal empowerment handler om styrkelse af bydelens relative
magtposition opad i forhold til overliggende magtniveauer i det trafik- og
bypolitiske felt: Kabenhavns Kommune, Staten, @resundsregionen m.fl. i
forhold til varetagelsen af de felles bydelsinteresser - herunder regulering
af trafikstremmene. Det vertikale empowermentperspektiv peger pa
spargsmalet om hvorvidt, der sker en styrkelse eller svaekkelse af bydelens
pavirkningsevne  overfor de  myndigheder, institutioner  og
governancenetvaerk, der er i spil i forhold til magten over
trafikplanlegningen og byrummet.

1. Horisontal empowerment handler om mobiliseringen og udviklingen af
handlingskapaciteten mellem de forskellige aktgrergrupperinger og
interesser internt i bydelen. Horisontal empowerment handler om at
stadfaeste, vedligeholde og styrke lokalomradets interne “politiske og
sociale kapital”. Det vil blandt andet sige evnen til at overskride
eksisterende sociale og kulturelle fiendebilleder og styrkelsen af evnen til
feelles interesseartikulation.

Det horisontale empowerment perspektiv inviterer feks til analyser af

dynamikken i den politiske kultur i lokalomradet:

- er der tendenser til afmagtig fatalisme eller "tomgangsdemokrati” - f.eks. i
form af vedligeholdelse af gensidige fjendebilleder, fiksering pa ejerskab til
nye ideer — fremfor ideernes gennemfgrelse osv?
eller er der tendenser til nogle leringsmeassige ryk pa akterniveauet i forhold
til overvindelse og bedre handtering af historisk bestemte statusmassige og
politiske  modsetningsforhold - i Kgs. Enghave feks. mellem
haveforeningskulturens gradsrodskultur og den mere traditionalistiske ”AKB-
beboerdemokratikultur”

Sker der et leringsspring i evnen til at modvirke afpolitisering, artikulere
feelles interesser, fremme engagementet osv?



Grundopfattelsen i det fglgende er, at baredygtig udvikling af marginaliserede
lokaliteter som Kgs. Enghave handler om samspillet mellem:

1. evnen til at modvirke afkobling fra det overordnede magtfelts niveauer
(den vertikale empowerment betragtning) og at

2. gere dette pd en made, som styrker lokalitetens interne politiske,
gkonomiske og kulturelle sammenhangskraft (den horisontale
empowermentbetragtning).

Trafikpolitikken i Kgs. Enghave er velegnet til at belyse dialektikken og
spandingen mellem:

- horisontal politisk empowerment: de lokale aktgrers evne til at artikulere
feelles interesser og udfordre tingenes tilstand (eller med Bourdieu “feltets
doxa™) og

- vertikal politisk empowerment: den varige styrkelse af pavirkningskanaler
for kvarterets aktarer i forhold til det overordnede magtfelter.

Som vi skal se er trafikpolitikken en case, der illustrerer at horisontale og
vertikale empowermentprocesser kan fglge meget forskellige logikker - men
alligevel over tid er tet indbyrdes forbundne. Historien i narverende case er ,
som vi skal se, stadig uafsluttet, men der har alligevel aftegnet sig nogle mgnstre:

Trafikplanlegningsprocesserne under kvarterlgftet er udviklet i en relativ
konsensuspreget  lokal —artikulationsproces - med trek af idealet om
kommunikative, dialogiske planlegningsprocesser - men bliver konfliktfyldt - og
kan langt bedre forstas som et Flyvbjergsk/Foucaulsk og Bourdieusk magt spil
(uddybes senere), sd snart den kommer lengere op i det trafikpolitiske felt pa
Kgbenhavns og regionalt niveau'.

De konfliktende rationaler i trafikpolitikken pa nationalt og regionalt niveau, er
med til at skabe barrierer for lokalomradets magt over byrummet og
mulighederne for over tid at udvikle og fastholde borgerinddragelse og
empowermentprocesser. Betingelserne for borgernes arbejde er pavirket af de
byudviklingsstrategier og trafikpolitiske mals&tninger, der er i spil hos en lang
rekke andre regionale, nationale og internationale akterer. Borgernes lokale
trafikpolitiske arbejde er saledes en del af et starre kompliceret politisk "felt” (jf.
Bourdieu, 1996; Mathiessen 2000), som vi skitserer senere .

Som vi kommer tilbage til er der - indtil videre - kun en begyndende link
mellem den horisontal empowermentproces internt i lokaliteten og den vertikale
empowermentproces i forhold til de hgjere liggende niveauer i magtfeltet.

Mayo (2000) udvikler med baggrund i Lukes (1974) en kategorisering af hvad
der gives "magt til” i lokalsamfundsempowerment projekter:

! Sagt pa en anden made: Trafikpolitikkens fadsels- eller tilblivelsesfase har pa det lokale niveau Habermasianske
og Putnamske trek: udviklingen af forslag og argumenter gennem en tilstrebt ligeverdig dialog mellem
forskellige interessenter i kvarteret (Habermas) og opbygningen af "Tillid, normer og netvaerk som kan forbedre
samfundets effektivitet ved at lette muligheden for koordinerede handlinger” (Putnam, 1993:167).



a) Leere spillets regler og deltage i det - men hvor agendaen for de lokale
aktarers deltagelse er sat pa forhand,

b) At udvide spillets regler - pro-aktivt at introducere egne punkter til
dagsordenen,

c) At @ndre spillets regler - hvor der kan s®ttes mere grundleggende
spargsmalstegn ved de eksisterende handlesammenhange.

I den her skitserede tilgang ligger der en afgrensning fra bade de traditionelle
“top-down” og “bottom-up” tilgange til analysen af politiske dynamikker. Det
“rene” bottom-up perspektiv er problematisk, fordi det ekskluderer
samfundsmassigheden.: | vores tilfelde rationalerne i det overordnede
trafikpolitiske felt i form af de regionale trafikstreammes primat, som er de
overordnede magtstrukturers konkrete eksistens og “nedslag i det lokale”

Bottom-up tilgangen kan derfor i nogle aftapninger — hvor der opereres med en
antagelse om at strukturelt betingede uligheder mellem lokaliteter og sociale
grupper er mere eller mindre forsvundet - invitere til en lokalistisk reduktionisme.
Stik mod den erklerede hensigt (at indfange det egenartede med lokaliteten)
kommer sadanne tilgange let til at ensliggare lokaliteterne ved at skabe blindhed
for det forhold, at lokaliteter har helt forskellige og ulige ressourcemassige
udgangsbetingelser og magtpositioner i forhold til deres omgivelser.
Dominansrelationer og asymmetriske ressource- og magtrelationer mellem
forskellige lokaliteter far saledes ingen systematisk plads i analysen. Resultatet
bliver derfor blinde pletter i forstaelsen af hvordan lokalpolitik og
konstitueringen af aktgrernes handlesammenhange pavirkes - ikke blot af
horisontale lzringsprocesser, men ogsa af politiske og gkonomiske magtrelationer
udenfor lokaliteten.

Inden disse betragtninger udvikles nermere skal vi farst kort opridse, hvorfor
trafikproblematikken og byrummets indretning har faet en sa markant placering
i det lokalpolitiske felt.

1. 1 Historisk blik pa bydelens trafikforhold

Kgs. Enghave blev i 1920erne og frem til 1960erne betegnet som "arbejderklassens
Hellerup” (Reddersen, 1993). Et fredeligt kvarter med gode boliger og grenne
omrader tet ved vandet og et resultat af visioner velferdsorienteret
byplanlegning. Et @ldre @&gtepar formulerede det saledes:

Hvad var grunden til at | flyttede herud i 1967?

Her var central varme og dengang var der jo haver hernede foran. Og vi havde
vejtraer pa begge sider. Sadan var det jo virkelig - det var virkelig dejligt herude.
(Beboer i P. Knudsens Gade/Graff)

Fra slutningen af 1960erne og frem blev byrummet i Kgs. Enghave meget tydeligt
preget af regionale politiske og @konomiske interesser og de regionale
magtforhold kunne efterhanden tydeligt afleses i Kgs. Enghaves fysiske rum (jf.
Massey, 1997; Bourdieu, 1996). Kvarteret gennemskeres af store veje, og i
forbindelse med kommune- og regionplanlegning har der flere gange veret



planer om at fore veje tvaeers gennem Kgs. Enghave. Bivirkningerne fra andres
hyper-mobilitet (Bauman, 1998) blev tydelige i kvarteret, feks i form af en
overskridelse af grensevardierne for stgj og forurening pa flere af kvarterets veje

- j.fr. folgende officielle stgjkort :

Stgjkort over bydelen Kgs. Enghave, 1995.

P& udvalgte gader viser kortet: vejtrafikken (biler og tung trafik) i et
gennemsnitsdagn, stejniveauet malt i dB samt kvalstofsniveauet (NO2).

10

Grenseverdien for udendgrs stgj er:
65 dB
Grenseverdien for kveaelstofdioxid

(NO2) er 135 milligram pr.
kubikmeter.

Kveelstofdioxid er kun taget med pd de
straekninger, hvor graensevaerdien
overskrides. Kulbrinte, sod, svaevestgyv,
ozon, kulilte og svovldioxid er ikke
reqistreret pa kortet.
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Kilde: Sydvest Folkeblad (www.sv-folkeblad.dk), refereret fra Miljgkontrollen (1995) ”Stgj
og luftkvalitet i Kgbenhavn”.

11



Bydelen siden 1950°erne veeret bergrt af flere store udefra kommende
trafikprojekter.

Sjellandsbroen abnes i 1959 og imgdeses i farste omgang med forventning.
Broen var tenkt som en aflastning af de sterkt trafikerede broer i centrum, og
den forbandt Kgs. Enghave kvarteret med Amager. Umiddelbart efter broens
dbning skabte trafikken fra Amager gennem bydelen til Centrum, Valby, Ring 2
og sydpa mod Kgge store gener og en sterk barriereeffekt mellem de forskellige
omréder i bydelen.

I 1968 fares Holbzkmotorvejen "midlertidigt" ind i Vigerslev og @ger
trafikpresset pa bydelen yderligere. Det er nu ikke bare trafikken fra Amager som
fordeles ind over Kgs. Enghave. Bydelen bliver hovedindfaldsvejen for
biltrafikken fra Kage og Roskilde og fjerntrafikken fra Syd- og Vestsjelland til
Kghbenhavn. Trafikken skarer nu bydelen op i 4 dele: Bavnehgj nord for banen
og vest for Enghavevej, erhvervsomraderne i teglverkshavnen, Frederiksholm
mellem Sydhavnsgade, Borgmester Christiansensgade og P. Knudsensgade, og
Musikbyen med haveforeningerne syd for Ellebjergvej og Borgmester
Christiansensgade.

Forhaverne pa P. Knudsensgade blev ekspropieret og vejtreerne blev fijernet som
et led i at gore indfarelsen af trafikken fra Holbzkmotorvejen nemmere. | 1973
karer der 57.000 biler gennem Ellebjergvej (Vejdirektoratet, 1973), hvorefter den
har forgrenet sig ud af Borgmester Christiansensgade og P. Knudsensgade. Der
findes ikke helt precise tal for trafikken i P. Knudsensgade i starten af 1970erne.

| arene efter Holbzkmotorvejens “midlertidige” indfersel er der mange
beboerprotester over forringelsen af gademiljget. Et @ldre a@gtepar bosat i
kvarteret siden 1960’erne husker det séledes:

"Da Holbzkmotorvejen blev indfgrt, hvordan forlgb det?

”Det var voldsomt da de kom ind den vej. Og det bliver varre og varre. De siger
nu, at der i dag skulle vaere mindre trafik, men det er der altsa ikke... 1772 var
treeerne vaek. Og sa protesterede jeg. .. Jeg skrev en klage, at det var blevet forringet
ved at man havde faet motorvej og treerne var kommet vak. Men det hjalp jo
ikke.”

"Fik du svar pa brevet?”

”Det kunne ikke tages til folge”.

(AEgtepar i P. Knudsens Gade)

| 1974 opger Vejdirektoratet at cirka 6000 beboere i P. Knudsensgade, Borgmester
Christiansensgade og Folehaven var bergrt af et stejniveau pa mere end 65 dB i
boligens narmeste omgivelser og over 45 dB i selve boligen. Samtidig skriver
Vejdirektoratet: "I kvartererne omkring de store veje er interne bevegelsesmuligheder for
fodgaengere og cyklister vanskelig og ikke uden fare, herunder tilgzngelighed til skoler,
butikker og kollektive trafikmidler, gronne omrader m.m.” (Vejdirektoratet, 1974:bilag
2).

Ifglge flere beboere i P. Knudsensgade har de ikke pa noget tidspunkt faet tilskud
til stgjrenovering, eksempelvis iszttelse af bedre stgjsikrede vinduer. Det har de
selv finansieret. Pa trods af stgjsikrede vinduer, bestemmer stgjen fra vejtrafikken
i hgj grad beboernes brug af deres lejlighed:
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"Nar | er inde i jeres lejlighed s& harer i ikke meget til stajen?

"Man hgrer ikke sa meget til den. Men vi kan ikke dbne om dagen. Nar man
har vinduet dbent s hgrer man det hele. Om morgenen nar vi gar og ger os i
stand til gardsiden, har vi abent. Nar vi sa skal ind og drikke morgenkaffe
lukker vi der, og lukker op til garden” (&£gtepar i P. Knudsensgade).

"Er der er en sammenhzng mellem trafikbelastning og de levevilkar man har?
"Ja, det er der. For det farste kan du jo ikke abne vinduerne, nar du har lyst til
det. Uregelmassig stej det er nasten det verste - det kan vi hare selvom vi har
tredobbelt vindue. Og du kan ikke - nu har vi faet en ny dertelefon som skulle
vere virkelig god - man kan darligt hare hvad der bliver sagt pga. stejen. Du
kan ikke st hernede pa gade og snakke almindeligt nar du meder nogen”.
(/gtepar i P. Knudsens Gade)

I midten af 1980’erne overvejes en ny vejanleggelse fra Holbekmotorvejen ind til
Kgbenhavns Centrum. Blandt overvejelserne var, at lave indferslen fra
Holbzkmotorvejen gennem en del af haveforeningerne i Kgs. Enghave
(Vejdirektoratet, 1974). Denne plan udlgste en meget omfattende mobilisering
iseer i haveforeningerne, der blandt andet indsamlede 15.000 underskrifter mod
planen til daverende overborgmester i Kgbenhavn, Egon Weidekamp. Planen
blev da ogsa @ndret til fordel for etableringen af "Centrumforbindelsen” som
indeholder en udfletning af Holbzkmotorvejen over Avedare Holme, ud over
Kalvebodbroen og Amagermotorvejen. Herefter ledes trafikken ind ad
Sydhavnsgade. Indirekte skabte dette en vasentlig forbedring for beboerne, fordi
centrumforbindelsen  muliggjorde en senere afspzrring af Borgmester
Christiansensgade, sa denne ikke mere blev anvendt som gennemkarselsvej.

Der sker dog ikke det - ihvertfald hos beboerne - forventede markbare fald i
trafikken pa P. Knudsens Gade. | 1987 var hverdagsdagnstrafikken pa P.
Knudsensgade pa 32.000 biler. | dag er den pa 35.500 biler (Vej & Park, 2000:22).
Vores gennemgang af Kgbenhavns Kommunes arkiv viste, at der var mange
henvendelse til kommunen fra lokalrad, enkeltpersoner og foreninger om de
trafikforringelser der er sket i bydelen. Det drejer sig iser om
fodgaengerovergangene i krydset Sjelgr Boulevard og P. Knudsensgade samt
spergsmalet om Ellebjerg skole, hvor bgrn dagligt skal krydse en regional
indfaldsvej trafikreguleret til 60 km/t. Blandt andet i 1993 henvendte foraldre,
foreldreforeninger og -bestyrelser, skolebestyrelser og lokalradet sig til
Kgbenhavns Radhus, med en raekke forslag til at forbedre bgrns skoleveje. De
fleste forslag blev afvist af daverende trafikborgmester Bente Frost (V) (Sydvest
Folkeblad, nr. 6, 1994).

Mange af de aktive beboere og bydelsradspolitikere fremhaver trafikudviklingen
igennem flere artier som en vigtig arsag til deres lokalpolitiske engagement. F.eks
fortzller den tidligere nestformand i Kgs.Enghave bydelsrad, Finn Christensen:

I: Hvad kan du fortzlle om trafikkens udvikling?

FC: Farste gang begynder at interessere mig for trafikken, er da planerne om
viderefgringen af den nye vestmotorvej kommer. Det har veret fgrst i 70’erne. Jeg
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tror, det var Vassard, der var trafikborgmester i Kgbenhavn. Det, der stgdte mig
meget dengang, var at den var planlagt til at lgbe ind gennem Valbyparken
igennem Karensminde og haveforeningerne.

I: Det er sa viderefarelsen derfra hvor den ender nu?

FC: Ja. netop. Vestmotorvejen var nasten ferdig.. Der var ogsa lidt egoisme i det,
for jeg bor i bunden af Wagnersvej, i de gule byggerier, som stgder op til
haveforeningen Frederikshgj. Og der skulle vi alts3a have den der tordnende
motorgade lgbende forbi. Det var noget, der satte tingene i kog dengang. Og som
aktivist, sa siger man det vil jeg fandeme ikke vaere med til... | forvejen havde vi
jo trafikken til Amager og lufthavnen drgnende over Mozart Plads. Det var en
motorgade, og flere af den slags i bydelen var jo ikke ligefrem det, man havde lyst
til. Og slet ikke dengang, hvor man havde sma bgrn selv. Det var det, der tzndte
mig, det og sa planerne om den nye motorvej bag om bydelen. Der var mange i
bydelen, der forsvarede planerne, og der var jo ogsa politik i det. Jeg var ikke sa
gammel medlem af SF pé det tidspunkt, og det var Socialdemokraterne sammen
med Vassard, som ville have den liniefgring. Det beted ogsa noget, at man ikke
ville finde sig i den made, man bare gjorde det pa. Og s var der dialoger i det
davaerende Sydvest Blad. Vi skrev laserbreve til hinanden igennem en lang
periode. Jeg forsggte, at bruge de politikere som sad i Folketinget, bade i
Finansudvalget og Trafikudvalget til at preve at fa bremset de her liniefaringer,
som ville skere igennem vores bydel.

| den samme periode var der ogsa en debat om at nedlzgge haveforeningen
Frederikshgj for at bygge almene boliger. Det var en lokal borgerreprasentant,
som ogsa stod for det. Jeg syntes, det var dybt godnat bade at lave motorgade og
bygge nye boliger ligge op og ned af motorgaden. Det havde man jo nogle
helvedes darlige erfaringer med ude fra Bispeengbuen og Lundtoftegade

I: Lavede | nogen organisering omkring det?

FC: Nej, det var rent sporadisk. Man tendte folk pa forskellig vis, sddan som jeg
husker det, men nu er det jo 30 &r siden snart. Haveforeningen Frederikshgj var
ogsa rimelige aktive i det. De ville ikke have skaret haveforeningen midt igennem
eller nedlagt. Og det ville den jo mere eller mindre blive, hvis der skulle ligge en
4-sporet motorgade ned gennem Frederikshgij.

Det var mange af de fattige, rigtig fattige, der boede i Frederikshgj dengang. I
tidens lgb er det blevet mere eksklusivt. Men de havde jo ressourcer. Jeg kan
huske en familien med en 10-12 bgrn, der var meget aktive i SF. De ville fandeme
ikke have nedlagt deres elskede Frederikshgj. De havde det godt med at bo
dernede, selv. om husene var mere skave dengang end de er i dag.

I: Men planerne blev sa heller ikke til noget?

FC: Nej, vi fik jo trafikken igennem P. Knudsensgade. De andre planer blev ikke
til noget. Og senere blev Borgmester Christiansensgade og Mozarts plads ogsa
aflastet. Nogle af de argumenter jeg brugte var, at i storbyerne New York og
tilsvarende steder, hvor man bankede motorgader igennem byerne, der flyttede
middelklassen. De ville ikke bo der, fordi der var for meget larm og forurening.
Og sa flyttede de fattige ind og det hele byomradet forslummed. Det var nogle
af de billeder, jeg havde i hovedet dengang. Sadan skulle Sydhavnen ikke ende.
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I: Men s sker der vel egentligt ikke noget med trafikken, fgr man laver
centrumforbindelsen?

FC: Jo, der skete nogle mindre ting. Da mine bgrn gik pa Ellebjerg Skole, var det
store kryds, Sjeler Boulevard og Borgmester Christiansen og P. Knudsens Gade
10 gange varre end det er i dag. Folk siger, at fodgengerovergangen fra bunkerne
og over til vertshuset. stadig er en hurtiglgberovergang. Men den gang var det
varre. Min egen sgn blev kart ned der. Bgrnene vidste, at nar den skiftede til
gren sa skulle der smak pa, hvis du ikke skulle blive fanget ude pa midterhellen.
Og dengang var det faktisk ogsa som i dag: nar bilerne kommer inde for byen,
kerer de en lille smule hurtigere end de ma for at na blinklysene. Derfor karer de
tit over for gult eller rgdt. Man har sagt til politiet, at de kunne tjene en formue
der, hvis lavede fartkontrol i myldretiden. Dengang var fodgaengerovergangen
meget lengere og der brugte jeg bade som forzlder og skolenzvnsformand min
kontakt til en SF-borgerreprasentant, Ivar Noes til at fa den gjort kortere. Han
ville nok ogsa kunne huske noget af det. Overgangen gik skrat over vejen. Ved at
man lagde den mere lige, fik vi skaret en 8-10 meter af den.

Sa har bydelen mange gange forsggt at fa en fodgengerbro over P. Knudsens
Gade ved skolen, men der er jo aldrig kommet nogen. Man har taget mere
hensyn til de store lastvogne end til ungerne. Der er jo blevet draebt nogle bgrn,
desverre, i tidens lgb i P. Knudsens Gade.

I: Kan du nogle af de historier?

FC: Det groteske er, at man har en stor skole i P. Knudsens Gade med op til
1000 bgrn. Nar man sluser dem ud af skolen, sa sluser man dem lige ud i en
motorgade. Og godt nok var der stillet hegn op, men bgrn er jo hurtige i
vendingen. Og der har varet nogle meget tragiske tilfeelde, hvor de lgb lige ud og
blev drebt. Man kan sa diskutere om det er billistens skyld eller om det er
barnenes. Men sadan er bgrn jo. Og derfor ma man ogsa tage hensyn til sadan
noget. Jeg kan huske da jeg sad i skolena@vnet og vi arbejdede pa at fa de der
advarselsappelsiner op - De gule blink oppe i luften. Men det sagde politiet nej til
den gang. Da vi ville have skolepatruljer sagde politiet ogsa nej. De mente at det
var for farligt for de bgrn der skulle vare skolepatrulje. Og det var jo grotesk!
Det var jo for at sikre bgrnene. Men det ville man ikke. Og s& har vi jo haft en
masse forskellige trafikhgringer for at dempe trafikken. Det eneste jeg syntes jeg
kan se nu efter centrumliniefgringen kom (omfartsmotorvejen ud over Amager),
er at der er meget mindre tung trafik. Der karer stadigveek store biler igennem,
men meget ferre. Men sa er der bare kommet personbiler i stedet for. Og hvad er
sa farligst?

