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Abstract

The purpose of this project is to study how the environmental zone in Aalborg affects the
people in Northern Jutland and their mobility in their everyday life. I will likewise study the
influence that the environmental zone possibly has on the inequality in health.

The study has been made in Aalborg, because I think that Aalborg in many ways is to
compare with the other big cities in Denmark, where environmental zones has been
introduced, with the purpose to improve the air quality in these large more densely populated
cities. This will also have a positive influence on the climatic and environmental issues,
which affects our everyday life.

In the starting point this seems to be a sensible approach — or does it?

When the environmental zone was introduced something else happened too: The everyday
logistics of the population got affected. Because with the environmental zone there comes
legislation which forbids certain vehicles in the relevant area. This exclusion of certain
vehicles will also have an influence on the citizens, who owns them due to the reduction of
the freedom of movement, that the citizens should have, but this reduction will subsequently
tribute to a division between the citizens.

The fact that the citizens will be excluded from parts of the society will also mean that the
inequality increases — both financially, in terms of mobility and in the health. These
challenges can also be named “The shadow side of the environmental zone”, and just these
shadow sides are the ones who will be shed light on based on some of the citizens in Northern
Jutland and their own subjective narratives about how they experience these challenges in
their everyday life.

The phenomena will be described by means of some selected theoretical concepts and data
that has been collected by means of combined methods. The collected data itself deals with
questionnaire survey, interview, internet ethnography in forms of comment tracks on
Facebook and small sporadic conversations between me and acquaintances, which has come
to existence when the talks randomly has been aimed at the environmental zone and its
influences.

All of this will be intertwined with the phenomenological description of the influences that
come with the environmental zone and the question about if this zone is participating in the

inequality of health.
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Indledning

Miljezonerne i Kabenhavn, Odense, Aarhus, Aalborg og pé Frederiksberg har til formal, at
mindske den forurening af luften, som man oplever i de storre og mere tetbefolkede byer.
Dette sker for at skabe renere luft til borgerne i1 de pagaeldende byer. Det kan lyde som en
ganske fornuftig idé¢, og til alles bedste, at man fra politisk side vil forbedre luftkvaliteten i1 de
storre byer, ved at indfere miljezoner i de dele af byerne, hvor der feerdes mange mennesker.
Arsagen til at der faerdes mange mennesker er de forskellige udeaktiviteter sésom sociale,
nedvendige og valgfrie!. P4 den made mindskes udledningen af de potentielt
kreftfremkaldende og sundhedsskadelige partikler, men der sker ogsa en indskrankelse af
den frie bevagelighed, som vi samfundsborgere har, nir kommunerne indferer miljezoner.
Men er det kun den eneste konsekvens denne indskraenkelse af mobiliteten i de storre byer
har, eller kommer miljezonerne blot til at bidrage til endnu en differentiering af samfundets
iboende individer, samt en forvaerring af de sociogkonomiske forskelle, som eksisterer 1
samfundet? For med indferelsen af miljezonen ligger der ogsa en mulighed for at sanktionere

de keretojsejere hvis keretoj ikke opfylder de gaeldende krav, hvilket kan fa betydning for de

! Nodvendige aktiviteter: omfatter det man ogsd kan kalde for hverdagsaktiviteter, det vil sige at de feenomener

denne kategori handler om er fx indkob, gdturen til arbejde og skole eller den nodvendige gdtur fra hjemmet og
ned til toget, bussen osv. Kort sagt de lidt mere kedelige og farvelose, men nodvendige aktiviteter, som

hverdagen rummer og som foregdr hele dret rundt, uanset om vejret er godt eller knap sd godt.

Valgfri aktiviteter: kommer til at fremstd som en diametral modscetning til de “nodvendige aktiviteter”, grundet
de “valgfrie aktiviteter” rummer de aktiviteter, som individerne selv veelger at gore, fordi de er lystbetonede.
Det vil sige at det handler om forskellige aktiviteter, sasom at gd en tur for at fa lidt frisk luft, slikke sol og sd
videre (Gehl: 5. 2023:9). Det interessante ved disse “valgfrie aktiviteter” er at hyppighed afhecenger af de ydre
vilkdr, hvilket ogsa er med til at bekrcefte vigtigheden af de forskellige aktorers pavirkning, hvilket ogsd er med

til at pege pa at der er nogle ydre kreefter, som skaber en regulering af den menneskelige adfcerd.

“Disse aktiviteter forekommer kun, ndr de ydre vilkdr er virkeligt gode, ndr vejret og stedet indbyder til det.
Denne sammenhceng er specielt vigtig i forbindelse med den fysiske planlegning, fordi hovedparten af de
rekreative aktiviteter, der i scerlig grad gor det dejligt at veere udendors, befinder sig netop i denne kategori af
aktiviteter, der er specielt afhengige af de ydre fysiske forhold.” (Gehl 2023: 5. 9)

Dette vil altsd sige at hvis de ydre vilkdr er ddrlige, sa kommer det til at have den modsatte effekt, da
incitamentet for de valgfrie aktiviteter i det offentlige rum dermed falder (ibid.). Den sidste type af aktiviteter J.
Gehl beskriver i sin bog er de aktiviteter, som han kalder for "sociale aktiviteter”. De sociale aktiviteter kan

kort beskrives som alle aktiviteter, hvor der indgdr andre mennesker.
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borgere, som ikke har det skonomiske rdderum til at eftermontere et partikelfilter, eller kebe
en bil der opfylder de gaeldende krav, for at faerdes i miljozonerne. Dette skaber et dilemma,
iser nar man tager udgangspunkt i Aalborg, som dette speciale gor. For nok har man indfert
sakaldte transitveje, hvor alle ma kere i tilfeelde af at der sker noget, der pavirker kerslen
gennem Limfjordstunnellen, men indenfor miljezonen i Aalborg ligger Sygehus Nord ogsa.
Pé& Aalborg Kommunes hjemmeside kan man lase, at der er en mulighed for at soge om
dispensation/undtagelse, sa personer med keretgjer der ikke opfylder kravene, kan
undtagelsesvis og i en begranset periode kere i miljezonen. Det er miljostyrelsen der
behandler ansegningerne herom og derfor kan man sige, at udfordringerne ikke alene er

kommunalpolitiske, men ogsa statspolitiske, grundet at ministeriet skal ind over det.
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Problemformulering

Hvordan oplever nordjyderne miljezonens pavirkning pa deres mobilitet og uligheden 1

sundhed?

Problemfelt

Hvad er en miljgzone

”En miljozone er defineret som et afgreenset geografisk omrdde - typisk et tcetbefolket
byomrade - hvor der geelder scerlige bestemmelser for trafikkens emission. Essensen i
miljozoner er at introducere renere Euronormer tidligere end det ville ske gennem naturlig
udskifining af bilparken. Gevinsten er, at man hurtigere opndr en forbedret luftkvalitet og
dermed sparer nogle helbredseffekter i befolkningen. Da Euronormerne lobende er blevet
skeerpet, kan man opnd en reduktion i emissionen ved at forbyde celdre korertajer, som er
konstrueret efter celdre emissionsnormer. De nuveerende miljozonekrav krcever, at lastbiler,
personbiler og busser skal overholde mindst Euro 4 eller have eftermonteret partikelfilter pd

koretajer underlagt celdre Euronormer.” (Jensen, Vinther, Kezel & Ellemann 2018 s. 3).

Formaélet med at indfere miljezonerne var at forbedre sundheden for borgerne i de sterre byer.
Miljezonen bidrager ligeledes ogsa til en mindskning af forureningen af kvalstofdioxid, ved
det at zonerne er etableret pa de lokationer, hvor belastningen fra trafik vurderes vaerende
relativ stor (Jensen, Vinther, Kezel &Ellemann 2018 s.3). Miljezonerne blev introduceret i
perioden 2008-2010, hvor der frem til 2015 kunne anspores en effekt, men man kunne
konstatere 1 2020 at effekten af miljozonen var aftaget, grundet en naturlig udskiftning af
bilpakkerne 1 de storre byer. Efter man kunne se at forskellen pa luftforureningen, inden for
og uden for miljezonen kun var marginal, mente man fra politik side, at hvis man fortsat
onskede en effekt af miljegzonerne, sa var en skarpelse af miljgzoneloven en nedvendighed.
Hvilket peger i retning af, at det er regeringen/staten der traeffer beslutningen om endnu en
indskraenkelse af den frie bevagelighed. Ydermere sa ligger der latent i miljezoneloven ogsa
en selektering af keretojer, der bruger diesel og en favorisering af biler der bruger benzin, ved
at man forbyder kersel med diselkeretojer, der er underlagt ldre Euronormer? i
miljezonerne, hvorimod benzinkeretgjer, uanset Euronormer, fortsat kan kere i zonerne og

det samme galder breendselscellebiler, elbiler og hybridbiler (ibid.: s. 4). Stramningen af

2 Euronormer er en lov der fastlaegger granseveerdien for hvor meget en bil ma udlede af kulilte, nitrogenoxider,
kulbrinte og partikler. Kortsagt hvor meget forurener bilen.
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miljezoneloven resulterede 1 at man fra milje- og foedevareministeriet lavede fem scenarier,

som kort vil blive presenteret nedenfor:
Scenarie A - Skeerpede krav til alle dieselkoretojer t.0.m. Euro 4!

1 scenarie A forbydes alle dieselkoretajer (person- og varebiler, lastbiler og busser) til og
med Euro 4, mens celdre dieselkoretajer kan fortscette med at kore i miljozonen, hvis de har
eftermonteret partikelfilter (DPF — Diesel Particle Filter). Euro 5 og 6 for alle

dieselkoretajer kan uhindret kore i miljozonen. (Jensen, Vinther, Kezel &Ellemann 2018 s.5).
Scenarie B - Skeerpede krav til alle dieselkoretojer t.o.m. Euro 5

I scenarie B forbydes alle dieselkaretajer til og med Euro 5 (person- og varebiler, lastbiler og
busser), mens celdre tunge dieselkoretajer for Euro 5 kan fortscette med at kore i miljozonen,
hvis de har eftermonteret partikelfilter (DPF — Diesel Particle Filter). Euro 6 for alle
dieselkoretajer kan uhindret kore i miljozonen. Scenarie B er sdledes en skeerpelse i forhold

til scenarie A.

Scenarie - C Krav om eftermontering af partikelfilter og SCR for tunge dieselkoretajer

(lastbiler og busser) t.o.m. Euro 5

1 scenarie C forbydes til og med Euro 5 for tunge dieselkoretajer (lastbiler og busser), mens
celdre tunge dieselkoretajer kan fortscette med at kore i miljozonen, hvis de har eftermonteret
bade partikelfilter og SCR (Selective Catalytic Reduction, dvs. NOx-reducerende udstyr).
NOx er kveelstofoxider bestaende af kveelstofmonoxid (NO) og kveelstofdioxid (NO2). Euro 6
for tunge dieselkoretajer kan uhindret kore i miljozonen, og det samme geelder alle lette
dieselkoretajer. I dette scenarie reguleres sdledes kun tunge og ikke lette dieselkoretajer.

Dette er i modscetning til scenarie A og B, hvor ogsa lette dieselkoretajer reguleres.

Scenarie D - Krav om eftermontering af partikelfilter og SCR for tunge dieselkoretojer

(lastbiler og busser) t.o.m. Euro 5 og skcerpede krav til dieselvarebiler t.o.m. Euro 4

1 scenarie D forbydes til og med Euro 5 for tunge dieselkoretojer, mens celdre tunge
dieselkoretajer kan fortscette med at kore i miljozonen, sdfremt de har eftermonteret bade
partikelfilter og SCR (Selective Catalytic Reduction dvs. NOx reducerende udstyr). Euro 6 for
tunge dieselkoretojer kan uhindret kore i miljozonen. Endvidere forbydes dieselvarebiler

t.o.m. Euro 4, sdledes at dieselvarebiler skal veere mindst Euro 5 for at kore i miljozonen.
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Dieselpersonbiler kan kore uhindret i miljozonen. Kravene i dette scenarie er det samme som

i scenarie C for tunge koretajer, men derudover forbydes dieselvarebiler t.0.m. Euro 4.

Scenarie E - Krav om eftermontering af partikelfilter og SCR for tunge dieselkoretojer
(lastbiler og busser) t.o.m. Euro 5 og skeerpede krav til dieselvarebiler t.o.m. Euro 5

(Jensen, Vinther, Kezel &Ellemann 2018 s.5-6).

I scenarie E forbydes til og med Euro 5 for tunge dieselkoretajer, mens celdre tunge
dieselkoretajer kan fortscette med at kore i miljozonen, sdfremt de har eftermonteret bade
partikelfilter og SCR (Selective Catalytic Reduction dvs. NOx reducerende udstyr). Euro 6 for
tunge dieselkoretajer kan uhindret kore i miljozonen. Endvidere forbydes dieselvarebiler
t.o.m. Euro 5, sdledes at dieselvarebiler skal veere Euro 6 for at kore i miljozonen.
Dieselpersonbiler kan kore uhindret i miljozonen. Kravene i dette scenarie er det samme som
i scenarie C for tunge koretojer, og scenariet forbyder herudover dieselvarebiler t.o.m. Euro
5. Scenariet indeholder altsd en skeerpelse for dieselvarebiler i forhold til scenarie D.
Forskellen mellem scenarie D og E er sdledes, at i scenarie D forbydes dieselvarebiler t.o.m.
Euro 4, mens det i scenarie E er t.o.m. Euro 5. Nedenstdende tabel opsummerer miljokravene
i de fem scenarier. Gron indikerer, at den pagceeldende koretojsgruppe og emissionsklasse ma

kore i miljozonen, mens rod indikerer et forbud.

Model A Model B Model C Model D Model E
Brandstof Kgretgjstype Euroklasse 2022 2022 2022 2022 2022
Diesel Personbil Eurn <=4
Diesel Personbil Euro 5
Diesel Personbil Euro B
Benzin Personbil Euro <=6

Diesel Varebil Eurp <=3
Diesel Varebil Euro &
Diesel Varebil Euro 5

Diesel \Varebil Euro &
Benzin Warebil Eurn <=6
Diesel Lasthil og bus Euro <=1V
Diesel Lasthil og bus Euro v
Diesel Lasthil og bus Euro VI

(Jensen, Vinther, Kezel &Ellemann 2018 s. 5-6)

Ved en undersggelse af luftforureningen, tager man udgangspunkt i at der vil ske et fald 1
forureningen over en periode fra 2017- 2022 péd 32% NOx-emissionen. PM-udstedningen
reduceres med 59%, men at mengden af de partikler der udledes ved bremsning og fra
vejbanen forbliver det samme, fordi trafikken holdes konstant 1 de fem forskellige scenarier.
Dette betyder at ved indferelsen af miljezonerne, sé vil den primere reducering af partikler

kun geelde den type partikler der udledes ved de dieseldrevne koretgjers forbrending og som
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udledes gennem udstedningen. Hvorimod den partikeludledning der sker ved slid pé

vejbanerne og ved bremsning forbliver pa samme niveau (ibid.: s. 8).

Sociologisk relevans

Den sociologiske relevans ligger i at fi kortlagt de konsekvenser, som miljezonerne har. For
ved at skabe miljozonerne, s& har man ogsé indirekte dannet en myriade af akter-netvaerk,
som pavirker mobiliteten i de storre byer og som skaber en pavirkning af de iboende
individer i og uden for de geografisk placerede miljozoner. For selvom der er forskning, der
illustrerer at der er en lang raekke af negative konsekvenser, som folge af luftkvaliteten i de
storre og befolkningstette byer, sa er der maske ogsa en bagside af medaljen, som ber blive
belyst for at sikre at man ikke loser et problem, ved at skabe et nyt og maske knap sa
hensigtsmessigt problem, som kommer til at bidrage til mere ulighed i vores samfund. For
ved at indskranke borgernes frie bevaegelighed, kan der potentielt vaere borgere, som bliver
haegtet af i farten. Derfor finder undertegnede det relevant at fa belyst denne mulige
skyggeside af miljezonerne, for hvilken betydning far zonerne for mobiliteten og samfundets
borgere? Og hvad er resultatet heraf? Hvordan pavirkes den menneskelige adferd af en mere
“bovlet” hverdag, hvor man skal til at @ndre sit transportmenster, is&r for de borgere med et
@ldre diseldrevet koretoj? Og hvad med ligheden for sundhed, for den samme gruppe af
borgere?

Ifolge FDM? har de lavet en opgerelse over hvor mange gamle dieseldrevne biler, der findes
pa landsplan, som ikke opfylder Euronorm 4. Det er som oftest biler fra 2009 og tidligere, der
ikke overholder de nye krav (FDM 2023).

Ifolge en artikel fra 21. september 2023, ville det vere 63.088 biler der ville blive berert af de
nye skeerpede miljozonekrav, men ifolge bilstatistikken har 6000 af bilerne faet eftermonteret
det lovmaessige partikelfilter, hvilket betyder at det samlede antal af biler, der blev ramt af
forbuddet pé landsplan endte pd 57.000 biler 1 2023 (FDM 2023). Ud fra det tilsendte dataset
fra Bilstatistik.dk kan jeg se, at der er 15.935 dieseldrevne personbiler, der ikke overholder de
nye miljozoneregler 1 Nordjylland (Bilstatistik.dk), og derved reelt ikke mé keore 1 zonen.
Dette far ikke ene og alene en indflydelse pa hvordan hverdagslogistikken* udformer sig og
ma gentankes for de berorte bilejere, men det kommer ogsa til at have en betydning for de
nordjyske bilejere, som ejer disse @ldre biler, der ikke opfylder kravene, for de skal til at

finde andre transportmuligheder, fx kombinere bus og bil, kebe ny bil, 1dne bil osv., for at

3 Tidligere Forenede Danske Motorejere
4 Med hverdagslogistikken menes : den daglig transport til og fra arbejde, sportsaktiviteter , indkgb, mgder osv.
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komme pa arbejde eller pa shoppetur 1 Aalborg. Det mest problematiske, som de bliver berort
af, er dog udfordringerne med at komme pé Sygehus Nord i Aalborg Centrum, som ligger 1
midten af miljezonen i Reberbansgade. Sygehus Nord varetager bl.a. Berne- og Unge
Ambulatorium, intensiv behandling af bern og patienter inden for specialerne: fedsler,
gynakologi, urinvejs- og nyresygdomme, samt medicinske sygdomme (sygehus Nord
hjemmeside). S& selv med et relativt lille antal af biler, som bliver pavirket af miljezonen 1
Aalborg, sé er der alligevel en relativ stor del af befolkningen, hvis adgang til sygehuset
bliver indskraenket, hvilket pavirker den ulighed i sundhed, som der i forvejen kan anskues 1
samfundet, men ogsa pa disse breddegrader, hvor leeger er en mangelvare og legevagter,
skadestuer osv. ligger langt fra hinanden og en del borgere, inklusiv undertegnede, som bor 1

udkantsdanmark har faet langt til sygehuset.

