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Baggrund og formal

| forskningsprojektet “Kvarteret som ramme om bgrns hverdagsliv’! efterforskes
bykvarterets betydning for bgrns hverdagsliv med szerlig veegt pa forskelle og
ligheder i bgrns opveekstvilkar i forskellige typer af kvarterer. Tre ud af fire danske
bgrn i dag vokser op i urbane omgivelser. Projektet forsgger at indfange bgrns
hverdagsliv i et helhedsperspektiv ved at belyse pa hvilke mader kvarterets fysiske,
funktionelle, sociale og tidslige strukturer influerer pa det.

I undersggelsen kortlaeegges sammenhange mellem kvarterets fysiske og
funktionelle organisering, og barns muligheder for at bruge og feerdes selvstaendigt i
urbane uderum. Formalet med dette er at fremhaeve hvilke treek i det fysiske miljg,
der haeemmer eller fremmer bgrns selvsteendige feerden.

| dette papir ses specielt pa bgrns transportbehov og -vaner.2 Serligt analyseres
samspillet mellem hvor bgrns hverdagsliv foregdr, og hvordan deres hverdagsliv
tidsligt er struktureret. Det undersgges hvordan og hvor langt bgrn dagligt
transporterer sig, hvordan voksne definerer bgrns mobilitetsfelt, hvor savel den
organiserede som uorganiserede fritid foregar, samt hvordan bgrn har erfaringer
med og forestillinger om trafikale farer.

De forelgbige resultater viser at bgrns transportvaner varierer fra kvartertype til
kvartertype, og at mange af disse variationer kan forklares via de trafikale
strukturer. De trafikale aspekter er dog blot ét tema i projektet der overordnet
handler om byens kvalitet samt brugen og betydningen af byens rum.

Megen forskning om bgrn og de fysiske rammer er koncentreret om trafik og
sikkerhed, men det ses og diskuteres ofte ud fra voksnes perspektiv. Neervaerende
projekt undersgger hvad et bgrneperspektiv kan bidrage med og sgger at
tilvejebringe ny viden om, hvordan bykvalitet ser ud i bgrneperspektiv.

Empiri og metode

I undersggelsen indgar fire bykvarterer i og omkring Kgbenhavn. Disse fire
kvarterer udgares af en lukket karrébebyggelse, en dben etagebebyggelse, en teet-lav

11 projektet medvirker ud over forfatteren arkitekt, ph.d. Gertrud Jgrgensen, psykolog, ph.d. Sgren
Smidt, kultursociolog, ph.d. Kim Rasmussen, landskabsarkitekt Susanne Guldager og stud.
antropolog Jill Sindholt. Det afrapporteres endeligt i 2002. Tilknyttet er desuden delprojekterne
Berneinstitutioners brug af byens grenne omrader ved landskabsarkitekt, ph.d. Stine Holm samt Bgrn
og kommunal forvaltning ved antropolog Jette Esbjgrn Hess.

2 Foreliggende papir indgar i projektprogrammet Barndom og velfzerdssamfund, som er delvist
finansieret af Forskningsstyrelsens forskningsprogram Byudvikling, -integration og —gkologi (1997-
2001). Projektprogrammet omfatter i alt syv projekter; resultaterne fra disse projekter udgives som
bager, rapporter, artikler el. lign. Publiceringsform og -sted vil variere fra projekt til projekt.
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bebyggelse samt et parcelhuskvarter, og repraesenterer typiske boligformer for
nutidens bgrnefamilier.2 Hvad angar kvarterernes placering i bystrukturen ligger
karrébebyggelsen i den gamle teette by. De gvrige tre kvarterer ligger i forstadsbyer
der henholdsvis er udbygget i 1950-70 og i 1970-80. Kvartererne er forskellige hvad
angar arkitektonisk, funktionel og trafikal struktur. Med hensyn til muligheder for
leg og selvsteendig feerden samt adgang til grenne omrader er der ligeledes forskelle
mellem boligomrader med og uden private haver, samt mellem kvarterer i teette
byrum og mindre teette forstaeeder med og uden trafikseparation.