De sidste tiltag kom efter vi fik bydelsrad. Mange af vejene her i bydelen hgrer
ikke under bydelsradet. Det vi kalder BR-veje hgrer under Kgbenhavns
Borgerreprasentation. Vi har haft utroligt mange forslag til dem, som ogsa er
blevet skudt ned af Borgerreprasentationen. Nar bilerne kommer udefra fra
Ellebjergvej pa vej over krydset ved Sjelgr Boulevard, sa karer de ret sterkt ind i
krydset. Det sker ind imellem, at en mister herredgmmet og sa ender ovre i
pensionistboligerne i P. Knudsens Gade. Men da man har et ret bredt fortorv der
og en cykelsti far vejbanen kommer, har vi foreslaet at sette bare 10-20 meters
autoveern op, sadan at de biler, der mister herredemmet bliver ude pa vejbanen
og ikke ender op ad muren. Men der er sagt nej bade fra Borgerreprasentationen
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og politiets side. Det er ikke mere end et par ar siden, at der blev drabt en pige,
hvor en bil lgb lgbsk og smadrede hende op ad muren.

I: Far | en forklaring pé det?

FC: Kgbenhavns Kommune siger at det er ikke ngdvendigt. Man bruger jo tit
statistikkerne til at sige, at omkostningerne er for store i forhold til antallet af
ulykker. Og det sagde man om Sjelgr krydset dengang, men mange af de der sma
skader bliver jo ikke registeret. Jeg ved, da min egen sgn blev kart pa skadestuen
af den bilist, som pakerte ham. Han kgrte ham derud og sgrgede for al ting.
Men det er jo ikke noget der bliver registeret i politirapporter. Pa den made tror
jeg nogle gange statistikken snyder dem.

I: Er det samme forklaring | fik med de gule blink ved fodgengerfelterne?

Nej, der sagde politiet, at det giver en falsk sikkerhed. Og det kan jeg ikke
vurdere. Men som foraldre tenker man jo, at jo mere advarsel des bedre, ikke?.
For vores bgrns skyld.

Det sidste, der er sket, er at man er i gang med at lave en trafikplan, som
forhabentlig ogsa tager hgjde for beboernes problemer i de gamle AKB-karreer ud
til P. Knudsensgade. De er rimelig harme over det, de har veret udsat for. Der er
en familie, som har skrevet til Post Danmark og Carlsberg for at fa deres glbiler
og posthiler til at kere den anden vej rundt i stedet for ad P. Knudsensgade. Det
har tilsyneladende, efter hvad de selv siger, haft en gavnlig virkning.

Finn Christensen, tidligere nastformand i Bydelsradet, Kgs. Enghave

Etableringen af @resundsbroen var frygtet som det endnu et anslag mod byen.
Den faste broforbindelse inkluderede nemlig ogsa anlaggelse af en godshane pa
strekningen fra Glostrup igennem Sydvestkvarteret til Amager, @restaden og
Lufthavnen. | det farste udkast fra A/S @resundsforbindelsen var linjefgringen
lavet saledes et stgrre antal huse i haveforeningerne Mozart og Kalvebod skulle
nedlegges. Dette medfgrte omfattende protester blandt beboerne i
Haveforeningerne bade i Sydvest og pa Amager. Forskellige demonstrationer blev
afholdt, herunder "Verdens Le&ngde Kaffebord” som i juni méned blev placeret
pa dele af den strekning, hvor jernbanen var planlagt til at vere.
Demonstrationen kom i Guinness Rekordbog. | samme periode blev
"Drgmmenes Port” bygget af nogle lokale kunstnere som en form for "protest
monument”. Porten star endnu i kvarteret.

Falgende fortzlling fra et andet (tidligere) bydelsradsmedlem og aktiv beboer i
Haveforeningen Frederikshgj og Mozart viser, at selvom jernbanen blev anlagt,
og selvom den medfarte nedleggelse af flere kolonihaver og &ndrede og
indskreenkede aktiviteterne ved badklubberne ved havnen, sd nyttede
haveforeningernes protester. Jernbanen kom til at sla en bue, sd anleggelsen fik
ferrest mulige bivirkninger for iser beboerne i helsarshaveforeningerne (
Frederikshgj, Mozart, Kalvebod og Kgs. Engly). Repraesentanter for
haveforeningerne vurderer, at protesterne mod anlzggelsen af jernbanen betad, at
haveforeningerne nu omsider blev synlige og anerkendte af de kommunale og
statslige myndigheder.
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Mobiliseringen mod jernbanelinjeferingen var med til at fremskynde
realitetsfornandlinger med Kgbenhavns Kommune om  “lovliggerelse”  af
haveforeningerne som helarsbeboelse. | det offentlige planlaegningssystem havde
haveforeningerne hidtil ikke haft status som helarsbeboede omrader, selvom
nasten alle beboere i flere generationer de facto havde veret helrddsbeboere.
Haveforeningernes lokalplanmassige og juridiske status var saledes en
kompliceret - og uholdbar - grazone. Herom forteller Inga:

Sammen med de 4 helarshaveforeninger her fra Sydhavnen og en fra Amager, var
jeg i 1989 med til at lave et koordineret samarbejde, fordi vi havde ens
problemer med Kgbenhavns Kommune. Iser fordi man jo omkring
@resundsforbindelsen ville have nedlagt en masse haver bade i Mozart og i
Kalvebod, fordi jernbanen skulle komme karende ind midt igennem omradet...

Jernbanen kgrer der nu, men den var sandelig da fgrst tegnet i en lige linie
igennem Haveforeningen Mozart. Sa den bue pa jernbanen udenom Mozart, der
er kommet har jeg veaeret med til at fd lavet ..Den blev inde hos A/S @resund
kaldt for “Ingas bue” .. Togene kan heller ikke kare sa sterkt p.g.a. den bue der. Sa
jeg er da lidt stolt af, at vi fik den igennem - ogsa uden at det gik mere ud over
havnen end det ville i forvejen... Men dengang stod der faktisk pa
@resundsselskabets papirer at haveforeningerne kunne de bare sige op med 3
maneders varsel - og i gvrigt sa skulle omradet vare ryddet efter 3 maneder. Der
stod i haveforeningernes lejemalskontrakt med kommunen, at vi selv skulle
rydde grunden, hvis vi blev sagt op. Og der la altsa huse pa, der var jo
mennesker, der havde boet der altid, og sa kaldte de dem lige pludselig ulovligt
boligbyggeri.

Der métte vi jo sa ind og sige til kommunen: er | klar over vi har betalt skat til
jer i mange generationer? Er | klar over at vi ogsa er borgere i kommunen osv.
Der har vi sa senere faet skred i forhandlingerne om @ndrede lejemal og @ndret
lokalplanmaessig status . Det har taget os nogle ar at komme sa vidt.

Men samarbejdet var startet endnu for. Haveforeninger har altid veret truet. Pa
et tidspunkt, kom de gule bygninger deroppe. Der 1a ogsa haveforening. Dem,
der gerne ville blive boende.. der tog man husene ned pa tilbagevarende grunde,
der var store nok, og puttede dem ind der. Det betgd , at grundene blev lidt sma
for nogles vedkommende. Og senere, sa var der trusler om at man ville bygge ude
pa Tippen, og samtidig med at man ville bygge pa Tippen, Enghave Kanalby, sa
ville man ogsa have vores omrader med og maske bygge der. S& kom man igen
op pa barrikaderne - nar der er trusler, sa kan vi godt holde sammen!

Inga Collaitz, Tidligere medlem af bydelsradet i Kgs. Enghave
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Efter anleggelsen af godsbanen har de daglige bivirkninger tilsyneladende varet
mindre end frygtet, bade stgj- og forureningsmassigt, og i forhold til afskering
fra de grgnne omrader.

I 1996 blev Kgs. Enghave sammen med tre andre Kgbenhavnske bydele udpeget
til bydelsforsggsdistrikt og Kgs. Enghave blev kort efter til ogsd udpeget til at
vare kvarterlgftomrade under Regeringens Byudvalg. Baggrunden herfor var
blandt andet, at omradet igennem mange ar har veret overset politisk - med en
ensidig  lejlighedsstruktur, og  Kebenhavns  laveste  gennemsnitlige
husstandsindkomst.

Et sertreek ved kvarterlgftorganiseringen i Kgs. Enghave var den tette forbindelse
til det politiske og forvaltningsmassige niveau. Bydelsradet udgjorde det politiske
led mellem Kgs Enghaves kvarterlgftsekretariat (4 ansatte) og Kabenhavns
Kommune. Bydelsradet nedsatte saledes en kvarterlgftstyregruppe som en direkte
del af sin udvalgskonstituering. Kvarterlgftorganiseringen har i praksis haft stor
autonomi, men er qua kvarterlgftstyregruppen alligevel tet forbundet til det
politiske og lokale forvaltningsmassige niveau. | de hidtidige evalueringer af
kvarterlgfterfaringerne i Danmark fremhgves denne organisering som en styrke,
fordi der - sammenlignet med mange andre omrader - blev etableret et tat
samspil ~ mellem det lokale politiker- og forvaltningsniveau  og
kvarterlgftorganiseringen. Blandt ( tidligere) bydelsradspolitikkerne og de
kvarterlgftaktive er der stor enighed om at denne konstruktion i det store hele og
hele har fungeret tilfredsstillende.

Problemerne, som vi skal uddybe senere, har ikke primeart ligget pa det lokale
horisontale niveau, men i forhold til Kgbenhavns Kommune, idet en rekke af
kvarterlgftprojekternes realisering (og serlig pa det trafikpolitiske omrade) er
afhaengig af grant lys og praktisk opbakning herfra. Kvarterlgftstyregruppen og
bydelsradet har saledes kun begrenset kompetence pa det trafikale omrade, men
har for eksempel gjort indsigelser til de trafikale planer i Kommuneplan 1997.

Bydelsradet havde - (indtil forsggets slutning ved udgangen af 2001) - ansvaret for
bydelsvejene, som udger mange af de lokale fordelingsveje. Der var ansat en
enkelt person til at varetage gade- og vejomradet. Budgettet for
bydelsadministrationens vej -afdeling var dog sa lille, at der reelt kun er budget til
at lappe huller i vejene, plante et par treer eller sette en bank op. Egentlige
anlzgsopgaver var der ikke penge til, og og konkrete initiativer, som opsatning af
hastighedsregulerende skilte, eksempelvis konstruktion af 30 km/t zoner har der
heller ikke veret penge til. Starre anlegsopgaver er under ansvar af Kgbenhavns
Kommunes Vej og Park afdeling.

De fleste af trafikproblemerne i Kgs. Enghave stammer fra de regionale
trafikstramme. Og her er det Kgbenhavns Amt, og kommunerne vestpa, Valby og
Hvidovre kommune som skal vare medinitiativtagere til @ndret regulering af
trafikken.

| alle trafikale sager gelder det at det lokale narpoliti eller politikredsen skal
sperges. Ofte fungerer politiet som en konservativ magtfaktor.
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Endelig er HUR, Hovedstadens Udviklings Rad oprettet fra sommeren 2001 og
har det overordnede ansvar for trafikplanlegningen i hovedstadsomradet.

Det samlede arbejde med kvarterlgft i hele Kgbenhavns Kommune koordineres
fra @konomiforvaltningens kvarterlgftsekretariat, der blandt skal abne dgre og
handtere eventuelle modstridende forvaltningsinteresser, der kan stille sig i vejen i
implementeringsprocesserne.

Kvarterlgftstrategien er som praktisk forvaltning og planlegning kraevende fordi
den:

1. fordrer et brud med rutiniserede sektoropdelte administrative
organisationsformer i forvaltningen og stiller krav om arbejdsgange og
beslutningsproccesser, der fremmer tvaersektorialitet og helhedsorientering,

2. stiller krav og fra starten skaber forventninger om grundige
dialogprocesser mellem planlaeggere/forvaltere og de lokale interessenter.

2. Trafikregulering, empowerment og magt

Et af de innovative trek ved kvarterlgftstrategien er, at indholdet i "lgftet” og
dets lgbende implementering skal ske pa baggrund af borgernes arbejde og
inddragelse i processen (http://kvarterloeft.dk, 2001.).

Empowerment diskuteres i dansk sammenhang oftest i forhold til socialpolitiske
projekter og sjeldent i forhold til fysisk planlegning og byrummets udformning.
En empowermentproces i forbindelse med fysisk planlegning involverer helt
andre aktgrer end de, som normalt optreder pa f.eks. den socialpolitiske arena.

Kort fortalt er det trafikpolitiske felt preget af to modstridende
diskurser/rationaler: diskursen om fremkommelighed og diskursen om
baredygtighed”>. De to diskurser strides pa alle niveauer i politik- og
planlzgningsfeltet, og de far indflydelse pd de lokale betingelser for en
empowermentproces.

Kvarterlgftpolitikken — har  bade elementer af den  kommunikative
planlegningsstrategi  (Sehested og Hansen, 1997; Sehested, 2001), og den
empowermentorienterede planlegningstradition, som Friedman (1987:73-85)
karakteriserer som social mobiliseringsplanizgning. De forste faser af kvarterlgftet i

2 Vi vil Igbende anvende diskursbegrebet og skal derfor kort definere hvad vi mener
hermed. Diskurs er for os funderet i konkrete sociale handlesammenhange, og er derfor
ikke kun et rent tekstligt fenomen. Tekstlige diskursive udtryk tager deres afszt i social
og diskursiv praksis, men virker ogsa tilbage pa denne sociale praksis. Et sédant socialt og
praktisk funderet diskursbegreb er ogsa at finde hos Fairclough (1995, f.eks. p:64);
Fairclough og Chouliaraki, 1999; samt hos Bourdieu og Mathiessens (2000)
videreudvikling af den Bourdieuske feltanalyse.
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Kgs. Enghave, herunder udarbejdelsen af kvarterplanen for hele kvarteret (
afsluttet 1998) , var bade preget af mobilisering ( ikke mindst omkring
trafikspgrgsmalet) og den kommunikative planlegningspraksis. Kvarterplanen
blev udviklet i en lengere varende dialog- og diskussionsprocess med op mod
300-400 aktivt involverede borgere. | de senere implementeringsfaser ( fra 1998 og
frem) af iseer kvarterplanens trafikpolitik, mgdte den kommunikative strategi en
rekke markante barrierer - iser i forhold til organisationskulturen og
sektoropdelingen pa Kgbenhavns Radhus og de regionale og kommunale
politiske prioriteringer. Den magt-orienterede tilgang til studiet af planlegning
kan derfor i implementeringsfasen tilbyde en mere realistisk analyse af den
konkrete politik- og planlegningsproces (Flyvbjerg 1991; 2001).

Processen med at fa trafikken integreret som et af succeskriterierne i
kvarterplanen og selve italeszttelsen af den gennemkgrende trafik som et
problem, kan betragtes som en “dagsordensudvidende” empowerment (jf. Mayo,
2000), hvor der sattes grundleggende spgrgsmalstegn ved de eksisterende
problemdefinitioner, holdninger og prioriteringer. Spgrgsmalet er, denne type
empowerment ogsa kan omsettes, institutionaliseres og materialiseres i den
konkrete udformning af byrummet?

Inden se nermere pa dette skal vi diskutere empowerment og magtbegreberne i
samfundsvidenskaben.

2.1 Hvad er empowerment?

Vi bruger empowerment som en betegnelse for handlingsstrategier, der sigter mod
at styrke underpriviligerede gruppers ( inkl. lokalomraders) kontrol over deres
livsbetingelser. Direkte oversat betyder det at bemyndige, sa&tte i stand til og give
evne til (Andersen et al, 2000). Begrebet blev med Freires bog “Pedagogy of the
oppressed” (1974) for alvor udbredt som en strategi til at give underpriviligerede
magt. Freires teori er udviklet i tredjeverdens sammenhange, men er en stadig
tilbagevendende reference blandt empowermentforskere, ogsa i dansk
sammenhang. Freires definition af empowerment handler basalt set om
bevidstgarelse og opbygning af konkret handlingskapacitet i forhold til @ndring
af egne livsvilkar. Malet er, at individer og grupper bliver bevidste om de
strukturer og rammer de handler indenfor og forstar at udnytte disse rammer
bedre.

Et bud pa en bred sociologisk definition er, at empowerment kan forstas som
processer hvorigennem sociale grupper forbedrer deres evne til at skabe, overskue
og kontrollere materielle, sociale, kulturelle og symbolske ressourcer (Hvinden og
Halvorsen 1996). Pa denne made er empowerment en rekke sammenh&ngende
og gensidigt forsterkende processer over tid (Andersen, 2001), som afhangig af
konteksten kan indeholde en eller flere dimensioner:

- Identitetsempowerment: kollektiv problemerkendelse: skabelse af en ny
kollektiv identitet ud fra en falles forstéelse af arsager til afmagt.
Formuleret slagsordagtigt: opbygning af kollektiv udadvendt vrede
fremfor individuelt indadvendt selvhad.
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- Diskursiv eller symbolsk empowerment: evnen til udfordre og &ndre
omverdenens forestillinger, f.eks at udfordre hegemoniske forestillinger om
at underprivilegerede situationer skyldes adferdsmassige eller genetiske
mangler og brist hos individerne - eller at et bestemt trafikmgnster er et
naturlovsagtigt og uomgangeligt socialt fakta, der ikke star til at &ndre
grundlaeggende

- Politisk empowerment: opbygning af konkret handlingskapacitet; evne til
egen organisering og kompetenceopbygning m.h.t. at kunne omgas og
vere til stede i det politiske og forvaltningsmassige system til egen fordel
(Phillips 1995).

- Institutionel empowerment: sikring af institutionel forankring pa flere
niveauer og sektorer i samfundet.

Empowermentbegrebet opdeles i den nyere politologiske litteratur i begrebssattet:
magtig- og myndiggarelse. Magtiggerelse refererer til skabelsen af rammerne eller
mulighedsrummet for “individers og fellesskabers faktiske muligheder for at s&tte sig
igennem i det politiske”, mens myndiggarelse refererer til "udviklingen af individer og
fellesskaber sa de bliver i stand til at udnytte de til radighed stdende muligheder for
indflydelse pa den tilsigtede made” (Bang m.fl 1997.5). Magtiggerelsen handler altsa
om de rammer og muligheder som de politiske institutioner og det politiske felt
setter for indflydelse, og myndiggarelse, handler om kapaciteter til faktisk
udnyttelse af mulighederne for politisk indflydelse (Hgjmark Jensen, 2001:160).

Ovenngvnte  definition rejser  spgrgsmalet  om  afgrensning  af
empowermentbegrebet. Problemet med definitionen er, at alle - inkl. samfundets
elite og de ressourcesterke aktgrer — kan bliver empoweret eller myndiggjorte, nar
de far “indflydelse pa den tilsigtede made”. Taget pa ordet er det empowerment,
nar handelsstandsforeningen i Aalborg som i Bent Flyvbjergs (1991) casestudie far
gennemtrumfet sin version af trafikplanlegningen pa bekostning af andre
interessenters disempowerment i det trafikpolitiske felt.

Vi mener empowermentbegrebet ma reserveres til @ndringer i underprivilegerede
gruppers situation. Empowerment forudsatter disempowerment i en eller anden
forstand. Det vere sig i materiel/gkonomisk, statusmassig, eller politisk-
institutionel forstand. F.eks kan man i en Webersk optik (Weber, 1947; se ogsa
Andersen, 1998). skelne mellem:

- gkonomisk magt: magtposition pa markedet og kontrol over
gkonomiske ressourcer.

- statusmassig magt: social anseelse og omdgmme. Stigmatiserede grupper
eller lokaliteter i bunden af det statusmassige hieraki, der tilskrives
negative social vardier og “vinderstatusgrupper” eller lokaliteter, der
tilskrives positive sociale kvalititeter og ressourcer.

- politisk magt: adgang til at pavirke det politiske system til egen fordel.

Der kan vare - men behgver ikke - vere en simpel sammenhang mellem
magt/afmagt pa de tre dimensioner.
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Empowermentbegrebet i ovenstaende variant giver saledes kun mening for sa vidt
det kobles til en optik og en samfundsforstaelse, der operer med en strukturelt
betinget ulige fordeling af ekonomisk, social og kulturel kapital (uden af veare
fastldst i en deterministisk forstdelse af strukturen, som updvirkelig af
menneskelig handlen). Hvis samfundet derimod ses som en helt flydende
struktur uden klassemassige, etniske eller kgnsbetingede uligheder, der har en
forankring i samfunds gkonomiske og sociale grundstruktur giver empowerment
kun mening som individuelle kompetencer og identiteter (jf. f.eks. Pakulski &
Waters, 1996).

Det er ogsa vigtigt at understrege, at empowerment ikke kun skal reserveres til
magt og pavirkning igennem formelle politiske institutioner. Det mere
sociologisk orienterede og multidimensionelle empowermentbegreb fremhaver, at
empowerment handler om kapaciteten til at opbygge og handtere gkonomiske,
politiske, kulturelle og sociale ressourcer.

Empowerment kan bade anskues som en individuel og en kollektiv proces. Den
politiske decentralisering og inddragelsen af borgeren som politisk aktar, fordrer
i udgangspunktet en individuel empowerment proces (Bang m.fl. 1995), mens
empowerment i forhold til mobilisering af grupper i lokalsamfundet,
ngdvendigvis ma anskues kollektivt (som feks. hos McClenaghan, 2000;
Friedman 1992).

Bourdieus begreb om det sociale rum er anvendeligt i forhold til at diskutere de
mange forskellige magtrelationer, som karakteriserer handlingsrummet for en
lokal empowermentproces. Som Friedman (1992) blandt andet fremfgrer er det
umuligt at gennemfare en empowermentproces pa lokalt niveau, hvis ikke der er
en vis genklang og responsivitet pa et hgjere niveau (Friedman, 1992:7,35) - det
som vi indledningsvist kaldte vertikal empowerment.

2. 2 Empowerment og de forskellige magtopfattelser

Magt over — magt som besiddelse

I den pluralistiske magtanalysetradition, reprasenteret ved blandt andet Dahl
(1961) anskues magtkampe ud fra en nul-sums spil: hvis den ene akter far mere
magt, vil de andre aktgrer fa mindre magt. Magt defineres som en bestemt
pavirkningsrelation mellem aktarer, hvor A har magt over B i det omfang at
han kan fa B til at gare noget som hun ellers ikke ville have gjort”. I denne
tradition fokuseres pa magtkampe i de synlige, formelle beslutningsfora, som
eksempelvis et byrad.

Bachrach og Baratz (1962) fandt Dahls tilgang utilstreekkelig og mente der udover
den synlige magtudgvelse findes en ligesa vigtig indirekte magtudavelse: den mere
skjulte magt som filtrerer, hvad der overhovedet skal diskuteres, for eksempel
hvad der skal op pa bydelsradsmgdet.
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Et kernebegreb hos Bachrach og Baratz er derfor begrebet “non-decision
making”, som leder opmarksomheden hen pa:

“the extent to which and the manner in which the status qou oriented persons
and groups influence those community values and those political institutuions...
which tend to limit the scope of actual decision-making to “safe” issues”
(Bacharch & Baratz, 1969:61, her citeret fra Thomsen, 1999:10)

Lukes (1974) diskuterer hans to forgengere og tilfgjer endnu en dimension - den
bevidsthedspavirkende magt.