Den store ulighed i sundhed

Danmark er et af verdens rigeste lande. Den ekonomiske ulighed mellem borgerne er relativt
lille, nar man sammenligner med andre lande, selvom der gennem flere &r har varet en
stigning, samt en relativ stor formueulighed i samfundet (Vallgarda 2019: s. 14). At den
okonomiske ulighed ikke er storre, men dog alligevel eksisterende, kan 1 de fleste tilfelde
tilskrives den danske velfaerdsstat, der er med til at sikre den enkelte borger et skonomisk
grundlag, s& man ikke behever at sulte, fryse osv. Ligeledes bidrager denne velfzerdsstat ogsa
til at borgerne har mulighed for at ga i skole og opna det faglige niveau, som skal danne det
faglige fundament, som kan agere springbrat for at komme videre og fa en uddannelse.
Ydermere bidrager velferdsstaten ogsa til at alle borgere kan fa adgang til de forskellige
sundhedsydelser. Men selvom at forskellen pa borgerne, fra et skonomisk perspektiv, men
ogsé nar man kigger pa de rettigheder borgerne har, umiddelbart synes at vere lige, sé skal
der ikke ridses meget i overfladen, for der alligevel tegner sig et ret bekymrende billede af
den omtalte /ighed for sundhed. Der tegner sig et billede af at den méske alligevel ikke er sa
lige, som forst antaget (ibid.), for nar man méler ulighed 1 sundhed med middellevetiden 1
forskellige uddannelsesgrupper, og sammenligner den fjerdedel af borgere med korteste
uddannelser med den fjerdedel af borgere med lengste uddannelser, sé ses der mere end en
fordobling hos kvinderne i perioden 1987-2009. Det vil altsa sige pd en periode pa 22 ar er
uligheden 1 sundhed steget fra 1,2-2,5 ar for kvinder og i samme periode steg uligheden 1
sundhed for mand fra 2-3,8 ar i levetid. Ligeledes viser uligheden sig ogséa ved at de borgere
med de korteste uddannelser skal forberede sig pa at de far faerre ar af deres alderdom, hvor

de har et godt helbred i forhold til deres medborgere med lange uddannelser. Dette vil sige at
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mand og kvinder i 30-arsalderen og med lange uddannelser kan forvente at ud af deres
resterende levear vil 80% af rene vaere med godt helbred, hvorimod dette kun ger sig
galdende for 61% af kvinderne med korte uddannelser, samt 67 % af mandene. Hvis man
lige gér lidt mere 1 dybden med tallene, sé ses det at hos de borgere, hvor grundskolen er det
hgjeste uddannelsesniveau var de 48,4% der havde en l&ngerevarende sygdom, mens det
samme kun gjaldt 26,9% af de borgere med en lengere videregdende uddannelse (ibid.).
Ydermere viser en undersogelse at de darligt stillede ogsa far en darligere behandling, nér de
er i kontakt med sundhedsvesnet. I januar 2019 kom rigsrevisionen med en rapport, som
fastslog at patienter med lavere sociogkonomiske parametre, sdsom alder, indkomst,
uddannelse, tilknytning til arbejdsmarkedet, samlivsstatus osv., sjeldent fulgte de geeldende
retningslinjer for apopleksi. (Vallgarda 2019: s. 27). Og at denne forskel ikke blev mindsket i
lobet af perioden de undersegte, som var 2007-2016. Derfor kan man ogsa argumentere for,
at denne forskelsbehandling hjelper sundhedsvasnet ikke med at gore uligheden 1 sundhed
mindre. Hvilket faktisk er ret problematisk, for hvad er idéen sd med velfardsstat og gratis
behandling sa, hvis kvalitet her af stadig athanger af borgerens socioskonomiske status. Den
samme undersggelse viste ogsa at borgerens sociale position har betydning for borgerens
kreeftbehandling (ibid.). Dette geelder bade nar man taler udredning og den fornedne
henvisning til speciallege. Meget bedre star det ikke til for dem med korte uddannelser, nar
vi kigger pé psykiske sygdomme, lidelser i bevageapparatet og lungesygdommen KOL. Sa er
disse sygdomme sarligt udbredte 1 den del af befolkningen der har kortes uddannelse og med
de mindste lenninger. Oven 1 det sé er disse sygdomme ovenikebet ogsd prioriteret lavere,

end fx hjerte-kar-sygdomme og kreeft, hvilket ogsa bidrager til uligheden i sundhed (ibid.).

“Som allerede sagt viser epidemiologisk forskning fra Danmark og andre lande, at mange af
de faktorer, der pavirker sundheden, helt eller delvis ligger uden for den enkeltes reekkevidde
at pavirke. Det geelder fysisk og psykisk arbejdsmiljo, forurening, usunde produkter,
boligmiljo, sundhedsvcesenets forskelsbehandling, opveekstvilkar, sociale relationer og
okonomisk stress. Derfor er det ogsd urimeligt at palegge den enkelte det fulde ansvar for

egen sundhed.” (Vallgérda 2019: s. 30)

Som man kan lase ud fra citatet, sa er forurening en af de udefrakommende faktorer som
bidrager til uligheden i sundhed, hvilket man vil kunne argumenter for taler lige ind 1 et af de
punkter man forseger at mindske med miljezonerne. Hvilket betyder at hvis man forholder
sig lidt kritisk til den ovennavnte argumentation om uligheden i sundhed, vil man kunne

bruge et modargument, fordi man kan se at der har veret en positiv effekt angdende
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forureningen ved indferelse af miljezonen, godt nok kun en relativ kort effekt for man fra
politisk side vurderede at en fortsat effekt kun kunne opretholdes ved yderligere skarpelse af
miljezoneloven. Men hvordan vejen dertil og derefter at opretholde faldet af luftforurening,
kommer til at pavirke den menneskelige mobilitet og adfaerd og om det er med til at
uligheden i1 sundheden 1 et relativt lille geografisk omrade som Nordjylland kommer til at

stige, er det som jeg gerne vil undersoge 1 dette speciale.

Nordjydernes oplevelse af mobiliteten

I en artikel fra det elektroniske tidsskrift "Trafikdage pd Aalborg universitet” fra 2019,
skrevet af Christopher Holland fra Nordjyllands Trafikselskab: ”NT’s mobilitetsindeks”,
onsker man fra NT’s side at indfange de nordjyske borgeres opfattelse af mobilitet, samt
mulighederne for at komme fra A til B. I artiklen ses der en variation af borgernes oplevelse
af mobilitet, alt efter hvor man er bosat i Nordjylland. NT’s mobilitetsindeks er baseret pé en
sporgeskemaundersogelse og resultatet af spergeskemaundersegelsen er reprasentativt, for
Region Nordjylland. Undersggelsen bidrager med viden om bl.a. nordjydernes behov,
transportvalg, transportvaner og bosatningspraeferencer, med henblik pa at blive bedre til at
beskrive hvordan nordjyderne oplever mobiliteten; som god eller darlig i deres omrade. Med
omrdde menes der landdistrikter, storre byer og pd tvaers af kommunerne. (NT's

mobilitetsindeks)

»Sadan tolkes resultaterne for oplevet mobilitet
Verdien for oplevet mobilitet i et geografisk omrade er beregnet som en gennemsnitsveerdi af
alle besvarelser i spgrgeskemaundersggelsen for det pagaldende omrade.

En score pa 0 betyder, at der er meget lav oplevet mobilitet. Dvs. at borgerne i det

pagaldende geografiske omrade oplever meget darlige muligheder for at komme fra A til B

En score pa 10 betyder, at der er meget hgj oplevet mobilitet. Dvs. at borgerne i det
pageeldende geografiske omrader oplever meget gode muligheder for at komme fra A til B.”
(NT’s mobilitetsindeks)

| den undersggelse, som artiklen refererer til, har man kigget pa den faktiske mobilitet og den
oplevede mobilet.
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Den faktiske mobilitet omhandler altsa hvordan borgerens mobilitet reelt foregar. Det vil altsa
sige at her har man ikke taget hgjde for tid, men i stedet forsggt at indfange det aktarnetveerk
der igangsettes, nar nordjyderne igangsetter deres rejser, samt de reelle muligheder for at
komme fra A til B.

Hvorimod den oplevede mobilitet handler om at NT, vil undersgge hvordan borgerne oplever
deres muligheder for at komme fra A til B.

Pa figuren nedenunder har NT lavet en visualisering af dette aktarnetveerk, der muligger

nordjydernes mobilitet.

Oplevet mobilitet

- den &rlige "temperaturmdling”

NT vil 3riigt "tage temperaturen” pd
4 O hvordan borgerne oplever deres

muligheder for at komme fra A til B.

Med data kan vi kortlaegge hvilke

O ] , i bin O muligheder borgerne reelt har for at komme
i g fra A til B baseret p&8 hvor i regionen de er
&) (=)

| C@ R Faktisk mobilitet - de reelle muligheder

bosat.

NT vil gerne forbedre mobiliteten i

k } % i G g Q I = Region Nordjylland
i ’ Mobilitetsindekset kan forklare borgernes

O i R 3 N O oplevede mobilitet og give en forstdelse af
A /— ~ hvor den kollektive trafik kan vaere en
. [y \Wi[) S @ afgerende faktor.

(NT’s mobilitetsindeks)

"NT onsker at skabe bedre sammenhceng og mobilitet i regionen, nar regionens borgere skal
pa arbejde, i skole, til hverdagsaktiviteter eller pd familiebesog. Vi anerkender, at der i vores
region bor 600.000 mobilister med individuelle mobilitetsbehov, som skal understottes af
forskellige gode transporttilbud lige fra privatbil, taxa, samkersel og delebiler til bus, tog og
flextrafik. NT onsker derfor ogsa i hajere grad at forstda, hvordan borgerne i forskellige dele
af regionen oplever deres egen mobilitet, og hvor kollektiv trafik kan veere en afgorende

faktor til at forbedre mobiliteten.” (ibid.: 1)
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For at falge op pa NT’s gnske om at forbedre mobiliteten i Nordjylland vil der arligt blive
foretaget en maling pa nordjydernes oplevede mobilitet.

Selve denne artikel viser at i 2018 |a den samlede oplevelse af mobilitet pa 7,49 hvilket man
ville kunne argumentere for er ganske fint, men nar man kigger lidt dybere i tallene kan man
se at nordjydernes oplevelse af mobilitet, nar det geelder de faste dagligdags geremal, sasom
arbejde, skole osv., ligger pa 7,67 hvilket ogsa er ganske fornuftigt. Men lidt anderledes ser
det sa ud, nar der spgrges ind til nordjydernes oplevelse af mobilitet pa de ikke planlagte ture
fx sygehus, spontant eller planlagt besag hos familie osv. Her ligger den kun pa 7,40 og
selvom det stadigveek er ganske fint, sa er der altsa noget der tyder pa at fleksibiliteten i
mobiliteten bliver lidt udfordret. Disse udfordringer gaelder bade de borgere der bor i byer,
landdistrikter og pa tveers af borgernes aldre. Derfor kan man argumentere for, at oplevelsen
af mobilitet varierer, alt efter transportmiddel og behov. Hvilket tyder pa at nar behovet
geelder de faste planlagte ture, sa har de fleste nordjyder en god og velfungerende
mobilitetsplan, men at denne bliver udfordret nar der sker noget uforudsigeligt og borgerne
ikke har adgang til bil. Ifglge undersggelsen geelder det ca. 20 % af den nordjyske befolkning,
der er bosat uden for regionens 43 starste byer, hvilket betyder at relativt mange borgere i
regionen bliver udfordret i at komme fra A til B (ibid.: s. 4).

Pa tabellen nedenfor kan man se hvordan borgernes oplevelse af mobilitet fordeler sig, pa

tveers af de 11 kommuner i Region Nordjylland.

Kommune Oplevet mobilitet Oplevet mobilitet Oplevet mobilitet - ud  Antal

- - samlet - fast dagligdag  over fast dagligdag respondenter
Bronderslev Kommune 7,19 7,38 7,15 162
Frederikshavn Kommune 7,50 7,86 7,59 236
Hjerring Kommune 712 7.20 7.01 281
Jammerbugt Kommune 7,28 737 7,18 225
Leesg Kommune 9,30 9,30 9,00 20
Mariagerfiord Kommune 7.59 7.69 7,46 210
Morsg Kommune 7,09 7,78 714 T4
Rebild Kemmmune 737 7,65 7,18 130
Thisted Kommune 7,07 727 7,04 184
Vesthimmerlands Kommune 6,96 733 6,84 183
Aalborg Kemmune 7.88 7.99 7.76 946
Total 7.49 7,67 7,40 2651

I uner I
(ibid.: s. 5)
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| tabellen kan man se, at der er en vaesentlig forskel i hvordan de nordjyske borgere oplever
mobiliteten, hvilket ogsa bevidner om en skavhed i mobiliteten blandt borgere i samme
region. Denne forskel er geografisk forankret, hvilet ses ved at borgere i Leesg og Aalborg
kommune scorer hgjest, for her ses der at borgerne i Leesg Kommune oplever, at mobiliteten
ligger pa 9,30 og at borgerne i Aalborg Kommunes oplever, at mobiliteten ligger pa 7,88.
Hvorimod borgerne i Vesthimmerland Kommune kun ligger pa 6,96 og borgerne i Thisted
Kommune ligger pa 7,07 og derved oplever borgerne i disse kommuner at de har den laveste
oplevelse af mobiliteten. Ydermere oplever borgere, der er bosat i de 43 stgrste byer i
regionen at deres oplevelse af mobilitet er pa 7,74, hvorimod regionens 11 landdistrikters
borgere har en oplevelse af mobilitet pa 6,76, hvilket kort kan beskrives saledes: Jo leengere
vaek man kommer fra de starste byer i regionen, desto ringere bliver oplevelsen af
mobiliteten. Dette bevidner om, at der ikke kun pa landsplan, men ogsa internt i regionerne er
en ulighed i mobiliteten. Undersggelsen viser ogsa at de nordjyske borgere, med adgang til
bil, oplever en stgrre grad af mobilitet. Det samme ger sig geeldende for de borgere der har
karekort og adgang til bil. Dette betyder ogsa at borgere uden karekort i landdistrikterne
oplever en mindre grad af mobilitet.

Data om bilradighed fra Danmarks Statistisk viser, at mellem 20% og 40% af familierne i den enkelte
kommune i Region Nordjylland ikke har adgang til bil. Der er saledes et stort antal nordjyder, som er
afhzngig af andre transpartformer, herunder kollektiv transport.

Famniliers adgang til bil

ang til bil - Familier med ned 1 bil @ Adgang til bil - Familier med 2 biler @ Adgang til bil - Familier med 3 eller flere bile

ymmune  Kommune  Komimune Kommune Kommune Kommune  Kommune  Kommune Kommune  Kommune  Kommune

Nordjydernes adgang til bil opgjort pd kommuner. Kilde: Danmarks Statistik, 2018.

(ibid.: s. 8)
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Danmarks Statistik er 1 besiddelse af en undersegelse, som er udarbejdet af NT og hvor de
har fundet frem til, at mellem 20% og 40% af borgerne i de nordjyske kommuner ikke har
adgang til bil og derved er afthengige af kollektiv trafik, og det kommer til at have en
pavirkning pa forskellige ting og situationer. Dette gor mig nysgerrig pa hvordan disse
mobilitetsudfordringer kommer til at pavirke mobiliteten i Aalborg by og ligheden i sundhed,
nu hvor miljezoneloven er blevet skerpet. For selvom der er et relativt stor spend 1 den
procentdel af familier, som ikke har adgang til bil, hvordan pavirker det s& sundheden og
mobiliteten, at ud af de borgere der sd har adgang til bil, er der 15.935 af de biler, der ifolge
Bilstasestik.dk, er ramt af et forbud, som gor at de ikke mé kore inde 1 miljezonen, grundet de

ikke overholder Euronorm 4?

Afgraensning

At jeg har valgt at min afgraensning kun skal omhandle Nordjylland og miljezonen i Aalborg
skyldes, at den tid jeg har til radighed til at skrive dette speciale, ikke er nok til at gi i dybden
med de mulige problematikker, der kan vare forbundet med de fem miljezoner, der er indfort
1 Danmark. Ydermere s vil hele Danmark ogsa vere et for stort geografisk omrade at dekke,
ndr man som jeg er ene om at skrive. En anden grund til at jeg tager udgangspunkt i Aalborg
er ogsa, at der 1 Aalborg er flere sundhedsfaglige institutioner, sdsom specialleeger, tandlager,
ore-nese-hals-leeger, berneambulatoriet osv., som er placeret inde i miljozonen 1 Aalborg.
Denne tilstedeverelse af mangfoldige sundhedsfaglige institutioner antages ligeledes at
kunne findes pa lige fod i de fire andre miljezoner, hvilket gor at man kan antage at ved at
undersoege de sundheds- og mobilitetsudfordringer der findes i Aalborg, s& vil man potentielt
finde nogle fellesn@vnere blandt disse udfordringer, 1 de fire andre miljezoner. Hvilket er
arsagen til, at jeg finder en by som Aalborg yderst attraktiv til at undersege disse udfordringer
inden for mobilitet og ulighed i sundhed. For ligesom 1 indre by i for eksempel Kebenhavn
ses der ogsé en efterspargsel pd byrummets areal blandt de forskellige trafikanter: gdende,
cyklende, kerende, busser, labehjul osv. Alle der pa hver sin méde ensker mere plads at

beveage sig pa.

”De indre bydele er samtidig karakteriseret ved, at der er stor og varieret eftersporgsel pa
anvendelsen af de tilgeengelige arealer. Pa gadeplan er der stor konkurrence om vejarealet
mellem de forskellige transportformer — biler, cykler, busser og gdende — der alle har behov
for plads. Hertil kommer behovet for en effektiv gods- og varelevering til hovedstadens

butiks- og erhvervsliv. Udover trafikale formdl er der ogsa bud efter gadearealerne til
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rekreative og cestetiske formdl. Med andre ord eftersporges byens omrdder for deres
kvaliteter som byrum, hvor det levede liv udfoldes.” (Mobilitet og fremkommelighed 1
hovedstaden- hovedrapport: s. 72)

Selvom ovenstaende citat omhandler hovedstaden, sé kunne der lige sa godt have stiet
Aalborg i stedet for. Det at forsege at imedekomme alle disse forskellige transportformer
kreever sit af kommunen, og ligeledes er der ogsa, som tidligere navnt visse risici, bade for
klima, miljo, mennesker og mobiliteten, forbundet med dette. Hvilket er med til at jeg mener,
at en by som Aalborg potentielt kan vare en reprasentant for de fem miljezoner, som 1
ojeblikket eksisterer 1 kongeriget Danmark. Yderlige kan man ogsa argumentere for, at
miljezonerne er et af de initiativer, som man fra politisk side har taget i forbindelse med den
gronne omstilling, hvor man forseger at mindske udledningen af diverse drivhusgasser osv.
Men som nevnt tidligere, s& gelder det om at finde en losning — og samtidig en losning der
ikke rammer skavt og derved skaber et nyt problem. Derfor ber man ogsa se tingene 1 et
bredere perspektiv, for at finde frem til en lesning s& de forskellige akterer pavirker hinanden
pa en hensigtsmassige made, sé der ikke skabes mere splittelse i samfundet, hvilket er
arsagen til, at jeg har valgt at belyse dette emne. For hvis miljezonerne bidrager til en storre
ulighed i sundhed, eller mobiliteten bliver sa besvaret, at man fordriver de borgere, som
kommer fra oplandet til de sterre byer, fordi man fortsaetter med at gere byerne mere
”Bilfjendske®”, si er det man begynder at kunne argumentere for et samfund under afvikling,
1 stedet for et samfund under udvikling, da samfundet kommer til at lide, bade menneskeligt

og ekonomisk.

Videnskabsteori

Feenomenologi

I dette speciale er det fenomenologien, som bliver benyttet til det videnskabsteoretiske
perspektiv. Selve udtrykket fanomenologi er et sammensat ord, som bestér af de to greeske
ord phainomenon, som oversat til dansk betyder ’det som viser sig” og det greeske ord logos,
som oversat til dansk betyder ”leeren”. Hvilket betyder at fenomenologi oversat til dansk vil
betyde noget i retningen af ”leeren om det der viser sig for bevidstheden”. Altsa en laere om de

forskellige hverdagsfenomener, som man steder pa og bliver bevidste om, nir man

5 Bilfjendske: er ndr man indretter byerne s& at det bliver mindre arealer til bilerne at feetres pad og feerre
parkerings muligheder og iszer de frie/gratis parkeringspladser, eller pa anden made forsgger at fordrive bilerne
ikke kun for by mitten men for stgrste delen af byernes arealer.
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interagerer med sine omgivelser (Brinkmann & Tanggaard 2020: s. 281). Fenomenologien
har den fordel, at den bade kan vare beskrivende, som en forskningsretning, men ogsa som
en metode, en tankegang og en stil, som er brugbar indenfor en raekke forskellige felter,
sasom kunst, videnskab osv. Selvom fenomenologien har spredt sig i en myriade af
forskellige anvendelsesmuligheder, inden for det videnskabelige samfund, sé er
fellesnevneren i alle retningerne, at man tager udgangspunkt 1 nogle fellestraek der alle horer
under det fanomenologiske, hvor et af de mest centrale traek er grundidéen om, at man skal
kunne sztte sine fordomme i “parentes”, for at kunne mede og erfare verden som den reelt er
og ikke farvet af egne fordomme og opfattelser af verden. Nar man arbejder med
fenomenologien er det vigtigt at have in mente, at man aldrig skal tage det som en selvfolge,
at man ved hvad modparten foler, teenker, ensker osv. Dette gor sig i gvrigt geeldende selv nar
man taler med sin nare farmile, venner eller andre individer, at man skal indgé i feltet som en
blank side, hvor nye erfaringer, oplevelser og viden kan nedfzldes. Dette betyder ogsa, at vi
som forskere er nodsaget til omhyggeligt at sporge og lytte til det der bliver fortalt for vores
orer, og derved for en stund ma se bort for vores egne, holdninger, erfaringer, refleksioner,
teorier osv., som vi ikke bare som forsker, men ogsé som person har, angdende det givet
feenomen som vi underseger (Brinkmann & Tanggaard 2020 s 282).