Fra disse fire kvartertyper stammer de 61 bgrn i alderen 5-11 &ar, der er
undersggelsens centrale informanter. Bgrnene er ligeligt fordelt pa kvartertype,
alder og ken. Via en bred vifte af kvalitative metoder har bgrnene fortalt om deres
boligkvarter, og det hverdagsliv de lever her. Konkret har de tegnet tegninger af
deres hjem og bedste legesteder og i interviewform oplyst om deres bevagelses- og
tidsmgnstre i hverdagen, alt i mens de ved gaende interviews har vist forskerne
rundt i kvarteret og udpeget og fortalt om betydningsfulde steder, bygninger, ting
o.a. samt fortalt om deres daglige hoved- og biruter.

Analysen af dette datamateriale har frembragt resultater pa fglgende analytiske
baggrund. Der findes i materialet eksempler pa enkeltstdende og unikke historier
som kun optraeder hos det pageeldende barn. Endvidere er der eksempler pa at
samme slags historier gentages hos flere bgrn i forskellige sammenhange, hvilke
farer til dannelse af mgnstre. Gentages historierne i massiv grad er der tale om
deciderede tendenser i materialet. Findes der tendenser pa tveers af forskelle i
kvarterstruktur er der en rimelig sikkerhed for at de har en generel veerdi. Hvordan
dette papirs konklusioner er draget vil fremgéa af teksten.

Begrebsafklaring

Begrebet mobilitet kan bruges pa mange forskellige analytiske niveauer og mader.
Indenfor socialteorien anvendes begrebet bl.a. dels i metaforisk forstand, og dels til
at karakterisere moderne sociale processer, som fx det moderne menneskes
lgsrivelse fra tidligere tiders samfundsmaessige band. Man kan saledes veere mobil i
bade mental, social og fysisk henseende (se Urry 2000).

Den fysiske mobilitet, dvs. at man flytter sin krop fra et sted til et andet, kan
forestas af mange forskellige transportmidler (rulleskgijter, cykel, bil, bus, tog, skib,
fly). I undersggelsen ser vi pa bgrns forskellige fysiske mobilitetsformer med fokus
pa deres selvsteendige mobilitet, og derfor fokuseres der szrligt pa transportformer
der involverer gang, rulleskgjter og cykel som de fleste bgrn har kompetence til at
bruge uden voksnes indblanding. Desuden er det bgrns hverdags-mobilitet, der
beskriver deres daglige aktiviteter, og hvordan de bliver transporteret fra et sted til
et andet, der er i centrum.4 Endvidere indgar begrebet mobilitetsfelt som beskriver
de dele af territoriet, bgrn selvsteendigt ma feerdes i.

Mobilitetsbegrebet beskriver en vigtig ambivalens i moderne bgrns liv. Pa den ene
side er der en tendens til at nutidens bgrn er meget mobile i den forstand at de

3 Samlet set bor lidt over halvdelen af alle bgrn i Danmark (0-18 ar) i parcelhus. 21 pct. bor i
etageboliger (savel i karréstruktur som i aben struktur) og 14 pct. i teet-lav boligformer. De resterende
8 pct. bor enten i stuehuse eller kollegier. Fordelingen af bgrn pa de enkelte boligtyper har veeret
ganske stabil over de seneste artier. Andelen, der bor i parcelhus, synes ganske svagt faldende i de
seneste ar, og andelen der bor i etagebolig svagt stigende. Den eneste klare tendens er den svagt men
stabilt stigende andel af bgrn der bor i teet-lavt byggeri. Kilde: Statistisk Tidrsoversigt 1993, s. 62;
Statistisk Tidrsoversigt 1996, s.86.; Statistiske Efterretninger 2000:14, s.13.