”A may exercise power over B by getting him to do what he does not want to do,
but he also exercises power over him by influencing, shaping or determining his
very wants.” (Lukes, 1974:23).

Lukes argumenterer for en magtopfattelse, der inkluderer undersggelsen af:

"the many ways in which potential issues are kept out of politics, whether through
the operation of social forces and institutional practices or through individuals’
decision.” (Lukes, 1974:24, fremhavelse i org.).

Lindgren (2000:336) karakteriserer ovenstaende magtopfattelser som falger:
e magt besiddes
e magt strammer ned oppe fra en centraliseret kilde
e magt er primart repressiv

Mayo (2000) anvender Lukes teori til en slags kategorisering af forskellige
empowermentforstaelser i lokalsamfundsprojekter. Selvom Lukes ofte er blevet
lest som en reprasentant for en nulsumsdefinition af magt, mener Mayo, at
Lukes tilgang rejser “questions of continuing relevance about the nature of
power and the structural and ideological barriers to empowerment which need to
be challenged...” (Mayo, 2000:3). Iser begrebet om bevidsthedspavirkende magt
anvender Mayo indenfor en Gramsciansk optik:

"This third dimension can be located within wider debates about ideology and
hegemony, the power of dominant interests to shape the framework of debates, the
generally accepted ‘common-sense-view of what is and what is not thinkable.”
(Mayo, 2000:3).

Fokus flyttes til en forstaelse af de dominerende interesser, som skaber rammerne
for hvad der kan tenkes, og pa denne vis er begrebet bevidstheds-kontrollerende
magt stadig aktertilknyttet og vidt forskelligt fra det relationelle syn pa magt.

Med reference til erfaringerne fra engelske lokalsamfundsprojekter identificerer
Mayo tre typiske processer og opfattelser af empowerment hos projektaktarer:

1. Lere spillets regler og deltage i det. Borgerdeltagelse i en top-down
initieret og designet strategi ses primart som middel til en mere effektiv
implementering af projektet. Det bliver en top-down indferelse af
empowerment, hvor der gives magt til at deltage, idet der gives
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information, viden og deltagelsesevner, men hvor agendaen og
handlingsrummet er klart “indkapslet” fra starten.

I en dansk sammenhang er det nok begrebet borgerinddragelse, der kommer
nermest pa denne “smalle” empowermentvariant.

2. At udvide spillets regler - feks gennem at udfordre “non-decision-
making” gennem selv at introducere emner til udviklingsdagsordenen.
Tage en pro-aktiv rolle indenfor den satte agenda. Borgere introducerer
deres egne punkter til dagsordenen, og omformer i en vis udstrekning
maske det konkrete projekts oprindelig ide.

Denne "dagsordenudvidende” og mere proaktive empowermentvariant var
tydelig i kvarterlgftprojektets startfase i Kgs Enghave, hvor borgerne - i farste
omgang i mod Kpghenhavns Kommunes gnsker - fik udvidet
kvarterlgftstrategiens virkefelt til ogsa at omfatte trafikregulering.

3. At @ndre spillets regler ved at sette mere fundamentalt spgrgsmal ved
det tenkbare og at opbygge nye handlingskapaciteter i forlengelse heraf.
En magt til at udfordre dominerende grundopfattelser og bevidst prave
at @ndre, hvad der overhovedet bliver betragtet som legitimt/ikke
legitimt, rationalt/ikke-rationelt.

Den sidste mere radikale variant kan f.eks. betegnes som
"dagsordensreformulerende” eller transformativ empowerment.

Mayo finder, at de fleste akterer i empowermentprojekterne, refererer til den
forste opfattelse af “indkapslet” empowerment. Hvis udgangspunktet, som vi
diskuterede tidligere, er at definere empowerment som bevidstgarelse, evnen til at
handtere og skabe ressourcer osv., sa er der kun begrenset
empowermentpotentiale i den farste empowermentype. | nogle tilfelde vil der
dog ske en lering ved at deltage i et top-down initieret projekt, og for eksempel
kan tilfgrsel af viden starte fremme laereprocesser, som senere danner baggrund
for mere vidtgdende empowermentprocesser (Hvinden og Halvorsen, 1996:7).

Den anden empowerment dimension er den, hvor aktgrer selv er med til at
designe dele af projektet indenfor den overordnede agenda. Denne type findes
ofte i malsetningen for de britiske empowermentprojekter, men Mayo anfarer
flere eksempler p4, at deltagernes bidrag til indholdsudfyldelsen begrenser sig til
mindre justeringer af mere symbolsk karakter (Mayo, 2000:4).

Den tredje empowerment form, hvor akterer setter spgrgsmalstegn ved det
tenkbare, og bevidst forsgger at @ndre selve Kkarakteren af projektets
handlesammenhange, samfundsmassige rammer og udvikler en evne til strategisk
ageren , finder Mayo mindre udbredt. Denne empowermentform indeholder en
grundleggende  bevidstgarelse, hvor  aktererne  udvikler indsigt og
forandringsorienteret viden om hvilke rammer og relationer de indgar i.

Den farste og anden empowerment form er formentlig ogsa den, som oftest
forefindes i skandinavisk lokalsamfundsudvikling. | evalueringen af lokale
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forsegs- og udviklingsprojekter i Sverige, Norge, Danmark og Finland
konkluderer Prahl og Olsen (1997) at:

».ofte er det en relativc mindre gruppe, der synes at kunne fa ggede
deltagelsesmuligheder i og med decentraliseringen. Desuden er deltagelse i
betydning indflydelse p& udformning af egne livsbetingelser ofte indirekte. Det
lokale nardemokrati er typisk et spargsmal om foreningers og lokale
organisationers involvering i udformningen af lokalomradet. Endeligt synes
deltagelsen primart at vare et spergsmal om deltagelse i udformningen af
civilsamfundssferen. Faktisk synes deltagelsesmulighederne i vores forseg m.h.t.
arbejdslivet at vare stort set fraverende, og hvad angar det politisk-administrative
system, synes de relativt begrensede.” (Prahl og Olsen, 1997:13).

Magt til - En relationel opfattelse af magt

Til at nuancere den aktgrbundne opfattelse af magt vil vi kort treekke pa teorier
om relationel magt. Poststrukturalisten Foucault og sociologen Bourdieu gar ind
og tilbyder en optik, der pa et meta-teoretisk plan klarlegger nogle af de faktorer,
som er pa spil i selve magtens virkemade. Disse indsigter kan vare gavnlige i
forhold til forstaelsen af empowermentprocessers kompleksitet, hvor bade
professionelle og deltagende borgere ikke altid er Klar over de magtprocesser, som
fungerer pa et mere skjult plan "bag om ryggen” pa aktgrerne.

Foucaults havde som mal at udvikle en magtens analytik der ikke, som ovenfor,
tog sit udgangspunkt i lov og suverznitet som givne stgrrelser. Det er ifalge
Foucualt ikke her magten findes. Pa forhand givne starrelser som statens
suverenitet og lovens foreskrifter er blot magtens “endepunkter” (Foucault,
1998:93).

”... power is not an institution, and not a structure; neither is it a certain
strength that we are endowed with; it is the name that one attributes to a complex
strategical situation in a particular society.” (Foucault, 1998:93).

Magt defineret som “det navn man giver en kompliceret strategisk situation i et
givet samfund”, kan vi for eksempel se i det trafik- og kvarterlgftpolitiske felt,
hvor magten “strammer” mellem alle de forskellige positioner og aktgrer, som er
en del af feltet. Abenlyse strategier, som for eksempel forsggene pa at introducere
en baredygtig trafikpolitik, kan ikke reduceres til den komplekse strategiske
situation, som de udspringer af og som de refererer tilbage til (jf. Dyrbergs 2001
diskussion af cirkulere magt-strukturer). Den komplekse strategiske situation -
som for eksempel det trafik- og kvarterlgftpolitiske felt - er en ikke-
substantialistisk kontekst af magtrelationer som danner baggrund for mere
tydelige strategier.

Foucaults magtopfattelse bygger pa filosoffer som Machiavelli og Nietzche
(Flyvbjerg, 1991:104) og de centrale foki i denne magtanalytiske tradition er at:
= De mader hvorpd magtudegvelsen sker (og ikke kun hvem der besidder
magt)
=  Magt analyseres som en strgm nedefra
= magt er primart produktiv
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(Lindgren, 2000:336)

I og med at magt findes overalt, i alle relationer og alle situationer, udvikles et
positivt og produktivt syn pa magt, hvilket muligger en plus-sumsopfattelse af
magten.

”The omnipresence of power: not because it has the privilege of consolidating
everything under its invincible unity, but because it is produced from one moment
to the next, at every point, or rather in every relation from one point to another.
Power is everywhere; not because it embraces everything, but because it comes from
everywhere.” (Foucault, 1998:93).

Nar magt pa denne made udgar fra alle aktgrer i samfundet, bliver det
relationerne i magtens virkemade, som bestemmer adgangen til, og brugen af,
ressourcerne i feltet. For eksempel boligpolitikkens fordeling af boligsociale
anvisninger i bestemte omrader og trafikpolitikkens ulige fordeling af
trafikstrammenes velferdsmassige omkostninger. Magt bliver m.a.o. ikke sa
meget et spargsmal om besiddelse af bestemte ressourcer, men et spgrgsmal om at
vare i stand til at "gare en forskel” og i et empowermentperspektiv hermed vare
i stand til at @ndre pa magtens strategiske situation.

Foucault leder i sine historiske analyser af blandt andet seksualitet og straf efter
de komplekse sammenkadninger af magt, viden og rationalitet.

”... the rationality of power is characterized by tactics that are often quite explicit
at the restricted level where they are inscribed (the local cynicism of power), tactics
which, becoming connected to one another, attracting and propagating one
another, but finding their base of support elsewere, end by forming comprehensive
systems...” (Foucault, 1998:95).

Magtens ~ “lokale ~ kynisme” kan ogsd  spores  findes ogsd i
trafikplanlegningsprocessen i Kgs. Enghave: Som en del af det arbejdet under
kvarterlgftet havde beboerne igennem en periode skrevet til virksomheder, hvis
lastbiler kerte gennem kvarteret, for at fa lastbilerne til at kare en anden vej, for
eksempel ud over Kalvebodbroen og Amager. En del virksomheder havde reageret
postitivt pa beboernes henvendelser og kerte nu en anden vej. | forbindelse med
byggeriet af Fisketorvet i Kgbenhavns Havn, opdager beboerne sa pludselig at
Kgbenhavns Kommune faktisk har anvist “Developerne” pa Fisketorvet, at de
skal kare gennem P. Knudsens Gade:

"Vi har skrevet til utrolig mange af de store firmaer. Blandt andet DSV - de
sammensluttende vognmand. Og der fik vi sa en kopi af det brev de havde faet
fra kommunen, for de havde faet vejen anvist.” (&gtepar i P. Knudsensgade)
“Der kunne de firmaer ga hen og vise et brev, det var Skanska, der sagde, vi har
faet at vide af Kgbenhavns Kommune, at det er den vej vi skal kere. S kunne
de fremvise at Kebenhavns Kommune synes man skulle kere ind ad Folehaven -
og der havde vi knoklet i jeg ved ikke hvor lang tid!”

(Inga Collaitz, Medlem af bydelsradet i Kgs. Enghave).

De kommunale embedsmands kan vare et led i denne magtens "komplicerede
strategiske situation”. De skal bade arbejde med storstilede projekter som
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@restad, revitalisering af Kgbenhavns Havn, Opera- og Skuespillerhus e.t.c. og sa
kvarterlgft, som kraever en helt anden indfaldsvinkel. Opsplitningen af den
kommunale forvaltning og magtens lokale kynisme viser sig for beboerne i Kgs.
Enghave i det brev som kommunen havde sendt til entreprengrerne.

Flyvbjerg (1991) pointerer i sin analyse af magt og rationalitet i et
trafikimplementeringsprojekt i Aalborg, hvorfor det er vigtigt at skelne mellem
den traditionelle filosofiske formalrationalitet, som er en fornuftsbaseret
almengyldig rationalitet (udviklet eksempelvis med baggrund i Habermas’
kommunikative etik), og sa en foucaultsk realrationalitet som er
kontekstafhengig, og som til stadighed udvikles midt i magtkampenes lokale
centre. Sat lidt pa spidsen, eksisterer den traditionelle filosofiske
formalrationalitet kun som et ideal i planleggernes/embedsmandendes
bevidsthed. | den konkrete og reale planlegning, bestemmes rationaliteten af de
konstant tilstedeverende magtforhold - rationalitet bliver til evig tilbagevendende
rationalisering i magtens sker.

Foucaults og Bourdieus bidrag til diskussionen om empowerment er primert
pointeringen af, at det er magtrelationernes virkemade, som er interessant.

Empowerment bliver primart et spgrgsmal om at forsta magtens virkemade -
hvordan fungerer relationerne, hvilke forestillinger er de bundet op pa, og
hvilken sammenhang mellem viden, magt og rationalitet er pa spil pa forskellige
niveauer. Herfra kan forandring starte. Selvom det virker som en nasten
uoverkommelig bevidstgarelsesproces, ma modmagten formes midt i de
magtrelationer aktgrne selv er en del af. Det vil sige, at der ogsd ma ske en
erkendelse af de mere ubevidste strukturer og diskurser som kan virke “bag om
ryggen” pa aktererne. | dette perspektiv bliver bevidstggrelse og empowerment et
spergsmal om “magten til at gare en forskel” (Dyrberg, 2001).

Magten til at gere en forskel leder pa sin vis tilbage til iser Mayos tredje
empowerment dimension, hvor empowerment netop var et spergsmal om at
kunne udfordre tingenes tilstand og sette spargsmal ved og &ndre ved den
dagsorden, som var sat i udgangspunktet. |1 forhold til trafikpolitikken, kan
empowerment for eksempel vere et spgrgsmal om, at interesser som far ikke var
tydelige i debatten kommer til orde, og at selvfalgeligheden i den dominerende
opfattelse af trafik og trafikregulering bliver udfordret.

2. 3 Sammenfatning

Bade den aktartilknyttede og den relationelle opfattelse af magt tilbyder relevante
vinkler i forhold til konkrete analyser af vertikale og horisontale
empowermentprocesser.

Den aktgrtilknyttede opfattelse af magt er anvendelig, fordi der eksisterer
objektive uligheder, dominansstrukturer og ulige fordeling af adgang til
ressourcer (jf. iser Bourdieu). For eksempel har borgerne i Kgs. Enghave alt andet
lige, haft svert ved at blive hgrt de sidste 20-30 ar i forhold til kvarterets
trafikforhold, og det politiske og administrative niveau i Kebenhavns Kommune
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har, alt andet lige, haft en stabil magtbase hvorfra der stort set er prioriteret imod
gnskerne fra beboere i Kgs. Enghave.

Den aktgr-tilknyttede magttilgang kommer delvist til kort i forhold til at forsta
de mere skjulte magtrelationer. Selvom for eksempel Kgbenhavns Kommune gar
ind og laver en borgerinddragende proces som kvarterlgft og fra efteraret 2000 en
forhandlet trafikplan for Kgs. Enghave, er der stadig mange faktorer, som
blokerer. De skjulte magtformers virkeméade tematiseres i Foucualts teoretiske
univers, som de komplekse sammenbindinger af kontekst, viden, rationalitet og
magt.

Foucaults opfattelse af magt som produktiv og allestedsnazrvaerende indebarer, at
der ogsa er en allestedsnarverende modmagt. Den stabile magtrelation er udtryk
for en fastlasthed i forholdet mellem magt og modmagt, som hvert gjeblik kan
bryde ud i en antagonistisk magkonfrontation.

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

Den stabile magtstruktur kan tendere mod en hegemonisk magtstruktur, som for
eksempel nar borgerne i Kgs. Enghave synes indlejret i et ulige magtforhold i
forhold til "kampen om byrummet”. | et Foucaulsk perspektiv er det, som ligner
en hegemonistisk magtstruktur, blot udtryk for en midlertidig(?) stabilitet i
magtens virkemade.

"Domination is in fact a general structure of power whose ramifications and
consequences can sometimes be found descending to the most incalcitrant fibers of
society. But at the same time it is a strategic situation more or less taken for
granted and consolidated by means of a longterm confrontation between
adversaries.” (Foucault, 1982: 226).

Forandringsprocesserne i Kgs. Enghave er netop et eksempel pa, at de
modstninger som ligger gemt i en langvarig tilsyneladende konsensus om en
strategisk situation, er ved at bryde frem til overfladen. De lokale aktarer i Kgs.
Enghave prgver at konfrontere og @ndre den strategiske situation, som har
betydet at kvarteret gennemstrgmmes af kolossale trafikstramme.

Samtidig er arbejdet med at @ndre pa trafikforholdene i Kgs. Enghave udtryk for
nye eksperimentelle planlegningsformer. Magt forstaet som produktivt og som
udspringende fra alle akterer — ogsa nede fra det helt lokale niveau - bliver s&rlig
interessant i lyset af den pluralisering af styreformer som governance - herunder
for kvarterlgftet, er udtryk for.

3. Governance og planlaegningsparadigmer
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| det folgende skal vi diskutere, hvordan de planlegningsprocesser, som udspiller
sig i kvarterlgftregi, kan forstas i lyset af de ovenstaende diskussioner.

Kvarterlgftpolitikken prasenteres oftest som:
- det mest udviklede praktiske eksempel pa en dialogisk "kommunikativ”
planlegningsstrategi (Sehested, 2001),
- som del af en generel planlegnings- og forvaltningsudvikling i retning af
governance/netverksstyring (Engberg, 2000, Jessop, 1998; Stoker, 1998).

Governance betegner en politik og planlegningsproces der, i modseatning til
klassisk government, inddrager forskellige akterer pa flere niveauer og hvor
styring og politikudvikling i netverk spiller en afggrende rolle i design og
implementering af politikkerne (Sehested, 2001; Jessop 1998; Rhodes 1997). Selve
governance begrebet beskriver alene en &ndret organisering - og ikke det politiske
indhold af denne organisering. | sig selv er det derfor et temmelig bredt begreb
og "Governance can refer to any mode of coordination of interdependent
activities.” (Jessop, 1998).

Governance kan identificeres pa forskellige niveauer (Jessop, 1998:30), men ofte
flyder de forskellige niveauer sammen. Kvarterlgftprojekter involverer saledes
bade de lokale beboere, lokale organisationer, kommune samt flere statslige
institutioner. Relationerne mellem alle disse forskellige niveau indfanges af den
feltanalytiske tilgang, som diskuteres nedenfor.

Fordelene ved en governance organisering er bla. den ressource- 0g
effektivitetssynergi, der kan opsté ved, at parter pa tveers af sektorer og grenserne
mellem offentlig og privat organiserer sig i netveerk. Herved overkommes nogle
af ulemperne ved en hhv. ren markedsmaessig eller hierakisk government styring,
men samtidig giver det en stigende kompleksitet, blandt andet fordi
styringsnetvaerkene ofte er lgst forankret uden nogen fast institutionaliseret
beslutningsstruktur. Governance rummer derfor en rakke styringsdilemmaer (jf.
Jessop, 1998:41f.) , som kort fortalt bestar i

e Samarbejde versus opportunisme: Samtidig med, at der i netverket arbejdes
pa at sikre tillid i samarbejdet, reducere kompleksitet, forhandle
spilleregler og sa videre, eksisterer risikoen for at deltagerne i samarbejdet
agerer oppurtonistisk i forhold til at sikre deres egne eller deres
organisatoriske baglands interesser. Et overdrevent fokus pa konsensus
og konfliktminimering mellem parterne kan blokere for “kreative
spaendinger” og lering gennem konflikt i samarbejdet.

e Abenhed versus lukkethed: Det er ngdvendigt, at etablere en lukkethed for at
sikre et tet samarbejde mellem de involverede parter. P4 den anden side
kan lukketheden forhindre en fleksibilitet i udskiftning af eller
rekrutering af nye potentielle samarbejdspartnere. Hvis netveerket
omvendt er for abent, kan det medfere en ringe forpligtelse mellem
parterne i netverket og pa denne made fordre en oppurtunisme.

e Styring versus fleksibilitet: Strategisk styring kan overkomme mangler ved
en markedsmassig ressourceallokering, men kan samtidig hindre en
dynamik i samarbejdet. Fleksibilitet kan forhindre problemerne ved en
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regelounden hierakisk praksis og forhindre et fastlast lock-in i gamle
rutiner, mens ulempen kan vere at en for Igs styring.

e Ansvarlighed wversus effektivitet: Diffus ansvarsplacering kan lede til
konflikter om kompetencefordeling og ansvarsforflygtigelse. Omvendt
kan en meget formel ansvarsplacering mindske fleksibiliteten - specielt,
hvis der kraves hurtige beslutninger i et stadigt skiftende miljg. 1 andre
situationer kan en formel ansvarsplacering skabe klarhed over de enkelte
personers roller og skabe effektiv handlekraft.

I analysen af kvarterlgftet som udtryk for en governance styring og planlegning,
skal vi kort diskutere tre perspektiver pa planlegning

1. det kommunikative perspektiv, hvor ideen om planlegning funderet pa en
kommunikativ rationalitet (jf. Habermas) er fremtredende

2. det magt- og konfliktorienterede perspektiv, hvor asymmetriske magtrelationer
i politik- og planlegningsprocessen betragtes som et grundvilkar.

3. social kapital perspektivet, hvor fokus er tillidsopbygning

3. 1 Det kommunikative perspektiv

Sehested (2001) diskuterer, hvordan dansk planlegning traditionelt er funderet pa
mere instrumentelle principper, men i takt med at governanceorganiseringen
vinder frem, indeholder eksempelvis byplanlegningen flere og flere elementer af
en kommunikativ planlegningsstrategi.

”... det centrale i den kommunikative planlegning er en samfundsmassig proces,
der sikrer, at vardier, interesser m.m. bliver afklaret pa en rigtig made.” (Sehested
0g Hansen, 1997).

I den kommunikative planlegning er fokus pa planlegningsprocessen fremfor
planlegningsmalet, og borgerdeltagelse prioriteres hgjt for at fremme kvaliteter
som forstaelse, demokrati og solidaritet:

"Nar det er rendyrket kommunikativ planlegning, er sproget dagligdagens sprog,
0g det tekniske sprog er et af mange sprog som man lytter til. Argumenter baseres
ikke kun pa en instrumentel rationalitet, men debat, der bygger pa mere moralske
og folelsesmassig rationaler er i hgj grad tilladt.” (Sehested og Hansen,
1997:127).

Kvarterlgftprojekterne ses ifglge denne tankegang som udtryk for en
kommunikativ planlegning, fordi projekterne bygger pa en proces hvor borgere
inddrages og pa en udvidelse af demokratiet hvor borgere som ellers ikke vil blive
hart, hares (Sehested og Hansen, 1997; www.kvarterloeft.dk).

Rapporten ”Konsensusstyring i kvarterlgft” (Engberg m.fl, 2000) analyserer
samarbejdet mellem de forskellige parter involveret i kvarterlgft og konkluderer
at kravet om konsensus er dominerende og styrende for projekternes succes.
Rapporten diskuterer, hvordan konflikter kan lgses af beslutninger i styregruppen
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pa hgjeste led, men den diskuterer kun sporadisk de problematikker der er pa
spil i et dagligt netvaerkssamarbejde. Er det sa nemt at na til konsensus? Hvilke
parters interesser bliver dem som danner konsensusfundamentet og hvilke
interesser overhgres?