Fenomenologiens centrale ambition er at belyse faanomenet, som det fremstar i sine renhed.
Dette betyder ogsé at vi som forskere skal sege bag om alle, sdvel stereotyper som ideer,
indtryk osv., som vi som personer og forskere har med os og som vi almindeligvis tillegger
de fenomener, som vi meder nar vi feerdes 1 samfundet og interagerer med vores omgivelser.
Derfor kan man sige, at essen af fenomenologien handler om at “made feenomenet selv”

(ibid.).

Nér man som forsker arbejder med faenomenologien, sa er der foruden den barende idé om at

s&tte 1 parentes ogsd andre barende ideer, som jeg i det folgende vil komme ind pa.

Intentionalitet

Intentionalitet er en af de beerende elementer inden for fanomenologien. Begrebet
intentionalitet betyder rettethed og at menneskers bevidsthed altid er rettet mod noget andet,
end individers egen bevidsthed, hvilket betyder at nar vi sanser og tenker noget, s er det
altid rettet mod noget bestemt eller konkret. Som et eksempel pa det kunne vare at nér vi som
individer teenker pa miljozonen, s vil man veksle mellem tanken om hvordan den pavirker
individers egen mobilitet og hvilke konsekvenser miljezonen har for individet og samfundet,

og tanken om hvordan miljezonerne egentlig pavirker klimaet eller miljoet. Dette betyder
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ogsa at nar disse tanker, sanser osv. danner relation mellem subjekt, objekt, os og verden, men
ikke som relation mellem fragmenteret og adskilte genstande, men i stedet for som en

symbiose.

“intentionaliteten ophceever pd den mdde opdelingen mellem menneske og verden, idet
mennesket pd den ene side altid er rettet mod verden, og verden pd den anden side er rettet

mod mennesket,” (Brinkmann & Tanggaard 2020: s. 284)

Dette betyder ogsa at det er igennem intentionaliteten, at man som forsker for tilgang til de
forskellige faenomener, som kan beskrives ud fra den betydning faanomenerne har for vores
bevidsthed. Sagt pa en anden made, s& undersgger man hvordan faanomenerne prasenterer sig

for vores bevidsthed.

Livsverden

Livsverden er med tiden blevet et centralt begreb i den fanomenologiske forskning. Ifelge
Husserl er livsverdenen en forudsatning for individers erfaringer. Begrebet livsverden
omhandler individets/vores “konkrete virkelighed” og med det menes den virkelighed vi
oplever pa daglig basis og som individerne tager for givet og er fortrolige med, nar individet
pa daglig basis omgas andre mennesker, taler og traeffer beslutninger. Dette betyder ogsa at
livsverden kan kategoriseres som varende en “for-videnskabelig erfaringsverden”
(Brinkmann & Tanggaard 2020: s. 284). Det er derfor yderst vigtigt at tage udgangspunkt i
den virkelige verden, sa en beskrivelse af de forskellige hverdagsfanomener kan erfares, i
stedet for at manipulere virkeligheden, ved at udfere forskellige eksperimenter. Dette betyder
ogsé at de videnskabelige abstraktioner skal kunne fores tilbage til livsverden, for at kunne
skabe mening for individet, hvilket betyder at nar man udferer en fenomenologisk
beskrivelse af livsverdenens strukturer sd skabes der, som udgangspunkt ikke ny viden, men 1
stedet for bliver de meninger og betydninger, der sé at sige ligger implicit 1 individernes
hverdag liv synliggjort. Derfor insisterer man ogsa pa at videnskaben ber tilpasse sig
virkeligheden, frem for at skabe verdenen forfra, ndr man benytter sig af fanomenologien.
Hvilket ogsa far den betydning, at man som forsker ma tage udgangspunkt i livsverdenen, for
at kunne beskrive de forskellige fanomener. Ligeledes er det ogsa pa baggrund af
livsverdenen, at der muliggeres at man som forsker kan ga bag om de pavirkninger der
skyldes fordomme, stereotyper, sociale og kulturelle forskelle, som har en pavirkning pé

hvordan vi oplever verden.
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"Alt hvad jeg ved om verden, selv via videnskaben, ved jeg ud fra mit eget synspunkt eller ud
fra en oplevelse af verden, uden hvilken videnskabens symboler ikke ville betyde noget. Hele
videnskabens univers er skabt pa grundlag af den oplevede verden, og hvis vi vil
gennemteenke selve videnskaben stringent, vurdere dens mening og reekkevidde nojagtigt, md

’

vi forst genoplive denne oplevelse af verden, som videnskaben er et sekundcert udtryk for.”’

(ibid.)

Reduktion

Reduktion er yderlige et af de berende begreber indenfor fanomenologien. Ordet reduktion
betyder at lede tilbage. Sa nar man taler om reduktion, sa taler man om at lede fenomenet
tilbage til sin oprindelse. Dette gores med henblik pa en muliggerelse af at made de
forskellige faenomener sé abent og fordomsfrit som muligt, s& en pracis beskrivelse af
feenomenet kommer til udtryk, ud fra den made hvorpa fenomenet prasenterer sig for
bevidstheden. En fenomenologisk reduktion er derved ikke videnskabelig reduktionisme,
men snarere en bevagelse hvorved man er nedsaget til at suspendere sine egne fordomme og
tidligere erfaringer med og om et faenomen. Dette kaldes ogsé at scette i “parentes”. Selve det
at sette noget 1 ’parentes” handler i bund og grund om, at s&tte ens commonsense og
videnskabelige forforstaelse af feanomenet i ’parentes”, for at kunne na frem til en sa
fordomsfri beskrivelse af faanomenets vaesen (Brinkmann & Tanggaard 2020 s. 285). Nér
man benytter sig af feanomenologien, s handler det om at tilstraebe at afvige fra de andre
videnskabers forudindtaget viden om verden. Dette giver forskeren muligheden for at studere

den rene bevidsthed, dette er ogsa det man kalder en epoke.

Den transcendentale reduktion handler om at tilbagefere erkendelsen til sine ultimative
betegnelser. Her taler man ofte om det, som man ogsé kalder det transcendentale jeg. Dette
kan man betegne som en form for identitetspol, som alle bevidsthedstilstande benytter sig af,
og som muligger at individerne oplever en sammenhang af de forskellige objekter og ikke
bare en masse af losrevet sansedata. Reduktionen handler pa den méde om en @&ndring af

forskerens indstilling, for at kun mede fanomenet sé intuitivt og fordomsfrit som muligt
(ibid.).
Essens

Essens er det sidste del af den fanomenologiske analyse, som omhandler det at man ved
hjeelp af reduktionen muligger at finde frem til fenomeners endelige vasen. Dette sker ved,

at man som forsker benytter sig af det man kalder den frie variation i fantasien og dette gores
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ved, at man varierer et fenomen i sin mulige form. Nar man derved finder det konstante, sa
har man fenomenets essens. Dette sker ved at man forseger at beskrive fenomenet, ved
hjaeelp af den fenomenologiske reduktion, frem for at forklare hvorfor og hvad fanomenet er.
Denne beskrivelse bliver foretaget uden benyttelse af videnskabelige teorier, der omhandler
feenomenet. Netop det at forskerne beskriver, fremfor at forklare er ogsé et af
hovedpunkterne, som ger at fenomenologi adskiller sig fra andre videnskabsteorier, fordi
mange andre videnskabsteorier forsegger, ved hjelp af den eller de valgte teorier at forklare
hvorfor noget sker. Fenomenologien forsgger i stedet at beskrive fenomenet, sa fordomsfrit
som muligt og hvordan fanomenets renhed prasenterer sig for vores bevidsthed. (Brinkmann

& Tanggaard 2020 s. 286)

Metoden

I dette speciale vil jeg benytte mig af Mixed Methods ogsé kaldet Kombinerede Metoder.
Dette skyldes at min problemformulering, pé sin vis leegger op til to spergsmal: Hvordan
pavirkes mobiliteten? Og har disse pavirkninger indflydelse pé at de enkelte borgere oplever
mere ulighed 1 sundhed?

Jeg mener ikke at jeg kun ville kunne besvare min problemformulering ud fra min forste
antagelse, som var at lave et rent observationsstudie, dels fordi denne undersegelse for det
forste er en ud af fa af slagsen (faktisk har jeg ikke kunne finde en tilsvarende undersogelse,
hverken nationalt eller internationalt), og for det andet, fordi undersegelsen rummer en vis
kompleksitet. Hvis jeg lavede denne opgave som et rent observationsstudie, sa ville det i min
optik ganske enkelt kunne forklare for lidt om faenomenet, og nogle af de samme
udfordringer ville man kunne risikere, ved et rent kvalitativt studie, og ligeledes ville et rent
kvantitativt studie heller ikke vaere fyldest gerende nok. S& hvis specialet skulle kunne sige
noget om fenomenet, sa bar undersogelsen rumme bade et spergeskema, som kan fortelle
om der er et problem, samt interview som beretter om hvordan borgerne oplever
pavirkningerne og hvordan de eventuelt forseger, at lose de udfordringer der opstar ved

indferelsen af miljezonerne.

En anden drsag er, at jeg skriver alene, og dermed galder det ogsd om at f& indsamlet sd
meget data, som muligt uden at skulle rejse over et storre geografisk omréde, for at indsamle
empiri. Eftersom der ifolge Bilstatistik.dk er 15.935 biler og derved teoretisk set er lige s&
mange familier der er berorte af, at de ikke ma kore 1 Aalborg by, s er det ogsa urealistisk at

jeg alene ville kunne foretage en meningsgivende kvalitativ undersggelse med interview,
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transskribering osv. Ud fra det data undertegnede har til radighed, sa fremgar der ikke noget
om hvor mange familier bilerne tilhorer eller hvor mange af bilerne, der fungerer som bil
nummer to eller hvor mange af ejerne der reelt er syge. Dette giver i sig selv et lidt vaklende
grundlag at analysere og konkludere noget ud fra, hvilket ogsa er medarsag til, at jeg er

nedsaget til at indsamle mere empiri, for at fa fenomenet bedre belyst.

Kombination af metode

At det videnskabsteoretiske udgangspunkt er fanomenologi, medvirker ogsa til at Mixed
Methods er en ideel tilgang, grundet at man i den fenomenologiske tradition omhandler at
sette sine egne fordomme og opfattelser af verden i1 ’parentes”, for at opné sé
virkelighedsnare beskrivelser, hvilket muligger at indfange sd mange nuancer s& muligt.
Mixed Methods handler ganske enkelt om, at man bruger forskellige metoder til at indsamle
sin empiri med. Arsagen til at man ger dette er, at ndr man kombinerer forskellige metoder, s&
kan man tilegne sig viden, som ellers ville vere vanskeligere at opné, hvis man kun brugte én
metode. Dette gores fordi de metoder der bliver kombineret i sammenhang, kan bidrage til
flere nuancer 1 undersegelsen, hvilket for dette speciale for eksempel kan betyde at jeg kan
stotte denne kvantitative undersogelse med en kvalitativ undersegelse. Det kan vere siledes,
at jeg gennem min foretaget spergeskemaundersogelse viser at x antal procent af de adspurgte
borgerne bliver ramt pa mobiliteten, fordi de har en bil der ikke overholder miljgzoneloven,
og sa kan jeg gennem mine interviews afklare hvordan de bererte borgere loser de logistiske
udfordringer og om disse udfordringer har haft en indvirkning eller pavirkning pd deres
adgang til sundhed. For eksempel er der spergsmal som: Har De matte melde atbud til
undersoger eller ventet for lenge med at komme afsted, fordi det logistiske puslespil har
veeret for uoverskueligt?

Samtidig abner den kvalitative metode ogsa op for, at man kan sperge borgerne om deres
oplevelser med de pévirkninger, som miljezonen har haft for dem. Ydermere kan man ved
hjelp af internetetnografi belyse folks holdninger til miljgzonerne, men internetetnografien
abner ogsa op for borgernes korte fortellinger om hverdagsoplevelser med miljezonerne,
samt at man som forsker ogsa udbreder den geografiske afstand, og pa baggrund heraf kan
man undersgge om faenomenet er at finde andre steder og om der skulle vere nogle

feellesnaevnere. Dette ville ogsa kunne gge validiteten og rehabiliteten 1 undersegelsen.

At problemformuleringen ogsd rummer en vis kompleksitet er ogsd en medvirkende faktor,
for at benytte sig af Mixed Methods. Ved det at jeg har til hensigt at benytte mig af bade,

sporgeskema, interviews, internetetnografiske, smé samtaler med folk om emnet, gor ogsa at
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Mixed Methods ses som en frugtbar fremgangsmade. Nar man taler om Mixed Methods, sa
findes der flere forskellige méader at operere med at kombinere forskellige metoder pa. En af
de tilgange man som forsker kan vealge at arbejde med Mixed Methods pé, er den man kalder

for ”Triangulering”

Triangulering

Denne er en af de mest udbredte méder at arbejde med Mixed Methods forskning pa, men
triangulering er samtidige ogsé en af de mest omdiskuterede forstaelse af Mixed Methods.
Selve begrebet triangulering er ikke endegyldig defineret, men 1 udgangspunktet omhandler
trianguleringen om, at man kombinerer to forskellige metoder i sin undersegelse. Et eksempel
her pa kunne vaere kvantitativ og kvalitativ (Tanggaard & Brinkmann 2020 s. 261). Dette
gores fordi nr man benytter sig af triangulering, s& vil man ofte tilstrebe at opna det man
kalder “konvergent validering”. Selve udtrykket konvergent validering betyder, at man som
forsker kun opfatter de forsknings fund, som begge metoder bekrefter som vaerende gyldige
fund. Dette betyder ogsa, at de fund der kun kan bekraeftes af den ene metode, ikke bliver
anerkendte som gyldige eller rigtige (ibid.). Bagtanken bag at kombinere metoder ligger til
grunde for en forforstaelse af, at alle metoder har svagheder, indbyggede fejl og
begransninger. Disse svagheder osv. forseger man at mindske, nr man benytter sig af
triangulering, ved at benytte sig af to forskellige metoder, som derved ogsé har forskellige
svagheder, sa det den ene metode overser opfanger den anden metode og dette betyder at de
fund begge metoder bekrefter er ’steerkt underbyggede”, i mods@tning til de fund der kun
bekraftes af den ene metode. Dette betyder ogsé at de fund, som kun den ene metode
bekraefter, md man som forsker forkaste. Triangulering ses oftest, nar forskere kombinerer
kvalitativ med kvantitativ forskning. Tilgangen er sterkt forankret i en ren kvalitativ og
kvantitativ forstdelse. Ligeledes knytter triangulering sig ogsé til en komplementer viden,

fremfor en valideringsforestilling (ibid.).

Komplementaritet

Dette er en anden made at arbejde med Mixed Methods péd og denne made har at gore med, at
man som forsker har et enske om at opnd komplementer viden. Grunden herfor knytter sig
ikke til en forestilling om at skabe mere sikker viden, men derimod om at brugen af flere
metoder skaber mere viden om fenomenet. Nir man benytter sig af komplementaritet, kan
man som forsker argumentere for, at man kan opna en mere dekkende viden om fenomenet,

fordi man afdekker flere empiriske omrader, der er knyttet sammen (Tanggaard &
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Brinkmann 2020 s. 262). Det vil sige, at man kan benytte en metode til at afdekke det ene
spergsmal og en anden metode til at afdekke det andet spergsmal. Ydermere tilstraeber
forskeren at opnd komplementaer viden pa baggrund af, at det samme faenomen bliver belyst,
ved at benytte forskellige metoder. P4 dette omrade minder denne komplementaritet om
triangulering, men ved komplementaritet forventer forskeren ikke en konvergent validering
mellem metoderne. Men 1 stedet for, s opfatter forskeren de folgende resultater af de to
forskellige metoder som verende analytisk supplement til hverandre (ibid.).

Dette giver en dybere forstaelse af feanomenet, fordi man sigter efter at afdeekke aspekter af
sammenhangen, men ikke for at male storre sikkerheden, som man ville gore ved

triangulering.

Kompleksitet

Denne er en tredje méde at arbejde med Mixed Methods pa. Ligeledes er det ogsé
kompleksitetens tilgang, som dette speciale gor brug af og dette skyldes, at denne tilgang
rummer muligheden for at ga mere eksplorativt til vaerks med den empiri, der er blevet
indsamlet ved hjzlp af de forskellige metoder, som er blevet benyttet i forbindelse med
dataindsamlingen (Tanggaard & Brinkmann 2020 s. 263).

Hensigten ved at bruge denne tilgang er heller ikke at give en endegyldig beskrivelse af den
viden, der er blevet indsamlet ved hjelp af de forskellige metoder, men derimod at fremstille
virkeligheden og dens kompleksitet, som denne bestar af. For eksempel: Hvordan pévirker
miljezonen mobiliteten 1 Aalborg og er denne pavirkning med til at skabe nogle konsekvenser
for borgerne, som er med til at gge uligheden i sundhed (ibid.)? Dette betyder ogsa, at hvis
man ensker at synliggere kompleksiteten i forholdet mellem miljezonen og dens pavirkning,
ville man kunne beskrive empirien pa en sddan méde, at det bliver muliggjort for laeseren at
sette sig ind 1 feanomeners forskellige aspekter, pa en sdidanne made at forskeren ikke

forseger at skabe en samlede fortolkning af dataet.

Metodologiske/etiske overvejelser

Hvis man i et Mixed Methods design tager udgangspunkt i pragmatismen, sé vil dette vere
karakteriseret ved, at den styrende del af undersegelsen er problemformuleringen, hvilket
ogsa kommer til at have den betydning, at spergsmalet bliver den vigtigste og berende del af
undersggelsen, hvilket ogsa betyder at metoden tilleegges en mindre betydning. En anden ting
er ogsa at spergsmalet handteres fra mere end en vinkel. At Mixed Methods handler om at

integrere bade kvalitative og kvantitative metoder har ogsa den betydning, at metoden ikke
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binder sig til en bestemt videnskabsteoretisk tilgang. Nar man har at gare med en
problemstilling, der bade laegger op til en kvantitativ og kvalitativ undersegelse kan man, ved
at kombinere disse to, opna en mere nuanceret viden og besvarelse. Men at arbejde med
Mixed Methods er samtidig ogsé en lidt mere langsommelige fremgangsmade, og kraever lidt
flere ressourcer, grundet at man gerne vil have et mere dybdegaende og bredere svar. Dette
betyder ogsa en mere reprasentativ undersogelse, men ogsé en foreget mulighed for

generalisering.

Eftersom dette speciale omhandler mobiliteten og uligheden for en gruppe mennesker, som
kommer til at have en pavirkning pé deres hverdag, sa vil jeg i min undersggelse lade mig

inspirere af Svend Brinkmanns bog “Kvalitativ udforskning af hverdagslivet”.