4 Bgrns weekend-mobilitet, dvs. hvor og hvordan bgrnene tilbringer deres weekend, bergres ikke i
denne sammenhaeng.
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rejser meget, og mange har familizere rgdder i udlandet. Desuden bor mange
skilsmissebgrn hos begge foreldre og har derfor to bosteder. Pa den anden side
foreckommer det som om moderne bgrns selvsteendige, hverdagslige mobilitet er
indskreenket og fuld af restriktioner. Man kan maske antage at bgrn er mere
haeemmet af overvagning og social regulering end tidligere. | risikosamfundet (Beck
1992) identificerer foreeldre i stigende grad verden udenfor hjemmet som noget bgrn
ma beskyttes imod. Som led i dette ma forzeldrene udvikle risiko-reducerende
strategier, fx ved at indskraenke bgrns selvsteendige mobilitet. Bgrn opfattes som
seerligt sarbare over for fysiske ulykker, seerligt i trafikken og i forbindelse med
farlige "fremmede”. Ved at reducere deres mobilitet kan man maske begraense
antallet af bgrn i trafikulykker samt antallet af overfald og bortfgrelser (James,
Jenks & Prout 1998).

Hvordan transporterer bgrn sig?

Vi har undersggt hvordan bgrnenes daglige ruter ser ud, dvs. hvor bgrnene feerdes,
hvordan de transporterer sig og i hvilket fglgeskab.

Undersggelser af hvordan engelske 10-11-arige bagrn transporterer sig til skole viser
en klar udviklingstendens. Indenfor det sidste arti er andelen af bgrn der bliver kaert
til skole steget fra 28 pct. til 39 pct. (O'Brien 2000). Konsekvensen af at bgrn i
ringere udstraeekning faerdes pa egen hand kan veere, at de i hgjere grad kommer til
at erfare deres by- og boligomrade fra bagseaedet af en bil. Paradoksalt nok
transporteres bgrn i biler for at blive beskyttet mod trafik (Sibley 1995). Desuden
viser den engelske undersggelse at i lgbet af de sidste 30 ar er andelen af bgrn der
gar til skole uden voksenledsagelse halveret til blot at omfatte 47 pct. P& baggrund
af de engelske undersggelser er det interessant at finde ud af i hvilket omfang
danske bgrn dels transporteres i bil, og dels beveeger sig omkring i falgeskab med
voksne frem for pa egen hand.

Langt de fleste bgrn i undersggelsen kommer fra husstande med bil. Mere praecist
har alle parcelhusbgrn bil, kun én husstand fra den abne etagebebyggelse har ikke
bil. En tredjedel af bgrnene fra karrébebyggelsen kommer fra familier uden bil, og i
teet-lav kvarteret er det halvdelen af husstandene der ikke har bil. Det mgnster der
tegner sig af bgrns daglige transportformer peger mod at bgrnene i
karrébebyggelsen og parcelhuskvarteret mest transporteres i bil, hvorimod bgrn i
teet-lav og etagebebyggelse naesten aldrig bliver kagrt. Undersggelsen viser desuden
at bgrn i tet-lav bebyggelse og &dben etagebebyggelse primeert cykler. Bgrnene fra
parcelhus bade cykler og gar, medens bgrnene i karrébebyggelse primaert gar eller
bliver kart i bil, men til gengaeld aldrig cykler.5

For bern i alle bebyggelsestyper geelder at de mindste (5-6-arige) altid felges med
foreeldre eller eldre sgskende. | taet-lav og dben etagebebyggelse ma bgrn faerdes
alene allerede i 7-arsalderen. | parcelhusomradet er de oftest 8 ar, og i
karrébebyggelsen 9 ar fgr de ma feerdes i kvarteret pa egen hand. Det er altsa bgrn i
teet-lav og aben etagebebyggelse der farst opnar selvsteendig mobilitet. Der er da
ogsa i disse kvarterer en trafikstruktur med trafikdifferentiering, der tilgodeser
svage trafikanter.

Alle bgrn i undersggelsen ejer en cykel. Cyklen er for mange bgrn et symbol pa fart
og frihed, og det er et udpreeget lystbetonet transportmiddel. Materialet indeholder

5 Uanset kvarter har bgrnene primeert erfaring med brug af offentlige transportmidler fra
institutionsregi. Nar de rejser sammen med familiemedlemmer sker det forst og fremmest med
personbil.
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mange historier om hvad man kan gegre pa en cykel. Der er en tendens til at det
seerligt er drenge, der forteeller disse historier.

