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Ulige veje til mobilitet

Naja Poulsen og Lise Rask Hansen, Roskilde Universitet

Abstrakt

Artiklen tager udgangspunkt i et speciale faerdiggjort i januar 2014. Specialet fokuserer pa ulighed i
hverdagsmobilitet, urban segregering og planlagning i udsatte byomrader. Artiklen svarer pa spgrgsmalet;
Hvordan kan viden om udsatte borgeres hverdagsmobilitet kvalificere byplanlaegning overfor udsatte
byomrdder i Kebenhavn? Gennem et ars feltarbejde i et boligomrade i Kgbenhavns sydlige del inspireret af
bade etnografiske og interventionistiske metoder for empiriindsamling ser undersggelsen pa transport og
mobilitet som et pejlemaerke for de sociale forskelle, der findes i byen.

Teoretisk forsgger undersggelsen at bygge bro mellem de to skoler indenfor henholdsvis
mobilitetsforskning og forskningen omkring social ulighed og segregering. Af teoretiske vinkler traekkes der
hovedsagelig pa Loic Wacquants analyser af den avancerede marginalisering, Pierre Bourdieus
kapitalbegreb og Vincent Kaufmanns begreb om motilitet.
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Den opdelte by

Forskelligheder mellem byomrader og bykulturer er pa den ene side selve essensen af en storby og arsagen
til at storbyer ofte beskrives som smeltedigler eller knudepunkter. Storbyer rummer mangfoldighed som er
potentialet for at ideer, sprog og vaner kan udfordres af hinanden, og udvekslinger kan forega. Men denne
mangfoldighed er samtidig ogsa en af storbyens mange store udfordringer — nemlig nar mangfoldigheden
bliver til en ufrivillig adskillelse mellem befolkningsgrupper. Adskillelsen kan vise dig i, at nogle

befolkningsgrupper med en specifik sociogkonomisk status bosaetter sig i ét omrade i byen taet pa folk der
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ligner dem selv gkonomisk og kulturelt. Disse formelle og uformelle graenser mellem borgere, byomrader
og bykulturer kan vaere et resultat af enten lyst eller tvang, og i visse tilfeelde kan den ufrivillige adskillelse i

hverdagen blive en barriere for nogle borgere.

Bekymringen for denne adskillelse i byen har fgrt til oprab i den offentlige debat og isaer i det politiske liv.
Det har medfgrt et utal af omsorgsfulde, angstelige og fordemmende maerkater pa lokalomrader sasom;
‘forsgmte boligomrdader’, ‘udsatte byomrdder’, belastede omrdder’, ’huller i danmarkskortet’, ’stengrkener’,
‘feestninger’, ‘parallelsamfund’ og ‘ghettoer’ (Statsministeriet 2004 og 2010, Kgbenhavns Kommune 2011,
Schultz Larsen 2011).

| dag opg@res denne bymaessige adskillelse gennem listen over ’sarligt udsatte boligomrader’, hvor der pa
den seneste liste var i alt 40 almene boligomrader i store og mellemstore danske byer. At den politiske
bekymring retter sig mod den almene sektor er ikke tilfaeldigt. Disse omrader er nemlig statistisk set de
mest ressourcesvage boligomrader i landet. Med en gennemsnitlig indkomst, der ligger cirka en tredjedel
under landsgennemsnittet, hvor over en tredjedel af beboerne star udenfor arbejdsmarkedet, og med 8%
af beboerne som lever under OECD’s fattigdomsgranse, er der grund til at rabe vagt i geveer. Samtidig med
disse sociogkonomiske karakteristika er de almene boligomrader ofte kendetegnet ved at vaere storskala
velfeerdsarkitektur fra 1960’erne og 1970’erne af stgrre monofunktionelle stokbebyggelser pa billige

byggegrunde, der typisk ligger teet op ad trafikerede veje eller jernbaner.

Der er dermed et interessant sammenfald mellem social marginalisering og fysisk afsondrethed af disse
sakaldt seerligt udsatte omrader. Det interessante er, hvorvidt disse uformelle kulturelle, social og fysiske

graenser mellem boligomrader og den omkringliggende by understgtter hinanden pa negativ vis.

Mobilitet som eksklusion

En tilgang til at beskrive segregering af befolkningsgrupper ud fra et hverdagsperspektiv er ved at zoome
ind pa mobilitet — naeermere bestemt pa hverdagsmobilitet i udsatte boligomrader.