”Ndr man forsker i mennesker, der er interesseret i, hvordan deres liv og oplevelser
beskrives, begrebsliggores og analyseres, er det umuligt at skelne skarpt mellem veerdier og

kendsgerninger, etiske sporgsmal og videnskabelige sporgsmal.”
(Brinkmann 2012: s. 80)

Ved at dette speciale tager udgangspunkt i borgernes egne subjektive fortellinger, om deres
oplevelser af de konsekvenser miljezonen har pd deres mobilitet, sa er det vigtigt at have for
oje at man forsker 1 hverdagslivet og ikke mindst borgers privatliv. Derfor er det en god skik
at have de etiske problemer, der kan opsta med i sine overvejelser. Det har jeg haft i den form
at teenke over at det skal afleveres som et speciale 1 forbindelse med en uddannelse og derfor
skal forsvares overfor en censor og vejleder til en eksamen. Et andet eksempel, er at
beskrivelserne 1 en vis grad kom til at blive lagt offentligt frem, grundet at forskningen skulle
bruges til at undersoge forskellige fenomener 1 forbindelse med et forskningsprojekt. Etiske
problemer i kvalitativ forskning opstér iser pd baggrund af den kompleksitet, der er
forbundet med at forske 1 hverdagslivet og personlige fortellinger om et samfundsmeessigt
fenomen. Dette skyldes, at man som forsker bevager sig rundt i samfundet og taler med
mennesker og observerer og analyserer hvad individerne forteller og hvordan de agerer og
deres mobilitetsmenster og adferd eller hvordan individerne bliver pavirket af hverdagslivet
eller omvendt. Disse observationer og lignende kommer gennem vores bevidsthed og bliver
fortolket og sa ender man som forsker med at blive en del af en proces, der indeholder
forskellige etiske aspekter (Brinkmann 2012: s. 81).

Selvom der findes mange forskellige retningslinjer, som kan benyttes til at sikre at etikken

opretholdes, grundet at de kan bruges som stette til at reducere en del af den usikkerhed, som
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man som forsker kan have, ndr man medes af forskellige moralske spergsmaél. Dette kan man
ogsd omtale som at anfere en “’sikkerhedsetik”. Dette ender ofte med at resultere 1 et forseg
pa at manualisere det etiske. Derfor argumenterer Svend Brinkmann for, at i stedet for at
fremsatte en ’sikkerhedsetik”, sa er det mere givende at opsette en “tvivlsetik”, der muligger
at man som forsker opretholder evnen til at acceptere og samtidige veere dben over for de
dilemmaer man steder pa (ibid.).

Nar man arbejder med kvalitativ forskning, s& knyttes der altid etiske spergsmal til bade
maden hvorpé underseggelsen foretages, men ogsa pa malet med undersegelsen. Dette kan
bedst beskrives med det man kan kalde et etisk hvordan” samt et "etisk hvorfor”.

Dette vil jeg kort prove at forklare. Nar man som forsker falder over en undring, over et eller
andet, er det altid en god idé lige at stille sig selv disse etiske hvorfor’er og hvordan’er”. Et
eksempel kunne vare: "Hvorfor giver det mening at undersgge et fenomen som
miljezonen?”. Svaret hertil vil vere at undertegnede har en hypotese om at miljezonen
rammer skevt, grundet at borgernes frie bevaegelighed bliver indskraenket. Denne
indskraenkning kan potentielt fa konsekvenser for nogle borgere, hvilket kan betyde en
stigning 1 ulighederne i samfundet og derfor er det relevant at fa undersegt, sé disse uligheder
og de dertilhorende konsekvenser, det har for borgerne kan blive belyst. Med en velferdsstat,
hvis formal er at skabe sé lige et samfund som muligt, ber man tilstreebe at bekempe
uligheden, fremfor at bidrage til den. Ligesom der altid er et “etisk hvorfor” ber der ogsa
veaere et “etisk hvordan”, hvor man som forsker stiller sig selv spergsmaélet: "Hvordan kan jeg
undersoge fenomenet og is@r hvordan kan det lade sig gore, uden nogen kommer galt

afsted?” (Brinkmann 2012 s. 81).

I det etiske hvordan™ ligger sporgsmalet ligeledes om hvorvidt man som forsker vurderer om
det er nok at vere hoflig, ordentlig, tale paent og sd videre — det man i dagligdagen omtaler
som at vere flink over for de mennesker man har med at gore. Eller om de etiske problemer
er af sddan en storrelse, at man ber forelegge projektet/undersegelsen for et forskeretisk rad,

med henblik pa en efterfelgende godkendelse af projektet/undersogelsen.

Efter at undertegnede har stillet sig selv disse etiske spergsmaél, s& er min vurdering at en
godkendelse af et forskeretisk rad ikke er nedvendig. Dette skyldes at jeg bade 1 min
rekrutteringstekst og 1 kontakten med informanterne, samt 1 starten af hvert enkelt interview
gor opmarksom pé hvad specialet handler om og grunden til undersogelsen, samt at jeg i
starten af alle interviews gor opmaerksom pé informanternes rettigheder om anonymitet,

tilbagetraekning af deres fortallinger osv. Dette sker ikke ved et skriftligt samtykke, men ved
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at dette bliver optaget pa mine optagelser af interviewet, sa deltagernes tilladelse er mundtlig

og let at dokumentere, hvis der undervejs skulle opsta nogle misforstaelser.

“Kvalitative forskere, der udforsker hverdagslivet, skal ikke forsoge at 'lose” sporgsmdlene
om samtykke, fortrolighed osv. en gang for alle, men derimod gore sig klart, at de arbejder pd
et omradde, hvor det ofte er vigtigere at veere aben over for de konflikter, dilemmaer og

ambivalenser, der uveegerligt vil opstd hele forskningsprocessen igennem.”
(Brinkmann 2012: s. 82)

Det sidste jeg kort vil kaste et blik pa i dette afsnit, inden vi bevaeger os videre er, at ndr man
som forsker foretager en undersogelse, sa udstraler man ogsa en vis integritet, ndr man
indtrader 1 et forskningsfelt. Denne integritet er pA mange mader den afgerende faktor og
dette skyldes denne redelighed, viden, @rlighed osv., som vi som forskere kommer med, samt
vores etiske retningslinjer, grundet at man som forsker ikke kan undgé at have en vis magt

over de mennesker vi har med at gore (ibid. 89).

De gamle grakere sondrede mellem potestas og potentia, hvilket oversat til dansk betyder
magten over og magten til (Tender 2020: s. 38). Hvad har dette s med etiske overvejelser og
etiske spargsmal at gere? Dette skyldes at ndr mennesker interagerer, sé vil der altid vare et
magtforhold, hvor individerne pavirker hinanden. Et eksempel herpa kan vere, at hvis jeg
foretager et interview, hvor jeg er for farvet og synes at miljgzonerne er noget som en vis
person fra undergrunden har skabt, er der en potentiel sandsynlighed for at den person jeg
interviewer ender med at mene det samme, fordi personen som bliver interviewet forseger at
besvare spergsmélet ud fra hvad han eller hun mener er socialt acceptabelt (social
desirability), inden for den kontekst de befinder sig i. Hvilket betyder at ndr man interagerer
med mennesker er det relevant altid at vaere pa forkant, og derfor overveje hvorvidt man vil

bruge denne magt over modparten til egen eller modpartens bedste (Brinkmann 2012 s. 89).

I det folgende afsnit vil jeg beskrive hvordan jeg har grebet opgaven an, 1 forhold til at finde

informanter og indsamle empiri.

Rekruttering af informanter

Det forste skridt i retningen af at besvare min problemformulering var forst og fremmest, at
undersege om der reelt var noget at undersoge, eller om det kun var undertegnede, som havde
en hypotese uden hold 1 virkeligheden. Dette ledte mig til at lave et simpelt spergeskema,

som jeg kunne bruge som en fiskesnere, for at se om der var nogen der bed pa ret hurtigt efter
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jeg havde sendt spergeskemaet ud via sociale medier. Her ville jeg ellers mene, at jeg ville
ramme rigtig mange, eftersom jeg har et ret godt netvaerk, som gav mig den storste
forventning om at denne opgave ville blive simpel. Det viste sig at have den modsatte effekt,
for 1 stedet for at teenke, at det var nemt at finde 100 informanter til besvarelse af
sporgeskemaet, endte jeg med et langsommeligt traek der resulterede 1 34 besvarelser. Man vil
selvfolgelig altid kunne argumentere for at denne langsommelige proces méske kunne tolkes
som et vink med en vognstang, om at dette speciale var dedsdemt fra staten af, men jeg
valgte i stedet at tage skeen i den anden hénd og kigge pa de besvarelser der var kommet.
Selvom det ikke er s mange besvarelser, s er de 34 besvarelser alligevel godt spredt ud over
det nordjyske kort og der er dermed besvarelser der straekker sig fra Vesthimmerland og til
Frederikshavn og syd pa til Aalborg, Gandrup og Gistrup, blot for at nevne nogle af de
omrader der har veret besvarelser fra. Efter en gennemgang af de besvarelser jeg har faet,
kan jeg desvarre kun se hvilken by eller omrade de er bosat, grundet besvarelserne er
anonymiseret. Set 1 bakspejlet s4 ma jeg erkende, at det var lidt et selvmal jeg havde lavet
der, men nu er jeg ikke en der lader mig sl& ud af en lille fodfejl, s& jeg valgte at g& det data
igennem, som jeg havde faet indsamlet og fortsatte med at lade skemaet kore, ved siden af at
jeg sogte informanter til interviews. Uden at ga helt i dybden med mine resultater i dette
afsnit, sd kan det reelt set anskues at jeg ikke var ene om at bekymre mig om de mulige
konsekvenser for de darligst stillede borgere i Nordjylland, fordi det kan ses ud fra
besvarelserne at der reelt er nogle af besvarelserne der beretter om at man har varet nedsaget
til at @ndre sine mobilitetsmenstre. Dette fund bekrafter pd mange méder de tanker, som
undertegnede havde, angdende at selvom mange af os synes den grenne omstilling er en
rigtig god idé og at tanken og malet om at forbedre luftkvaliteten i de sterre byer, ved at
mindske mengden af udstednings partikler, er en god idé. Selvom intentionen med
miljezonen er god, sa er der ud fra mine besvarelser stadig noget der tyder pa, at en
sociologisk undersogelse af miljozonen fér kigget den efter i sommene og fér belyst bagsiden
af medaljen. Dette har givet undertegnede blod pa tanden, for at here mere om de mobilitets-
og menneskelige pavirkninger miljozone har haft, ved at tale med nordjyske borgere og give
dem muligheden for at fortelle om deres oplevelser af mobilitet og ulighed, gennem deres
egne subjektive fortellinger, efter modtagelse af besvarelser pa ovennavnte spergeskema og
efter en gennemgang af data. Eftersom spergeskemaet blev udarbejdede 1 Forms, sa var det
enkelt at danne et overblik over hvor mange der havde svaret og hvordan svarene fordelte sig
og sa videre. Spergeskemaet var udarbejdet sé det var en kombination af spergsmaél, hvor der

enten var svarmuligheder eller spergsmaél der skulle besvares skriftligt. Grunden til at jeg
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valgte Forms var at programmet er meget brugervenligt for en kvalitativ forsker, som jeg selv,
som der af den grund ikke er den mest erfarende bruger af en kvantitativ metode. Derfor var
det vigtigt, at det var et program der var simpelt, men ogsa det med at Forms automatisk laver
de grafer, og procentudregninger som undertegnede finder vigtige, for at kunne formulere
noget meningsgivende pa skrift, men ogsé for at visualisere hvor udbredt fenomenet er, uden
at man skal til at gé 1 krig med et statistikprogram, hvor man skal sidde i timer for at kode
data, for at opna samme resultat. Og eftersom empirien i dette speciale ikke kun skal
indsamles pa én made, men ved brug af kombinerede metoder, sa vurderede jeg at der var

langt flere fordele, frem for ulemper ved at benytte Forms.

Vejen til Informanter

Efter udsendelsen af spargeskemaet gik jeg ind i naeste fase af min empiriindsamling, som
gik ud pé at finde informanter, som ville stille op til interviews. Maden hvorpa jeg valgte at
gore det var ved at nedfzelde en ny rekrutteringstekst, hvor jeg kort fortalte lidt om hvem jeg
var, hvad jeg sogte informanter til og hvad specialet omhandlede. Denne rekrutteringstekst
blev lagt op pa sociale medier, sasom TikTok, Facebook, Instagram, LinkedIn og X.
Ligeledes har jeg ogsa sendt mails ud til forskellige nordjyske lokationer for eksempel
Aalborg Sygehus Nord, Musikkens Hus, forskellige biblioteker og sa videre, i hdbet om at fa
tilladelse til at heenge rekrutteringsteksten op og pa den mide kunne verge nogle informanter.
Ydermere har jeg varet ude pa et par nordjyske virksomheder, hvor der efterfolgende er

blevet hangt sedler op.

Efter et utal af opslag og genopslag af min rekrutteringstekst, pd de forskellige SoMe
platforme, lykkedes det at finde fire informanter, der pa hver sin made har nogle oplevelser
med miljezonen, som de ville dele i et interview. Men selvom at fire informanter, efter egen
mening, ikke er nok fortsatte jeg jagten pa flere informanter, men desvarre uden held.
Selvom der ikke kom flere infomater, s kunne jeg sidelobende med jagten pa disse, se at der
pa nogle af de opslag jeg har lavet, i1 forskellige grupper blev udlest sma debatter, hvor
miljezonen bliver diskuteret, bade hvem der ma kere og hvem der ikke ma, men sigar ogsa
om hvad en miljezone er. Dette udleste kommentarer sdsom “maéske du skulle fortelle hvad
en miljezone er?”, hvor sa forklaringen blev besvaret med at definitionen var for lang og sa
videre. Nogle af de kommentarer er ogsd medtaget i den foretaget empiriindsamling, s&
selvom det samlede antal af respondenter kun er 38, sd kan man argumentere for at en

undersogelse af miljezonen er pa sin plads og at yderligere debat om faenomenet gjensynligt
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vil vaere pa sin plads. Derfor vil jeg ogsa sige, at selvom informanterne er svere at finde, s
opstdr der ofte sma brudstykker af oplevelser af miljgzonen, som kan bruges som empiri, nér

man beveger sig rundt i samfundet, men ogsa nir man taler med folk om mit speciale.

“kvalitativ forskning er en situeret aktivitet, der lokaliserer iagttageren i verden. Kvalitativ
forskning bestdr af en reekke fortolkende, materielle praksisser, der gor verden synlig. Disse
praksisser transformerer verden. De gar verden til en reekke repreesentationer, herunder
feltnoter, interview, samtaler, fotografier, lyde- og filmoptagelser og egne noter. Pd dette
niveau er kvalitativ forskning forbundet med en fortolkende, naturalistisk tilgang til verden.
Dette betyder, at kvalitative forskere undersoger ting i deres naturlige omgivelser og forsager

at forstd eller fortolker fenomener ud fra de betydninger, mennesker tilleegger dem.”
(Brinkmann 2012 s. 37)

Transskriberingsstrategi

Ligesom der til metoden knytter sig det jeg tidligere kaldte etiske sporgsmal, sa er det
ligeledes etiske sporgsmal, der knytter sig til selve transskriberingen. Dette er der flere
arsager til.

For det forste: Nar man interviewer personer om deres hverdagslivsudfordringer, sa kan
interviews personen ofte komme til at fortelle om sit eget privatliv og holdninger, hvilket kan
betyde at man som forsker eller den person der transskriberer, kommer i en situation, hvor
man har at gere med personfelsomme emner eller oplysninger, som muligger at personen
forteeller noget der er med til at gore den letgenkendelig for andre. Derfor er det relativt
vigtigt, at man allerede inden transskriberingen pabegyndes, hurtigt gor sig sine overvejelser
om hvorvidt man skal anonymisere interviews personen eller ej. Dette har undertegnede
selvfolgelig ogsa gjort, og dette er gjort ved at jeg bade under indsamlingen af informanter,
og inden interviewet blev pabegyndt, har forelagt informanterne tilbuddet om at blive
anonymiseret, hvilket ingen af dem eonskede. Ligeledes forespurgte jeg om det ville vaere i
orden med informanterne, at jeg benytter deres fornavn og hvis der skulle vere flere med
samme fornavn fik jeg tilladelse til at benytte deres efternavn. Da informanterne var fundet,
var jeg sa heldig at der ikke var nogen med samme navn, sd derfor fremtraeder alle
informanterne under deres fornavne og den eneste der bliver omtalt med forkortelsen T.I.N.

er undertegnede selv (Kval & Brinkmann 2014 s. 246).

Et andet etisk spergsmal er ydermere i forhold til, hvor jeg gemmer lyd og transskribering

henne. Og hvordan geres det sd pa en sikker made? Jeg har selv valgt, at jeg har dem til at
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ligge pa min pc, indtil jeg er ferdig med at transskribere alle mine interviews, hvor de
ligeledes bliver backup’et pd en anden pc, der aldrig forlader hjemmeadressen og
efterfolgende bliver de gemt pé en krypteret USB-nggle, som er opbevaret pa mit kontor i
privaten. Dette er gjort i et forseg pa at lave min egen standardisering, som jeg gennem hele
min uddannelse har benyttet mig af. Ikke fordi jeg som sddan har arbejdet med en masse
personfalsomme oplysninger, andet en navne pa forskellige informanter, men fordi ved at
standardisere det burde det bare komme til at ligge pa rygmarven, sa nér jeg pa et senere
tidspunkt har en metode, hvorpa jeg opbevare mit data. Dette virker maske lidt absurd og
besverligt, men jeg har altid forholdt mig til devisen: "better safe, than sorry”. Samtidig med
at dette virker som meget omfattende, sé er det et relativt simpelt, men nedvendigt system,

der oftest glemmes af forskere (ibid.).

Det sidste etiske sporgsmal er ikke sd meget et reelt spergsmal, som det er en vigtig handling
at have med i sine overvejelser. Nemlig at huske péd og eventuelt at informere informanten
eller minde en selv om, at maden hvorpa transskriberingen bliver gjort pa, og af hvem,
kommer til at have en betydning for l&sevenligheden, men ogsé det skrivende ord. Fordi hvis
man benytter sig af en talesprogsordret transskribering kan det komme til at fremsta
usammenhangende af sddan en grad, at det tangerer til at vaere forvirrende at lase og derfor
sveart at forsta eller genkalde, ndr interviews personen eventuelt gennemleser det (ibid.).
Dette skyldes den naturlige forskel, der er pa det man kalder talesprog og skriftlig sprogstil.
Derfor er det ogsé vigtigt at veere opmarksom pd, at hvis man offentligger en
usammenhangende transskribering, kan det resultere i etiske udfordringer, fordi dette kan
resultere i at personen bag udtalens kan komme til at fremstd pa en negativ made, hvor
personen maske kan virke smatbegavet eller ligefrem resultere i at personen bliver

stigmatiseret, hvilket kan forekomme uetisk (Kval & Brinkmann 2014 s. 246- 247).

Nér man som jeg laver kvalitative interviews, er det en almen praksis at transskribere sine
lydoptagelser fra et interview, selvom dette ikke nedvendigvis er et krav, for et interview kan
lige s& godt lagres i vores hukommelse, ligesom nér etnograferne udferer en undersogelse af

en gruppe mennesker, hvor de muligvis ikke lige har haft en lydoptager med.

Med ovenstdende in mente har jeg alligevel valgt at hyre min kone som sekretzr, til at hjelpe
mig med at transskribere mine interviews. Dette sker af flere forskellige arsager, den ene er at
det er meget tidskravende at transskribere (ibid. 238) og en anden arsag er, at hukommelsen

har nogle begraensninger, for selvom man maske husker godt, sé er der nogle sproglige
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formuleringer der kan smutte, men omvendte sa risikerer man at i en lydoptagelse kan hele
stemningen under interviewet, det menneskelige sammenspil, den nonverbale kommunikation
og sa videre ga tabt, men disse elementer forbliver ofte i forskerens erindringer og dette kan

ogsé udfordrere etikken.

Jeg har i forbindelse med at interviews personerne har givet mig sit samtykke til at benytte
deres interview i mit speciale, ogsé gjort opmarksom pé at min kone hjelper mig med at

transskribere og dette har de alle ogsa accepteret.

Selve maden hvorpé jeg/vi har transskriberet pa, er en klassisk ordret transskriberingen.
Velvidende at dette, som tidligere navnt, kan medfere lidt udfordringer, har min vurdering
alligevel vearet at det var den form jeg ville have. Dette skyldes at eftersom jeg ikke er alene
om at transskribere, er det vigtigt for mig at teksten fremstir som den bliver sagt pa
optagelsen, og sa kan undertegnede altid tilrette det til en mere fortolknings- og laeservenlig
made senere, nér jeg gar materialet igennem og udvealger disse brudstykker/citater til min
analyse af dataene.