”Jeg er en hurtigcykler. Det er Morten ikke, han cykler langsomt. Jeg er rigtig god til
at holde balancen. Jeg kan cykle rigtig langsomt, og jeg kan cykle rigtig hurtigt [...].
Nogle gange cykler vi om kap. Jeg vinder altid fordi jeg kun har tre gear pa min
cykel, og Marc han har tyve, sa han skal lige rette det, og det skal han jo bruge tid
pa, og s& kan jeg ogsa godt cykle lidt hurtigere end ham...” (dreng 9 ar,
parcelhuskvarter)

Disse historier stammer seerligt fra den dbne etagebebyggelse og teet-lav
bebyggelsen, hvor cyklen er det vigtigste transportmiddel. Det er karakteristisk at
flere bgrn fra parcelhuse og i den teette by, hvor cyklen er et mindre centralt
transportmiddel, endnu ikke har leert at cykle.

Daglig transportleengde.

Som udgangspunkt er hverdagens ruter hjem-skole-fritidshjem-hjem rimeligt
fastlagte og homogene. Bgrnene gar ofte den samme vej. De varierer dog nogle
gange ruterne alt efter hvilke kammerater de fglges med.

Distancen af hverdagens ruter i kvartererne viser en klar tendens. Bgrnene bevager
sig dagligt ca. 2 km. Hertil er ikke medregnet transport til fritidsaktiviteter. Bgrnene
fra teet-lav bebyggelsen beveeger sig dog kun ca. 1,2 km. da skole og fritidshjem her
ligger i samme “institutionsg” af bgrneinstitutionsbygninger. Her behgver bgrnene
blot at flytte sig fa meter for at skifte institutionsbase.

Enkelte bgrn i parcelhuskvarteret transporterer sig derimod veaesentligt leengere til
dagligt end gennemsnittet. | materialet er der eksempler pa bgrn der dagligt
transporterer sig 3-4 km. Dette haenger sammen med at de gar pa fjernere liggende
skoler og/eller fritidshjem end de gvrige bgrn. Kvarterplanleegning uden tanke for
institutionstilgeengelighed samt foreeldres institutionsvalg kan derfor fare til
leengere transportveje med et starre tidsforbrug.

VVoksnes restriktioner for bgrns mobilitetsfelt

De fleste barn har faet klare greenser for deres feerden udstukket af deres foreeldre
og andre voksne. De kan gengive disse og ofte ogsd argumenterne for hvorfor
restriktionerne er ngdvendige. De fleste ggr som der bliver sagt, men det er dog ikke
altid de bifalder eller finder fornuft i restriktionerne. Det kan i enkelte tilfeelde fore
til overskridelser. Et vigtigt treek i overskridelserne er at det ikke sker skruppellgst.
De bgrn, der overskrider greenserne for hvor de ma feerdes, tager meget hensyn til
voksnes angstelse og udviser respekt for voksnes restriktioner. Der er eksempler pa
bgrn der forklarer, at de skynder sig, sa de voksne ikke nar at blive urolige. Et
andet eksempel p& bgrnenes hensyntagen ses hos denne dreng der forklarer, at han
og kammeraterne kun tager smutvejen over parkeringspladsen, nar de er sikre pa,
at der ikke kommer biler.

Vi gar det ogsa kun hvis der ingen biler er, eller hvis der ingen biler kommer. Hvis
der kommer nogen biler, s& ger vi det ikke, s& venter vi til at der ingen kommer eller
at de holder stille.” (dreng 9 ar, parcelhuskvarter)

Det lader til at bgrn oplever de voksnes restriktioner pa to mader. En gruppe af
bagrn accepterer uden beklagelser og kommentarer begreensningerne. En anden
gruppe har forventninger om at de vil opna en gget mobilitet nar alderen stiger.
Disse bgrn har klare forestillinger om pa hvilket alderstrin de skal veere for at fa lov
at faerdes pa egen hand i trafikken.