Det kommunikative planlegningsparadigme kan teoretisk trekke pa Habermas’
teori om den kommunikative handlen, hvor deltagere gennem en intersubjektiv
kommunikativ forstaelse og samtale, finder frem til det bedste argument og den
bedste lgsning i en given diskurs (Andersen, 2000). Den etiske og normative
fordring er at se den kommunikative handlens principper praktiseret i
samfundskonstituerende institutioner, lovvasen og forvaltning.

En af forudsatningerne for, at deltagerne i en diskurs kan na frem til det "bedste
argument” er, at deltagerne overholder visse procedurelle krav. F.eks. at alle
deltagere hares, ingen udelukkes, der afsts for strategisk opportunistisk handlen
o0g, at der sker en magtneutralisering, sa alle deltagere kan lzgge deres hensigter
dbent frem. Evnen til kommunikativ handlen betragtes i Habermas’ teori som
universelt iboende sproget og den menneskelige natur.

Det kommunikative ideal ses i kvarterlgftet i form af malet om, at alle skal have
mulighed for at vere med til at lgfte kvarteret, der afholdes borgermader,
nedsattes arbejdsgrupper, etableres dialogfora og sa videre.

Flyvbjerg og Richardson (1998) skriver i "In search of the dark side of planning
theory” hvordan det kommunikative planlegningsideal er meget langt fra den
virkelighed, der typisk kendetegner  praktiske planlegningsprocesser.
Kerneargumentet er, at ingen situation kan veare fri for magt. Her savner vi dog
en klarere skelnen mellem policyprocessens design- eller idefase, der sagtens kan
have elementer af fri dialog og kommunikation) og s& gennemfgrelsesfasen, hvor
ulige magtrelationer bliver afggrende for om ideen kan blive til praktisk politik og
planlagning.

3. 2 Det magtorienterede perspektiv

I "Rationalitet og magt” (1991) analyserer Flyvbjerg, hvordan magt hanger
sammen med rationalitet og hvordan magt har en rationalitet "som rationaliteten
ikke kender”. Der er pa denne vis et hierakisk forhold mellem rationalitet og
magt, hvor den der har magt oftest ogsa kan gennemtvinge sin rationalitet.

Den pronesiske vidensform

Flyvbjerg argumenterer for samfundsvidenskabernes kontekstafhengighed og
udvikler en teori om “det konkretes videnskab”. Dette sker med baggrund i en
dekonstruktion af det klassiske teoribegreb, der hviler pa en forestilling om
kontekstuafhangig og universel viden. Flyvbjerg griber tilbage til Aristoteles’
modstilling af de forskellige vidensformer: episteme; pronesis og techne, og han
udvikler begrebet om pronetisk forskning. Herudfra argumenteres for en
praktisk, kontekstafhangig teoretisk tilgang til case-studier, der gar det muligt at
komme txt pa de magtspil ger sig geldende i planlegningsprojekter.

Pronesisk forskning bygger blandt andet pa strategisk udvalgte case-studier. Disse
tilbyder muligheder for fordybelse i forholdet mellem magt og rationalitet. Pa
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grund af detaljerigdommen giver case-studiet gode falsifikationsmuligheder.
Generaliseringsmulighederne pa baggrund af et casestudie er ifelge Flyvbjerg
undervurderet. Case-studiet kan via "det gode eksmemples magt” pavise en raekke
aspekter som er nasten almengyldige.

Flyvbjerg ger sig dog ikke sa mange overvejelser om, hvordan hans egen analyse
kan generaliseres og spergsmalet er om Flyvbjergs analyse ikke, ihvertfald
bagefter, er blevet anvendt til at generalisere for meget. Miljget i Aalborg
kommunes forvaltning var efter sigende meget specielt, og skal tages in mente i
sammenligning med andre kommunale forvaltninger. P4 denne made er Aalborg
casen maske ikke blot en ”paragdigmatisk” case men ogsa en “ekstrem” case, der
beskriver et mere ekstremt forhold mellem rationalitet og magt.

Til den kontekstfglsomme analyse af magtprocesser anvender Flyvbjerg Foucaults
magtanalytik og omformer denne til at gelde mere nutidige case-studier. De
teoretiske og metodiske landvindinger Flyvbjerg udvikler til studiet af “det
konkretes videnskab” er blandt andet at:

e Magt producerer rationalitet og omvendt

e viden, sandhed og rationalitet producerer magt, men der er et ulige forhold
mellem de to.

e Den "gra” metode anvender umiddelbart ubetydelige kilder, eksempelvis
referater, breve osv.

e Magt er ikke alene aktgr-tilknyttet - den allestedsnarverende, produktiv og
findes i alle menneskelige relationer.

e Magtforhold anskues i positivt i plus-sums perspektiv, ikke i et nulsums
perspektiv - fordi nogle far mere magt, far andre ikke mindre. Magtforholdet
@ndrer blot karakter.

e Istedet for at spgrge hvem, hvad og hvorfor nogle har magten, ma man
sperge hvordan nogen har magten. Dvs. hvordan magten udgves.

Fokus er pa strategier, diskurser og mikro-magten, som vi diskuterede tidligere i
forhold til empowerment.

Disse udsagn og metodologiske retningslinier til et studie af magt og rationalitets
forhold, er inspirerende, fordi de inviterer forskeren til at analysere magt- og
rationalitets former i kilder, man normalt ikke vil tillzegge den store betydning.
Det er den “grd metodes” fordelagtige side. Men hvor stopper analysen? Der
bliver et meget stort metodologisk spillerum for forskerens analyse og
elaborering, fordi selv de mindste detaljer kan indeholde udsagn om forholdet
mellem magt- og rationalitet. Det kraver, som med megen kvalitativ forskning, at
forskeren tydeligger sin egen position og forforstelse (jf. Bourdieu) samt pa
mere traditionel vis systematiserer udvelgelsen af de "gra kilder”.

Som Bislev (2000) diskuterer af ligger der maske i Flyvbjergs analyse en implicit
idealistisk vurdering af trafik- og miljgprojektet i Aalborg. Projektet lykkes ikke,
fordi de oprindelige malsetninger i trafik- og miljgplanen ikke nas. Flyvbjerg, og
for den sags skyld Foucault, preciserer ikke pa samme méade som Bourdieu,
forskerens egen rolle i forskningsprocessen. Denne precisering savnes og er
maske medvirkende til at normative vurderinger sniger sig ind over Flyvbjergs
foucaulske og realpolitiske tilgang til forskningen. Handelstandsforeningen i
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Aalborg star i Flyvbjergs studie sterkt overfor den tekniske forvaltning, og
Flyvbjerg tolker dette som et delvist bevis pa at trafikplanens demokratiske
potentiale mislykkedes. At det i et Foucaultsk perspektiv blot er et eksempel pa
magtrelationernes virkeméde diskuteres ikke.

3. 3 Social kapital perspektivet

Governanceorganisering abner flere muligheder for netverksdannelser pa lokalt
plan og ifglge flere samfundsforskere fremmer governancetrenden en styrkelse af
samfundets sociale kapital (Hulgaard, 2001; Maloney, 1999). Healey (1997)
diskuterer med baggrund i en kommunikativ og institutionel opfattelse af
planlegning, hvordan governance styrker muligheden for dannelse af relationel
kapital. Healeys begreb om relationel kapital indeholder en del fellestrek med
det Bourdieuske social kapitalbegreb.

Social kaptial er udlagt pa vidt forskellig made, og begrebet er derfor mindre
anvendeligt uden en przcis definition. Putnam (2000) star for en
deltagelsesorienteret, tillidsbaseret og kollektivt orienteret definition, mens
Bourdieu modsat definerer social kapital som aktgrers potentielle netvaerk der
kan bringes i anvendelse for at opna feltets goder.

Iser horisontal empowerment har mange fazllesflader med social kapital forstaet
som handlekompetente netveerk. Stort set alle empowermentforskere betrager en
mobilisering af kollektive ressourcer som afgegrende for en varig
empowermentproces (Breton, 1994; Hvinden og Halvorsen, 1996:7; Friedman,
1992; McClenaghan, 2000).

Putnam definerer social kapital som "features of social organisations, such as
networks, norms and trust, that facilitate co-ordination and co operation for
mutual benefit" (Putnam, 1993a:41 i McClenaghan, 2000). Social kapital
defineres her som normer og tillid, der muligger en handling til felles bedste.

I den Bourdieuske optik vil et begreb som det "falles bedste” vare problematisk.
Der vil veere modstridende og et konstanttovtrekkeri i omkring definitionen af det
felles bedste - i hvert fald vil de forskellige agenter have forskellige
ressourcer/kapitaler, at mobilisere i kampen for at definere "det falles bedste” -
f.eks, det "gode byrum”.

I Putnams seneste empiriske analyse "Bowling Alone” er social kapital udtryk for
aktiviteter og netveerk i civilsamfundet, for eksempel deltagelse i middagsselskaber
og bowling. Sadanne malbare aktiviteter analyseres statistisk og Putnam
konkluderer, at den sociale kapital i USA er sterkt pa retur i USA (Hulgaard,
2001). I Putnams tilgang er det dog uklart, hvad den mere pracise sammenhang
mellem netveerks- og tillidsrelationer i det civil samfund og sa evnen til politisk
at arbejde for det "felles bedste”, bestar i.. Putnams analyseoptik virker bedst til
makrosociologiske analyser, hvor deltagelse i en eller anden grad kan males
statistisk.
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Bourdieus socialkapital begreb er helt anderledes. Ud fra en relationel magt- og
konfliktorienteret tilgang indfanger Bourdieus definition af social kapital de
netverk som individet aktivt kan gere brug af. Social kapital bliver de
netvaerksressourcer som en aktgr kan aktivere for at styrke sin position overfor
andre positioner i et givent felt;

"Social kapital er summen af eksisterende eller potentielle ressourcer, den enkelte
eller en gruppe har radighed over i kraft af et netvark af stabile relationer og
mere eller mindre officielt anerkendte forbindelser’, hvilket vil sige summen af
den kapital og magt, der kan mobiliseres i kraft af et sadant netvark.”
(Bourdieu, 1996:105).

I begge begrebsdefinitioner savnes nogle overvejelser af, hvad der definerer
henholdsvis “god og darlig” social kapital. En tillidsfunderet social kapital ( f.eks
bilisters indbyrdes solidaritet i FDM), som hos Putnam ses som Kkilden til
gkonomisk, social og demokratisk baredygtighed, kan i nogle tilfelde vere
bremsende og handlingsblokerende for “det falles bedste”, F.eks. hvis tillid og
konsensus blokerer for evnen til at forholde aktivt til modstridende interesser i
feltet.

Svagheden ved Bourdieus konfliktperspektiv pa social kapital er - i hvert fald i
en firkantet fortolkning - at der kun abner op for at forsta tillid mellem agenter
med samme position i feltet. Omvendt giver social kapital, som
handlekompetente netverk gode muligheder for horisontal empowerment.

Vores overvejelser gar i retning af en kombination: Varige empowermentprocesser handler
bade om, at de “dissmpowrede” skal have deres position styrket (og her er feks det
Bourdieuske og Friedmanske mobiliserings- og  konfliktperspektiv  relevant) og
empowermentprocessen skal ogsa ind i nogle baner, der fremmer evnen til at indga i
forhandlingsspil og alliancedannelser - og her er  governance/netvarkstyrings- og det
Putnamske tillidsopbygningsperspektiv perspektiv interessant.

Denne pointe kan helt overordnet ogsa udtrykkes som, at en firkantet
modstilling mellem et konflikt og konsensusperspektiv hurtigt bliver ufrugtbar,
jf. en Klassisk konfliktsociolog som Coser (1956), der i stedet foreslar at:

“Social conflicts makes possible a reassessment of relative power and thus
serves as a balancing mechanism which helps to maintain and consolidate
societies.” (Coser 1956: 137).

Coser lzgger op til at skelne mellem de ekskluderende “socialt uproduktive™ versus de
inkluderende “socialt produktive” konflikttyper.

Et socialt uproduktivt konfliktforhold mellem aktgrerne har en tendens til at skabe
selvdestruktive udviklingspor, dvs.: nul- eller minussum spil mellem aktererne. De til-
eller utilsigtede sociale omkostninger af f.eks. et dereguleret arbejdsmarked eller
ureguleret privatbilisme bliver eksternaliseret og henvist til bunden af det sociale
hierarki. Denne type konfliktrelationer og den gensidige mistillid mellem
aktarerne gger transaktionsomkostningerne, f.eks. til behandling af trafikulykker
og tab af menneskelig kapital. Dette kan over lengere tid ogsa kan skabe en krise
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pa systemintegrationsniveauet ved at svaekke den samfundsgkonomiske
effektivitet og tillid til lgsninger ,der fremmer det “felles bedste”/baredygtig
udvikling.

Socialt produktive transformerende konflikttyper kan derimod defineres som
konflikter, der abner op for nye "plus sums udviklingsspor” i retning af stgrre
social bearedygtighed. Sadanne spor er karakteriseret ved at det politiske system
og den offentlige diskurs accepterer konflikter, men pa en made der fremmer den
gensidige forstaelse mellem aktererne og samfundsmassige leringsprocesser
(Andersen, 2001).

4. Det trafikpolitiske felt

Med baggrund i ovenstaende diskussion af governance, styringsdilemmaer, magt
og empowerment, diskuteres i det falgende hvordan trafikpolitikkens rationaler
spiller sammen med kvarterlgftpolitikkens rationaler. Dette gares via (en skitse
til) konstruktionen af det "trafik- og kvarterlgftpolitisk felt”.

Bourdieu har i sine samfundsanalyser et Klart blik for magt- og
dominansforhold. Bourdieu tilbyder via begreberne kapital, habitus og felt en
analyseramme til forstaelse af de forskellige samfundsgruppers magt. Et af
Bourdieu’s formal er sdledes at kortlegge dominansstrukturer i samfundet pa en
mere dybtgdende made end for eksempel mere substantialistiske klasseanalyser
(Wacquant, 1993).

I analysen af beboernes muligheder for at deltage i et lokalt trafikpolitisk arbejde,
analyseres relationen mellem beboere og kommune- to aktgrer som i
udgangspunktet har forskellige interesser og ressourcer for at agere i det
trafikpolitiske felt. Der er pa forhand et asymmetrisk magtforhold mellem dem,
hvor kommunen har den tekniske og politiske viden og rationalisering, og
beboerne har den lokale detaljerede viden, foruden hvad de matte have af teknisk
og politisk indsigt. Det giver forskellige udgangspunkter for samarbejdet.

Bourdieus feltbegreb er anvendeligt i forhold til at analysere relationerne mellem
de forskellige trafikpolitiske akterer og positioner. En trafikbeslutning af
betydning for Kgs. Enghave involverer en mangde aktgrer og indskrives i en
mangde handlesammenhange pa bade nationalt, regionalt og lokalt plan.
Handlesammenhange skal forstas som de institutionaliserede
betydningsdannelser der ligger omkring, i dette eksempel, trafik- og
kvarterlgftspolitik. Mathiesen (2000) har med baggrund i Bourdieus feltbegreb,
udviklet en model, der kan danne rammen om en praktisk diskursanalyse.

Malet med en praktisk diskursanalyse er at indfange de aktuelle historiske og
samfundsmassige sammenha&nge som diskurser indgar i, og den afgrenser sig
explicit fra de 'rene’ diskursanalyser, hvor alene de tekstlige systemer af begreber
og definitioner er i fokus for analysen (Mathiessen, 2000).

Modellen kan sztte en ramme for konstruktionen af det trafik- og

kvarterlgftpolitiske felt, idet den sztter fokus pa de handlesammenhange der
udspiller sig omkring forskellige niveauer af trafik- og kvarterlgftpolitik.
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Relationerne mellem forskellige institutionelle betingelser og analyseniveauer er i
fokus.

Kvarterlgft indeholdt i starten fra statslig side ikke en tematisering af de trafikale
forhold, men i og med at strategien er helhedsorienteret, var der et nyt
handlingsrum for at borgerne kunne kempe for deres egen problemdefinition
og dermed en udvidelse af helhedsorienteringen.

Det trafik- og kvarterlgftpolitiske felt konstrueres med afset i Bourdieu til at
betegne det st af positioner, relationer og aktiviteter som har betydning for den
farte trafikpolitik i Kgs. Enghave. Bourdieu anskuer verden relationelt, som
bestaende af relationer mellem forskellige aktgrer som (via deres habitus) indtager
forskellige positioner i det sociale rum. Det sociale rum bestar af mere eller
mindre autonome felter der falger deres egen sagslogik. Et felt kan defineres som:

7.6t netvark eller en konfiguration af objektive relationer mellem forskellige
positioner. Positionerne er objektivt defineret i kraft af deres eksistens og de
bindinger, de patvinger de aktgrer og institutioner, der udfylder positionerne, i
kraft af deres gjeblikkelige og potentielle placering i relation til fordelingen af
forskellige former for magt (eller kapital), som giver adgang til de specifikke
fordele og goder, der star pa spil i det enkelte felt, og dermed samtidig i kraft af
deres objektive relationer til andre positioner (dominans, underkastelse, homologi
etc.).” (Bourdieu & Wacquant, 1996:84f).

Feltet kan betragtes som et spil, hvor de aktgrer som veelger at ga ind i spillet, er
med til at konstruere dets regler, samtidig med at de kemper om at vinde spillet.
Relationerne i feltet er altsa praeget af en magt som er allestedsnarveerende. Felter
kan overlappe hinanden, for eksempel kan et bureaukratisk felt overlappe det
trafikpolitiske felt, som igen overlapper en del af det socialpolitiske felt og sa
videre. Et helt overordnet magtfelt ligger over de andre felter.

Det interessante i en feltanalyse er, at aktgrerne, som kan vare en eller flere
aktgrer indenfor en institution, eller blot selve institutionen, reprasenterer et
bestemt handlingsrationale og en bestemt interessevaretagelse. Med andre ord er
aktgrerne representanter for bestemte positioner i feltet og det er relationerne -
tovtrekkerierne - mellem disse positioner- som er interessante (Mathiessen, 2000).

En aktars position skabes pa baggrund af akterens beholdning af kapital. Kapital
er en begrebskonstruktion, som angiver den materielle og socialkulturelle arv, der
danner udgangspunkt for forskellige akterers made at forholde sig pa i forskellige
felter i det sociale rum. Kapital kan mere pracist forstaes som gkonomisk, social,
kulturel eller symbolsk kapital, hvilket dog ikke skal uddybes her.
Grundleggende bestemmes aktarens handlingsrationale af dennes habitus.
Aktgrens position er en del af aktgrens habitus, men habitus indeholder ogsa alle
de dispositioner en akter har med sig fra tidligere deltagelse i andre felter.
Habitus kan defineres som et "tavst erhvervet handlingsheredskab”, og er med andre
ord lig summen af de praksiser, handlinger og tanker og forhistorie aktgren har
(Bourdieu og Wacquant, 1996).

Mathiesen (2000) har med baggrund i Bourdieus begreb om feltet konstrueret en
figur hvorigennem som skitserer feltets aktgrer og betydningssammenhange:
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De kulturelle og politiske processers
handlesammenhange

Politik-
formulering (o omms s
(retorik)

Den grafiske fremstilling af aktgrerne pa de forskellige niveauer er ikke et udtryk
for den aktuelle magtfordeling mellem aktarerne eller for positionernes
relationelle forhold til hinanden, men de giver overblik over de forskellige
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aktgrer og deres niveau- og betydningsmessige placering i den komplicerede
politiske beslutningsproces. Pilene pa modellen illustrerer hvordan de dagligdags
og mere lokale sociale omgivelser pavirker og skaber baggrunden for dannelsen af
overordnede politikker og betydningssammenhange. De samlede politiske
handlesammenhange bliver hermed et hele, konstitueret af bade dagligdags
omgivelser og overordnede betydningssammenhange.

Nedenstaende figur opridser nogle af de aktarer som har varet aktive i det trafik-
og kvarterlgftpolitiske felt i og omkring Kgs. Enghave, i perioden omkring 1996 -
2001. Figuren indfanger ikke de historiske forandringer som er sket i feltet, og
som kan have stor betydning for feltets nuverende konstellation. For eksempel
blev det gamle hovedstadsrad nedlagt i 1989, og som delvis erstatning blev HUR,
Hovedstadens Udviklingsrad, oprettet i sommeren 2000. Omstruktureringer i
kommune og ministerier, &ndringer i organisationers indflydelse samt selve
dannelsen af bydelsrdd og kvarterlgft har betydning for de politiske
handlesammenhange som dannes pa feltet idag.

Fordi vores fokus er pa trafikpolitik i kvarterlgftregi, behandler vi sammenspillet
mellem trafik- og kvarterlgftpolitikken. Vi mener allerede pd nuvarende
tidspunkt at kunne identificere en reekke modstridende positioner, hvilket denne
grafiske fremstilling af feltet derfor bearer preg af. En af de modstridende
handlesammenhaznge er for eksempel initiativerne rettet mod baredygtighed
overfor initiativer til at bygge flere motorveje og sikre trafikal fremkommelighed.
Ideen om fremkommelighed er ogséa i delvis modstning til kvarterlgftpolitikken
i Kgs. Enghave, hvor en bremsning af bilisternes fremkommelighed ses som et
redskab til at lgfte Kgs. Enghave kvarteret.

De aktarer og politikker som vi, i forhold til vores fokus, ikke opfatter som
modstridende, har vi fremstillet uden modsatningstegnene (> <). Som afsluttende
bemarkning er det dog vigtigt at understrege at denne grafiske fremstilling er et
forenklet og meget statisk udtryk for en dynamisk virkelighed i stadig forandring.
Der findes modstridende rationaler indenfor alle de vertikale og horisontale
relationer, det afhanger af hvilke briller man har pa. Vi har sagt sagt set pa
sammenspillet  mellem  trafik- og kvarterlgftpolitik, men indenfor
kvarterlgftpolitikken henholdsvis trafikpolitikken alene, kan der ogsa findes
mange modstridende elementer.
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Fig.. Handlesammenhange og aktgrer omkring Kgs. Enghaves trafik- og
kvarterlgftpolitik

Betydningssammenhange

e Internationale, nationale og regionale mals&tninger
for trafik og bypolitik

Beeredygtig trafikudvikling > < fremkommelighed og
veekst
Velferdsorienteret bypolitik > < vakstorienteret

entrepreneurialisme

Strategiske initiativer

< (restaden og
entrepreneuriel
planlaegning
< Vejbygningsplaner og
Statslige strategier for Agenda 21 trafikreguleringsplan

og baredygtig udvikling > som ikke statter
begrensning af f.ek 2.

Statslige strategier for Byudvalg
og kvarterlgft >

Lovforberedelse

By- og Boligministeriet (fra S -
for den 20/11/01), sBI, SFI, < rafikminister Politisk
- AT Vejdirektoratet, | strategi
Miljg- og Energiministeriet, EDM
NOAH, DCF >

Folketinget

Forandringsprocesserne i Kgs. Enghave

Prak.tlske Centralforvaltning
erfaringer

By- og Boligministeriet, . q iniceriet

Det statslige sekretariat for , . .
Kvarterlgft > Veldirektoratet, HUR

o De forskellige forvaltninger i Kgbenhavns Amt og
Kabenhavns Kommune.
e Borgerrepraesentationen i Kgbenhavn.