Ved at forsta hvorfor folk veelger at faerdes pa forskellige mader, til forskellige tider og i forskellig retning.
Og hvorfor nogle vaelger at tage offentlig transport frem for cyklen eller bilen, og hvilke forhold der
betinger disse valg. Dermed ses mobilitet som et udtryk for hverdagslige evner til og begraensninger for at
veere en del af samfundet. Med andre ord, hvilke ressourcer der ggér os mobile, og hvilke ressourcemangler
der afholder os fra at bevaege os frem og tilbage i hverdagen.

Ligesom uddannelse, indkomst, sprog, kultur osv. kan anses som ressourcer, der szetter individet i stand til
at deltage i samfundet, kan man se mobilitet som en vaerdifuld ressource, der satter os i stand til at ops@ge

og udnytte goder omkring os. Man kan eksempelvis ikke tage et arbejde udenfor byen, hvis man ikke har
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mulighed for at pendle derhen. Og man kan ikke bestride et job som hjemmehjalper, hvis man ikke kan

cykle.

Ligesom de fleste andre goder er mobilitet ogsa ulige fordelt. De mest velhavende danskere med en
arsindkomst over 600.000 kroner rejser dagligt dobbelt sa langt som en dansker med en arsindkomst under
200.000 kroner (DTU Transport 2012a). Statistisk om transportvaner afslgrer ogsa, at indkomst har
betydning for valg af transportmiddel; de mest velhavende kgrer helst i bil, mens mindst velhavende valger
bussen eller gar til fods (DTU Transport 2012a). Der er faktisk en negativ sammenhang mellem indkomst og
transport — bade hvad angar transportformer, antal tilbagelagte kilometer, antal ture og leengden pa de

enkelte ture (DTU Transport 2012a).

Felgende undersggelse har set pa sammenhangen mellem ulighed og hverdagsmobilitet med

udgangspunkt i en analyse af gruppe beboere i et udsat omrades mobilitetsressourcer.

At bygge bro mellem to teoretiske skoler

Teoretisk har undersggelsen pa eksperimentel vis forsggt at bygge bro mellem to skoler indenfor
henholdsvis mobilitetsforskning og forskning omkring social ulighed og segregering. Vi har sammensat et
teoriapparat, der favner disse to ofte opdelte forskningsfelter.

Vi lader os inspirere af Pierre Bourdieus konfliktteoretiske perspektiv og hans begreber om felt, habitus og
kapital samt Loic Wacquants teori om den avancerede marginalisering af bestemte borgergrupper og
byomrader. Samtidig med dette perspektiv er vi inspireret af forskningen omkring hverdagsmobilitet, iseer
den sakaldte new mobility paradigm med John Urry i front, men iseer har vi ladet os inspirere af Vincent
Kaufmann, som tilhgrer gruppen af den kritiske mobilitetsforskning. Kaufmanns blik for
mobilitetspraksisser som medkonstruerende for magthierarkier og social eksklusion med hans analytiske
redskaber omkring adgang, kompetence og tilegnelse (Kaufmann et al. 2004) —i analysen betegnet som
mobilitetskapital — ser vi i en kombination med de fgromtalte teoretikere som et fornuftigt teoriapparat for

at analysere hverdagsmobiliteten i udsatte omrader.

Bourdieus forstaelse af samfundet som relationelle positioner bade i fysisk, social og symbolsk forstand
udggr det ontologiske baggrundstaeppe for analysen. Undersggelsen har altsa ikke blot forsggt at afdaekke
den konkrete mobilitetskapital hos malgruppen, men ogsa undersgge hvordan mobilitetskapital veksles til
og fra andre kapitalformer. Desuden har vi ladet Bourdieu og Wacquants konfliktteoretiske perspektiv og
Bourdieu begreb om felt indramme analysen. Saledes kan vi indplacere malgruppens mobilitetspraksis i et
relationelt felt, og diskutere hvordan malgruppen positionerer sig overfor andre positioner i feltet og

dermed forstd hverdagsmobilitet som en stratificerende faktor.
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En konkret analyse af hverdagsmobilitet kan struktureres af Kaufmanns tre begreber om adgang,
kompetence og tilegnelse, som saetter os i stand til at nedbryde enkeltdelene af malgruppens
mobilitetsbetingelser. Vi ser Kaufmanns tre dimensioner som flugtende med Bourdieus begreber om fysisk
rum (adgang), socialt rum (kompetence) og symbolsk rum (tilegnelse). Sammen med begreberne kapital og
habitus kan vi dermed pa struktureret og konsekvens vis fglge de konkrete udvekslinger mellem de tre

dimensioner af malgruppens mobilitetsbetingelser samt mellem mobilitetskapital og andre kapitalformer.