”S: Men hvad med trafikken, er den farlig ?
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R: Ja det syntes jeg. Det er fordi der er steder, hvor man bliver ngdt til at g& over, det
er derfor min mor ikke gider... at hun vil have jeg skal veere lidt starre.

S: Ja. Hvor stor skal du veere, for du kan ga alene?
R: Jeg tror jeg skal veere saddan otte ar.” (pige 6 ar, karrébebyggelse)

Restriktioner for bgrns faerden opleves klarest i karrébebyggelsen og i
parcelhuskvarteret. Her kan bgrnene klart definere hvor greenserne gar for deres
feerden pa egen hand. Disse greenser dannes af trafikale barrierer der ofte ligger i
umiddelbar naerhed af boligen. Bgrn fra de naevnte to kvartertyper definerer ofte
deres mobilitetsfelter som firkanter, der udggres af fortorve rundt langs enten
karréen eller grupperingen af huse. Falles for disse firkanter er at man kan feerdes
her uden at krydse nogle veje. | teet-lav kvarteret og i den dbne etagebebyggelse er
billedet mere uskarpt. Der er ingen trafikale barrierer i bgrnenes umiddelbare
boligmiljg, og graenserne for deres beveegelsesfrihed ligger leengere borte. Bgrnene i
disse trafikseparerede kvarterer oplever selv at de ma feerdes, hvor de vil, blot de
husker at sige det til deres foreeldre farst. Men nar man spgrger specifikt til
konkrete steder finder man ofte frem til at bgrnene ikke ma feerdes de pageeldende
steder. Der er altsa ogsa her mange restriktioner, men mgnstret er at bgrnene ikke
umiddelbart oplever det sadan.

At have sin egen nggle og selv bestemme hvornar man gar hjem fra fritidshjemmet
er i bgrnenes gjne et mobilitetstegn. Det giver barnet en fglelse af autonomi og
frihed, som udtalelsen fra denne dreng illustrerer:

”S: Hvor lang tid er du s& pa fritidshjem hver dag?

R: Jeg er selvbestemmer til klokken tre. Altsa jeg skal veere her til klokken tre. Og sa
ma jeg bare kgre hjem nar jeg vil. Jeg har nggle til huset. Og cykelnggle.” (dreng 9 ar,
parcelhuskvarter)

Ngglen er et vigtigt symbol pa selvsteendig mobilitet. Mange af de mindre bgrn, som
endnu ikke ma ga selv, er misundelige pa "ngglebgrnene” der selv ma bestemme,
hvornar de forlader fritidshjemmet og tager hjem.

Hvor foregar fritiden?

Trods de forskellige muligheder for at feerdes pa egen hand er det generelle billede
fra undersggelsen at moderne bgrn ikke tilbringer seerlig meget tid udenfor hjemmet
pa egen hand. Det skyldes mange forskellige forhold.

Institutionaliseringené er et vaesentlig treek for danske bgrns hverdagsliv. Bgrnene
fra vores undersggelse har typisk to timer til radighed om eftermiddagen. Den gar
typisk fra kl. 16, nar forzldrene henter dem pa fritidshjemmet, til kl.18 hvor
familien samles omkring aftensmaden. Denne tid gar dels med aktiviteter med
familien sdsom indkgb, dels med organiserede fritidsaktiviteter og dels med at lege
med kammerater.” Langt de fleste fritidsaktiviteter foregar udenfor kvarteret. Der er
stor forskel p& transportformen hertil, og tendensen felger den fra skolevejen. Bgrn
fra teet-lav og aben etagebebyggelse tager selv til aktiviteterne, mens begrn fra
parcelhuskvarteret i nogen grad og bgrn fra karrébebyggelsen i seerdeleshed folges

6 Per april 1999 var 59 pct. af de 0-13 arige indskrevet i en offentlig pasningsordning (dvs. dagpleje,
vuggestue, bgrnehave, aldersintegreret institution, fritidshjem, skolefritidsordning, fritids-og
ungdomsklubber). Af de 3-5 arige bliver hele 91 pct. passet af det offentlige, og for de 6-9 arige drejer
det sig om 79 pct. For sidstneevnte aldersgruppe er det en stigning pa 19 pct. indenfor de sidste 5 ar.
Kilde: Danmarks Statistik, Notat om sociale ressourcer — februar 2000.