Administrative og organisatoriske netverk

e Kgbenhavns Kommunes Vej og Park
og Kgbenhavns Kommunens Kvarterlgftsekretariat.
e Kgs. Enghaves kvarterlgftsekretariat
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e Kgs. Enghave styregruppe
e Kgs. Enghave bydelsrad
e NOAH, DCF, FDM
e Markarbejder- og malgruppeadfzrd
e Medarbejdere i Kgs. Enghave kvarterlgftsekretariat
o Kvartlgftets arbejdsgrupper (aktive borgere)

Sociale omgivelser Kgs. Enghave og Stor-Kgbenhavn

e Hverdagskulturen som preaget af praktiske trafik- og
velferdserfaringer samt trafik- og
velferdspolitiskepolitiske forestillinger.

e Levevilkar som preget af netvark, organisering, lokale
fysiske, sociale, individuelle og symbolske ressourcer.

Som navnt i indledningen har implementeringsvanskelighederne af
kvarterlgftplanen og bydelsradets trafikpolitik meget at gere med de
modsatrettede rationaler, der er pa spil pa feltets kommunale, regionale og
nationale niveau. | den nedenstaende analyse diskuterer vi kort de forskellige
niveauer i feltet, men vi koncentrerer os primart om de niveauer, som udspiller
sig umiddelbart omkring Kgs. Enghave, herunder det kommunale og lokale
niveau.

4. 1 Det nationale niveau i feltet

Historisk har trafikpolitikken og trafikministeriet haft fokus pa
fremkommelighed. Mobilitet af biler, mennesker og varer skulle sikres. Denne
diskurs er ifalge Sgrensen (2000) stadig fremtredende i Trafikministeriet. Den
kommer blandt andet til udtryk i de trafikpolitiske beslutninger og i
Trafikministeriets publikationer. 1 1987 fremlagde Brundtland kommissionen
principper om baredygtig udvikling, hvor baredygtighed skulle interegreres i
alle sektorpolitikerne. Siden optrader trafikpolitikken som et mere og mere
komplekst felt, hvor mange indstanser har indflydelse pa udviklingen i - og
begreensningen af, trafikken. Trafikministeriet har formelt set arbejdet med at
indarbejde et bearedygtighedsperspektiv pa transportsektoren, men som Sgrensen
(2000) analyserer, sa h&@mmes dette arbejde af en raekke barrierer bade internt i
Trafikministeriet og i samarbejdet mellem trafikministeriet og andre centrale
ministerier.

Trafikministeriet har formelt set ansvar for lovgivning og politikudvikling pa vej-
og trafikomradet. Vejdirektoratet, som er en institution under trafikministeriet er
bade bygherre og driftsherre for motorveje, gvrige statsveje og tilhgrende broer og
tuneller. Samtidig er vejdirektoratet iflg. trafikministeriets hjemmeside nationalt
videnscenter for veje og vejtrafik (www.trm.dk, 2001). Ferdselsstyrelsen fik i 1997
ansvaret for udviklingsopgaver i relation til kollektiv trafik, primart med henblik
pa at reducere den Kkollektive trafiks bidrag til CO2-udslippet. | dag er
trafikministeriets faglige kompetence omkring planlegning af den lokale og
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regionale kollektive trafik samlet i ferdselsstyrelsen som har faet et egentligt
sektoransvar for udvikling af den kollektive trafik.

En af de forudsetninger som ligger til grund for diskursen om
fremkommelighed - og som ger det sa svart at endre den - er forestillingen om
at gkonomisk vakst automatisk medfarer starre biltrafik. Regeringen udtrykker
ogsa at det drejer sig om at “bryde sammenhzngen mellem vaekst i transportens milje-
0g sundhedsbelastning og vekst i skonomien”. (Regeringen, 2001:23). Hvordan det
mere precist skal gares, giver rapporten ikke handlingsanvisninger pa.

I selvsamme publikation retferdiggeres den stigende transportefterspgrgsel da
ogsa med fortsat gkonomisk vaekst: "Den gkonomiske vekst i samfundet ma fortsat
forventes at vare en central arsag til vaksten i transportefterspargslen.” (Regeringen,
2001:24).

At der ikke ngdvendigvis er nogen klar gkonomisk effekt af at udbygge
infrastrukturen blev allerede tematiseret i trafikplanen fra 1993;

"Med den standard det danske wvejnet har i dag, vil der ikke- bortset fra
etablering af de faste forbindelser - vare tale om regionalekonomiske effekter af
nogen betydning ved forbedring af det eksisterende vejnet, i det der ikke opnas
mearkbare effekter, hvis vejnettet udbygges mere, end der kapacitetsmassigt er brug
for.” (Trafikministeriet, 1993b:8).

P& trods af de fa gkonomiske effekter af forbedring af vejnettet, argumenterer
vejdirektoratet alligevel for at fremme motorvejsbyggeriet af hensyn til
samfundsgkonomien. Ifglge Vejdirektoratet koster det samfundet omkring 11
millioner om aret at have de nuverende bilkger pa motorvejene i Danmark. Den
anvendte udregningsmetode betragter al kersel pa under 100 km/t. pa
motorvejene som spild, og udregner det gkonomiske tab herved. (Vejdirektoratet,
2000).

Grasrodsorganisationen NOAH er sterkt imod dette fokus pa fremkommelighed
for bilister. NOAH betragter vejdirektoratet som en stat i staten, og vil gerne
have direktoratet nedlagt, da der efter NOAHs mening ikke er behov for flere
motorveje. Samtidig skal den kollektive trafik opprioriteres og der skal bedre
forhold for miljeet, cyklister, og baredygtig trafik (Dybroe, 2001). Dette
synspunkt deler NOAH med en lang rekke andre graesrodsorganisationer, blandt
andet Jyder mod overfladige motorveje, Naturfredningsforeningen, Dansk
Cyklistforbund osv. NOAH er meget aktiv i mediedebatten og sammen med
andre  miljgorienterede  grasrodsorganisationer  udtrykker  de  den
miljgforkempende position i det trafik- og kvarterlgftpolitiske felt.

Miljg- og Energiministeriet indtager ogsa miljg-positionen. Ministeriet varetager i
samspil med Trafikministeriet, lovgivning i relation til begrensning af trafikkens
udledning af eksempelvis CO2. Sgrensen (2000) der blandt andet analyserer
barriererne mellem Miljg- og Energiministeriet og Trafikministeriet, refererer
hvordan de to ministerier forer “de puniske krige” om henholdsvis
beredygtigheds- og fremkommelighedsdiskursen.
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FDM - Foreningen for Danske Motorejere - blev dannet i 1961 midt i bilismens
veksttid og er som interesseorganisation medlem af flere rad og udvalg
(www.fdm.dk). FDM tegner Klart bilisme positionen i det trafik- og
kvarterlgftpolitiske felt. Ifglge Jorg Beckmans interessante diskursive lesning af
forsiderne pa FDM’s blad motor fra 1961 til 1999, blev bilen i 1960erne sat ind i
en social og samfundsmassig sammenhang. ldag fremstilles bilen som ren
teknologi lgsrevet af sociale sammenhaenge og med tekniske lgsninger pa de
sociale risici, der er forbundet til bilismen (Beckmann, 1999).

HUR - Hovedstadens Udviklingsrad, blev oprettet i sommeren 2000 og er en ny
akter i feltet. HT er lagt ind under HUR som har ansvaret for den kollektive bus
og privatbanedrift samt trafikanlag til privatbilismen i hovedstadsomradet. HUR
er en form for aflgser for det hovedstadsrad, der blev nedlagt af den borgerlige
regering i 1989. I mellemtiden har de tre amter og to prim@rkommuner i
hovedstadsomradet lavet regionplaner hver for sig - uden nogen tydelig
koordinering. HUR er i de naste 4 ar bundet i sit arbejde af de regionplaner,
som netop blev vedtaget lige far HURs dannelse, og som var udtryk for svag
regional koordinering. Som rettesnor for HURs trafikplan-arbejde, naede
trafikministeriet ogsd at udgive “Grundlag for trafik- og miljgplan for
hovedstadsomradet” i sommeren 2000. Ifalge NOAH er planen udtryk for at
Vejdirektoratet og Trafikministeriet har "hevet alt op af skufferne” for at fremme
investeringer, som kan statte privat persontransport (NOAH, 2000).

Generelt er trafikpolitikken er et abenlyst tvaersektorielt politikomrade, idet en
mangde andre ministerier og akterer har indflydelse pa trafikudviklingen.
Trafikministeriet lovgiver pa trafikomradet, men er ikke selv herre over
trafikudviklingen. Udviklingen i privatbilismen reguleres for eksempel af de
gkonomiske strukturer i samfundet. Tilskud til pendling gives ofte ud fra et
argument om gget fleksibilitet pa arbejdsmarkedet og investering i vejanleg ud
fra at det giver gget vekst. Der er et bredt felt af akterer indenfor det erhvervs-,
arbejdsmarkeds-, finans- og skattepolitiske omrade som har indflydelse pa
trafiksituationen i Danmark. Finansministeriet pavirker befolkningens
forbrugsmenstre og skatteministeriet med indflydelse pa skatter og afgifter.
Justistministeriet setter rammerne for politiets arbejde i landets politikredse, hvor
det lokale politi administrerer ferdselslovgivningen (som igen udarbejdes under
Trafikministeriet).

4. 2 Regionalt niveau

Amterne har ansvaret for de regionale veje og har ofte de regionale busselskaber
under sig. Amterne kan via regionplanlagningen fastlegge
transportinfrastrukturen og transportmegnstrene i regionen. Pa denne made har
de, som ogsa fremfert af Transportradet, et stort ansvar for at legge strukturerne
til en baredygtig transport (Krawack, 1999). Samtidig indgar amterne i det
politiske spil, hvor for eksempel Kgbenhavns Amt anbefaler en udbygning af
Holbzkmotorvejen til 6 spor. Hvis denne udvides vil det skabe endnu mere kg-
trafik i gennem Folehaven, Ellebjergvej og P. Knudsensgade.
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Ambivalencen pa det nationale plan om rationalerne i trafikpolitikken, skinner
igennem i for eksempel regionplanerne for hovedstadsomradet som amterne og
centralkommunerne har udarbejdet. Ifglge den statslige udmelding til
regionplanrevision 2001 opfordres amterne til at planlegge for et "bymenster og en
byudvikling, der modvirker en fortsat kraftig vakst i transportarbejdet, idet der samtidig
skal tages hensyn til mobiliteten og regeringens arbejdsmarkedspolitik”. (COWI, 2000:36).

Som citatet viser skal planlegningen af transportarbejdet balancere mellem at tage
hensyn til mobilitet og skabelsen af et fleksibelt regionalt arbejdsmarked og at
modvirke forsat veaekst i trafikken.

4. 3 Kommunalt niveau

Kommunerne har ansvaret for at vedligeholde de kommunale veje og for at fore
trafiksikkerhedspolitik i kommunen. For eksempel afhjelpe trafikale problemer
ved at anlegge bump, rundkersler, stier, regulere lyssignaler, lave grgnne bglger
og fastsatte hastighedsgrenserne pa de kommunale veje. | dette arbejde fungerer
det lokale politi som medspiller og daglig observatagr af trafikkens udvikling i
kommunen. Alt afhengig af de lokale borgeres organisering, eksempelvis i form
af Agenda-21 arbejde, er disse ogsd med i trafikplanarbejdet, og de lokale
afdelinper  NOAH og DCF fungerer ofte som hgringspart ved
kommuneplanlzgningen. | forbindelse med kommunernes udarbejdelse af Trafik
og Miljghandleplaner, har en del kommuner ogsa eksperimenteret med
forskellige former for borgerinddragelse (Miljg- og Energiministeriet, 1996:11;
Thisgaard, 1999).

Kommunerne har mange virkemidler til at begrense bilkgrsel via
kommuneplanlegningen. For eksempel ved at planlegge i henhold til
stationsnarhedsprincippet og ved at prioritere en tettere byudvikling, med
erhvervsudvikling  lokaliseret tet ved  kollektive  trafikknudepunkter.
Transportradet som ogsd udtrykker baredygtighedspositionen, opfordrer
kommunerne til at anvende disse virkemidler (Krawack, 1999).

Siden 1992 har Miljg- og Energiministeriet ogsa opfordret kommunerne til at
udarbejde Trafik- 0g Miljghandleplaner i forbindelse med
kommuneplanlaegningen. Ministeriet opfordrer pa denne made til en lokal
proaktiv planlegning frem mod de statslige trafik- og miljgmalsetninger. En
evaluering af omkring 50 kommuners arbejde med trafik- og miljgplanlegning
viser dog, at "kommunene bade formelt og reelt kun i meget ringe omfang tog
udgangspunkt i overordnede statslige trafik- og miljgmalsetninger.” (Hovgesen
og Hansen, 1997:3). Nogle af de centrale mal med trafik- og mijlgpuljen var at
fremme planlegning i forhold til trafiksikkerhed, luftforurening, stgj, utryghed,
barriereeffekt samt visuelt miljg. En af arsagerne til at de statslige malsetninger
ikke  folges eksplicit, kan blandt andet vare den kommunale
konkurrencesituation, hvor lokalpolitikerne har behov for at profilere sig positivt
indenfor den givne valgperiode (Hovgesen og Hansen, 1997).

I Kgbenhavns Kommune adskiller den politiske og forvaltningsmassige
organisering sig pa mange omrader fra en typisk kommunal organisering. Forsgg
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med bydelsrad, afvikling af bydelsradsforsgg fra 2002,  kvarterlgft samt
overgangen fra magistrat til udvalgsstyre har skabt turbulens i
forvaltningsorganiseringen.

I 1998 overgik organiseringen af Kgbenhavns Kommune fra magistrat til
udvalgsstyre. Farhen fungerede den enkelte borgmester som direkte chef for sin
fagforvaltning, og et samlet magistrat varetog de overordnede opgaver sammen
med  Overborgmesterens  afdeling. | dag ligger den  primare
beslutningskompetence hos de enkelte politiske fagudvalg. Bygge- og Teknik
Udvalget har for eksempel et socialdemokratisk flertal mens en venstreborgmester
er formand. Det giver for bygge- og teknikforvaltningen et andet arbejdsrum,
hvor forvaltningen ikke blot er underlagt borgmesterens politik, men et bredt
sammensat udvalg.

Oversigt over Vej- og Parks forvaltningsmassige og politiske relationer

Bygoe- op Teknikudvalget
I

Bynge- og Teknikforvaltningens dimidion ™ Sekrefariat og IT-kontor
| | : |
Plandirekloratet Bygoedirskloratel Vej & Park

Direkdar for Vej og Park

Sakretariat =T Bkonomikontor

Trafikkontor Forvaliningskonior AnlEgskontor Drifiskontor Plan- o Udviklingskontor

Kilde: Engberg, 2000:45.

Ansvaret for trafikprojekter i Kgs. Enghave ligger primart hos Kgbenhavns
Kommunens Vej og Park afdeling, og de daglige sager i forhold til fysiske
projekter koordineres mellem Kgs. Enghaves kvarterlgftsekretariat og Vej og Park-
afdelingen. For nogle ar siden skete der omstruktureringer i Kgbenhavns
Kommune, og blandt andet blev Vej og Park-afdelingen lagt sammen.
Omstruktureringerne medfarte i starten vanskeligere vilkar for samarbejdet
mellem Vej og Park-afdelingen og kvarterlgftsekretariatet.

Forsgget med bydelsrad i 4 ud af Kgbenhavns 15 bydele startede i 1997. Ved
afstemningen i hele Kgbenhavn i efterdret 2000 blev det besluttet at nedlegge
bydelsradsforsggene ultimo 2001. Bydelsradsforsgget involverede en vis reel
decentralisering af den politiske og forvaltningsmassige kompetence. Hvert
bydelsrad havde eget budget, beregnet ud fra en fordelingsnggle som der fra start
til slut var voldsomme uenigheder om - béade i Borgerreprasentationen og
mellem denne og forsggsbydelene.

Pa veje og trafikomradet havde bydelsradet formelt kompetence til at &ndre pa de

lokale vejes udformning og skiltning osv , men det lille anlegsbudget beted, at
kun de mest basale reparationer kunne prioriteres. Driften af kvarterlgftet i Kgs.
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Enghave har vaeret meget integreret med bydelsradets forvaltning, hvilket ifalge
medarbejderne begge steder har medfert en nemmere sagsgang. Bydelen har
kunnet treffe en razkke beslutninger selv og borgerne har via bydelsradet veret
tet pa det politiske led i Kgbenhavns Kommune.

Kgbenhavns Kommunes 8. kontor, @konomiforvaltningen, huser samtidig
kommunens sekretariat for kvarterlaft. Sekretariatets opgave er at koordinere
kommunens i dag omkring 5 kvarterlgft og fungere som mellemled mellem
kvarterlgftene og resten af kommunens forvaltninger.

Det trafikpolitiske arbejde i Kgs. Enghave involverer is@r et samarbejde med
kommunens Vej og Park afdeling. Som rapporten “Konsensusstyring i
kvarterlgft” (Engberg m.fl 2000) diskuterer, sa ser embedsmandene i Vej og Park
kvarterlgft som et positivt tiltag, men de oplever samtidig en konflikt mellem en
helhedsorientering  til  Kgbenhavns  byudvikling  generelt, og s
helhedsorienteringen i de enkelte kvarterlgft. Hvor meget s@rpraeeg kan tillades i
den enkelte bydel? For eksempel har borgerne i Kgs. Enghave gnsket at fa rede
fliser pa fortorvene, men dette gnske er blevet afvist bla. af hensyn til at
fortorvene i Kgbenhavns Kommune skal have et ensartet przg.

Vej og Park oplever ogsd en konflikt mellem de forskellige niveauer indenfor
kommunen, hvor specielt beslutningskomptencen mellem medarbejderne i 8.
kontor og Vej og Park ikke altid er helt klar. Ofte er det i sidste ende
@konomiudvalget som tager de endelige beslutninger i relation til kvarterlgft -
mens Vej og Park sidder med det daglige driftansvar. Borgerinddragelse under
Kvarterlgft som mere kompliceret end traditionel borgerinddragelse:

"Med kvarterlgft er det lidt mere taget, fordi der har man flere forvaltninger
involveret - specielt gkonomiforvaltningen og det centrale kvarterlgftsekretariat.
Man har faktisk gjort denne her proces meget mere kompliceret ved
borgerinddragelse end det, vi er vant til. Der er mange flere akterer og mange
flere, der gnsker et ansvar. Det kraver et stort arbejde at fa processen til at lgbe
nu. Det var enklere for,” (Engberg, 2000:48).

Sammenlegningen af Vej og Park i 1998 har gjort nogle ting lettere. For eksempel
kreever kvarterlgftinitiativerne @stetiske Igsninger i kombination med trafikale, og
koordineringen af denne indsats er blevet nemmere efter sammenlagningen af
Vej og Parkafdelingen.

4. 4 Sammenfatning

Det er ikke kun vertikalt i feltet, at positionerne strides. Ogsa horisontalt finder
tovtreekkeriet mellem forskellige positioner sted. | relation til vejprojekter skal
Vej og Park koordinere med 8.  kontors kvarterlgftsekretariat.
Kvarterlgftsekretariatet formulerer en politik om borgerinddragelse og
helhedsorientering, en politik som igen stammer fra det Statslige
kvarterlgftsekretariat og By- og Boligministeriet. Denne position stader pa sin vis
sammen med holdningen i Vej og Park, hvor helhedsorientering til tider opleves
som et svart handterligt krav, og hvor borgerinddragelsen i forbindelse med
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kvarterlgft opleves som problematisk, fordi det ikke er Vej og Park, der sidder
med den endelige beslutningskompetence.

Med Bourdieus optik har Trafikministeriet, Vejdirektoratet, FDM og en raekke
politikere, historisk set udfyldt en position i det trafikpolitiske felt, som gjorde
diskursen om fremkommelighed til feltets "doxa”. Da Miljgministeriet begyndte
at stille et krav om introduktion af baredygtighed udfordredes magtrelationerne i
feltet og der blev sat spgrgsmalstegn ved feltets doxa. Tovtraekkeriet mellem de
forskellige positioner og mellem diskurserne om fremkommelighed og
beredygtighed prager stadig feltet, og gar igen pa regionalt og lokalt niveau.

Kvarterlgftsekretariaternes position om borgerinddragelse og helhedsorientering
mader ofte barrierer i forhold til trafikpolitik og fysiske anlegsendringer. Den
kommunale forvaltning er styret af det politiske miljg i kommunen og har nogle
sagsgange, hvis mere bureaukratiske rationalitet, kan ligge langt fra de lokale
borgeres rationalitet. Samtidig oplever kommunens embedsmand en konflikt
mellem helhedsorienteringen pa lokalt niveau og sa helhedsorienteringen pa et
overordnet kommunalt niveau.

Positionerne blandt de lokale borgere i Kgs. Enghave varierer, og afhenger tildels
af hvilke projekter borgerne har vearet engageret i. Nogle udtrykker en optimistisk
holdning til planlegningsforlgbet af kvarterets indre vejnet. Andre er starkt
forbeholdne overfor mulighederne for at man som borger kan &ndre ved
kvarterets fysiske udtryk, og deres opfattelse af de kommunale institutioner
preges heraf. De belyses nermere i det falgende.

5. Kvarterlgft og trafikpolitik i Kgs. Enghave

| det fglgende skal vi se nermere pa de lokale processer med at udarbejde og
implementere de trafikpolitiske malsatninger i kvarterplanen. Der fokuseres i
forlengelse af ovenstdende pa magtrelationerne og disses @ndring i processen.

5. 1 Udarbejdelsen af kvarterplanen

1997 blev brugt til en informations- og debatfase herunder 5 temaborgermader
(beskeftigelse; bolig og byfornyelse; det fysiske miljg; det sociale miljg; kultur og
idreet). Cirka 300 borgere deltog i maderne, og der blev nedsat 15 arbejdsgrupper.

Trafikspargsmalet blev fra starten et samlende tema for kvarterlgfterne:

Gennemgaende er der stolthed og bevidsthed om bydelens kvaliteter... Ligesa
gennemgaende er en fzlles holdning til trafikken: den er praget af vrede
og afmagt. | artier har bydelens befolkning varet vidne til en trafikplanlzgning,
der foregar hen over hovedet pa dem og ikke tager hensyn til omradets trivsel.
Resultatet er en trafikbelastning, der ganske enkelt er sundhedsfarlig og
gdeleeggende for bydelens fremtid. En @ndring af bydelens status bade
indadtil og udadtil er helt afhengig af en gennemfarelse af lasninger, der effektivt
kan minimere trafikmangden gennem bydelen. Netop trafiksaneringer vil
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med ét slag kunne &ndre omradets karakter, sa er der hdb om at kunne
fastholde og tiltrekke ressourcesterke beboergrupper... ” (Kongens Enghave
Bydel, 1998:25f, vores fremhavelse).