Byplanlagning for urban inklusion

Med en indgdende viden om hverdagens betingelser for mobilitet kan byplanlaegningen i udsatte omrader
kvalificeres. Hverdagsmobilitet er et allestedsnaervaerende faenomen, som fletter sig ind i naesten alle vores
daglige ggremal. Derfor har mobiliteten ogsa rgedder i forskellige fagomrader som infrastruktur, arkitektur,
landskabsarkitektur, boligpolitik, arbejdsmarked, kulturliv og sundhed. Hverdagsperspektivet pa transport
og bevaegelse dbner op for, at diskutere planlaegning af mobilitet som mere end et teknisk anliggende for
trafikplanlaagningen. Der er grund til at saette spgrgsmalstegn ved, om infrastruktur alene kan a&ndre pa
marginaliserede borgeres mobilitetsvaner. For ét er gennem byplanlaegningen at anlaegge asfalt,
chaussesten og rullegraes. Noget andet er at se til at socialt marginaliserede befolkningsgrupper, som bor i

landets udsatte omrader, er i stand til at tage denne nye infrastruktur til sig i deres dagligdag.

Ud fra vores feltstudie af hverdagsmobilitet for den udvalgte malgruppe som er immigrantkvinder bosat i
Sjeelgr i Kebenhavn er det tydeligt, at gruppens praktiserede mobilitet adskiller sig fra den gennemsnitlige
kgbenhavners mobilitetsmgnstre. Gruppen udgver en relativ lille praktiseret mobilitet, hvor en fjerdel af
malgruppen ikke har veeret udenfor deres hjem den adspurgte dag, en fjerdedel har vaeret pa straekningen
mellem hjemmet og bebyggelsens feelles vaskeri, en fjerdedel har vaeret ved de naerliggende
indkgbsmuligheder, mens den sidste fjerdedel har vaeret ude af lokalomradet. De mest anvendte
transportmodus er bus, tog og gang, mens bil og cykel anvendes i ringe grad. Bilen anvendes oftest som
passager. De transportformer, der normalt betegnes som individuelle eller fleksible, er altsa de mindst

anvendte.

Alle tre dimensioner af mobilitetskapital; adgang, kompetencer og tilegnelse er betydningsfulde for denne
gruppes praktiserede mobilitet, og det er derfor vigtigt at planlaegningen favner alle tre dimensioner.

For den undersggte malgruppe galder det, at de fysiske adgangsforhold indtager en betydningsfuld faktor:
Her fremhaeves isaer store afstande, retningsstyret mobilitet samt familie- og indkgbsrelaterede
destinationer og funktioner som afggrende for hverdagsmobiliteten. Samtidig med disse fysiske

adgangsforhold viser analysen, at det iseer er kompetencer relateret til helbredsmaessige ressourcer,
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tekniske ressourcer (eks. evnen til at kunne kgre bil eller cykel), vidensmaessige ressourcer (eks. viden
omkring hvordan man anskaffer en cykel) samt gkonomiske ressourcer, der er afggrende for malgruppens
mobilitetskapital. | tilegnelsesdimensionen er det i hgj grad frygt og angst, der er afggrende, men ogsa
socialt samvaer og viljen til at leve sundt er afggrende for malgruppen hverdagsmobilitet (se undersggelsen
’Ulige veje til Mobilitet’ 2014 af Lise Rask Hansen og Naja Poulsen for en uddybende analyse).

Borgere, som bor i udsatte byomrader ligesom den undersggte malgruppe, har i kraft af boligomradernes
fysiske karakter med fa byfunktioner og lange afstande, et stort behov for transportmidler i hverdagen.
Samtidig har malgruppen pa grund af gkonomiske og kulturelle forhold begraenset adgang til fleksibel og
selvstaendig transport, som f.eks. bil og cykel. Derfor bliver det relevant at udforske, hvordan man kan
styrke mobiliteten hos netop denne malgruppe og sztte et gget fokus pa mobilitetsudvikling i

byplanlagningen af udsatte omrader.

Relationel mobilitetsplanlaegning

Vores analyse peger pa, at mobilitetssegregering understgtter urban segregering af udsatte byomrader, og
at mobilitetsudfordringerne for borgere i udsatte byomrader ser anderledes ud, end de ggr for
k@benhavnske borgere i almindelighed. Derfor er det legitimt at antage, at en mobilitetsudviklende indsats i
det specifikke boligomrade, som tager udgangspunkt i beboernes saerlige mobilitetsbetingelser er en god

platform for at arbejde med at udvikle mobilitet i szerligt udsatte byomrader.