7 Disse opggrelser er baseret pa tidscirkler tegnet med det enkelte barn under interviewet.
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af foreeldre. Organiserede fritidsaktiviteter er ofte noget man gar til sammen med en
eller flere venner, og man fglges ad. De bgrn der er afheengige af voksnes fglgeskab,
bliver pa skift fulgt af hinandens foreeldre.

Eftermiddagene kan ogsa blot tilbringes "hjemme”. Her leger bgrnene ofte i de
boligneere omgivelser i garden eller i haven sammen med sgskende eller kaledyr.
En stor gruppe bgrn er dog ofte indenders pa dette tidspunkt beskeeftiget med
medier som tv, video og computer. Tiden efter aftensmaden til sengetid foregar ofte
indendgrs med lektie- og historieleesning, TV-Kiggeri og computerspil. Kun i
sommerens lyse aftener er bgrnene udenfor for at lege. Til trods for bgrns mange
indendgrsaktiviteter fortaeller de at deres yndlingsaktiviteter foregar udendegrs. 8

Tiden og den selvsteendige mobilitet

De fleste bgrn har deres eget armbandsur og kender klokken. De er meget
opmarksomme pa den skemalagte tid i deres daglige liv. De kender tidspunktet for
hvornar deres forazldre kommer og henter dem, og ved hvornar de skal til
fritidsaktiviteter.

Selv om en stor andel af bgrns hverdagsliv foregar inden for institutionssfaeren, og
selv om tidsstrukturen generelt er stram, betyder det ikke, at bgrn ingen tid og
muligheder har for at ga pa opdagelse og feerdes pa egen hand. Nar skolen slutter
bevaeger bgrnene sig mod fritidshjemmet. De yngste bgrn (5-6 ar) samles i grupper
og gar til fritidshjemmet i falgeskab med en paedagog. ZAldre bgrn gar pa egen hand
— enten alene eller i sm& grupper. Pa ruten fra skole til fritidshjem kan bgrnene
undersgge de rumlige og sociale omgivelser i deres egen hastighed. Nar de gar
denne rute bliver de bl.a. drillet af "de store drenge”, og de ger holdt nar der er
interessante ting at betragte eller samle op, som fx tyggegummi-papir, tomme
flasker etc. Men tiden pa egen hand er kun midlertidig. Barnene skal veere fremme
pa fritidshjemmet inden et bestemt tidspunkt, ellers bliver psedagogerne vrede og
a&engstelige.

Selvsteendig mobilitet indenfor en defineret tidsramme ger sig ogsa geeldende for
denne pige og hendes venindes mulighed for at feerdes pa egen hand, nar hun ikke
er i institution.

"Det er fordi, sa siger vi hvor lang tid, vi cirka vil vaere derovre, sa er der en voksen,
der kommer og henter os henne pa den store plads ved det store posthus, sa skal vi
veere tilbage til den tid, sa skal vi have et ur med.” (pige 7 ar, karrébebyggelse)

Risici og trafik

Nar man spgrger om hvilke steder bgrnene synes er farlige, bringer de selv
trafikerede veje pa tale. De fleste bgrn i undersggelsen har en klar fornemmelse af
hvilke veje der er farlige henholdsvis ufarlige, og det er de samme veje i de enkelte
kvarterer bgrnene definerer som farlige. De veje der udpeges som farlige i teet-lav
kvarteret og karrébebyggelsen er nasten dobbelt s& belastede som de udpegede
farlige veje i den abne etagebebyggelse og i parcelhuskvarteret.® Man kunne fristes
til at haevde at der altid relativt set og desuagtet den kvantitative trafikbelastning vil
eksistere veje, der vil kunne udpeges som de farligste.