Eftersom jeg selv har foretaget interviews, sa er stemningen og sd videre i min erindring og
derfor vil jeg selv kunne traekke pa de erindringer, som jeg har fra hvert enkelt interview. At
jeg ogsa selv er en del at transskriberingen betyder, at jeg vurderer mulighederne for at fa
flere detaljer med og derfor har jeg inden transskriberingen ogsa valgt hvilke interviews jeg
selv transskriberer og hvilke min kone/sekretaer transskriberer. For selvom alle mine
informanter kommer med noget godt og brugbart, sé er detaljegraden af deres subjektive

fortellinger meget varierede (Kvale & Brinkmann 2014 s. 238-239).

Interviewguide

Tema Spergsmal

Preesentation af informanten og formaliteter

1. Navn:

2. Alder:

3. Hvor bor du (bare bynavn)?
4. MaA din bil kere 1 miljgzonen?
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. Har du bern?

. M4 jeg benytte dit interview til

eventuelt senere undersogelser?

Transportvaner

. hvordan er dine transportvaner?

. hvordan ser din hverdag ud hvor

“rejser” du til og fra?

. hvor ofte kommer du til Aalborg

. Har du oplevet udfordringer med

mobiliteten efter indferelsen af
miljezonen og skarpelsen af

miljezoneloven? Hvordan?

. Har du varet nedsaget til at &ndre

dit transportmenster? Hvordan?

Pavirkninger

. Hvordan har miljezonen pévirket din

hverdag?
Oplever du at din mobilitet og frie
bevegelighed er blevet pavirket af

miljezonen?

. Har du eller en bekendt fravalgt at

handle i centrum af Aalborg, grundet

miljezonen?

Baggrundshistorie

. Hvor ofte har du oplevet at du har

varet nodsaget til at finde alternative

transportmuligheder end egen bil?

. Hvordan er dine muligheder for at

benytte offentlig transport?

Ulighed/mobilitet/ konsekvenser
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1. Som bekendt ligger Sygehus Nord i
miljezonen i Aalborg, og derfor er
nogle bilister udfordret i at komme
dertil, da deres bil ikke opfylder
kravene. Har du eller en 1 din
omgangskreds oplevet, udfordringer
ift. at komme til undersogelse pa
sygehuset, grundet de krav der stilles
1 miljezonen?

2. Oplever du i din dagligdag at veere
bekymret omkring din mulighed for
at komme pé Beorneambulatoriet
eller -akutmodtagelsen pd Sygehus
Nord?

Spgrgeskema

Dette er mit spergeskema, som man kunne gé ind og besvare.
Miljezonens pavirkning af mobiliteten og lighed i sundhed i Nordjylland

I forbindelse med mit speciale i sociologi, har jeg valgt at undersege hvordan miljezonen i
Aalborg pavirker mobiliteten, men ogsa om zonen er medvirkende til at skabe mere ulighed 1
sundhed, blandt den Nordjyske befolkning. Formalet med denne undersogelse er, at blive
klogere pd, hvordan andre borgere oplever denne miljezone. Om de bliver pavirket af den og
om det er pa en positiv eller negativ méde, og ligeledes for at finde ud af hvordan de

handterer kravene der bliver stillet i miljgzonen.

1. Hvad er er din alder?
2. Hvor bor du henne?
3. Hvilken type bil har du?

Benzin
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Diesel

El-bil

Hybrid el - benzin

Hybrid el - diesel

Andet

Ingen

4. Hvilken transport benytter du dig af, nar du skal til Aalborg?

5. Nogle har varet nodt til at zendre deres transportmenster, efter miljozonen i Aalborg
er blevet indfert. Dvs. at de fx er nedsaget til at tage bilen hen til et stoppested, for at at
tage en bus der fra, eller vaeret nedsaget til at parkere bilen og gi gennem miljezonen

eller lignende. Har du oplevet det?

Ja

Nej

6. Hvis ja, hvilke zendringer har du vzaeret nedsaget til at foretage?
7. M4 din bil kere i miljezonen?

Ja, min bil opfylder de geldende krav

Nej, min bil er for gammel

Ja, fordi jeg har faet dispensation

Nej, jeg har ikke rad til at fa monteret et partikelfilter

8. Oplever du din mobilitet og frie bevagelighed er blevet pavirket af miljozonen?
Ja, det er blevet mere besverligt at kere rundt 1 Aalborg

Ja, for jeg er nodsaget til at parkere uden for miljezonen og tage offentlig transport, nar jeg

har nogle erindrer 1 Aalborg.
Nej, slet ikke for jeg bruger kun offentlig transport

Nej, for min bil méa gerne kere inde 1 zonen
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Det kan godt vaere det er blevet lidt svarere, men jeg synes det er 1 orden, for miljgzonen er
godt for klimaet og miljeet

9. Har du eller en bekendt fravalgt at handle i centrum af Aalborg, grundet miljezonen?

10. Som bekendt ligger Sygehus Nord i miljezonen i Aalborg, og derfor er nogle billister
udfordret i at komme dertil, da deres bil ikke opfylder kravene. Har du eller en i din
omgangskreds oplevet, udfordringer med at komme til undersegelse pa sygehuset

grundet de krav der stilles i miljozonen?

11. Har du vaeret nodsaget til at melde afbud eller bede om at blive overflyttet til andet

sygehus, grundet at du ikke har kunne komme til undersogelse pga. miljezonen?
12. Har du bern?

Ja

Nej

13. Har du oplevet udfordringer med, at fi bern p4 Berne Ambulatoriet p4 Sygehus

Nord, grundet miljozonen?

14. Er du bekymret i dagligdagen om din mulighed for at komme p4 Berne
Akutmodtagelsen pa Sygehus Nord?

Ja, for min bil ma ikke kore der
Nej, slet ikke. for min bil mé gerne kere der
Nej, jeg klarer nok, at betale den boade, hvis det kommer der til eller jeg ringer bare 1.1.2.

15. Har du i forbindelse med sygdom hos et barn, gtefaelle, familiemedlem eller dig
selv giet l2engere, end du burde for du segte laege, fordi det har vzeret for uoverskueligt

at planlaegge turen, da din bil ikke mé kere i miljezonen?
16. Mener du at miljezonerne er en god lesning?

Ja, jeg synes det er et fornuftigt tiltag

Nej, jeg synes mere at de er til gene, frem for hjelp

Nej, jeg er bekymret for, at det rammer skaevt, fordi det ikke er alle der har rad til at kebe ny

bil eller betale for at f4 eftermonteret partikelfilter
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Ja, vi er nedt til at bidrage til lesningen af klimakrisen og miljekrisen

Informant praesentation

I dette afsnit vil jeg lave en kort prasentation af de informanter, der har indvilliget i at stille
op til interview, angdende deres oplevelser af mobiliteten og uligheden, efter at man fra
politisk side indferte de fem miljezoner, som der eksisterer i Danmark.

Disse fire infomater er pa hver deres méide blevet berort af miljezonen i Aalborg. Der vil
senere 1 analysen blive benyttet internetetnografisk indsamlet data, samt smé samtaler, der
belyser at udfordringerne med miljezonen ikke kun er et nordjysk problem, som ferst antaget,
men dette vender vi tilbage til senere.

Alle mine interviews informanter har givet mig tilladelse til at benytte deres fornavn. Dette
betyder, at nar der blive citeret fra eller beskrevet deres fortellinger, vil de fremgé med deres

navn. At det ikke er deres fulde navn skyldes, at jeg ensker at opretholde en vis anonymitet.

Den forste informant er Kennie. Han er en 30-4rig ung mand, som er flyttet fra Saeby til
Norresundby. Han har ikke nogen bern, men er athangig af sin bil, grundet han arbejder 1
Saeby. Pa grund af den relativt lange afstand til og fra arbejde har han en Citroen C3 diesel fra
2008, hvilket betyder at bilen er for gammel til at have partikelfilter pa. Dette betyder ogsa, at
Kennies bil er omfattet af forbuddet mod at kere i den del af Aalborg, der ligger udenfor de
sakaldte transitveje. Dette betyder ogsa at Kennie er nadsaget til at benytte bus eller anden

form for transportmiddel, nér han skal ind til Aalborg.

Som Kennie selv siger ” (...) jeg er nadt til at skal med bus, nar jeg skal ind og blive klippet

og sddan nogle ting inde i byen, sd det er super nederen.” (interview Kennie s. 1)

Den nzeste informant er Jon. Han er 43 somre og han bor 1 Skalborg, lidt syd for Aalborg.
Han har ikke en bil, da den er blevet taget for et ars tid siden. Han fortaeller ikke hvorfor den
er blevet taget. Jon har to bern. Han bruger offentlig transport eller cykel, nar han skal ind til
byen og pa arbejde. I modsatning til nogle af de andre, som jeg har talt med, er Jon til at
starte med ikke helt sikker pa hvad en miljezone egentlig er. Dette skyldes, at han som sddan
ikke er berert af den, fordi han cykler eller tager bussen. Men han synes generelt, at byen er
indrettet ganske fornuftigt og at han ikke oplever de store mobilitetsudfordringer, nar han

beveager sig rundt i Aalborg.

Den tredje informant er Kasper. Han er 38 ar og bor i Brovst. Han er tilflytter fra Viborg

og bor sammen med sin kereste og hendes datter. Kasper er ikke biologisk far til datteren,
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men har taget hende til sig som sin egen. Kasper har sammen med karesten to biler, hvoraf
den ene mé kore inde 1 miljgzonen og den anden er omfattet af forbuddet mod at kere inde 1
miljezonen. Hvilket betyder at foruden driftsomkostningerne, ved at have to biler, er familien
ogsé nedsaget til at betale for offentlig transport, nar hans kaereste er pa skole inde i Aalborg,
1 forbindelse med sin uddannelse. Dette betyder at miljgzonen har ekonomiske konsekvenser
for familien og Kasper forteller ogsa om de udfordringer, der er forbundet med brugen af

offentlig transport, nr man er en yngre bernefamilie, der bor i udkantsdanmark.

Den fjerde og sidste informant er Lone. Hun er 48 4r. Lone bor 1 Nerresundby sammen
med sin mand. De har ikke nogen bern, men til gengeld har miljezonen medfort at hende og
manden har varet ngdsaget til at geldsatte sig, for fortsat at kunne kere pa arbejde og fortsat
at bruge Aalborg som en by, hvor man kan foretage sig forskellige aktiviteter. At de skulle
geldsatte sig skyldtes, at de var nodsaget til at skifte den ene af deres campingbusser ud med
en nyere, grundet at den gamle ikke kunne fé eftermonteret partikelfilter. Lone og manden
bruger deres campingbus som bil nummer to, fordi de arbejder i hver sin retning og for fortsat
at kunne handle pa vej hjem fra arbejdet osv. var de nedsaget til at investere i en nyere
campingbus. Hvilket selvfolgelig har varet en bekostelig affeere, men ikke nok med at de har
skulle lane penge, s er de ogsé brendt inden med den gamle campingbus, fordi et salg er
blevet vanskeliggjort, da efterspergslen pa keretgjer, der ikke ma kere i miljezonen, desverre
ikke er sé stor. Dette giver som saddan god mening, for hvem vil kebe en dyr bil, som ikke méa

kore flere steder og derved indskraenke keoberens frie bevegelighed?

Skent disse fire informanter lever fire forskellige liv, sa er tre ud af fire berert af miljozonen,
som pa hver sin mide har varet arsagen til, at de har métte @ndre deres transportmenster, for
at kunne komme til Aalborg i forbindelse med forskellige aktiviteter.

Deres fortellinger vil fungere som selvstendige dele af analysen, men ogsd som supplement,
til den indsamlede empiri, som der er blevet indsamlet i1 forbindelse med dette speciales

udarbejdelse.

Analysestrategi

Da jeg i selve interviewfasen begyndte at overveje hvilken analysestrategi, der ville fremvise
nogle sigende resultater, ville jeg 1 fenomenologiens tradition integrere enkeltdele af
informanternes fortallinger, til en sterre helhed (Brinkmann & Tanggaard (2020): s. 54). Med
dette menes, at jeg analyserer informanternes fortaellinger enkeltvist, og i nedenstdende

analyse sammenfatter lignende besvarelser, for at finde en falles konsensus. Den eksplorative
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tilgang jeg benytter 1 projektet, understreger ligeledes hvordan vi lader den indsamlede
empiri, samt problemformuleringen vere det baerende element, hvor de anvendte begreber
satter borgernes beretninger i et helhedsbillede af fenomenet, der vil forsege at beskrive
hvordan miljezonen pavirker mobiliteten i hverdagen og ligeledes vil beskrive om og
hvordan miljezonen pévirker ligheden i sundheden. Typisk nér der foretages fenomenologisk
analyse, sgger man at opna empiri, som er livsverdensnart og hvor der inddrages et mere
personligt niveau. Eftersom jeg ensker at beskrive borgernes individuelle fortellinger, om
hvordan deres hverdagslogistik bliver pavirket og om de har oplevet en stigning i uligheden 1
sundhed har jeg valgt at lade informanterne selv fortelle om deres oplevelser efter indferslen
af miljezonen. Derfor vil projektets analyse bliver lavet som todelt og dette betyder, at i den
forste del af analysen vil fokusset veere pa den faenomenologiske beskrivelse af fenomenet:
Hvordan pévirkes mobiliteten i Aalborg (Brinkmann & Tanggaard 2020: 54)?

I den anden del vil jeg beskrive hvordan uligheden 1 sundheden bliver pdvirket, ud fra
borgernes egne fortellinger og erfaringer. Denne del af analysen vil mest vere en fortolkning
af de oplevelser, som optrader i borgernes fortellinger. Undervejs vil jeg bruge nogle
forskellige teoretiske begreber fra forskellige teorier og teoretikere. Dette betyder som sddan
ikke at jeg soger at forklare feenomenet, ved hjlp af videnskabelige teorier, men mere at
begreberne bidrager til det akademiske sprog. Ligeledes bruges begreberne ogsé som en

forstaelsesramme for laeseren.

I det naste afsnit vil jeg prove, at synliggere hvordan vi som samfundsforskere, borgere,
politikere osv. mé begynde at udvide vores syn pa akterer og erkende, at vores hverdagsliv og
samfund bliver pdvirket af myriader af akterer og at en akter ikke ene og alene kun kan

indskraenkes til det menneskelige legeme, eller menneskelige dominansrelationer 1 vor tid.

Begrebsafklaring

Rummelighed

Et begreb der er yderst frugtbart at kende, 1 forbindelse med dette speciales analyse, er
begrebet rummelighed.

”Siden begyndelsen af 1990 erne har det veeret almindeligt at udtrykke politiske visioner om
velfeerdssamfundets udvikling ved begrebet rummelighed”. (Madsen 2005: s. 201)

Naér vi som borgere og fagfolk benytter begrebet rummelighed, sa bliver begrebet altid bundet
op pé alle de samfundsmessige institutioners forskellige kontekster, med henblik pa at skabe

det rummelige samfund — det som Bent Madsen kalder et samfund for alle”. (ibid.) Sagt pa
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en anden made, at samfundet og dets iboende institutioner, sisom arbejdsmarkedet,
daginstitutioner, osv. Ligeledes vil jeg ogsé tilfeje at byens rum skal vere rummeligt, sdvel
fysisk som menneskeligt og socialt, s& der skal vere plads til alle samfundets iboende
individer, vanset hvilke serlige behov, sociale baggrunde og kulturelle tilhersforhold, disse

samfundsborgere matte have til samfundet.

“Forestillingen om det rummelige samfund udtrykkes ofte med begrebet social inklusion, som
er blevet et nogleord i den internationale velfeerdspolitik som den formuleres i EU-

malscetninger og FN-deklarationer”. (Madsen 2005: s. 201)

Selvom begreberne social inklusion og eksklusion ofte bliver brugt af forskellige faggrupper,
sa vil jeg 1 forbindelse med min udarbejdelse af dette speciale lade mig inspirere af den
socialpedagogiske definition af begrebet. Selve begreberne som inklusion og eksklusion kan
man hos andre faggrupper finde beskrevet som integration og udstadelse (ibid.), men i dette
speciale vil de benyttede begreber vere inklusion og eksklusion. Selvom inklusion og
eksklusion oftest findes i det socialpeedagogiske begrebsapparat, sd har sociologen Niklas
Luhmann gennem sin systemteori ogsd medvirket til at begreberne har vundet en sociologisk
forankring, fordi han benytter begreberne som en af de mest fundamentale differentieringer 1
samfundet (ibid.: s. 202). Derved kan man argumentere for, at der sker en udvikling i
begrebet, som kommer til at have en indflydelse pa forstéelsen af sociale problemer, men
samtidig sker der ogsd en @ndring 1 den méde, hvorpd samfundet behandler visse grupper 1

vores samfund.

“Social inklusion er sdledes udtryk for politiske forestillinger om at iveerkscette sociale og
peedagogiske indsatser med det formdl at imedega alle former for eksklusion i normale

institutioner og feellesskaber” (Madsen 2005: s. 202).

Her vil jeg tilfoje byens rum, da man med det ovennavnte citat ma stille spergsmaélet: Hvis
dette er intentionen, hvordan stemmer det s& overens med miljezonen og dens pavirkning pa
mobiliteten og uligheden 1 sundhed ?

Inden jeg gar videre, vil jeg lige uddybe hvad der menes med ordene eksklusion og inklusion.

Jeg vil benytte samme definition, som Bent Madsen benytter i sin bog ”Socialpadagogik,

integration og inklusion 1 det moderne samfund”:

”Ordet eksklusion har to betydninger: At holde nogen ude, som allerede er uden for, og at
stode nogen ud, som hidtil har veeret inden for.” (Madsen 2005: s. 203)
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Det vil altsé sige, at 1 begge tilfeelde udferer man nogle handlinger, som kommer til at have
den pavirkning, at nogen bliver udelukket af fellesskabet, enten ved at udelukke bestemte
grupper af borgere med serlige biler, eller med mere passiv handling, der kan vere med til at
skabe et yderligere skel i vores samfund.

Hvorimod inklusion kommer til at fremsta som den diametrale modsatning til eksklusion,
fordi inklusionen netop handler om at man for enhver pris skal vaere rummelige og give plads
til alle de individer, som samfundet bestér af. Da dette speciale omhandler miljezonens
pavirkninger pa mobiliteten i Aalborg, men ogsa om det skaber en oget ulighed i samfundet,
kommer vi til primeert at koncentrere os om social eksklusion. Derfor vil jeg ogsé for en
stund lade begrebet social inklusion hvile lidt og bruge energien pa et af specialets vaesentlige
problemstillinger: Hvordan oplever nordjyderne miljezonens pavirkning pa deres mobilitet

og uligheden i sundhed?

“Social eksklusion er altsd et samfundsmcessigt problem, fordi det betegner en udelukkelse
fra deltagelsen i det samfundsmcessige liv, hvor der stilles storre og storre krav til

samfundsborgernes aktive deltagelse.” (ibid.)

Magt

Selve begrebet magt er ogsa et begreb, som jeg finder nedvendig at kende til, nar man taler
om et fenomen som miljezonen, fordi netop det at man indferer disse miljezoner, ikke bare 1
Aalborg som dette speciale omhandler, men at man valger at gore det i de fem storbyer;
Aalborg, Kebenhavn, Frederiksberg, Odense og Arhus, medferer at man ikke bare forseger at
regulere borgernes mobilitetsmeonstre 1 en by, men derimod at lave en mere landsdekkende
mobilitetsregulering. Dette leder mig hen til, at man som borger steder pé et netvaerk af
forskellige adferdsregulerende artefakter.

Nér man forhen talte om magt, sé blev der ofte talt om “magtens tredeling” som forlyder:
den lovgivende magt, den udovende magt og den dommende magt. Disse inddelinger blev og
bliver stadig brugt nar man taler om lovgivning, men magt er mere end bare lovgivning.
Magten har historisk set altid varet et genstandsfelt, som man har undersogt, i hibet om at
tojre denne magt, samt at skabe en forstéelse af og et begrebsbatteri herom. Selve magten har
mange ansigter, sd fortidens idé om, at magten var noget der udspillede sig som forskellige
dominansrelationer mellem mennesker har vist sig at vere forsimplet, som Lars Tonder
udfolder i sin bog ”Om magt i den Antropocane tidsalder”. Nér vi taler om magt har tiderne
vist, at magt er et ret bredt begreb. Som Foucault siger det:

’styrkeforholdets mangeartede og beveegelige felt ” (Tonder 2020: s. 27).