Flere borgere betegner denne farste idefase som positiv og oplaftende. Beboernes
diskussioner og prioritering i forhold til kvarterets trafik, sammenfattes af
falgende beboer:

"Det starste problem er trafikken. Og det var ogsa det alle beboere var enige om,
da man startede kvarterlgft, og man havde de farste mader. Alle var enige om at
trafikken.... - det var ogsa derfor der blev lagt sa stor vegt pa Den Gronne Nerve.
Da P. Knudsens Gade var en overordnet vej, sa skulle man gere alt for at
beskytte Borgbjergvej, og Stubmellevej og Mozartsvej, for de blev brugt som
gennemkersel”. (Egtepar i P. Knudsens Gade)

Trafikken blev kollektivt artikuleret som et problem, og opbakningen udover de
aktives kreds blev dokumenteret i en spgrgeskemaundersggelse udfert af
kvarterlgftet i foraret 1998, hvor trafikproblemerne scorede hgjest. (Kongens
Enghave Bydel, 1998b:17f).

Vi var med da kvarterlgftet havde en interviewundersggelse i foraret 1998. For
at here hvad borgerne mente var mest presserende at fa gjort noget ved. Og det
var den overordnede trafik. Og det kan godt undre mig, at det ogsa gjaldt i
Haveforeningerne. Men det har jo noget at gere med at de yngre, de har jo barn
der skal i skole. Og de skal jo over og felges, og de &ldre skal over.” (AEgtepar i
P. Knudsens Gade)

| januar 1998 diskuteres arbejdsgruppernes  projektforslag pa en
kvarterlgftkonference med 110 deltagere. Projektforslagene blev derefter forelagt
styregruppen og kvarterplanen blev skrevet.

De forslag som man umiddelbart ville prioritere pa det fysiske omrade i 1998, er
beskrevet i kvarterplanen som:

Bydelens veje og stier

e Skiltning om hastighedsnedsattelse i kvarterne

e  Markeringer af vigtige overgange med rumlestriber

e Kgs. Enghave bydelsskilte

e Reetablering af Bavnehgj Allé (trebeplantning og @ndring af fortove)
e  Skiltning af eksisterende stisystem

De overordnede veje
e Skiltning om hastighedsnedsettelse, herunder ®ndring af skiltning s&
gennemfartstrafik og uvedkommende tung trafik ledes ud pa motorvejsnettet
o Undersggelse og analyse af trafik, forurening mv.

Kvarterplanen lister falgende mere langsigtede projekter:
¢ Byens Grgnne Nerve

+ Forskannelse af stationerne, Grgn Bydel, generelt

+ Rundkarsel ved Ellebjergvej/P. Knudsensgade
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¢ Trafikforbedring med indsnavring og begrgnning af Ellebjergvej/P.
Knudsensgade

Det nationale koncept for kvarterlgft tematiserer i sin farst udgave ikke trafikale
forhold, selvom disse kan have selvstendig betydning for et kvarters forfalds- og
gentrificeringsprocesser (Bjernskau, 1999).

I Kgs. Enghave var der blandt de aktive hurtigt konsensus om, at kvarterets
trafikforhold var en vigtig brik i bydelens "lgft”. “Den gennemkarende trafik skal
kraftigt reduceres, grensevardierne langs de gennemgaende veje skal overholdes og
luftforureningen skal nedbringes.” (Kongens Enghave Bydel, 1998:12)

Kvarterplanen nzvner flere typer af trafikbelastninger: trafikmangden,
trafiksikkerheden for bern og @ldre samt at trafikarene opsplitter bydelens
kvarterer. Her udover skitserer kvarterplanen en lang rekke malsetninger for
@ndringer i det fysiske miljg, hvoraf en del efterfalgende er blevet konkretiseret.

5. 2 Kvarterplanens godkendelse

Efter kvarterplanens udarbejdelse i foraret 1998 startede forhandlingerne om
projekternes godkendelse og konkretisering. Kvarterplanen blev forelagt
falgegruppen (bestar af centralt placerede embedsmand fra samtlige forvaltninger
i Kgbenhavns Kommune) og blev politisk behandlet i Kgbenhanvs Kommune og
Regeringens Byudvalg.

Kvarterplanen blev generelt modtaget positivt, men embedsmandene i
Kgbenhavns Kommunes Vej og Park afdeling kunne blandt andet ikke statte
forslaget en sporvognslinie og et badeland i kvarteret. Ligeledes var
embedsmendene skeptiske overfor nogle af de trafikale forslag i kvarterplanen og
mente ikke at forslagene om en reduktion af den overordnede trafik hgarte til
indenfor kvarterplanens rammer. | modereret form blev kvarterplanen godkendt
af borgerreprasentationen den 18. juni, 1998.

I maj 1998 afholdtes en stor demonstration i Kgs. Enghave. Der blev protesteret
mod kommunens afvisende behandling af kvarterplanens trafikforslag, blandt
andet med henvisning til at Nordvest efterfalgende var blevet tildelt midler til
udarbejdelse af en trafikplan. Trafikborgmester Sgren Pind (V) lovede senere at
afsette penge til udarbejdelse af en trafikplan for Kgs Enghave.

5. 3 Holdninger til bilisme og trafikplanlagning

Fer vi gar over til at analysere implementeringen af kvarterlgftets trafikpolitik,
kan der vare grund til at dvaele ved de lokale aktgrers holdninger til bilisme og
trafikplanlegning. Har de urealistiske forandringer i trafikforholdene - eller kan
de affinde sig med et vist niveau af trafik? Er kritikken af trafikken blevet et
samlingspunkt, der er til at tage og fale pa - modsat f.eks mere komplekse sociale
problemer? Hvor ligger kimen til deres gnsker om at &ndre pa trafikforholdene?

"[Jeg harer tit falgende] ” Nar du valger at bo i byen, sa ma du tage trafikken...
Men da vi valgte at bo her, der var trafikken her ikke. Sa det er ikke mig der
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har valgt trafikken - det er trafikken der har valgt vejen!” (Beboer i P. Knudsens
Gade).

Gar der en grense for hvor meget trafik der er rimelig - selv i en storby? P.
Knudsensgade i Kgs. Enghave har siden 1974 veret registreret af Vejdirektoratet
som en gade hvor grenseverdierne for stgj og forurening overskrides
(Vejdirektoratet, 1974). De rent empiriske og handfaste eksempler pa et trafikalt
belastet mijeg i P. Knudsensgade har altsd veret kendt siden 1974. Som
supplement til disse registrerbare indikatorer, kommer ikke umiddelbart
kvantificerbare problemer ved trafikken: utryghed, stress, barriereeffekter samt -
specifikt i Kgs. Enghave - den generelle falelse af at kvarteret har veret overset
politisk i flere artier.

P& trods af, at der er flere protester mod trafikken nu efter kvarterlgftet er
dannet, er det gennemgaende moderate holdninger til bilisme som udtrykkes.
Typiske er flg. forholdsvis moderate udsagn:

”Hvordan ville det idelle kvarter se ud for dig?”

"Sa skulle P. Knudsens Gade snavres noget ind...Man kan ikke fa bilerne vak.
Man ma lzre at leve med dem, og de ma lzre at leve med os. S& ma man gare
nogle tiltag sa vi begge to kan vere der ikke. Man kunne godt sige, jamen bilerne
de ma slet ikke kere derinde, men det kan man jo ikke. Dem som fyrer sadan
noget af, det er jo ikke lade sig gerligt.”

(Beboer i musikbyen og aktiv i Agenda 21-gruppen)

Umiddelbart er det lidt uforstdende at man igennem bydelen skal have sadan en
trafik som ikke har noget med bydelen at gere. Det er et irritations moment, og
det er derfor jeg har de briller pa jeg har. Det er jo ikke fordi - bilerne er der og
det er fornuftigt nok og man kan ikke klare sig uden og transport og sa videre,
men det er nogle biler der er bydelen uvedkommende (Beboer i haveforeningen
Frederikshgj).

Den ovenfor citerede beboer har valgt ikke at engagere sig i kvarterlgftet.
Beboeren har veret meget aktiv i forbindelse med sine barns skoleveje, men pa
trods af en ihzrdig indsats oplevede de aktive foraldre, at deres arbejde ikke
gjorde en forskel. Beboeren vil godt "give den en skalle igen”, hvis der kommer
trovaerdige udspil “ovenfra”, men gider ikke spilde tid pa narreverk: Denne
beslutning er taget pa baggrund af en vurdering af det realistiske i en sadan
indsats:

”Det er som om beslutningstagerne er helt underlagt privatbilisten og biltrafikken
i det hele taget...sa bruge en masse tid pa noget der ikke forer til noget - det ville
vare en frustration at bruge sin fritid pA. Men omvendt, hvis det var nogle mal
og lesninger og entusiasme s synes jeg det ville vare utroligt vigtigt at gere noget
ved det..Det er ogsa det der Kgbenhavnersyndrom, at tingene er delt op i en
masse direktorater og afdelinger, der arbejder med hver sit omrade. Der skal en
helt anden indfaldsvinkel til og en helt anden made at organisere tingene til for
at det kan rykke”

(Ikke aktiv i kvarterlgftet)
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I Kgs. Enghave er en udbredt bemarkning at andre ikke-lokale mennesker bare
"karer forbi”. Som en beboer svarer pa spgrgsmalet om hvordan resten af
Kgbenhavn ser pa Kgs. Enghave:

"Jamen de ser jo ikke pa det overhovedet. De karer jo bare forbi ikke? De stopper
ikke op. Det er der heller ikke nogen grund til, altsa. Vi har ikke verdens laekreste
gade fyldt med spzndende fiskebutikker, eller spendende et-eller-andet butikker.
Hvis vi havde sadan en gade ville man maske kare hertil. Der er ikke noget at
komme til Kgs. Enghave for, andet end for dem der bor her".

Citatet illustrerer noget af den polariseringstendens mellem de mobile og ikke
mobile, som Massey (1997) diskuterer i forhold til et geografisk relationelt
rumbegreb, og som Adams (2001) ogsa er inde pa:

"Even when they live in close psysical proximity to each other the mobile wealthy
and the immobile poor live in different worlds. The high confined time-space
domes inhabited by the poor may be statistical abstractions, but they have an
unyielding strength... To the wealthy, the poor are often invisible; because of the
height and speed at which they travel, the wealthy tend to see the world at a lower
level of resolution.” (Adams, 2001:123).
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5. 4 Trafikpolitikken i kvarterlgftets midtfase

Efter de forste konflikter om udarbejdelsen af kvarterplanens strategier og
arbejdsplaner, startede arbejdsgrupperne med deres arbejde. Denne fase af
kvarterlgftet kan betegnes som starten pa planlegning nedefra”.

5. 4. 1 Borgernes arbejde med kvarterets trafik

Det er oplagt, at Mayos farste empowerment dimension (borgerinddragelse) er pa
spil i kvarterlgftprojektet. P& trafikomradet kan man ogsa tale
dagsordensudvidende empowerment, den anden empowerment dimension, idet
lokalomradet "vandt” over Kgbenhavns Kommune i den indledende strid om
hvorvidt  trafikregulering  overhovedet  kunne  vaere  omfattet at
kvarterlgftstrategien.

Arbejdsgrupperne om det fysiske miljg, har primert arbejdet med tre projekter:

a) Den Grgnne Nerve. Forslag til et sasmmenhzangende grgnt vejforlgb gennem
kvarteret og sammenbindingen en rekke bymassige funktioner.

b) Stisystemer der letter adgangen til havnen og de grgnne arealer.

c) Overordnet trafik.

Ideen om Den grgnne Nerve blev hurtigt udformet i kvarterlgftets startfase og
det efterfolgende forlgb ligner et langstrakt forhindringslgb. F.eks skulle
“honorarsagen” med Kgbenhavns Kommune afklares. Denne sag drejede sig om
at de kommunale embedsmand skulle betaling for arbejdet som i forbindelse
med kvarterlgftets arbejdsgrupper Alene dette problem gav store forsinkelse og
var en del af baggrunden for kvarterlgftsekretariatets senere satsning pa at danne
et formaliseret partnerskab med Vej og Park om udarbejdelsen af en samlet
alternativ trafikplan

Planen for Den Grgnne Nerve blev dog godkendt og nogle af elementerne

i planen er pt. under udferelse - herunder en ny pladsdannelse og
trafikindsnavring pd Borgbjergvej. Dette er det farste starre synlige resultat af
Den Gragnne Nerve.

Ideen om et sammenhangende stiforlgb gennem bydelen og ud over Tippen er
delvist realiseret i en plan, som dog midlertidig blev sat i bero i efteraret 2000,
blandt andet pa grund af et forslag om byggeri af “Skave huse til Skave
Eksistenser” pa Tippen. Det medfarte frustration for de beboere som havde brugt
mange aftener pa at planlegge stiernes forlgb:

"Og sa haber vi, at det arbejde vi har lagt i de efterhdnden tre ar snart barer
frugt. Med trafikken og med stier og veje... De har lovet os sa mange ting, nu ma
vi se. De taler ogsa om de der sakaldte grenlender bygninger [skeve huse til skave
eksistenser], de skal lave derude pa Tippen. Og s& kan det vere at hele vores
stisystem ryger i vasken. Vi ved det ikke!” (Beboer i Musikbyen)

Den overordnede trafik har iser drejet sig om at begrense den gennemkgrende

trafik pa P. Knudsensgade; omdirigere noget af trafikken sa den kerer ud over
Kalvebodbroen; indsnzvre P. Knudsensgade og anlegge en rundkersel i krydset
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ved Sjelar Boulevard. Sidstnazvnte er i 2002 topprioriteret i Agenda 21 gruppen (
se senere)

| 2000 blev der afsluttet en arkitektkonkurrence om Sydhavns Plads. Formalet
med projektet er at skabe bedre forbindelser mellem bolig- og erhvervsomrade.
En arkitektuddannet beboer som ikke er aktiv i kvarterlgftet, forteller om
arkitektkonkurrencen og udtrykker bekymring for om projektet nu ogsa vil
komme beboerne i det oprindelige Kgs. Enghave tilgode, eller om det i hgjere
grad vil rette sig mod de planlagte dyre boligbyggerier pa Teglholmen. Samtidig
er det karakteristisk at arkitektforslagene alle skulle sgge at fa det bedste ud af de
eksisterende trafikforhold:

Jeg har anmeldt konkurrencen - det var ret spaendende! Der bliver lavet en
konkurrence hvor man afslappet kan kigge pa, hvad kan man ggre. En
arkitektkonkurrence er jo ikke bundet - man har fri fantasi og visioner - men det
barer konkurrencen slet ikke preg af - man simpelthen er underlagt den
trafikstgj! Og man tager ikke stilling til det i vinderforslaget.. Man prover at
arrangere noget som skal se ud som et lgft, men uden at ggre noget
grundlaeggende ved trafikken

Tror du arkitektkonkurrencen kan blive et samlingspunkt for hele bydelen?

Det jeg tvivler pa. Det er ikke lige den form for aktiviteter, der savnes og som
man har brug for her i Sydhavnen.

Beboer i Haveforeningen Frederikshgj

5. 4. 2 Kvarterets indre trafik — en relativ succeshistorie

Arbejdsgruppen, som har arbejdet med Kgs. Enghaves indre trafikforhold, har
iser koncentreret sig om at udarbejde planen for "Den Grgnne Nerve”., som er
et grent forlgb, som binder de 4 forholdsvis fysisk og socialt adskilte bydele
(Frederiksholm, Baunehgj, Musikbyen og Haveforeningerne) sammen.

Vores arbejdsgruppe om  Den Grgnne Nerve har haft et rigtig godt samarbejde
med kommunen og bydelsradet . Vi er en af de grupper, som har arbejdet bedst
sammen pa tvars. Samtidig har kommunen haft nogle tanker hen i den retning,
som vi har fundet frem til. S& jeg tror, at det er derfor de har varet meget
positive.” (Beboer i musikbyen og aktiv i arbejdsgruppen om ”Den
Grgnne Nerve”).

Processen med udarbejdelsen af planen for Den Grenne Nerve er en af
kvarterlgftets succeshistorier. Som pa flere andre omrader er der dog tale om en
meget langsom implementering, der knap nok er pabegyndt endnu. Det er stadig
et abent spgrgsmal om planen realiseres fuldt ud.

I forhold til den horisontale empowermentdimension er det verd at fremhave at

borgergruppen bestod af beboere fra alle kvarterets boligomrader. Det felles drive
var intentionen om et stisystem, der bandt bydelen bedre sammen.

52




Agteparret Britta og Bent Drews, der blev karet til bydelens borgere i 1998 siger
f.eks. at de var

" ret skeptiske i starten, fordi der er tre bydele i Kgs.Enghave... | starten, da vi
lavede den grenne nerve var Baunehgj for sig selv..samarbejdet mellem
Musikbyen og os hernede (Frederiksholm) har veret fantastisk godt og s3 kom
Baunehgj alligevel med.”

Drews @gteparret sammenligner samarbejdet i Den Grgnne nerve pa tveers af de
traditionelle opdelinger i bydelen med arbejdet i den anden gruppe om den
overordnede trafik, som gik i oplgsning. De mener, at Den Grgnne Nerves succes
skyldes, at deres umiddelbare  samarbejdspartnere:  bydelsrddet  og
kvarterlgftorganisering har vearet “tet pa”. Samarbejdspartnerne for den anden
gruppe var "langt vek”. Samtidig har gruppens arbejde fra starten vere praeget af
en realistisk strategi, der ikke wudfordrede de overordnede regionale
trafikstremme. Forslaget om Den Grgnne Nerve er hidtil en af de eneste planer
fra kvarterlgftets trafikgrupper som er blevet vedtaget i Kgbenhavns
Borgerreprasentation. Siden efteraret 2001 - er enkelte af elementerne i Den
Grgnne Nerve ( etableringen af en ny plads pa Borgbjergvej) ved at udfert i
kvarteret.

Samlet set har beboere og kommunale planleggere haft et konstruktivt
samarbejde i designfasen og der er sket en vis grad af tillidsopbygning. | forhold
til Den Grgnne Nerve har kommunen blandt andet veret positiv, fordi borgernes
gnsker ikke er gaet direkte imod kommunens eksisterende planer. De har ikke
rokket ved nogle af de overordnede politiske planer for trafikafvikling i
hovedstadsomradet.

5. 4. 3 Skuffelsens eller staedighedens politik

I et par andre afgrensede delprojekter under kvarterlgftsorganiseringens
trafikgrupper hvor beboerne har veret medplanleggere, har Kgbenhavns
Kommunes holdning og adferd imidlertid medfart skuffelse og irritation blandt
deltagerne;

" Vi har haft problemer med Kgbenhavns Kommune flere gange. P Baunghgj
Allé, hvor der skulle plantes nye treer og geres noget ved gaderummet, gnskede
borgerne at treerne kom til at st anderledes. S& de sad virkelig i mange mader,
og besluttede at treerne skulle std zigzag. Og der sidder s nogen med fra
Kgbenhavns Kommune. Gruppen var meget langt fremme med de konkrete
planer og tegninger, og farst her kommer Kgbenhavns Kommune sa og siger, at
det kan ikke lade sig gere fordi der ligger kabler i jorden! Og sa bliver de borgere,
der har siddet og knoklet med at det skal std i zig-zag, smadderirriteret over at
have siddet og knoklet med noget som bare er uladsiggerligtt Kommunen ma
have vidst i forvejen, at der ligger kabler i den vej... Derfor synes jeg ikke vi har
faet den statte og opbakning som vi burde have haft fra Kgbenhavns Kommune"
(Inga Collaitz, Medlem af bydelsradet i Kgs. Enghave).

Eksemplet med treerne pa Baunehgj Alle illustrerer det, som man kunne kalde
skuffelsens politik. Oplevelsen af skuffelse i form af mangelfuld facilitering af
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“bottom- up” planlegningen fra planlegger og embedsmandsniveauet traekker
naturligvis energi ud af processen. Eksemplet illustrerer ogsa en mere generel
pointe; barrierne  for borgerinddragende eller empowermentorienterede
planlegningsprocesser ligger mindst ligesd meget i det institutionelle kompleks’
evne til at veere en effektiv og troveerdig facilitator, som i at mobilisere legfolket.

Det naste eksempel illustrer dog, at skuffelsen over manglende facilitering ogsa i
nogle tilfelde kan vendes om og styrke stedigheden og vedholdenheden blandt
de mobiliserede aktarer.

Nogle beboere har efter et nedsléende mgde med kommunen besluttet at handle
selv:

"Jeg haber at de far gjnene op for, at der er ngdt til at ske noget. Ellers sa gar vi det
selv. Nu gider vi ikke vente mere. Nu har vi sat de blomsterkummer op. Vi fortsztter -
Vi ger noget uden at sperge, men vi gor det med det sigte, at vi ikke vil have den
trafik ude pa vores vej". (Beboer i Musikbyen).

Blomsterkummerne er sat op for at blokere for den gennemkgrende, tunge trafik.
Vejen er en privat fzllesvej og opfattelsen af, at man selv kan &ndre pa private
veje, blev tydelig pa et trafikseminar afholdt af Kgbenhavns Kommune. "For du
var jo ogsa pa det seminar, hvor han sagde at vores vej er en privat fzllesvej. Og vi kan jo
egentlig nasten gare hvad vi vil." (Beboer i Musikbyen).

Eksemplet illustrerer, hvordan mobilisering, kompetenceopbygning og
forventningsskabelse ogsd kan resultere i en “stedighedens politik™:
empowermentprocesser, der ikke stopper nar forventningerne i ferste omgang
ikke indfries. Opsa&tningen af blomsterkummerne er en fin illustration af
Foucaults pointe om, at magt skaber modmagt og som sadan over tid kan vere
produktiv og nyskabende.

5. 4. 4 Den overordnede trafik

P. Knudsens borger kaldes jeg, her spiser jeg min mad, sa hvis de ker den anden
vej, sa vil jeg vare glad. For bern og @ldre skal ha’ fred, det kan i nok forstd, det
kan i sikkert leve med, og vi vil gj forga.

(uddrag fra sang til demonstration pd P. Knudsensgade den 15. maj,
1998)

Beboerne i arbejdsgruppen om den overordnede trafik har iser diskuteret det
uretferdige og paradoksale i, at trafik som sagtens kan kgre en anden vej skal
kere gennem kvarteret. P. Knudsens Gade er som navnt en sterkt trafikeret
regionalgade med en fartgrense pa 60 km/t. pa trods af, at der ligger skole,
fritidshjem og boliger helt ud til vejen. Arbejdsgruppen har arrangeret
demonstrationer og igennem  flere ar skrevet mange breve til
kommunalpolitikere, embedsmand og virksomheder med transport gennem
kvarteret. Forsgget pa at @ndre pa trafiksituationen og de overordnede og
forholdsvis usynlige magtrelationer bag, er ikke lykkedes, og en falelse af treethed
og skuffelse har meldt sig.
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Trafikken pd P. Knudsens Gade blev i 1968 ikke opfattet som et markant
problem.

”Var der ikke nogen lokal protest mod det?”

"Nej det var der ikke. Jeg tror slet ikke vi kunne overskue at der kunne komme sa
meget trafik. Vi kunne jo sa heller ikke have gjort noget, det er s noget andet.
Dengang var der jo ikke ner s& mange biler. Der holdt maske fire biler hernede ad
gaden!”

(AEgtepar i P. Knudsensgade)

Der var dengang protester, men slet ikke af samme omfang og vedvarenhed som i
1990érne. En af begrundelserne for de vedvarende protester i dag er en historisk
bevidsthed - en kollektiv hukommelse..

”Hvorfor har | et bedre sammenhold idag?”