Som vores analyse peger pa, er det essentielt at mobilitetens forudsaetninger har en relationel karakter.
Det vil sige, at ressourcemangler pa ét omrade kan blokere for en aktualiseret mobilitetspraksis i et andet
omrade. Derfor kraever det at ressourcer indenfor alle tre dimensioner af mobilitetskapitalen prioriteres og
udvikles samtidig, og at der derfor er et taet samspil mellem planlaegningsindsatser vedrgrende fysiske

adgangsforhold, personlige kompetencer og symbolske tilegnelser.

Trafikplanlaagning pa kommunalt niveau foregar i dag primart gennem kommunalplaner og diverse
vejnetsplaner og forskellige trafikpolitikker og strategier. Kommunal trafikplanlagning er dermed ikke
malrettet specifikke geografiske omrader eller typer af omrader i byen. Et andet traek ved den nuvaerende
kommunale trafikplanlaegning er, at den i hgj grad er malrettet modusgrupper af trafikanter — eks. cyklister,
fodgaengere eller bilister. Det forekommer os derfor som et uudnyttet potentiale for trafikplanleegningen at
fokusere mere pa specifikke malgrupper eller pa bestemte geografiske omrader i byen, som mgder
saeregne betingelser eller barrierer for mobilitet f.eks. de udsatte boligomrader. Man kan eksempelvis
forestille sig at kommuner kunne have en saerlig mobilitetspolitik overfor udsatte omrader, som skulle
forankres lokalt gennem f.eks. fysiske og boligsociale helhedsplaner og omradefornyelser. Dette ville

medfgrer at trafikplanlagningen nytaenker arbejdet ift. bade helhedsorientering og skala. Hvis man skal
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arbejde med forbindelser ind og ud af et boligomrade, og ofte ogsa pa tvaers af boligafdelinger (med hver
deres budgetter), er det ngdvendigt at a&ndre pa nogle af de strukturelle forhold, som viseridagi
planlaegningssystemet. Sociale relationer gar pa tvaers af boligafdelinger og fysiske omrader — og det
samme ggr trafikken. Hvis man gnsker en planlagning, der netop kan opfange disse relationelle elementer
af mobilitet, som vi har analyseret, implicerer dette at 'flytte’ dele af trafikplanlaegningen et skalatrin ned i
plansystemet samtidig med at man skal dbne op for genstandsfelter, der traditionelt ikke har vaeret en del
af dette planfelt — eksempelvis integration af sundhedsaspektet og teknisk kompetenceopbygning blandt

udsatte borgere.

Analysen har vist at malgruppens mobilitetskapital er sammensat af meget forskellige ressourcer, hvor kun
nogle af dem (adgang: distancer, byfunktioner, destinationer, osv.) forholder sig til fysisk planlaegning. De
gvrige elementer i malgruppens mobilitetskapital vedrgrer deres personlige og diskursive kompetencer.
Det er derfor relevant at se p3, i hvilke planlaegningsmetoder og instanser der bergrer disse dimensioner af
mobilitetskapital. Her kunne den boligsociale planlagning veaere relevant. Den boligsociale planlagnings
fremmeste opgave er at udvikle og aktivere beboernes ressourcer. Derved peger vores undersggelse pa, en
endnu uudforsket mulighed for malrettet at styrke marginaliserede borgeres mobilitetsressourcer igennem
et fokus pa mobilitetsudvikling i det boligsociale arbejde. Og isar hvis dette arbejde kombineres med

fysiske planer for adgangsforhold i lokalomradet.

Pa denne made bygges der bro mellem to planlaegningspraksisser indenfor byplanlaegningen; henholdsvis
kommunal trafikplanlaegning og den boligsociale planlaegning, som abner op for nye muligheder. Konkret vil
det sige, at samarbejdet mellem fysisk og boligsocial planleegning i den almennyttige sektor og
trafikplanlaegningen bgr styrkes, hvor metoder, der relaterer sig til bdde adgang, kompetence og tilegnelse,
bgr kombineres i en relationel mobilitetsplanlaegning. Overordnet vil dette sige, at mobilitets- og
trafikplanlaagningen bgr have et stgrre fokus pa social ulighed og eksklusion mens det boligsociale
planlaegningsarbejde bgr indtage et fokus pa de fysiske forudsaetninger og mobilitetsrelaterede

kompetencer i deres arbejde.
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