42



20193108

Netop det at styrkeforholdene er sa mangeartede, kommer ogsa til at have en sarlig
betydning. Derfor vil det vaere meningsgivende at erkende at de omgivelser, som individerne
beveager sig rundt i, bestar af flere forskellige akterer, menneskelige som ikke menneskelige.
Disse akterer bidrager hver isar til den magt der bade eksplicit, men ogsd implicit, udspiller
sig 1 vores samfund. Denne magt er ligeledes med til at forme det man kan kalde det urbane
felt, hvilket betyder at der er forskellige aktorer, der kommer til at pavirke den magt, der
finder sted i samfundet (ibid.). Nar vi taler om magt har vi altsa at gere med det man kalder
for et “essentielt anfeegteligt begreb”. Med det menes, at magt indenfor det
samfundsvidenskabelige felt ikke er en stationar sterrelse, men snarere at magt figurerer som
et mere dynamisk og flydende begreb, hvor det beskriver en “intern kompleks praksis”
(ibid.). Det vil altsa sige, at et begreb som magt kan bruges pa forskellige méader, nar man
arbejder med det. Udvidelsen af akter-begrebet muligger derfor en sammenfletning af det
menneskelige og det ikke menneskelige, for eksempel “arktisk permafrost, skovdod i
Amazonas, Atlanterhavsstrommen osv.” (ibid. s. 29). Eller som i dette speciale om
miljezonens placering, lovgivning samt pavirkningen af mobiliteten. Den nymaterialistiske
forstaelse af, at en akter er et objekt, der har en funktion i samfundet, men altsé at denne

aktor ikke nedvendigvis er et menneskeligt legeme, som Lars Tonder udtrykker det (ibid. s.

29).

Det vil altsa sige, at det drejer sig overordnet om ikke at opretholde den arbejdsfordeling og
det faglige skel mellem naturvidenskaberne, samfundsvidenskaberne og humaniora, nar man
taler om magt, for at fa inddraget den ikke-menneskelige verden. Dette vil man kunne
argumentere for, at det abner op for sondringen mellem det, som de gamle grakere kaldte
potestas og potentia (ibid. s. 38).

Derfor bliver man nedsaget til, indenfor samfundsvidenskaben at forholde sig til nogle flere
niveauer eller begreber indenfor magt, i vores fremtidige magtanalyser. Derved kommer vi til

at benytte os af Bruno Latours Akter-Netvark-Teori, hvor han argumenterer for:

“sociologer beskyldes ofte for at forholde sig til aktorer som lige sa mange marionetter
manipuleret af sociale kreefter. Der ser imidlertid ud til, at dukkeforerne, ligesom sopraner,
har temmelig forskellige forestillinger om hvad det er, der far deres dukker til at gore
bestemte ting.” (Latour 2005 s. 83).
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Det vil altsa sige, at en akter ikke i sin renhed blot kan defineres som et menneske, men
derimod bliver denne mere til en genstand, et artefakt, en lyd osv., som kommer til at have en

pavirkning pa en serlig adfaerd og handling 1 det sociale rum.

Aktiviteter

De sidste orienterende begreber, som jeg vil benytte mig af, er Jan Gehls begreber om de
forskellige aktiviteter, der er udspiller sig i hverdagens beveagelser og ophold i det offentlige

rum. (Disse tre udeaktiviteter bliver uddybet 1 ”Indledningen”. Se Fodnote 1.)

Selvom disse begreber virker meget forskellige og pa mange made kan virke lidt
usammenhangende, sa synes jeg alligevel at det er meningsgivende at tage dem med. Dette
skyldes at begreberne, har en gensidig pavirkning pa hverandre, fordi det pa forskelligvis
ikke kun kommer til at pdvirke borgerne, men ogsé bylivet og mobiliteten.

Et eksempel herpa kunne vere, nar man opsatter aktorer der kommer til at pavirke den
eksisterende magtbalance, sé skabes der, alt efter om det er en positiv eller negativ
pavirkning, ogsé en forbedring eller en forringelse af uderumskvaliteten, som kommer til at
have en pavirkning pd de aktiviteter der foretages. For eksempel kommer et skilt til at pavirke
hvem og hvilket transportmiddel der er ensket i omradet. Dette skaber ligeledes en
pavirkning pa borgernes aktiviteter i omradet, grundet at nogle grupper af borgere bliver
ekskluderet. Ligeledes bliver det vanskeligt at argumentere for et rummeligt samfund, hvis

ikke alle er lige velkomne i det, eller ikke har lige muligheder for at deltage.

Analyse

Mobilitet

Ud fra det anvendte sporgeskema, som jeg har benyttet, som en del af min empiriindsamling,
fremgar det at lidt under halvdelen af de adspurgte kerer i benzinbiler. I 14 tilfeelde ud af de
adspurgte fremgér det, at de kerer 1 dieselbiler. Ydermere svarer to at de kerer el-bil, en
svarer hybrid el-benzin og den sidste svarer, at vedkommende slet ikke har en bil (eget
datasaet.) Nar man ser pa den indsamlede data, kan man lase at respondenterne er fordelt ud
over det meste af den del af Nordjylland, der ligger nord for Limfjorden og enkelte tilfelde af
byer der ligger syd for Aalborg. Dette synes at stemme godt overens med, at 1 Region
Nordjylland ses der ogséa en overrepresentation af @ldre dieselbiler, i forhold til resten af
landet, som ikke lever op til det der er lovmessigt pdkravet miljezonen (Bilstatistik.dk).

Ydermere kan der ogsd, ud fra spergeskemaet, ses at storstedelen af de adspurgte benytter sig
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af sin bil, som primere transportmiddel nar de skal til Aalborg. En af respondenterne
forteeller at vedkommende ikke selv ma kere bil, men at vedkommende bruger venner og
familie til at hjeelpe med transport til Aalborg. Da personen er er anonym kendes hverken

navn eller ken pd personen, men personen formulerer sit svar pd folgende méde:

"Md ikke selv kore bil mere, grundet medicin, sd ved cerinder i Aalborg, fdr jeg oftes tilbudt
korsel fra familie og venner. Kunne mdske osse tage bussen, men det er oftes forbundet med

megen ventetid og lange gdture”. (person 17 — eget sporgeskema)

Mobilitet og offentlig transport

Det at tage bussen er ofte forbundet med lange ventetider og dette bliver ogsa bekraftet af
NT’s eget mobilitetsindeks, der viser at selvom der generelt er en relativ hgj mobilitetsfolelse
1 Nordjylland, sé ses der en tydelig variation i mobiliteten, nr man kigger pa de forskellige
nordjyske kommuner. Samtidig kan der ogsa ses, at de borgere der er bosat i de 43 storste
byer i Region Nordjylland oplever en sterre del af mobilitet, end de borgere der bor uden for

disse byer (NT's mobilitetsindeks). Dette taler blandt andet ind i den politiske debat om land

og by. Denne debat vil jeg ikke komme mere ind pa, men blot n&evne. Men at person 17
forteeller om ventetid og lange gature, synes pd mange mider at vere en del af forklaringen
pa hvorfor sterstedelen af de adspurgte nordjyder vaelger at benytte sig af sin bil, fremfor
kollektiv trafik. Nar man i spergeskemaet sporger ind til hvilket transportmiddel
respondenterne benytter sig af, nir de skal til Aalborg, kan man ud fra de 34 svar, der er
blevet afgivet, se at det er bilen der vaelges. Arsagen hertil skal nok findes i den manglende
og relativt dyre kollektiv transport, som nordjyderne uden for de store byer oplever. Selve det
at prisen pa bussen er relativ hgj og at man far leengere rejsetid, samt at borgerne er nedsaget
til at @ndre sine transportmenstre, grundet miljezonen, forteller Kennie kort pé folgende

made:

"Kennie: Jamen altsd, jeg er sd heldig jeg har et arbejde nord pd, sd der har jeg arbejde i
Sceby og der korer jeg til og fra arbejde uden problemer. Og sa har jeg tre gange om
mdneden, hvor jeg skal ind og blive klippet, og det ligger inde i Aalborg. Oh, og sd har jeg
selvfolgelig ogsa andre ting derinde. Og jeg er sd, sd heldig at min kcereste hun har en ny
benzinbil, sa den bruger vi altid nar vi skal ind til byen. Ellers sd starter jeg ud med ja, at
tjekke hvornadr bussen den gar og tager bussen. Det tager tid og det koster penge. Det koster
24 kroner hver vej. Det er 48 kroner yderligere, bare for at blive klippet. Ohm, ja... Sd jeg
teenker over hver gang jeg skal ind til byen og jeg har da ogsd andre ting... Nu havde jeg en
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far der fx var indlagt. Der var jeg nadt til at tage min keerestes bil og kore ud til, eller kore ud
med den. Sd jo, det begreenser mig da. Nu er jeg sd rigtig glad for at jeg bor i Norresundby,
sd det er ikke fordi der ikke er noget som helst her i byen. Der kan jeg jo kore og gore som jeg
gerne vil, kan man jo sige, men Aalborg-mcessigt der prioriterer jeg og... Eller foretreekker at
veere i god tid. Et er at jeg skal kore fra A til B, men nu skal jeg ogsd sorge for at hvorndr gér
bussen og jeg skal ogsd sorge for at betale bussen og ndr jeg skal hjem er jeg ogsd begreenset
pd den mdde at jeg er nodt til at vente pd at bussen den kommer og nu er det jo sd heldigvis
Aalborg, sda de kommer jo hvert 10. minut hvert kvarter, sd det er jo ikke fordi det gor den
store forskel, men min rejsetid bliver markant lcengere, fordi jeg tager bussen og skal med

bussen.” (mobilitet kodet data s. 1)

Kennie fortzller i sit interview, at sin egen bil ikke ma kere inde i miljezonen, da den ikke
har partikelfilter. I citatet kan man laese, at han er i den situation at han har en kareste, der har
en bil der ikke er omfatte af reglerne, hvilket 1 nogle tilfelde gor Kennies muligheder for at
feerdes i Aalborg lettere, men samtidig fortaeller han ogsa om en lidt mere tidsmassig og
okonomisk kravende rejse, hvis han skal med bussen. Som det ogsa ses i citatet, sd bliver
Kennie ogsé den forste der italesatter, at det ikke kun er mobiliteten 1 Aalborg der bliver
pavirket af miljezonen. Han fortzller om en episode, hvor Kennies far er pa sygehuset.

Denne del af fortellingen vil jeg komme ind pé senere i den anden del af analysen.

Zndringer i transportmegnstrene

Noget undertegnede finder lidt interessant er, at 85% adspurgte i spergeskemaundersogelsen
faktisk forteller om at de ikke har skulle &ndre deres transportmenster. Imens 15% forteller
at de har veret nedsaget til at @ndre deres transportmenster efter indferelsen af miljezonen 1
Aalborg. Nogle af de beskrivelser, som de pavirkede respondenter benytter er folgende: at de
laner en bil, der m4 kere derinde. Andre forteller at de parkerer udenfor miljezonen og gér
rundt, men ogsa mere planlaegning bliver benyttet. Sa selvom det, ud fra spergeskemaet, ikke
er sa mange der er pavirket af miljezonen, sa tegner der sig et lidt anderledes billede, nar vi
dykker ned i de interviews der er blevet foretaget, hvor informanterne med egne ord forteller
om deres oplevelser af mobiliteten, efter indferslen af miljozonen. Kasper forteller hvordan
han ikke selv er ramt af miljezonen 1 sin dagligdags transport, fordi han arbejder 1 Viborg,
men han forteller ogsd om hvordan hans kareste bliver ramt, fordi hun har en bil der ikke ma

kere inde i miljezonen:
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Kasper: Altsa personligt korer jeg bare fra Brovst til Viborg, hver dag og ohm, det er jo ikke
en der rammer det sd meget, men min keereste og samlever er ved at tage uddannelse inde pad
social og sundhedsskolen (SOSU) og hun er med bus, ndr hun er pad skoleforlob og sddan
noget, fordi at hun ikke kan kore derind med sin bil. (mobilitet kodet data s. 6)

Ud fra citatet kan man lase, at pa daglig basis bliver Kaspers kereste altsa ramt af de
udfordringer, som mobiliteten har faet efter indferelsen af miljozonen i Aalborg. Kasper
forteeller ogsd om, at det koster omkring 100 kr. om dagen for karesten at komme til og fra
uddannelsen. Dette er selvfolgelig en bekostelige affeere for en bernefamilie, hvor der kun er
en lonindtaegt og SU i nogle perioder. Men gkonomien er kun en del af de udfordringer
Kasper og familien oplever, efter indforelsen af miljezonen, for han forteller ogsd om at der i
keerestens skoleperioder opstér yderligere et problem; For ikke nok med at busbilletterne er
relativt dyre, sa er transporttiden og mellemrummet mellem afgangene til Brovst fra Aalborg
af sddan en karakter, at barneathentningen nogle dage mé udliciteres til venner og familie,
grundet lang transporttid med bus, men ogsa i bil hjem fra Viborg. Kasper forteller ligeledes
at dette ogsé har en emotionel pavirkning pa bade keresten og ham selv (interview Kasper s.
2).

Meget bedre lyder Lones fortelling ikke, selvom hun faktisk bor i Nerresundby, til forskel fra
Kasper som bor 1 Brovst. Lone har ikke bern, men manden og hendes hverdag bliver
ligeledes pavirket af miljgzonen. Som man kan leese nedenfor, sé har de varet nedsaget til at
investere 1 yderligere en bil mere, grundet at den gamle autocamper ikke mé kore i Aalborg.
Da jeg beder Lone om at s@tte ord pa hvordan deres hverdags transportmenster ser ud,

forteller Lone folgende:

“Lone: Ja, der er to scenarier. Det er at vi har i familien et par biler. Lige i ojeblikket har vi 3
biler, det skal vi have skdret ned til to, fordi vi har en diesel auto ohe... En diesel stationcar
og sd har vi pt 2 autocampere ogsd af, ohe celdre dato hvor det er sadan, at fordi vi har to er
fordi, at vi har kobt en lidt nyere pga. miljozoner fordi, at den celdste af dem vi har, har vi
problemer med at fd partikelfilter pd og, ohe vi bruger vores autocamper fordi den er sd lille
som bil nummer to, sd det er i forhold til daglig transport, sd er det enten den ene eller den
anden af os der har stationcar eller autocamperen. Og jeg korer sd ud pd universitetet og min
partner karer til Vodskov for at arbejde. Sa det... Jeg gor ikke brug af offentlig transport, det
tager for lang tid. Aalborg har et mystisk stjerneformet output for deres offentlige transport
og i forhold til der, hvor vi bor og til at komme ud til Vodskov sd er det heller ikke scerlig let
at fa offentlig transport. (...)"” (mobilitet kodet s. 11-12)
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Netop denne stjerneformatet, som Lone benavner om den offentlige transport i Aalborg,
uddyber hun med at det i sin enkelthed gar ud pa, at der gar en lang raekke busruter ind til
Aalborgs busterminal og ud til et punkt, hvor de sa vender om for at kere tilbage til
busterminalen. Dette fir sa den betydning, at nar man skal benytte den offentlige transport 1
og omkring Aalborg, sa er det altid forbundet med at man fx kerer ind til busterminalen,
skifter bus for at kere ud til fx universitetet, og omvendt fra universitetet til busterminalen,
skifter bus og karer til Norresundby. Denne hyppige skiften af bus betyder, at rejsetiden
forlenges og gares mere besverlig, frem for at have direkte ruter mellem fx Nerresundby og
universitetet (interview Lone). Lone fortaller ogsd at det samme gor sig gaeldende, nar man
taler Vodskov, som hendes mand arbejder i. Lone uddyber sin forklaring med, at nu hvor de
har kebet en nyere autocamper, som opfylder kravene til at mé kere inde i Aalborg, er
hverdagslogistikken ikke udfordret pa samme méade som tidligere, men at det samtidig
berorer deres ekonomi 1 det omfang, at de var nedsaget til at @ndre status fra gaeldfri til at
métte geldsatte sig, for at kunne fortsette med at kare til Aalborg, som de ofte gor i
forbindelse med deres forskellige udeaktiviteter, som Jan Gehl kalder det (Gehl 2023 s. 5).
Fordi Lone og manden ikke alene kun er athangige af Aalborg, nar man taler om ngdvendige
aktiviteter 1 form af fx indkeb, s havde miljezonen ogsa en pavirkning for det man kan kalde
deres valgfrie aktiviteter, altsd som navnt tidligere de aktiviteter der sd at sige er
lystbetonede. Men ligeledes fik miljgzonen ogsé en pavirkning pa de sociale aktiviteter, som

de holder meget af. Som Lone forteller:

"Lone (...) og sd matte vi jo sd ud og investere i en nyere, for at kunne komme omkring. Ohe
fordi altsa vi kommer til Aalborg, altsd vi bruger Aalborg som by til indkob og til at ga i byen
og til at gd pd restauranter osv. (...)" (mobilitet kodet Data s. 12)

Denne forringelse af uderumskvaliteten fik altsd en sé stor pavirkning pa familiens
hverdagsliv, at de som navnt og som ogsé fremgar af citatet, métte investere 1 yderligere et
transportmiddel. Derfor kan man altsd sige, at selvom der ud fra spergeskemaet kun var
ganske fa der oplevede udfordringer i deres transportmenster, er resultatet anderledes nar vi
kigger pa informanternes subjektive fortaellinger, for her ser fordelingen af bererte borgere
anderledes ud, fordi der kun er én informant der ikke har oplevet udfordringer. Dette skal vi

se lidt nermere pé nu.
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Byindretning og mobilitet

Ifolge Jon sd er der ikke noget reelt problem, men at problemet primart handler om
dovenskab og at folk er lidt fastlaste i et retroperspektiv, hvor man er bange for at preve noget
nyt og at man sverger til at gare som man altid har gjort. Og selvom Jon af samme é&rsag stér
1 opinion til de tidligere udsagn om miljezonens pavirkninger, s synes jeg netop at Jons
udsagn fortjener at komme med, fordi det netop bidrager med noget konkret om
byindretningen og mobiliteten, fordi hans fortellinger tager udgangspunkt i cykling og bus
som primere transportmiddel, hvor de andres fortaellinger omhandler biler og busser.

Jon fortaeller at hans hverdagslogistik bestar af at han cykler fra sit hjem i1 Skalborg og ud til
Ost Havnen. Jons transportmiddel er cyklen og nogle dage tager han ogsa bussen, sa benene
kan hvile sig lidt, eller hvis vejret er alt for traels. Han forteller at han ikke har bilen mere,
fordi den blev taget for et ar siden — hvorfor den blev taget melder historien ikke noget om,
men dette er ogsa irrelevant. Derfor er miljezonen heller ikke noget der som sidan pévirker
ham. Jon har vaeret sé lidt pavirket af det, at han i starten af interviewet reelt set var lidt
usikker pa hvad en miljezone var. Flere benavner i deres interview, kommentarspor osv., at
der altid er problemer med at finde en parkeringsplads i Aalborg og at det er dyrt. Ogsé her er
Jon uenig med de andre, som jeg har talt med, sa da Jon bliver konfronteret med kritikken af

de manglende parkeringspladser kom han med folgende kommentar:

“Jon: Neeh. Heller ikke da jeg havde bil. Jeg synes det er nemt nok at komme rundt i byen.
Jeg ved godt der er mange der brokker sig lidt, men det er jo fordi de tror de kan kore lige
udenfor alt og scette bilen lige hvor de har lyst til, for det kan man i deres lille lokalsamfund
pa tusind indbyggere”. (mobilitet kodet data s. 3)

Ud fra citatet kan man lase at Jon ikke oplevede de store udfordringer, da han selv havde bil
og han oplever dem stadig ikke, grundet at han cykler. Jon forteller ogsé at det giver sig selv,
at man fra politisk side af er nodsaget til at finde losninger pa de mobilitetsproblematikker
man har og vil {4 1 fremtiden, for som Jon siger sé flytter der flere og flere ind til de storre
byer og dette resulterer i, at der opstar en form for pladsmangel. Man kan sige at der indledes
en kamp om de resterende arealer, der er til ridighed i de storre byer.