8 Bgrnene i undersggelsen har lavet tegninger af "det sted jeg bedst kan lide at lege”. Alle disse
tegninger viser steder udenfor.

9 Den daglige trafikale belastning er henholdsvis 6100-6400 biler og 2300-4790 biler. Kilder: Teknisk
Forvaltning, Albertslund Kommune 2000; Bygge- og Teknik Forvaltningen, Kgbenhavns Kommune
2000; Teknisk Forvaltning, Ballerup Kommune 2000.
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Nar man spgrger bgrnene om de nogensinde selv har veeret udsat for fare pa de
farlige streekninger, bensegter de fleste. Enkelte bgrn refererer dog til farlige
situationer i trafikmiljget og ogsa til deciderede ulykker. Karakteristisk er at nogle
af disse situationer er selvoplevede, mens andre er foraeldres overleverede
oplevelser. Som eksempel pa dette bruger denne pige sin moders fortelling til selv
at definere hvorfor den pageldende vej er farlig:

”Der var engang, da min mor hun hentede mig, s& sagde hun, at da hun gik over
vejen, hvor der var striber, s& var der en bil, der ikke s& hende. Og sa var den ved at
ramme hende. Hun blev meget bange, og hun var ved at falde. Og s& kan jeg, tror jeg
ikke lige, jeg kan huske mere.[...] Sa det er derfor, jeg er bange for vejene, og hvor jeg
gar over.” (pige 6 ar, karrébebyggelse)

| to af kvartererne er der trafikdifferentiering. 1 den &bne etagebebyggelse kan
bgrnene feerdes i kvarteret uden at komme i kontakt med biltrafik, men sa snart de
beveaeger sig ud over kvarterets graenser, skal de krydse relativt trafikerede veje. |
teet-lav  kvarteret er trafikdifferentieringen konsekvent og omfatter hele
forstadsbyen. Her kan man kgre fra kvarter til kvarter ad separate stisystemer uden
at komme i kontakt med motoriseret trafik. Bgrnene fra dette kvarter er generelt
glade og tilfredse med stisystemerne. Men pa sammenfaldende punkter udtaler de
sig om bagsiderne ved stisystemerne. Det drejer sig dels om stisystemets
uoverskuelighed som ggr det sveert at orientere sig, og dels om de restriktioner de
eldre bgrn (10-11-arige) oplever nar de ikke ma ferdes pa stierne efter markets
frembrud for deres foreeldre. Den ggede mobilitet stierne giver de mindre bgrn
reduceres altsa i takt med at alderen stiger, og der opstar gnsker om at veere
selvstaendig mobil i udvidede tidsrum. Man kan saledes sige at trafikseparation kun
er en ubetinget fordel til en vis aldersgreense. Nar bgrnene naermer sig teenage-
arene definerer foreldrene andre primaere farer end trafikken og det farer til en
reduktion af deres hidtil relativt ubegraensede selvstaeendige mobilitet.

Konklusion

Projektet viser at undersggelsens bgrn kun tilbringer f& timer dagligt indenfor
kvarterets rammer, og at megen af denne tid foregar indendgrs. Dels tilbringer bgrn
meget tid i institutioner, og dels gar meget af berns fritid til organiserede
fritidsaktiviteter. Bgrnene har i gennemsnit to organiserede fritidsaktiviteter om
ugen. De yngste har ofte ingen, og de eldste kan have op til fire forskellige
aktiviteter i lgbet af en uge. Disse foregar bade indenfor og udenfor kvarteret, og der
er ikke forskel pa antallet af fritidsaktiviteter fra kvarter til kvarter. Den tidslige
organisering af bgrnenes hverdagsliv er den samme uanset kvartertype. Ser man pa
andre lande hvor institutionaliseringen ikke er sa udbredt som i Danmark er bgrns
hverdagsliv organiseret efter andre menstre. | Tyskland eksempelvis far 10-arige
bgrn fri fra skole kl 13, og da de ikke gar pa fritidshjem har de efter lektielaesning 4-
5 timers fritid. En undersggelse af Berlinerbgrns fritidsvaner viser at de i grove treek
tilbringer deres fritid pa tre forskellige mader som fglger samfundets socio-
gkonomiske skel og hvordan familier fra forskellige samfundslag organiserer sig
(Zeiher 2001).2°0 Lignende sammenhaenge er ogsa blevet fremhavet i engelske
undersggelser (Matthews 1999).11