"Det er nok fordi, i hvert fald de @ldre, der har boet herude i mange ar kan se
hvordan kvarteret er skudt i senk af myndighederne. Sa holder vi mere sammen. Og
man har faet samarbejde med Musikbyen. Det er sket igennem kvarterlgftet. Man har
fundet ud af, at nar man star sammen, sa far man nok mere ud af det.” ( Aldre
®gtepar i P. Knudsensgade)

Citatet viser, hvordan kvarterlgftet har fremmet en social kapital opbygning, hvor
de tillidskabende og forandringsorienterede relationer opdyrkes. Der har blandt
andet varet arrangeret en demonstration i P. Knudsens Gade.

Fik i nogen reaktioner pa den demonstration?

Det var i fjernsynet. Men det hjelper ikke noget alligevel. Og de fik sedler over i kabet.
"Hvis det ikke var ngdvendigt, hvorfor sa ikke kere den anden vej”. Og sa sagde
nogen at det var meget lengere - ja, men det er ogsa hurtigere. Det er ikke s3 mange
stop og det er billigere i benzin”. (Agtepar i P. Knudsensgade)

Et af problemerne med trafikken gennem P. Knudsens Gade er den vanetrafik
som ligesa godt kan tage vejen ud over Kalvebodbroen. Arbejdsgruppen om den
overordnede trafik har i mange ar foreslaet at @ndre skiltningen i Hvidovre:

"Der er vravl med skiltningen herude. | dag star der Kebenhavn C og Malmg, i
stedet for at man ogsd havde Kebenhavn V derovre. Og var sa besverligt at flytte det.
Det er Sgren Pind jeg har haft mange diskussioner om det. Det er besverligt, det vil
tage mange ar at lave det... - men det tog ikke mange ar at fa Malmg pa, i stedet for
Drager. Nu star der Malmg - det kunne de lave med det samme!” (Agtepar i P.
Knudsensgade).

Nedenfor vises billeder fra Holbakmotorvejen i Hvidovre ved kersel mod
Kgbenhavn. Billedet til FOROVEN viser den aktuelle skiltning, mens billedet til
FOR NEDEN viser den skiltning arbejdsgruppen i Kgs. Enghave gerne vil have.
Formalet med skiltningen er, at forhindre at biler til Vesterbro og Sydhavnen
tager vejen igennem Kgs. Enghave. | stedet foreslar beboerne, at bilisterne tager
Amagermotorvejen.

Billeder fra Holbakmotorvejen ved karsel mod Kabenhavn
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Kgbenhavns Kommune har tilsyneladende ikke arbejdet for at @ndre ved
skiltningen, selvom det ma betragtes som en overkommelig @ndring. Et problem
kan vere at skiltningen ligger i Kgbenhavns Amt, der som det tidligere citerede
&gtepar, Drews fra P.Knudsensgade udtalte er “langt vaek”. Men som Drews
fremhzvede kan amtets grundige forvaltningsprocedurer ikke veare en
uoverstigelig barriere, da det varet muligt at @ndre pa skiltningen Drager/Malmg
for nylig. Beslutningsprocesserne og implementeringsprocessen i forhold til
vejskiltningen i forhold i @resundsregionsprojektets infrastrukturelle flagskib: nemlig
@resundsbroen - der har langt lavere trafikgennemstrgmning end Sydhavnen -
var pa plads fer broens &bning.

Skiltningen til det imagemassige flagskib pa den danske side af
@resundsregionen - den endnu ubeboede @restad - har da ogsa veere pa plads for
flere ar siden. Tovtrekkeriet om vejskiltningen understreger, at vaegtningen af
skiltningsbehovene helt afhanger af hvilken symbolsk og politisk position, som
skiltningsbehovet er funderet i. Kvarterlgftaktarenes
“skiltningsgovernancenetverk” har i denne sag ikke vare sa effektive som
@resundsregionsprojektets governancenetvark.

Den forelgbige status pa den trafikale del af kvarterlgftet er en skakmat situation,
hvor der er begyndt at komme bevegelse i forhold til den indre trafik, men ikke i
forhold til den overordnede.

Trafikborgmesterens position udtrykkes blandt andet gennem fglgende statement
til lokalavisen:

"Man bliver ngdt til at holde sig realistisk til, at Centrumforbindelsen,
Ellebjergvej og P. Knudsens Gade er overordnede hovedfardselsarer. Det skal efter
min mening forstas sadan, at de indgreb, der kan geres, kan - om jeg s& ma sige
- ikke have en kolossal karakter, men ma overvejes ngje og angribes i forhold til
nogle overordnede malsztninger.” (Sydvest Folkeblad (1999).
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At indgrebene i forhold til P. Knudsensgade ikke ma have en “kolossal” karakter
begrenser ogsa et andet af kvarterets gnsker. Igennem fem ar har bade politiet,
beboere og Ellebjerg skole papeget den uheldige udformning af krydset P.
Knudsensgade/Sjelgr  Boulevard/Borgmester — Christiansensgade.  Borgmester
Christiansensgade er anlagt som den primare vej igennem krydset, da den indtil
1986 blev anvendt som gennemkerselsvej for biler, der skulle ud over
Sjellandsbroen. 1 1986-88, samtidig med opfarslen af Kalvebodbroen og
Amagermotorvejen blev Borgmester Christiansensvej lukket med en bussluse.
Idag skal bilerne holde til venstre, fordi de skal fortsztte af P. Knudsensgade,
men vejen healder stadig til hgjre. Det medfarer at biler (inklusive politiet selv) i
for hgj fart kommer ud af kurs og karer ind i muren lige fer Ellebjerg Skole. Ved
den omtalte murstrekning ferdes omkring 500 bgrn hver dag. For fire ar siden
blev en cyklist draebt pa cykelstien, da en bilist mistede kontrollen. Der er sket
flere uheld med materielskade pa bade bil og mur, og ved sidste uheld skulle
muren bygges op igen fra grunden (Narpolitet, 9. August 2000).

Beboerne i arbejdsgruppen under kvarterlgftet landede efter grundige overvejelser
pa kravet om en en rundkersel, som hidtil er blevet afvist pa Radhuset - blandt
andet med henvisning til behovet for flere undersggelser og beregninger.

Et andet forslag er, at hastigheden i P. Knudsensgade bliver nedsat fra de 60 km/t
i dag til 50 km/t. Det vil dog ikke fjerne problemet med bilister, som karer for
steerkt og mister herredemmet over deres bil, men det vil dog sikre en fredeligere
skolevej. Det lokale politi har ogsd igennem flere ar gjort opmarksom pa
muligheden for at opsatte et autovern pa P. Knudsensgade ved Ellebjerg Skole.
Indtil videre er gnsket ikke blevet imgdekommet.

5. 4. 5 Mulighederne for empowerment

En af de beboere, som har valgt at ga aktivt ind i kvarterlgftets arbejde med trafik
og som ud fra en realistisk, projektmager indstilling har veret aktiv hele vejen
igennem de forskellige processer, opsummerer mulighederne for indflydelse,
empowerment og lysten til at veere aktiv pa fglgende made:

"Jeg synes jo altsa stadigvak ikke at vi bliver serlig meget inddraget i det. Jeg var
i en gruppe der havde med sterre veje at gere..Vi har nasten opgivet det. P.
Knudsens Gade og Ellebjergvej kan vi ikke gere noget ved. Det er en ringvej. .. Vi
har veret meget inde og tale med politikere og forskellige andre hgje instanser,
men Vi synes ikke rigtig at der sker noget. Dem ovre fra kvarterleft, gor jo ogsa
hvad de kan. Skriver til de rigtige myndigheder, men stadigvek bliver det udsat
0g udsat.

Der var mange aktiviteter for tre et halvt ar siden af folk her. P& alle mulige
ting. Men det er som om det er kogt meget ned nu. Det er nok ogsa fordi, der sker
ikke s3 meget som vi havde forventet, da vi gik ind i det som ildsjele. Gladen
har vi stadig, os der er tilbage, men det er som om at ilden er ved at kere pa
végeblus efterhanden...Men  jeg bliver ved selvom de siger: nu udstter vi det til
naste ar og naste ar og til sidst er man jo en gammel mand, og sa er det jo ikke
sikkert at man gider mere!”.
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‘ (Beboer i Musikbyen)

P& trods af at engagementet blandt borgerne er faldet, og en falelse af skuffelse og
afmagt har meldt sig, sa ér der sket en vis empowerment og en opbygning af
social kapital. Der ér sket en bevidstggrelse blandt borgerne som har veret aktive
under kvarterlgftet. De har skrevet breve og har opbygget en selvtillid i forhold
til at kunne ga imod det at den trafikpolitiske diskurs om fremkommelighed skal
skabe gener i deres kvarter. De er m.a.0. blevet bevidste om de muligheder og
begraensinger som eksisterer i det felt de er en del af.

5. 4. 6 Forvaltningsmaessige og institutionelle barrierer

"Like it or not, the state continues to be a major player... local empowering
action requires a strong state”. (Friedman, 1992:7)

Et tilbagevendende trek ved trafikplanlegningsprocessen i Kgs. Enghave er
diskussionen af de kommunale strukturer. Problemerne med de kommunale
strukturer er ét eksempel pa magtens virkemade - selvom der er udlagt
kompetencer til det lokale omrade, virker de kommunale sagsgange alligevel pa
en sddan méde at de blokerer for at borgerne kan udnytte den kompetence de har
faet i udsigt. De ansatte i det lokale kvarterlgftsekretariat skal mediere mellem
beboere og kommune og de har derfor en katalysator/facilitatorrolle (jf.
Friedman, 1992) i forhold til en empowerment proces i kvarteret

Medarbejdere i kvarterlgftsekretariatet i Kgs. Enghave er opmarksomme pa de
barrierer der eksisterer i forhold til Kgbenhavns kommune. Efter de farste ar
med udarbejdelsen af planer og forskellige forsinkelser i arbejdet, skarpes tonen
markant fra kvarterlgftsekretariatets side og i 2000 skrives i det arlige statusnotat
om Kgbenhavns Kommune:

"Endelig er der fokus pd, at man ikke har varet gearet til en byplanlzgning, der
bygger pad borgerinddragelse og pa lokale, ofte tvarfaglige lesningsforslag, sa
processen opleves som frustrerende for alle parter — der skal derfor arbejdes videre
pd smidige planlzgningsmodeller, hvor kompetence og handlingsmuligheder er
klare for alle parter.” (Kongens Enghave Bydel, 2000; 18f).

Som citatet indikerer giver kvarterlgftssstrategien nye dilemmaer i forhold til
ansvarlighed og effektivitet. For at skabe klarhed over processen gnskes en
dbenhed omkring hvilke kasketter de forskellige aktgrer har pa Ogsa
problematikken mellem &benhed og lukkethed i planlegningsprocessen og i
udfarelsen af et konkret projekt er tydelig. Den farste projektfase bygger pa en
bred borgerdeltagelse, hvorefter en mere lukket professionalisme og
forvaltningskultur i Kgbenhavns Kommune tager over:

"Det har vist sig at kvarterlgftprojekterne har et problem, nar man gar fra den
forste — meget brede - idéfase til den naste mere stramme fase, hvor det gelder om
at gennemfare projekterne. Her er spargsmalet om borgerinddragelse stadig aktuelt,
men det bliver svarere for borgere at deltage i denne del af processen, fordi den
meget let bliver professionaliseret.... 1 forhold til de projekter, som aktuelt er i gang
har man fortsat arbejdet med borgernes aktive deltagelse - og ogsa med et vist
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held, men problemet accentueres, nar Kghenhavns Kommune inddrages, fordi
man her stgder pa en anden forvaltningskultur og andre traditioner i forhold til
borgerinddragelsen.” (Kongens Enghave Bydel, 2000:6).
Set fra det lokale niveau kan oplevelsen af den fragmenterede Radhusforvaltning
illustreres med historien om Pumpehusvej:

Pumpehusvej i Kgs. Enghave har i mange ar varet en nedslidt vej med store
huller - i folkemunde kaldet “Afghaner Boulevarden” Der har veret mange
problemer forbundet med at afklare forholdene om vejen - hvem havde ansvaret:
Bydelsradet?, Kgbenhavns Kommune? og hvem i Kgbenhavns Kommune, og
prioriteres det overhovedet?

"Radhuset siger at vejen er et internt fellesareal. Men det er det ikke nar man
har en narkoinstitution pa, som herer under en borgmester, en skole for andssvage
som hgrer under en anden borgmester, og man har en pumpestation som hgrer
under en tredje borgmester, og det er kultur og fritidsforvaltningen som ejer vejen,
og harer under en fjerde borgmester. S& der er 4 borgmestre fra Kghenhavns
Kommune involveret i det her, og s skal man ligge have den 5te med,
trafikborgmesteren, han skal lave vejen. Sa er det farst helt umuligt!”
(Bydelsradspolitiker og beboer i haveforeningerne)

Efter mange ars tovtreekkeri lykedes det dog at fa en ngdterftig reparation , men
fortovene og lignende er der stadig ikke udsigt til ifglge de lokale.

Et andet eksempel pad oplevelse af den fragmenterede Radhusforvaltning: |
forbindelse med byggeriet i Kgbenhavns Havn, herunder Fisketorvet havde
trafikgruppen godt 2 ar inde i kvarterlgftperioden kontaktet mange af de firmaer,
hvis lastbiler kerte gennem P. Knudsens Gade for at fa dem til at kare en anden
vej. Overraskede opdager beboerne at Kgbenhavns Kommune faktisk har anvist
virksomheder, at de skal kare gennem P. Knudsens Gade.

"Vi har skrevet til utrolig mange af de store firmaer. Blandt andet DSV - de
sammensluttende vognmand. ...

“Der kunne SKANSKA s& fremvise et brev fra Kebenhavns Kommune, hvor
der stod at de synes man skulle kere ind ad Folehaven - og der havde vi knoklet
i jeg ved ikke hvor lang tid!” (Beboer i kvarterlgftets trafikgruppe).

Generelt oplever embedsmandene i Vej og Park kvarterlgft som et positivt tiltag,
men de oplever samtidig en konflikt i forhold til den helhedsorienterede
indstilling som kvarterlgft fordrer (Engberg, 2000:47). De er fanget mellem en
helhedsorientering ~ til  Kgbenhavns  byudvikling  generelt, og sa
helhedsorienteringen i de enkelte kvarterlgft. Hvor meget serpreg kan tillades i
den enkelte bydel? For eksempel har borgerne i Kgs. Enghave i lang tid ensket at
fa regde fliser pa fortovene, men dette blev afvist bl.a. af hensyn til at fortorve i
Kgbenhavns Kommune skal have et ensartet prag.

Vej og Park oplever ogsd en konflikt mellem de forskellige niveauer indenfor

kommunen, hvor specielt beslutningskomptencen mellem medarbejderne i 8.
kontor og Vej og Park ikke altid er helt klar. Ofte er det i sidste ende
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@konomiudvalget som tager de endelige beslutninger i relation til kvarterlgft -
mens Vej og Park sidder med det daglige driftansvar. Bl.a. derfor opleves den
mere vidtgaende borgerinddragelse under Kvarterlgft som mere kompliceret end
traditionel borgerinddragelse:

"Med kvarterlgft er det lidt mere taget, fordi der har man flere forvaltninger
involveret - specielt gkonomiforvaltningen og det centrale kvarterlgftsekretariat.
Man har faktisk gjort denne her proces meget mere kompliceret ved
borgerinddragelse end det, vi er vant til. Der er mange flere aktarer og mange
flere, der gnsker et ansvar. Det kraver et stort arbejde at fa processen til at lgbe
nu. Det var enklere for...” (Engberg, 2000:48).

5. 4. 7 Afsluttende diskussion

Kvarterlgftet er et eksempel pa en politikform med rum til gget borgerdeltagelse,
som kan saztte bedre rammer for empowerment processer. Dog viser eksemplet
med Kgs. Enghave hvordan kvarterlgftets helhedsorientering mader en raekke
barrierer og til dels producerer skuffelser Den fysiske planlegning er langsigtet, -
der gar lang tid fra borgernes ideer kan blive materialiseret - og ydermere er den
fysiske planlegning underlagt de regionale trafikpolitiske interesser.

En del borgere finder projektforlgbene for langsomme og mister interessen. |
forhold til arbejdet med den overordnede trafik ger samme problematik sig
geldende. De aktive borgere har sat spgrgsmalstegn ved rationalerne for den
trafikpolitiske prioritering, men de fleste oplever de regionale trafikpolitiske
prioriteringer som svere at &ndre.
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6. Den alternativ trafikhandlingsplan anno 2000 - et forseg pa
proaktiv empowerment.

Som den foregdende analyse har vist, har kvarterlgftets arbejde med
trafikforholdene i Kgs. Enghave pa den ene side opbygget nye forventninger ,
men ogsa produceret skuffelser blandt de engagerede akterer. Som fglge heraf,
har det lokale kvarterlgftsekretariat og bydelsadministrationen presset pa for at fa
Radhuset engageret forpligtende i processen. Denne "forankrings” strategi skal
ogsa ses i lyset af bydelsradets nedlzggelse ved udgangen af 2001 og at
kvarterlgftet var planlagt til at slutte ultimo 2001. Kvarterlgftet fik dog midler til
forlengelse til 2003 ligesom , der er et "bydelspartnerskab” under konstruktion
for at sikre en flles stemme udadtil og intern koordinering i bydelen efter
nedleggelsen af bydelsradet.

Det lokale kvarterlgftsekretariat og bydelsadministration gnskede udarbejdelsen af
en trafikplan efter samme model som i Nordvest. Modellen er et forpligtende
kommunikativt og konsensus orienteret partnerskab mellem kommunale
embedsmand, beboere og centrale lokale aktgrer. Resultatet skulle gerne vare en
langsigtet trafikplan, som der er bred enighed om blandt de implicerede aktarer.

Aftalen om udarbejdelsen af trafikplanen - og hermed det forpligtende
partnerskab - mellem kommune og kvarterlgftsekretariat kom i stand i 1999.
Bydelsadministrationen og kvarterlgftsekretariatet betaler halvdelen af udgifterne,
og Kabenhavns Kommunes Bygge og Teknikudvalg den anden halvdel.

Trafikplan-partnerskabet kan ses som udtryk for forsgget pa at introducere en
governance/ forhandlet netverksstyring pa trafikplanlegningsomradet. |
kvarterlgftets tidligere trafikplanlegningsarbejde har de lokale akterer flere gange
“rendt panden mod en mur” og mgdt en tradition for trafikplanlegning, som
stadig var hangt op pa traditionel top-down planlzgning.

Modellen for trafik-plan partnerskabet gar i korte treek ud pa at en borgergruppe
pa max. 20 personer deltager i 2 weekend seminarer ssmmen med reprasentanter
fra Kgbenhavns Kommune og det lokale kvarterlgftsekretariat. Processen ledes af
en ekstern processkonsulent, der skal sikre at alle interesser - specielt de lokale
aktgrers - kommer frem i lyset. Med udgangspunkt i kvarterplanen, diskuterer
man pa seminarierne kvarterets trafikproblemer og mulige lgsningsscenarier.
Derefter udarbejder en tovholder i Kgbenhavns Kommunes Vej og Park en
forelgbig plan som fremlaegges og diskuteres pa borgermgder i bydelen.

De deltagende borgerne er alle lokalpolitiske ressourcepersoner med erfaringer og

viden og med en klar fornemmelse for de modstridende interesser indenfor feltet.
De er fleste tror ikke at en radikal @ndring af de regionale trafikmanstre er
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realistisk, men vurderer ogsd, at der er et handlingsrum, der fortjener at blive
brugt.

6. 1 De borgerinddragende seminarer

De to borgerinddragende seminarier er trafikplan-partnerskabets tydeligste
eksempel pa dialogorienteret, kommunikativ planlaegning.

To weekender blev taget ud i efterdret og cirka 18 beboere, en lokal
kvarterlgftmedarbejder og 3-5 kommunale embedsmand drog til Nordsjelland.

Til at koordinere processen var ansat en ekstern proceskonsulent, som ogsa havde
koordineret processen i Nordvest. Pa begge weekender holdt de kommunale
embedsmand og eksterne folk opleg om trafikplanlegningens (u)muligheder og
tilferte pa denne made beboerne vardifuld viden. Men oplaeggene fungerede
samtidig som en “formningsproces” hvor beboerne fik opstillet rammerne for
hvad der i det hele taget ville vere muligt at opna i trafikplanen.

Allerede ved udtagelsen af interesserede borgere blev der opstillet klare rammer
for trafikplanarbejdets reekkevidde. Kgbenhavns Kommune gnskede ikke at man
pa seminarierne skulle diskutere faerdslen pa de overordnede veje. Dog kunne
visuelle og miljgmassige forbedringer pd BR-vejen, P. Knudsensgade komme pa
tale, samt eventuelt en nedsattelse af hastigheden. Sidstnevnte afhenger af de
politiske udmeldinger i kommunen og resten afhznger basalt set af de
gkonomiske bevillinger til trafikplanen. De penge som hhv. kommune og
kvarterlgft havde afsat dekkede kun udarbejdelsen af planen.

Pa det farste weekendseminar blev de trafikale problemer formuleret og
diskuteret. De problematikker som kom frem beskrev i hgj grad hvordan gnsket
om trafikale @ndringer i kvarteret, er bundet op pa konkrete
levevilkarsproblemer. Det drejer sig om utryghed ved at krydse vejene i kvarteret,
specielt utryghed for skolebgrns og @ldres ferdsel. Den konkrete stgj og larm og
forureningen fra trafikken er ogsa kilde til bekymring, iser for beboerne i P.
Knudsensgade. Der gnskes blandt andet lengere gren tid ved fodgaenger
overgangene, bedre forhold for handicappede samt bedre trafikal service for de
eldre.

De problemer som beboerne oplever er i og for sig ogsa skitseret i kvarterplanen,
men pointen med seminarierne var at vende problematikkerne igen i en realistisk
orienteret dialog med planleggere og embedsmaend. Herved blev
problematikkerne formuleret mere pracist og detaljeret.

P& det andet weekendseminar blev barrierer og muligheder for lgsningsstrategier
diskuteret. Korte oplag fra Vej og Park, politiet og en arkitekt dannede baggrund
for diskussion. Flere deltagere udtrykte gleede igen over at fa s meget at vide om
trafikplanlegning og synes egentlig "slet ikke at de inde fra kommunen var sa
tossede igen”.
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Efter de to seminarer var den primare borgerinddragelse slut og embedsmeand i
Vej og Park udarbejdede en skitse til trafikplanen. Denne blev fremlagt pa et
borgermgde i foraret 2001. Pa borgermgdet udtrykte flere af beboerne
utilfredshed med at Vej og Park stadig ikke havde dokumentation for at
etableringen af en rundkarsl i P. Knudsensgade/Borgmester Christiansensgade
krydset ikke er hensigtsmaessig.

6. 2 Opsamling

Trafikplan-partnerskabet er et eksempel pd hvad man kunne kalde realistisk
kommunikativ forhandlingsplanlegning, hvor lokale akterer inddrages og tilfares
ressourcer i form af viden og ansvar.  Samtidig = rummer
partnerskabsorganiseringen governance problematikker i forhold til hvilke parter
der bliver hgrt og hvor alvorligt de lokale interesser bliver inddraget. Fungerer
partnerskabsorganiseringen blot som en legitimerende model osv. osv.