Dette stiller politikerne i et paradoks, for hvordan skal byrummet indrettes? Pa den ene side
betyder flere borgere ogsa flere der skal bevage sig rundt 1 byen og hvem har sé forsteretten?
Er det fodgengerne, cyklisterne eller er det bilisterne? Det ma jo vaere op til politikerne at
vaelge og lige meget hvad, sé vil der vaere nogen der bliver utilfredse. Jon kommer med sit

bud pd hvordan man kunne lose det:
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“Jon: Jamen altsd der er jo... Jo flere der flytter til byen, jo mere treengsel bliver der jo ogsd.
Du kan ikke have det samme antal, altsd du kan ikke oge antallet af biler hele tiden, uden at

oge vejene og der er jo ikke plads til at oge vejene. Du kan ikke gore dem bredere og bredere,
sa man er jo nodt til at finde pa nogle andre losninger, som mere cykelsti eller bedre offentlig

transport”. (Mobilitet kodet data s. 4)

Jon forteller i sit interview, at efter man har indfert plus-bussen og meget af det
igangvaerende vejarbejde er blevet afsluttet, sa er det meget lettere at komme rundt. Som Jon
selv forteller, sé er han jo primert pa cykel, s han kan 1 udgangspunktet altid komme rundt.
Jon forteller ogsa at man som bilejer kan hente em app, som kan fortelle hvor der er ledige
pladser og hvad det koster at parkere forskellige steder i Aalborg. Sé der er rig mulighed for
at de bilejere der matte kore inde 1 byen ogsa kan have deres bil med, men at det gelder om at
acceptere, at man ikke kan parkere lige ude foran de forskellige steder 1 Aalborg. Ifelge Jon
sa har den nye indretning af byen, der er sket over de sidste aringer, veret med til at forbedre
byen. Han fortaller blandt andet om de grenne omrader der er blevet anlagt, de forbedringer
der er sket bade pa Nytorv, Osterd, Kennedy Arkaden osv., har vaeret med til at stromline det
hele, 1 stedet for det sammensurium af alt muligt, som det var for ar tilbage. Ydermere
forteeller han ogsd om, at han kommer inden i byen tre gange om ugen, hvor han leber
sammen med en lebeklub (mobilitets kodet data s. 4). S& overordnet set berer Jons fortelling
prag af en mere positiv opfattelse af bade indretningen og miljezonen.

Nar man ser pa sporgeskemaet, s deler 76% af de adspurgte en opfattelse, som minder om
Jons, fordi de beretter om at deres biler godt ma kere derinde, s& derfor har de ikke en
oplevelse af at deres frie beveegelighed er blevet indskraenket. I opposition dertil har vi sa
21% af de adspurgte, der beretter om at det er blevet mere besverligt at feerdes 1 Aalborg og
at nogen er blevet nedt til at @ndre transportmenster sdledes at man ma satte bilen udenfor
miljezonen og sa tage bussen ind i miljezonen, hvilket betyder at for nogle er det blevet mere

besverligt at komme til Aalborg og kere rundt i Aalborg (svar spergsmal 8 skema).

Klima- og miljgpavirkning

Til gengeld er der ikke en eneste, der har benyttet sig af den svarmulighed der omhandler at
det godt kan vere at det er blevet lidt mere besverligt, men at dette er i orden, fordi
miljezonen er godt for klimaet og miljoet Nar vi gennemgér de foretagne interviews, sa
bakker informanterne til gengeld op om modstanden og udsagnet om at det er blevet mere
besverligt at komme til Aalborg. Ligeledes sa fortaller de ogsé at miljezonens pavirkning pa

klimaet og miljeet er sa lille at de synes, at det er et drastisk skridt at tage og at der helt
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sikkert har veret andre alternative lgsninger, som man skulle have benyttet sig af forst, fordi
miljezonen pd mange mader er med til at skabe et yderligere skel 1 vores samfund (interview
Lone s. 30 og interview Kasper s.3). Dette bliver igen bakket op af de besvarelser, der er
kommet pa spergsmaél 9 i spargeskemaet, hvor flere forteller at de reelt set synes, at det er
blevet en trist forngjelse at have sin bil med til Aalborg, hvilket har resulteret i at de har
fravalgt at handle 1 Aalborg centrum, fordi der er mangel pé parkeringspladser. Iser fra de
borgere, der kommer fra oplandet til Aalborg. Respondent Person 17 beskriver folgende, da
der bliver spurgt ind til om de selv eller har bekendte, som har fravalgt Aalborg centrum,

grundet miljozonen:

”Ja jeg og flere af mine bekendte fraveelger Aalborg at handle i, for fagler virkelig ikke man er
velkommen derude mere efter den miljgzone pjat. Det er jo ikke alle der bare lige vupti har
rad til at skifte bil. Teenker osse at mange der har sygehuserinder, tand- og
specialleegearinder har besveer med at komme til disse steder, sa synes simpelthen det er for
tabeligt med indfgrsel af deres miljgzoner. Det er jo osse oftes @ldre lavtlgnnede
pensionister, der har brug for sygehus mv, og deres indkomster er jo ikke ligefrem til kab af
store nye flotte biler. Taenker virkelig osse det kommer til at pavirke handelslivet i Aalborg.
Jeg fravaelger ihvertfald handel i midtbyen, sa heller bare direkte til storcenteret eller handel

pa netttet. ” (spgrgeskemaet spargsmal 9)

Man kan sige at netop svaret bakker op om det, der blev navnt ovenfor, at miljgzonen
implicit kommer til at skabe endnu en opdeling af befolkningen, for som Person 17 siger, sa
er det ikke alle der bare kan kabe en ny bil. Ligeledes bliver der her ogsa luftet en anden
bekymring, som Kennie ogsa var inde pa, nemlig det med sygehuset.

Der bliver ogsa italesat en anden problematik, som Lone ogsa er inde pa i sit interview,
nemlig det med at der ogsa sker en pavirkning af selve den butiksmassige diversitet
(interview Lone s.21). Men den stopper ikke der, for ogsa Jon italesatter denne udfordring
med, at der sker en pavirkning af detailhandlen i Aalborg. Jons argument er sa ikke
miljgzonen, men derimod nethandlen (interview Jon s.7).

Sa lige meget om man mener det er det ene eller det andet, sa tyder det pa at udfordringerne

stikker dybere end kun mobilitetsudfordringer.
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Miljgzonens ekskluderende effekt

Med ovenstaende in mente kan man ogsa begynde at argumentere for, at der begynder at
tegne sig et manster af begrebet man kan kalde akter-netvaerk, men ogsa magt. Dette skyldes
at der sa at sige er kommet nogle krafter i spil, der maske bedst kan beskrives med
begreberne Potestas og potentia (Tonder 2020: s. 38). Hvorfor sa benytte disse? Det skyldes
at denne eksklusion af aldre dieselbiler ikke alene kommer til at betyde hvilke biler der ma
og ikke ma veere i Aalborg, sa kommer man ogsa til at ekskludere nogle borgere, hvis
transportmiddel lige pludselige ikke kan benyttes i lige sa stor en udstreekning som tidligere.
Dette betyder at borgerne ma til at &endre deres adferd, i hvert fald rent transportmassigt.
Med denne &ndring sker der ogsa en pavirkning af bade individerne og bylivet. Denne
pavirkning kan til dels forsvares, hvis man som Lone benavner det som vearende nudging, for
at alle skal kare el-bil (interview Lone s. 15). Men ved det man begynder at opsztte
forskellige magtudgvende akterer, i form af skilte, kamera osv., som har til opgave at
overvage og sikre, at det kun er de tilladte biltyper der kommer ind i zonen og ved
overtraedelsen her af, sa skal der ske en sanktionering omgaende. Nogle vil maske ytre at
sadan er loven og den skal overholdes, dette er selvfglgelig indiskutabelt. Flere af
informanterne forteeller ogsa om den skilteskov, som Aalborg er blevet til, isaer efter plus-
bussen er blevet indfert. Ligeledes sa bliver der fortalt at den generelle skiltning, angaende
miljgzonen, er meget mangelfuld, og at man fagrst som udefrakommende bliver opmarksom
pa miljgzonen, nar man har drejet af og der er det for sent, for sa er feelden klappet og baden
er afsendt. Dette betyder at man som borger skal til at sztte sig ind i hvor den konkrete

miljgzone starter og slutter, fordi du far ikke en advarsel far det er for sent.

“Lone: Og jeg har det sddan lidt... Og i forhold til folk der kommer oh... Fra, fra hvad er det
det hedder ... Andre steder i landet, ikke bare i Hjorring, Skagen whatever oh, altsda at have
sat sig sa minutiost ind i hvilke veje er det og hvor langt skal du ud af den Ved Standen og
Borgergade og der ud af oh, for du ma dreje til venstre osv. osv. Det er ret besynderligt, ogsd
fordi at skiltningen er ikke lige det mest synderlige oh, der er skiltninger her og der og pa ma
og fa, men hvis man korer rundt i skilteskoven, som Aalborg er som kun bliver veerre pd
grund af Plus Bussen, sd er det ikke det du kan orientere dig efter, i forhold til at veere sikker

pd at du gor det korrekt.” (interview Lone s. 6)
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Om skiltningen forteller Kasper ligeledes:

"Kasper: Ja, lige preecis, ohm altsd hvis du kommer udenbys fra, altsa i forvejen synes jeg at
der har veeret meget, meget ddrlig informering om alt hvad en miljozone er og hvad man skal
og ikke skal og hvad man md og alt det der. Og at skiltene er mangelfuldt i hele Aalborg, over
det hele. Hvis du tager til Arhus... Nogle af de skilte der er, altsd ndr du kigger pd dem, sd er
der altsd orange tavler, hvor der star du korer nu ind i en miljozone, men afkorslen for der
star der altid et lige sa stort skilt, hvor der star at dette er sidste mulighed, for at dreje af

inden miljozonen. Og det er om ikke andet end bedre.” (interview Kasper s. 5)

Ud fra det ovennavnte kan man ogsa argumentere for, at skiltene kommer til at virke som
ekskluderende magtudevere, fordi skiltene bliver tegn pa at man i dette omrade ikke ensker
serlige biler, men det bliver ogsa til at udeve to variationer af magt. For det forste potestas,
som vi pa dansk kalder magten over, altsd hvem der reelt ma komme ind i omrédet. Og hvis
dette overtraedes, sa opstar potentia eller pa dansk magten til at sanktionere borgeren, fordi
netop skilte og den geografiske placering af miljezonen, gor at man oplever en magt over den
menneskelige adfeerd, som enten indeberer en fravalgelse af Aalborg som by eller en
@ndring 1 mobilitetsmenstret. Begge dele kan indfanges med det jeg kalder for
adfaerdsregulerende artefakter/akterer, fordi de pavirker borgene til at benytte et enskeligt
transportmenster, som latent er blevet skabt fra politisk side. Til at afrunde denne del af
analysen kan man argumentere for, at indferelsen af miljozonen ikke kun har faet en
pavirkning pa mobiliteten, der pA mange mader kommer til at have en ekskluderende og
skeevvridende indflydelse pa borgerne, alt efter hvilken transportmiddel man benytter sig af,
sd kommer det umiddelbart ogsa til at bidrage til en stigning i uligheden i samfundet, som jeg

nu vil forsege at beskrive.

Ulighed

I denne del af analysen, der omhandler uligheden, vil jeg ogsa begynde med at tage
udgangspunkt i spergeskemaet og sa supplere resultaterne med informanternes fortallinger.

I en besvarelse pé spergsmal 10 i spergeskemaet, hvor der sparges ind til udfordringer for en
gruppe borgere, hvis bil ikke lever op til kravene for at métte kere i miljgzonen, samt om
respondenterne har oplevet udfordringer med at komme pd Sygehus Nord 1 Aalborg, som
ligger 1 midten af miljezonen. Som navnt i starten af specialet, sd huser Sygehus Nord blandt

andet barneambulatoriet, nyrespecialister, fodegangen og medicinsk afsnit, blot for at naevne
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nogle af behandlingsformerne, der er at finde pa Sygehus Nord. Person 17 besvarer

sporgsmélet pa folgende made:

”Ja det har jeg oplevet med sygehus nord, og som beskrevet i pkt. 9, synes jeg det er
uforstaeligt at der skal laves sddan noget pjat med miljgzoner, da det jo kommer til at ga ud
over bl.a. grupper der ike bare lige har rad til at kebe nye biler, men det er jo sa nemt for
dem i regeringen at foresla sadanne tossede @ndringer, for de har jo sa stor en lgn, at de
bare lige svinger dankortet for at kabe en ny luksusbil. Jeg teenker osse nogle gange at de har
sa travlt med at vi skal kabe nye biler, med hvad koster det ikke osse i miljg ved at vi bare
skal skrotte alle vore a&ldre biler, og der bare skal fremstilles nye og nye. Det koster ski da
osse pa miljget. Pa andre omrader har de sa travlt med at rabe om genbrug og genbrug. Lad
dog folk beholde deres biler til de selv gnsker at udskifte, men vi har ikke s meget at skulle
have sagt herhjemme mere. Det ender osse med de skal bestemme hvad vi skal have at spise,

hvis vi veelger at ga pa restaurant derude.” (spargsmal 10 i spgrgeskema)

| citatet beskrives en del af de uligheder, som borgere kan komme til at opleve, hvis man ikke
har en bil der ma kare i miljgzonen. En del af det, som person 17 beskriver kan ogsa
beskrives med begrebet social eksklusion, men ikke kun at borgeren oplever en eksklusion fra
en del af samfundet, sa kan man ogsa se at der beskrives en ulighed i sundhed, fordi nogle
borgere, har oplevet udfordringer med at komme pa sygehuset. Foruden Person 17°s
beskrivelse kan der ogsa ses at der er fire andre, som bare har svaret ja til at de har oplevet
udfordringer med at komme pa Sygehus Nord grundet miljgzonen. Ydermere er der en
person, der bruger ordet “skandale” som besvarelse pa spgrgsmalet. Men ogsa mellem de
personer, der har svaret nej til at de har oplevet udfordringer med at komme pa Sygehus
Nord, kan man laese at Person 30 svarer med lidt skepsis nej, ikke endnu”. Person 32 skriver
’nej, men det er da problematisk, ikke mindst for fadende”. Sa noget tyder pa, at selvom
mange beretter om, at de ikke har oplevet udfordringer, sa er der stadigvaek nogle der har
oplevet det og nogen der, skant de ikke har oplevet det, ytrer nogle bekymringer herom. Lidt
bedre ser det ud med besvarelserne pa spargsmal 11, der omhandler aflysning af eller at blive
overflyttet til et andet sygehus. Her er der en der svarer ja til at vedkommende har veeret
ngdsaget til at foretage en af de to naevnte handlinger. Ydermere er der en, der beskriver at
personen ikke har veeret ngdt til at melde afbud, men derimod bevidst bede om at blive flyttet
til et andet sygehus end Aalborg. Foruden besvarelserne pa de to spgrgsmal, som jeg lagde ud
med i dette afsnit, sa bliver dette ogsa bakket om af tre af mine informanter. Kennie som var
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en af de farste, der kunne berette om at han selv havde oplevet, at miljgzonen har haft en
negativ effekt pa muligheden for at komme pa Sygehus Nord. Han lzegger ud med at fortzlle
at han selv har oplevet, at det var udfordrende at komme pa Sygehus Nord, han forteller om
at han har staet to gange og skulle til vagtleegen, hvor han har veeret afhaengig af kerestens
bil, for at kunne komme ind og blive tilset af en leege, da det ville tage for lang tid med
bussen. Kennie fortzeller sa at han heldigvis kunne planlaegge det lidt, s han havde en bil der
matte kare ind til Sygehus Nord, men han fortzeller ogsa at den mulighed har man ikke, hvis
der lige pludselig opstar noget akut (ulighed i sundhed s. 1). Foruden de gange Kennie selv
har varet patienten, sa har han ogsa staet i en situation hvor han var pargrende og ogsa i
denne rolle forteeller Kennie, at der var lidt udfordringer i forbindelse med at komme pa
besgg pa Sygehus Nord:

“Kennie: Altsa dengang min far blev indlagt, der kan man sige der var det lidt akut, sda der
smed jeg jo hvad jeg havde i heenderne og der var min keereste heldigvis hjemme, sd jeg
kunne tage hendes bil. Og oh, sd... Sa har jeg jo sd selv skulle veere derinde et par gange og
det flasker sig jo hver gang, men man er sddan lige nodt til, at tcenke en ekstra gang over det,

inden man gor det.” (ulighed i sundhed s. 1)

Ligesom Kennie har oplevet nogle udfordringer med at komme til l&egen og pa Sygehus
Nord, s& kan Kasper ogsé fortelle om at han har oplevet nogle udfordringer, ikke lige med at
komme pa sygehuset, men i forhold til at Kaspers datter skulle til gre-nase-halslaege inde i
Aalborg. Datteren skulle ind og opereres, for at i fjernet polypper og sat draen i erene.
Kasper og karesten har hver deres bil; Kaperes mé kere inde 1 miljezonen i Aalborg,
hvorimod kaerestens ikke mé. P4 den made kan man sige, at deres vognpakke er
sammenlignelig med det Kennie, ogsa beskriver med en bil der mé og en bil der ikke mé kere
i miljezonen. Men at Kaspers datter skulle opereres i Aalborg vurderede parret ikke var noget
problem, da de bare kunne tage Kaspers bil. Skeebnen ville dog, at dagen inden datterens

operation, sa gik Kaspers bil 1 stykker og ville ikke starte.

“Kasper: ohe sd vi stod akut og skulle have en lille pige der skulle ind og opereres dagen
efter og kunne ikke komme der ind fordi man kan jo ikke have en lille pige med i bus, sd det
kostet mig lige 1100 kr. for at leje en bil for at kunne fa lov at fa en lille pige til lcegen.”
(ulighed 1 sundhed s. 1)

Kaspers fortaelling viser rigtig godt noget at det jeg benavner tidligere med miljezonens
skyggeside, for som Kasper forteller sé er det ikke alle der har den mulighed for at kunne

handtere en ekstra udgift pa 1100 kr. for at blive behandlet. Kasper fortaller ogsa at hverken
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kaeresten eller hendes familie havde haft den mulighed og den eneste grund til at Kasper og
kaeresten kunne klare det var, fordi Kasper havde faet udbetalt en bonus fra sit arbejde.
Kasper forteller videre, at han synes at det er forkasteligt, at man som borger der betaler skat
bliver udelukket fra en del af sit land, bare fordi man har en bil der ikke lever op til de krav
der bliver stillet. Ligeledes tilfojer Kasper at han synes, at det er uansvarligt af politikerne at
dele Danmark op p& den méade (ulighed i sundhed s. 2). Om dette skel forteller Kasper

saledes:

Kasper: (...) Altsa du laver bare et skel i Danmark, som bare er endnu storre altsd... Fordi sa
kan man sige sddan, altsa de fattigste i vores samfund, hvis de far sadan en bade, hvordan
skal de betale den? Sd lader de veere med at betale den, og sa bliver den storre. Altsd det er

en skrue uden ende, altsd. (ulighed 1 sundhed s. 2)

Som man kan lese i citatet, forteeller Kasper at man laver et skel. Denne holdning vaekker
ogsé genlyd i spergeskemaet, hvor man i svarene til spergsmal 16, der omhandler hvorvidt
respondenterne synes at miljozonen er en god lesning. Her ytrer 50% af de adspurgte faktisk
at de ikke synes, at miljozonen er en god lesning, fordi de er bekymrede for om miljezonen
rammer skevt, fordi ikke alle har den ekonomiske frihed til at kebe en ny bil, eller fa pésat
partikelfilteret pa deres bil. Hvilket man kan laese ovenfor har en betydning pa nogle grupper
af borgeres mulighed for at komme til l&gen og ind pa Sygehus Nord. At denne eksklusion
bliver italesat af informanterne, er ogsa med til at bevidne om netop vigtigheden af, at
undersege miljozonen lidt mere, is@r de ulighedsskabende konsekvenser heraf.

Udsagnet om uligheden dukker nemlig om flere steder, ndr man debatterer miljezonen i
Aalborg.