10 Bgrn fra middelklasse kvarterer organiserer deres liv i tid. Skolen er dét sted hvor aftaler for
eftermiddagen laves, og man mgdes kun og leger nar man pa forhand har aftalt det. Andre bgrn fra
arbejderklassekvarterer tilbringer deres fritid i abne, offentlige lege-og fritidscentre hvor barnene frit
kan komme og ga& som det passer dem. Aktiviteterne er organiseret i rum, idet de foregar et fast sted og
har et fastlagt spektrum af mulige aktiviteter. For en tredje gruppe bgrn (bade middel- og
arbejderklasse) tilbringes fritiden med en raeekke aktiviteter der foregar mange forskellige steder, fx
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Spergsmalet er om socio-gkonomiske skel ogsa er en vigtig forklaringsfaktor i en
dansk sammenheeng. Kvartererne er ikke udvalgt udfra socio-gkonomiske forskelle,
men det er klart at bgrn, der fx lever i husstande med én indkomst, er darligere
gkonomisk stillet, og at dette kunne have indflydelse p& fx antallet af
fritidsaktiviteter, som det har i England (se Matthews 1999). Husstande med én
indkomst findes primeert i den dbne etagebebyggelse og i teet-lav kvarteret. Som
beskrevet er bgrnenes hverdagsliv uanset kvartertype organiseret homogent i tid
samt i omfanget af organiserede aktiviteter. Vi har ligesom andre nordiske studier
(Wilhjelm 1999; Rasmusson 1998) ikke kunnet pavise nogen naevneveerdig forskel i
bgrns brug af kvarterrummet hvad angar socio-gkonomiske forskelle.

Alder og trafikadskillelse er to veesentlige faktorer nar bgrns forskellige brug af og
feerdsel i kvarteret skal forklares. Ikke overraskende viser studiet at bgrn der bor i
kvarterer med trafikdifferentiering har de bedste muligheder for at bevaege sig
omkring pa& egen hand og derved den stgrste selvstaendige mobilitet. Det er ogsa
bgrn fra kvarterer med sikre stisystemer og trafikadskillelse der tidligst ma feerdes
pa egen hand pa hverdagens daglige ruter til og fra skole og fritidsinstitution. De
trafikale forhold har altsa overordentlig stor betydning for berns muligheder for at
feerdes pa egen hand. Trafikerede veje er bade en barriere for bgrns egen oplevelse
af hvortil de kan feerdes trygt, men ogsa for hvor langt veek de ma ga for deres
foreeldre.

Trafikbelastning er en vaesentlig faktor der forringer den selvsteendige maobilitet for
barnene i parcelhuskvarteret og i den lukkede karrébebyggelse. Nar bgrnene er
hjemme er belastende trafikale omgivelser saledes med til at binde dem til savel
bolig som boligomrade og ggre dem afhangige af voksnes transport og falgeskab.

Det valgte bgrneperspektiv har bidraget med interessante pointer. Dels bliver det
klart hvor vigtig og lystbetonet cyklen er som transportmiddel, og hvor meget
selvsteendigheds- og frihedsfalelse der knytter sig til denne transportform. Dels er
det interessant at hgre at de fleste bgrn overholder foraeldre og andre voksnes
restriktioner for hvor de ma faerdes, samt at de er samvittighedsfulde i de enkelte
tilfeelde hvor greenserne overskrides. Og dels er det vigtigt at se pd sammenhangen
mellem den stramme tidsstruktur i bgrns hverdagsliv og den selvsteendige mobilitet.
Selv sma tidsrum pa egen hand har stor betydning for begrnenes dagligdags
oplevelsesindhold.
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