Det er ikke til at sige om planen har skabt en slagkraftig governance organisering,
der vil sztte sig spor i fremtiden, men i hvert fald har den skabt en langsigtet
trafikudviklingsplan med en vis forankring i Radhus forvaltningen, hvilket set i
et lengere historisk perspektiv er en helt ny situation. Mulighederne for
realisering af planens indhold afhanger efterfglgende af den politiske vilje i
borgerreprasentationen.

7. Dannelse af Agenda 21-gruppe

Fem ar er gaet med planlegning, ideer og gnsker for bydelens fremtid. | lgbet af
2001 dannede en gruppe af de mest aktive borgere en ny Agenda 21 gruppe i
bydelen.

I Sydvest Folkeblad beskrev de i august 2001 deres erfaringer, begrundelser og
mal saledes:

Demokrati eller narresut?

I 1997 blev borgerne i Kgs. Enghave indkaldt til det farste
kvarterlgftmgde. Her skulle bydelens borgere prioritere, hvad de syntes,
der var de stgrste problemer i bydelen. Kgs. Enghave. Enghaves borgere
var ikke i tvivl: Trafikken var det sterste problem.

Den Grgnne Nerve

| Kvarterlgftsekretariatet blev det besluttet at splitte arbejdet med
trafikken op i to: En arbejdsgruppe (borgergruppe) skulle arbejde med de
overordnede veje, en anden med de lokale. Sidstnavnte farte frem til et
projekt, der kom til at hedde "Den Grenne Nerve”. Projektet skulle
binde de tre kvarterer, Bavnehgj, Frederiksholm og Musikbyen sammen;
men det viste sig snart, at der ikke var penge til at udfgre projektet.
Situationen lige nu er den, at den farste af de planlagte
pladsrenoveringer (i den afpillede helhedsplan) skal igangsattes inden
udgangen af 2001, ellers mister vi de afsatte midler!
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Rundkarsel

Kgs. Enghave angiveligt sterste problem er trafikken pa de overordnede
veje. | de fire ar, der er gaet siden kvarterlgftets start, kan vi konstatere, at
der intet skete, absolut intet. Kommunen har ikke veret interesseret i de
lzsningsforslag, der er udgaet fra arbejdsgruppen, og er ikke selv kommet
med idéer. Arbejdsgruppen har over for myndighederne bl.a. papeget , at
der pa P. Knudsens Gade ligger bade skole og bgrneinstitutioner, men vi
har end ikke faet lov til at fa et skilt op! |1 Krydset Sjelgr Boulevard,
Ellebjergvej, Borgmester Christiansens Gade og P. Knudsens Gade har
arbejdsgruppen foreslaet en rundkarsel for at fa hastigheden nedsat. |
Kgbenhavns Kommunes ”Vej og Park” er man afvisende med den
begrundelse at “rundkersler er mere farlige for cyklister end de
eksisterende  signalreguleringer”.  Dette postulat har de ikke
dokumenteret, trods gentagne opfordringer... vi venter stadig (som vi
altid venter pa Kgbenhavns Kommune!).

Miljgtrafikugen

Borgerne blev indbudt til at komme med forslag til miljgtrafikugen den
17. - 23. september i ar. Vi stillede forslag om en forsggsrundkearsel i
benzvnte kryds eller alternativt en indsnavring af P. Knudsens Gade.
Vore gnsker blev igen afferdiget - det passede ikke ind i Bygge- og
Teknikudvalgets planer.

Agenda-21 Trafikgruppe

De to trafikgrupper har nu omdannet sig til en Agenda-21 Trafikgruppe,
som ikke er wunderlagt kvarterlgftet. Vi foler nemlig ikke, at
sekretariatshistand og politiske hensigtserkleringer har medvirket til at
lgse bydelens problemer, snarere er borgernes krefter blevet stekket.
Samtidig er Kgbenhavns Kommunes "Plan- og Udvikling” gaet i gang
med at lave en trafikhelhedsplan for Kgs. Enghave (med en bred
beboersammensztning for at det ikke skal vare lggn). Kan det politiske
flertal i Bygge og Teknikudvalget mon na at genskabe illusionen om
demokrati og handlekraft, inden kommunvalget i november!?

Aktive beboere i Kgs. Enghave som er interesseret i at ggre en indsats,
eller som vil stette vores lovlige aktioner, kan kontakte Trafikgruppens
kontaktperson Harry Ottesen. Journalister kan ved henvendelse fa
uddybet gruppen erfaringer med Kgbenhavns Kommune (gerne pa TV).

Med venlig hilsen
Agenda-21 Trafikgruppen
Harry Ottesen, Jorn Jgrgensen, Claus Andersen

Kilde: Sydvest Folkeblad, August nr. 6, 2001

Leeserbrevet viser, at Agenda-21 gruppen er skuffet over de seneste ars
trafikplanlegningsforlgb og at de nu gnsker selv at ggre pressen og politikere
opmarksomme pa problemerne.

At Agenda 21-gruppen et andet sted i Sydvest Folkeblad skriver at Vi i
Trafikgruppen vil ved lovlige aktioner gare vores til, at politikere ikke glemmer
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de store trafikale problemer, der er i Kgs. Enghave.” (Sydvest Folkeblad, august
nr. 6, 2001) viser at der trods alt stadig er en “stedighedspolitik”, der
sandsynligvis kan fares videre ogsa efter kvarterlgftets eventuelle opher. Samtidig
har Agenda 21-gruppen mulighed for institutionel forankring ogsa vertikalt i
feltet, idet Agenda 21 strategien ogsd stgttes pa nationalt plan af Miljg- og
Energiministeriet. Dette abner mulighed for ressourcer via forskellige puljer samt
netverk og symbolsk opbakning, da Agenda 21 strategien indskriver sig i den
overordnede malsaetning om baredygtighed.

8. Konklusion

Vi har set pa den trafik- og lokalpolitiske "kamp om rummet” i Kgs. Enghave. Vi
har diskuteret empowermentbetragtninger og de forskellige
planlegningselementer, der er pa spil i kvarterlgftet.

Vej- og Park udtrykker ofte en forholdsvis, traditionel forvaltningsmassig
position, som dog de senere ar klart har abnet sig mod borgerinddragelse. Den
kommunale organiserings strukturer og sagsgange som kan dog stadig virke
hemmende for den borgerinddragende proces. Konkrete @ndringer af
trafikstreamme og trafikanleg har vist sig at veere langsomme processer og disse
kolliderer ofte med de dominerende politiske interesser om fremkommelighed i
regionen.

Den vertikale empowermentproces i forhold til at "lgfte” kvarteret trafikalt, er
stedt pa en rekke barrierer i den kommunale og regionale forvaltningskultur og
politiske prioritering. Positioneringerne fra de overordnede niveauer
tovtrekkeriet mellem fremkommeligheds- og baredygtighedshensyn - setter
forsat begraensninger for det lokale (for)handlingsrum.

Det nye er imidlertid, at konflikten mellem fremkommeligheds- og
velferds&baredygtighedshensynet i trafikreguleringen ikke lengere kun er en
konflikt mellem bydelsinteresser og regionale interesser, mellem det
lokalpolitiske og det Radhus- og regional politiske niveau: det er ogsa (langsomt)
ved at blive en synlig konflikt indenfor det offentlige planlegningssystem pa alle
niveauer. Det kommunale og statslige kvarterlgftsekretariat indtager f.eks
ligesom det lokale kvarterlgftsekretariat - en position der arbejder for styrket
lokal borgerindflydelse pa trafikplanlegningen.

Den horisontale empowermentproces fremstar mere velkonsolideret. Pa trods af
at mobiliseringen blandt borgerne er mindre end i kvarterlgftets start og en
folelse af skuffelse og afmagt har meldt sig blandt nogle af de aktive sa ér der -
sammenlignet med tiden fer kvarterlgftet og bydelsradsforsgget - sket en vis
empowerment og en opbygning af social kapital. Der ér sket en bevidstgarelse
blandt borgerne, som har veret aktive under kvarterlgftet. De har skrevet breve
og har opbygget en selvtillid i forhold til at udfordre tingenes tilstand, hvad
enten det er i forhold til skiltning, hastighedsgrenser eller de regionale
trafikstramme.
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Kvarterlgftorganiseringen  har via partnerskabet med kommunen om
forhandlingen af den alternative trafikplan satset hardt pa, at fa de tidligere
lukkede beslutningsnetveerk i kommunen lukket op - blandt andet for at sikre
at (dele af) den kommunale forvaltning kunne udvikle et ejerskab i forhold til
en ny trafikplan. En strategi, der kan betegnes som forhandlingsplanlaegning og
en satsning pa den ”"lange march igennem institutionerne”. Sidelgbende
hermed er der med udspaltningen har den mere selvstendige Agenda 21-
organisering ogsa skabt en platform de mere “utdlmodige borgere”. Tiden vil vise
om denne dobbeltstrategi: kvarterlgftets konsensus- og forhandlingsstrategi og
Agenda 21-gruppen mobiliseringsstrategi, der ogsd knytter an til en bredere
beeredygtighedstrategi, der rekker ud over det lokale niveau kan spille effektivt
sammen og give resultater.

Appendiks:
Velferds- og trafikforskning.

Studiet af levevilkar og velferd kan kategoriseres i en individ- og en strukturel
samfundsmassig tilgang (Andersen & Larsen, 1995). Individ tilgangen analyserer
for eksempel ved hjelp af statistiske data enkeltkomponenter i individets
tilveerelse eller tager udgangspunkt i individets livshistorie. Samfundstilgangen
analyserer samfundsstrukturer i eksempelvis en velferdsregime analyse som
eksempelvis Esping Andersen (1990).

Konkrete case-studier i lokalomrader er velegnede til at kombinere og sla bro
over den individuelle og strukturelle tilgang. Et case-studie kan i nogle tilfelde
betragtes som en paradigmatisk case (jf. Flyvbjerg 1991) ved det at
samfundsmassige problemstillinger pa serlig tydelig vis lader sig afspejle i
lokaliteten. For eksempel i Kgs. Enghave hvor omstruktureringen af kvarterets
havnefront og kvarterets responsivitet pa dette, viser spandingsfeltet mellem
globalisering/glokalisering og hvor kvarterets trafikforhold kan afleses som en
seerlig historie om veekst, bilisme og borgerinddragelse.

De sociale problemers epicenter der med stigende hyppighed kom til syne i
samspilsramte boligeromrader i 1980-90erne har selvsagt medfart gget forskning i
rumlige sociale problemer, men ingen af disse har i dansk sammenhang haft
fokus pa kvarters trafikfornold som en medvirkende arsag til de
multidimentionelle problemer der prager enkelte bykvarterer.

Regeringens Byudvalg blev nedsat i 1993 med det formal at udvikle
helhedsorienterede (fysisk renovering, sociale og kulturelle m.v.) indsatser i
samspilsramte boligomrader (Skifter Andersen, 1999:8f). Publikationen “Det
boligsociale Danmarkskort” fra 1996 er en statistisk temperaturmaling af en lang
reekke sociale indikatorer i boligomraderne. Publikationen giver dog ikke giver
mulighed for at se forandringsmgnstrene over tid og den inddrager ikke
eksempelvis trafikale forhold.

66



Kvarterlgftprogrammet er udviklet pa baggrund af erfaringerne fra Regeringens
Byudvalg, hvor behovet for at tage hele kvarteret med i et helhedsorienteret ”laft”
imgdekommes. Kvarterlgftets intention er at bygge pa de lokale krafter og
borgerdeltagelse (http://kvarterloeft.dk, februar 2001).

Statistiske levevilkars undersggelser er gennemfgrt med jevne mellemrum siden
1976. De farste levevilkarsundersggelser er blandt andet blevet kritiseret for ikke
at vere nuancerede nok, for eksempel for ikke at indfange faktorer som
individers radighedsbelgb, subsidiers fordeling osv. (se eks. Henriksen, 1987).
Disse faktorer er ofte ligesa betydningsfulde som eksempelvis boligens rent
fysiske tilstand.

Antallet af privatbilister i Danmark er i mange artier steget stet, men trafikkens
ulige sociale og sundhedsmassige bivirkninger i lokalomrader er kun ganske
sporadisk dokumenteret i f.eks de nationale levevilkarsundersggelser.

Dansk trafikforskning har traditionelt haft et anvendelsesorienteret sigte mod at
sikre mobilitet og mindske transportens bivirkninger i forhold til miljg og
sundhed (Oldrup, 2000). Allerede i starten af 1970erne blev grensen for stgj sat
til 65 dB uden for boligen og 45 dB inde i boligen (Vejdirektoratet, 1974).
Grensevardien for No2 luftforurening er idag pa 135ug/m3. Den nyere
forskning diskuterer hvordan selve transporten kan begraenses og reguleres mere
adekvat via gkonomiske, strukturelle og tekniske virkemidler, eksempelvis
roadpricing og den fysiske byplanlegning (Krawack, 2000).

Det anvendelsesorienterede sigte i transportforskningen medfarer ogsé i relation
til diskussionen af miljgmassig beredygtighed at fokus legges pa de
miljgmeassige effekter eks. CO2, stgj, ulykker og en mindre del pa “social
beeredygtighed” i form livskvalitet og sociogkonomiske konsekvenser af trafik,
f.eks. byrummets tilgengelighed og transportomkostninger (Gudmundson, 2000).
En undtagelse er herfra Adams (2001) som i forbindelse med OECDs strategi for
en bearedygtig transportudvikling forsgger at legge fundamentet til et socialt
beeredygtighedsbegreb.

De seneste ar har flere transportforskningsmiljger veret under opbygning. De
sociologiske  dele af disse kan som  samlebetegnelse  benavnes
"hverdagsmobilitetens sociologi” (Oldrup, 2000). Fokus ligger blandt andet pa de
sociologiske drivkrafter bag den stadig stigende transport gennem en
transportadfardsvinkel.

Denne kan opdeles i 3 retninger, hvoraf de to ferste behandler hvordan og
hvorfor transportmidlet velges. 1 livsstilssociologien s@ttes bilen ind i en
livsstilsssmmenhang og i den teknologi-sociologisk tilgang anvendes bl.a.
konstruktivistiske tilgange i studiet af mobilitetskulturer. Begge tilgange har
fokus pa transportmidlet som noget der far tilskrevet mening via sociale og
kulturelle processer. Et eksempel er Jensen (2000) som gennem en kvalitativ
undersggelse blandt unge i Vanlgse kortlagt hvordan de bl.a. forholder sig
afstandtagende til bilismen i byen, fordi de selv har oplevet de negative
sideeffekter af bilismen.
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En 3. tilgang har fokus pa mobilitetens betydning for det sociale liv i en bredere
rumlig og tidslig organisering (Oldrup, 2000). Mobilitetens betydning for det
sociale liv bliver analyseret af Urry (1999) i hans bog Sociology beyond societies,
hvor mobilitet, globale flows og komplekse netvaeerk oplgser traditionelle
samfundskonstituerende grenser (Urry, 1999:5f). Samfundsvidenskaben, og
herunder specielt byforskningen, har traditionelt set bilen som en neutral
teknologi og har ikke til fulde anerkendt hvordan bilen omformer det sociale liv.

”The car’s significance is that it reconfigures civil society involving distinct ways
of dwelling, travelling and socialising in, and through, an automobilised time-
space. Civil societies of the west are societies of automobility” (Urry, 1999:59).

Sheller og Urry (2000) fremfgrer med baggrund i en diskussion af Habermas
(1992) og andre, hvordan en stigende bilisme transformerer det offentlige rum i
byen og ger mulighederne for civilsamfundets potentialer mindre. Blandt de
sociale uligheder som bilismen skaber, er blandt andet en kgnsmassig ulige
adgang til bilens goder og hermed ogsa til dens bivirkninger. Nar for eksempel
manden kerer i bilen pa arbejde, er kvinden henvist til andre transportformer
(Sheller and Urry, 2000:748).

Fra en postmodernistisk vinkel diskuterer Bauman (1998) hvordan
globaliseringen skaber en mobil elite af mennesker, som har den frihed at de kan
flytte fra eksempelvis forurening, mens mindre ressourcesterke sidder tilbage og
oplever bivirkningerne af de andres mobilitet.

Biltrafik og levevilkar - empiriske undersggelser

Gehl (1996) er en af de eneste som i dansk sammenhang har vist hvordan
biltrafik og bil-anleg gennem et bykvarter kan pavirke levevilkarerne i et
bykvarter. Han pavises hvordan gget trafik medfarer ferre frivillige aktiviteter i
det fri og hermed generelt et lavere socialt interaktionsniveau, for eksempel ferre
nabokontakter. Gehl bekraefter hermed en tidligere amerikansk undersggelse
(Appleyard og Lintell, 1971). Ulempen ved Gehls undersggelse er at den pa et
neo-positivistisk grundlag tager det fysiske rum som farste prioritet og deducerer
frem til de sociale relationers egenart. Byrummets udformning ses saledes som
(lidt for) determinerende for de sociale interaktioner. Det bevirker at andre
faktorer sdsom et starre indendgars aktivitetsniveau ikke diskuteres som drsag til
feerre sociale interaktioner i det fri. Undersggelsens resultater er dog meget
relevante i planlegningsgjemed, i og med at argumenterne for at anleggelse af
stillegader osv. | sig selv kan fremme starre socialt interaktionsniveau, formentlig
i de fleste tilfelde vil bidrage til at hgje livskvaliteten for beboere i kvarteret.

I Norge har de sociale aspekter af bilsamfundet varet genstand for
samfundsvidenskabelig forskning i flere ar, og mange af de sociale bivirkninger
ved biltrafik er saledes kortlagt. Vare (1993) refererer forskellige norske
undersggelser, og viser hvordan oplevelsen af utryghed hanger sammen med
befolkningsgrupper, saledes at:

o /Eldre er mere utrygge end andre

e  Kvinder er mere utrygge end mand
e Eget boligomade opleves som tryggere end resten af byen
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o Personer med karekort oplever trafikken som mindre farlig end personer
uden karekort.
e Fodgangere betegner trafikken som mere farlig end bilister selv

Der er ogsa en sammenhzng mellem omradetype og graden af utryghed, og der
opleves en starre grad af utryghed:

e i starre byers indre dele

e i blandede bolig- og erhvervsomrader

e nar sterkt trafikerede veje

e i omrader uden adskillelse af motoriseret og ikke motoriseret trafik.
(Veerg, 1993:98f).

Sammenhangen mellem sikkerhed og tryghed?

En oplevet risiko behgver ikke stemme overens med en statistik registreret
ulykkesfrekvens. Tveertimod. En oplevet risiko kan medfere en agtpagivende
adferd som i sig selv nedbringer ulykkestallet (bl.a. Hillman, 1993; Hillman et.
all., 1990).

Samtidig registreres alle ulykker ikke i politirapporterne. Hvis der ved en ulykke
ikke sker alvorligt personuheld, kan parterne i ulykken undlade at rapportere
sagen til politiet og evt. selv kare pa skadestuen. | Odense gennemfartes igennem
en arrakke et forsgg, hvor den lokale skadestue registererede alle trafikulykker og
denne registrering var 2.6 gang hgjere end politiets registrering i samme periode
(Magelund, 1992).

Barn, forzldre og familie

En engelsk undersggelse kan delvis bekrefte hypotesen om at en lavere registreret
statistisk ulykkesfrekvens hanger sammen med en mere agtpagivende adfzerd. |
1990 gennemfgrte engelske og tyske forskere en spgrgeskemaundersggelse i
henholdsvis fire engelske og fire tyske bolig/skoleomrader, for at undersgge
bgrnenes skoleveje. Resultaterne fra 1990 sammenlignedes for Englands
vedkommende med resultater fra 1971, og tallene viste tydeligt at bgrnenes
selvstendige aktivitetsniveau faldt drastisk fra 1971-1990 (Hillmann, 1993). Dette
fik ogsa felger for familiemanstret, idet det ofte var moderen som fulgte bgrnene
til skole.

I dansk sammenhang har Magelund (1992) kortlagt barns oplevelse af trafikken
og hvordan deres oplevelse af farlige steder kan integreres i et arbejdet med
trafiksikkerhed.

Trafik og segregering

Som det ovenfor er diskuteret har biltrafikken visse levevilkarsmassige
bivirkninger. De trafikale forhold kan derfor ogsa tenkes at at have en betydning
i forhold til udviklingen i bykvarterers segregerings- og forfaldsprocesser.

Munk (1998) har i dansk kontekst sggt at nuancere arsagerne til at der skabes en
rumlig ulighed mellem storbyens boligkvarterer, og han konstaterer at forfalds-
og fornyelsesprocesser skabes af sammensatte processer, herunder de fysiske
forhold. De fysiske forhold ser Munk primart som ejendommens fysiske forhold
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og kvarterets boligstrukturelle historie (1998:245). Trafikforhold og generelle
visuelle forhold i et kvarter inddrages ikke eksplicit.

En nylig pabegyndt norsk undersggelse (Bjernskau, 2000) sgger at pavise en
sammenhang mellem kvarterers segregation og deres trafikforhold. Dette gares
via en omfattende statistisk analyse af beboernes flyttemgnstre. Det skal
bemarkes at undersggelsen kan vare problematisk, idet der lzegges op til at se en
lineer sammenha&ng mellem et kvarters trafikforhold og sd beboernes
flyttemanstre. Mange andre kvaliteter ved et boligkvarter ma kunne pavirke
beboernes flyttemgnstre, for eksempel skoleforhold, arbejdssted osv.

En dansk undersggelse, hvor stgjmaling, CPR og BBR registre er sammenkart i
en analyse af et boligomrade viser, at der er en sammenhang mellem beboernes
socio-gkonomiske status og mangden af stgjbelastning (Sand Bloch, 1997).

Analysen baserede sig pa ca. 7500 husstande, og konkluderer ifht.
stillingskategorier, at 47 % af personerne i "uoplyst stillingskategori”, hvilket i
denne undersggelse bl.a. vil sige arbejdslgse og studerende, var udsat for stagj over
55 db (A). Kun 25 % af direktgrerne var udsat for stgj pa samme niveau. |
forhold til stgj over 65 db(A) viser tendensen sig i lidt mindre grad. 11 % af
personerne fra den uoplyste stillingskategori er udsat for stgj over 65 db(A), mens
kun 6 -8 % af personer fra de andre stillingskategorier er det. Undersagelsen
konkludere pa denne baggrund at planlaegning af det primzre vejnet ofte vil have
en social bagside.

Opsummering

Der er voksende fokus i samfundsvidenskaben pa biltrafikkens og
mobilitetsmgnstres  betydning for samfundets miljgmassige og sociale
beredygtighedSamtidig findes der kun fa empiriske undersggelser af
biltrafikkens effekter pa de sociale levevilkar i byomrader. Den eksisterende
forskning peger dog relativt entydigt pa at at biltrafik igennem by- og boligomréader
har en bivirkning i form lavere socialt interaktionsniveau og gget utryghed blandt beboere.
Samtidig er der en sammenhazng mellem den sociogkonomiske profil af beboerne og
mangden af stej i et omrade.

Det er derfor er et naturligt skridt at inddrage trafikkens betydning for levevilkar

(f.eks. stgjniveauet, forurening, ulykker samt bilernes antal og hastighed gennem
skole- og boligomrader) eksplicit i levevilkarsundersggelser.
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