Jeg sad og talte med en tidligere sygeplejerske om mit emne, og da jeg forteller at det gar
fremad med opgaven, men at der er noget der tyder pd at miljezonen rammer skavt og derved
er med til at oge uligheden, svarer hun at det er hun ret sikker pd at den ger, men at der 1
gjeblikket ikke er bevis herfor. Denne bevisbyrde kan man argumentere for er ved at blive
akkumuleret (ulighed i sundhed s: 11). Sa ogsa her er der altsd en tidligere fagperson, der
ogsa ytrer en bekymring om eget ulighed i sundhed.

P& Facebook raser der ligeledes en debat om miljezonens pavirkninger pa ulighed 1 sundhed,
for tidligere pa aret kom Ekstra Bladet men en atikkel under overskriften “Miljobade for

behandling: koster 1500 kroner at komme pad hospitalet” (Ekstrabladet miljobede 1500 kr)

56


https://ekstrabladet.dk/nyheder/samfund/miljoeboeder-for-behandling-koster-1500-kroner-at-komme-paa-hospitalet/10329972?fbclid=IwY2xjawGr2kRleHRuA2FlbQIxMAABHXA2Lw42zRoJWerFKLWn9wpt3AsjamJe26ta6GiG0CLjs8InTL5rXYz_NA_aem_q9e76JENI8FTKhL1LbWQAw

20193108

Denne artikel handler om, at OUH ligger inde 1 miljozonen i Odense, hvilket betyder at
borgere med @ldre dieselbiler uden partikelfilter, er frataget muligheden for at komme pa
skadestuen, fodegangen osv., uden at fa en bede pa 1500 kroner, hvilket har fiet mange
borgere til at indsende klager. En af klagerne omhandler en patient, der var meget angrebet af
kraeft og som matte gé en relativ lang steekning, for at komme til sin behandling og for at
undgd en bede. Selvom artiklen ikke 1 udgangspunktet omhandler miljezonen 1 Aalborg, men
derimod i Odense, s er der flere der nevner problematikker, angdende Sygehus Nord i
Aalborg. En der hedder Carina, skriver i kommentarsporet til en der hedder Helle. "Ja vi har
haft problemer med og komme ind til Aalborg sygehus nord det var ik vildt smart vi mdtte
holde bag den store kirkegdrd og ga hele vejen til hospitalet ik videre genialt og indfore

miljozone ved hospitalerne.”

Helle bakker op om kommentaren og fortaeller at hendes foreldre er gangbesvarede og har
store problemer, men de keber ikke en ny bil 1 deres alder. Foruden de udfordringer, der
patales i kommentarfeltet om Sygehus Nord, sa er der ogsé en lang reekke kommentarer om
det gkonomiske og om at alle ikke har lige muligheder, for at l&ne penge til ny bil osv.
(ulighed i sundhed s. 5). Denne gkonomiske udfordringer beskriver Lone ogsa 1 sit interview,
da hun fortaeller om at de matte ud og lane penge til at kebe en ny autocamper, hvor de
foruden kebsprisen ogsa skulle betale 25.000 kr. oven i prisen, for at fa partikelfilteret
monteret (ulighed i sundhed s. 4). Lone forteller ogsd om at hun har gaet til psykolog, og der
var hun heldig at psykologen 14 uden for miljezonen. Ligeledes fortaller Lone ogsa om at
psykologen flere gange havde fortalt om, at hun var glad for at ligge hvor hun gjorde, grundet
mange af hendes kolleger inde 1 centrum begyndte at opleve en afgang af deres klienter, iser
dem med forskellige angstproblematikker, fordi mange af dem bliver udfordret 1 forhold til
offentlig transport. At der leegges forskellige offentlige institutioner sdsom laeger, uddannelser

osv. inde 1 miljgzonen setter borgerne i en prekar situation (ulighed i1 sundhed s. 5).

Nér man laser videre i kommentarsporet, sd kan man ogsa se at der er borgere, som
benzvner at de har last at det er ulovligt at forskelsbehandle, ved ikke at sikre samme adgang
for alle borgere til sundhedsvasnet. Og ganske rigtigt, hvis man laser Sundhedsloven §2, sa
beskrives blandt andet let og lige adgang til sundhedsveasnet. S& man kan vel med rette
argumenter for, at Miljezoneloven og Sundhedsloven kommer i karambolage med hverandre.
Kommentarsporet fortsetter med at komme med en lang rekke beskrivelser fra forskellige
borgere, fra det meste af landet, der omhandler bade fordele, ulemper, mudderkastning osv.

Langsomt som man laser sig igennem tegner der sig et billede af, at det ikke kun er Aalborg
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og Odense, hvor miljezonen ger at borgere ikke kan komme pa sygehuset, til specialleger

osv., for Aarhus Universitetshospital bliver ogsa nevnt og det samme galder Rigshospitalet.
Ole skriver om Rigshospitalet:

"vi blev nad til at skifte vores bil ud, for at komme til behandling pa riget, ufattelig

okonomisk skeevvridning af samfundet”

I det interview, som undertegnede lavede med Kasper beskriver han ogsa udfordringerne med
at komme pé Aarhus Universitetshospital, som ligger i miljozonen. Kasper forteller at i
Arhus, der har man valgt at gere sddan, at hvis man kerer i en bil der ikke ma keore i
miljezonen, og er nodsaget til at kere pa skadestuen, s& fdr man stadigvak en bade, men hvis
man sd kan dokumentere, at man har varet pa skadestuen, s bliver baden annulleret igen.
Selvom dette ikke er en optimal made at gore det pa sé er det trods alt bedre, end at man
bliver straffet for at kere pa sygehuset (interview Kasper s. 5). Slutteligt kan man
argumentere for, at et fenomen som miljezonen pd mange mader kommer til at have en
pavirkning pa forskellige borgers hverdagsliv, bade rent mobilitetsmassig og ulighed i
sundhed, men ogsé det at u-sjeleliggere byrummet, fordi den vante diversitet af trafikanter
og butikker @&ndres, som resultat af denne eksklusion af serlige grupper af borgere. Som

Lone siger:

’

“Lone: (...) Sd altsd de tommer basalt set vores centrum”.

“Lone: Og hvem i alverden synes det er sjovt? Jeg gor ikke.” (ulighed i sundhed s. 4)

Konklusion

Ligesom min analyse er opdelt, sa vil jeg ogsa opdele konklusionen, og med dette menes at
den forste del af konklusionen vil omhandle mobiliteten, samt de udfordringer med
mobiliteten, som der gennem mit data og min analyse bliver beskrevet af informanter og
respondenter. At denne sondring er valgt, er ene og alene for, at undertegnede selv kan holde
styr pa hvem der siger hvad og hvem jeg referere tilbage til. Informanter og respondenter er i
udgangspunktet bare forskellige ord for en person der giver information. At begge begreber
bruges, er fordi nar jeg skriver respondenter, sa er det dem der har svaret pd spergeskemaet
og nar der tales om informanter handler det om de personer der er blevet interviewet. Den
anden del af konklusionen omhandler ulighed 1 sundhed, som dataene har vist og som i
udgangspunkt kan resultere 1 at sundhedsloven og miljezoneloven kommer i karambolage

med hinanden og hvordan uligheden bliver gget 1 vores samfund. Den tredje og sidste del

58



20193108

kommer til at omhandle problemformuleringen og eksisterende forskning, samt at fa det hele
bundet sammen i en form for opsamling pa hele specialet, i habet om at skabe en form for

analytisk generaliserbarhed.

Mobilitet

Som et led 1 den forste del af konklusionen, vil der blive lagt ud med at se pa den eksisterende
forskning af miljezonens effekt. Som det fremgéar af den eksisterende forskning, sé var der fra
2015 og frem en reel effekt af miljezonen, men at denne effekt begyndte at aftage med tiden,
grundet en naturlig opslidning af og udbytning af vognpakken hos nordjyderne og den ovrige
befolkning. I 2020 beted ovennavnte at forureningen var blevet reduceret i sddan et omfang
at forskellen inde i miljezonen og uden for miljezonen var s& minimal, at man kan
argumentere for, at luftforureningen i og udenfor zonen er den samme. Dette er der flere
forklaringer pé, blandt andet at slid fra dek og asfalt, samt bremsepartikler stadigveek
forekommer uandret, selvom der er kommet flere el-biler, hybrid og benzinbiler. Sa den
eneste forskel i partikeludledningen er de udstedningsudledte partikler, hvilket allerede ved
en Euro 4 godkendelse er faldet relativt meget og fortsat vil falde ved de fremtidige Euro
godkendelser som 5 og 6. Faktisk viser en nyere underseggelse at Euro 6 dieselbiler udleder
feerre udstedningsudledte partikler end @ldre og nyere benzinbiler gor. (Bruun 2019 s. 4)
Hvilket i sig selv abner op for en undring om hvorvidt miljezonen egentlig reelt giver mening
at benytte som metode, fremfor mindre drastiske tiltag. For nar vi kigger pa denne
undersogelse, sa tegner der sig et monster, som bevidner om at man méske skulle overveje,
om miljezonerne er mere til ulempe for borgerne, end til gavn herfor. Grunden til dette
skyldes, at der bare ud fra mit spergeskema ses et lille flertal af biler, der ma kere i
miljezonen. Og selvom antallet af respondenter ikke er stort nok til at kunne generaliseres, s&
tegner der sig et monster, af et flertal af biler der overholder kravene. Foruden at lidt under
halvdelen af de adspurgte respondenter korer benzinbiler, sd ses der at hele 21% af de
adspurgte har en bil der overholder kravene, og derved ikke har skulle @ndre sit
transportmenster, for at komme til Aalborg.

Hvis vi prover at kigge pa landsplan, sa er der 57.000 biler der ikke overholder kravene
(FDM 2023). S4 taler man altsd om en relativ lille gruppe af biler pa landsplan, som ikke
overholder kravene. Hvis vi skalerer lidt ned, sa vi kun tager udgangspunkt i Nordjylland, sa
befinder der sig her den sterste del af biler der ikke overholder kravene. I selve Region
Nordjylland er der registreret 15.935 biler der ikke overholder kravene (Bilstatistik.dk). Sa

selvom det er relativt mange, sa er det stadig faerre biler, end dem der overholder kravene,

59


https://fdm.dk/nyheder/bilist/2023-09-roedt-kort-til-hver-10-dieselbil

20193108

hvilket man 1 sig selv kunne argumentere for var grund nok til ikke at indfere miljolov, nar
det ikke er flere der er bererte heraf og derfor vil de ikke rykke sd meget pd den samlede
COz-udledning, samtidig med, som navnt tidligere, at forskellen pa luftforureningen er sa
minimal. Omvendt set kan man s& argumentere for, at selvom der ikke er sa mange biler der
bliver bererte, sé er der mange mennesker der bliver berarte og som fir svarere ved, at fa

hverdagslogistikken til at heenge sammen. Dette leder mig hen til min problemformulering:

Hvordan oplever nordjyderne miljozonens pavirkning af deres mobilitet og uligheden i

sundhed?

Her kan man sé konkludere, at ud af de adspurgte i spergeskemaet er der 85%, som beretter
om at deres transportmenster ikke bliver pavirket af miljezonen, fordi deres bil overholder
kravene for at kere 1 miljozonen. Hvorimod de sidste 15% beretter om at de har veret
nedsaget til at @ndre sit transportmenster. Som analysen viser, s er der, med udgangspunkt i
spargeskemaet, ikke s& mange der bliver bererte af det, men til gengeeld dem der bliver
pavirket af miljozonen bliver faktisk pavirket i en ret s stor grad. Samt de oplever en social
eksklusion fra byrummet, hvilket man vil kunne argumentere for skaber det, som nogle af

informanterne beskriver som et skel i samfundet.

Yderligere kan man ogsd konkludere, at alt efter madden man undersoger faenomenet pa, sé
kommer man til at have lidt forskellige resultater, hvilket bekrefter valget om at benytte
Mixed Methods var det rigtig valg, fordi der ville vaere mistet nogle nuancer, ved kun at have
benytte en metode. Dette kan bekraeftes pa to méader; den forste made er ved at kigge pa
informanternes subjektive fortellinger, fordi de kan benyttes til at forklare de udfordringer,
som individerne oplever i deres hverdag, nar ens transportmiddel ikke overholder
Miljelovens krav. Ligeledes dbner disse fortellinger ogsa op for noget af den ulighed der
opstdr, ved denne eksklusion, som miljezonens pdvirkninger har. Samtidig ved at benytte sma
samtaler og ved at benytte sig af den internetetnografiske metode, resulterede det 1, at flere
informanter, s at sige bakkede svarene fra bdde respondenterne og informanterne op. Dette
muligger at man kan konkludere, at miljezonen ikke alene har en pavirkning pa borgernes
frie bevaegelighed, men mobiliteten og uligheden i sundhed. At uligheden eges, kan ses ved
de gkonomiske konsekvenser, som ny bil, bus, montering af partikelfilter osv. medferer, da
ikke alle har den gkonomiske frihed, til at realisere disse krav, der bliver stillet, men at denne
eksklusion af borgere/biler ogsa som flere af informanterne fortaeller kommer til at have en

pavirkning pa den menneskelige, transportlige og butiksmaessige diversitet. Som Lone
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forteeller, s kommer det til basalt set at temme centrum for liv. S& selvom man skal passe pa
med ikke at konkludere for meget, ndr ens empiri og data ikke er storre end det er, sa tor jeg
godt sige, at der tegner sig et menster af at miljezonen gger uligheden i mobiliteten for en

gruppe af nordjyske borgere.

Ulighed i sundhed

I ovennaevnte konklusion kan man lese, at der ved indferelse af miljgzonen i Aalborg opstar
en rekke utilsigtede konsekvenser, nér man kigger pa mobiliteten, som kommer til at lave et
skel 1 samfundet. Men det er ikke kun ekonomisk og mobilitetsmassigt, at der skabes denne
opdeling af befolkningen, for ud fra analysen kan man ogsa se, at der tegner sig et meonster 1
at uligheden i sundheden gges. For som det ogsa fremgar af afsnittet ”"Den store ulighed 1
sundhed”, s viser undersogelser at der i Danmark allerede er en relativ stor ulighed i
sundhed, som gennem de sidste par artier er steget for begge kon. Selvom vi 1 Danmark
skulle have en veldferdsstat og en Sundhedslov, der skulle mindske denne ulighed, s&
opfattes det som bekymrende at man, ud fra analysen kan se at de ulighedsskabende faktorer
endnu en gang har formeret sig, ved indferelsen af miljgzonen. For som flere af
informanterne, respondenterne og kommentarsporene viser i analysen, sa tegner der sig et
meonster af en ogning 1 uligheden i1 sundhed. Fordi ud fra fortellingerne kan der lases, at flere
borgere rent faktisk har oplevet en udfordring med at komme til leege og pa sygehuset,
grundet miljezonen. Eller at et besog er forbundet med en straf. Dette er 1 sagens natur en
udfordring, for kigger man pa Miljezoneloven, sd er der borgere hvis bil ikke ma kere 1
miljezonen. Gor man dette alligevel, sa er der en bede i vente, men omvendt set sa
foreskriver Sundhedsloven §2, at der skal vere lige og let adgang til sundhedsveasnet, hvilket
man kan konstatere bliver problematisk at overholde, nar forskellige sundhedsinstitutioner er
omringet af en miljozone, som forbyder grupper af borgere at benytte deres bil, til at komme
til leege, sygehus osv. For som det fremgér af analysen og informanternes og nogle af
respondenternes svar, sa er det ikke alle, som er 1 besiddelse af den ekonomiske frihed til at
skifte bil eller montere et partikelfilter, som gor at bilen overholder Miljezoneloven, eller for
dens sag skyld til at betale baden. Hvilket ifolge undersegelsen bliver italesat i flere af
informanternes subjektive fortellinger og i respondenternes besvarelser pa spergeskemaet,
samt 1 kommentarerne 1 debatten pd Facebook. Her har enten de selv eller nogle de kender
oplevet, at der sker en egning i uligheden i sundhed og dette synes ogsd at blive bakket op af
de 50%, der 1 sporgeskemaet beretter om at miljozonen ikke er en god lesning, grundet en

bekymring om at den rammer skavt. Ydermere bliver bekymringen ogsa bakket op af den
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forhenvarende sygeplejerske, som jeg naevnte tidligere i analysen. Sa med den skavhed i
sundhed der begynder at vise sig, s kan man argumentere for, at grundet miljozonen, sa er
borgerens mulighed for at komme til leege blevet athengig af bade hvor man bor, hvilken bil
man har og borgernes egen gkonomi. At man ud fra dataet og analysen, kan se at det ikke kun
er 1 Aalborg, at udfordringerne med at komme til l&ge og pa sygehuset bliver oget, men at det
samme gor sig geeldende i Arhus, Odense og Kobenhavn ger ogsa kun bekymringen storre,
og samtidig understreger det vigtigheden af, at satte miljezonerne under lup og eventuelt
genoverveje om miljezonerne er den bedste losning, eller om vi reelt er ved at lose et
problem, ved at skabe et nyt, hvor en gruppe mennesker endnu en gang kommer til at opleve
endnu en forringelse og en indskrenkelse af deres rettigheder. Sa igen kan det vere svert at
generalisere og konkludere for meget, ud fra den indsamlede empiri, men man kan begynde
at se at der tegner sig et monster af, at miljezonen ikke kun i Nordjylland, men pé landsplan

har en ggende effekt péd uligheden i sundhed.

Tilbageblik pa eksisterende forskning

I denne sidste del af konklusionen legger jeg ud med at besvare problemformuleringen, som

tidligere navnt forlyder sdledes:

Hvordan oplever nordjyderne miljozonens pavirkning af deres mobilitet og uligheden i

sundhed?

At der sé at sige er to led i problemformuleringen, er ogsé en af arsagerne til, at analysen er
todelt og konklusionen er tre delt, for forst har vi et led, der omhandler nordjydernes
oplevelse af miljezonens pdvirkning pd deres mobilitet. Ud fra den eksisterende forskning,
kan man lase i afsnittet, der omhandler mobilitet, at NT’s egen undersogelse foreviser et
billede af, at nordjyderne generelt oplever en relativ hgj oplevelse af mobilitet, skent der
desuden vises en kommunal variation i mobiliteten, hvilket betyder at der reelt er en forskel 1
de nordjyske borgeres opfattelse af mobiliteten. Denne variation bliver dog s at sige ogsa
bekraftet af informanternes fortellinger, og ligeledes bliver det af en gruppe respondenterne
ogsa bekraftet, at et flertal ikke oplever de store udfordringer i mobiliteten, fordi de har egen
bil, som de benytter som primare transportmiddel. Dette kan argumentere for, at dette
speciale reelt set bare bekrafter den viden, der sé at sige allerede er at finde, og derved ikke 1
udgangspunktet bidrager med ny viden om nordjydernes oplevelse af deres mobilet. Men her
er det relevant at nevne, at ny viden ofte betyder nye sporgsmal og ikke med garanti nye svar

(Brinkmann &Tanggaard 2020 s. 659), hvilket ogsa i dette speciale betyder at den
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eksisterende viden om denne forskel 1 nordjydernes mobilitet ikke kan benagtes. Til gengaeld
kan det fortelle noget mere konkret, om hvordan miljezonen kommer til at pavirke borgernes
mobilitet og frie bevaegelighed 1 Aalborg, men ogsa i andre byer, hvor miljezonerne er
placerede, samt hvordan borgernes mobilitet bliver mere indskreenket og hvilke konsekvenser
dette far for borgere, forretninger og bylivet. Ligeledes om hvordan uligheden ikke blot far
det ekonomiske skel til at vokse, ved at man pélegger borgere at investere i nye biler,
opgraderinger af de gamle biler eller at galdsatte sig for fortsat at beholde sin frie
beveagelighed. Samt at sikre borgerne lige adgang til sundhedsvasnet, uddannelse, indkeb
osv. Derfor kan man ogsd argumentere for at indferelsen af miljezonen resulterer 1 en
forringelse af uderumskvaliteten, hvilket kommer til at pavirke ikke kun borgerens lyst, men
ogsé mulighed for at deltage i udeaktiviteter, som hverdagen byder pa. Hvorvidt de sé er
sociale, nadvendige eller valgfrie.

Ydermere kommer der ogsd nye kreefter i1 spil, som kommer til at pavirke den eksisterende
magtstruktur i byen, ved hjelp af forskellige magtudevende akterer, der sikrer at det kun er
de sarlige udvalgte borgere og keretgjer der opholder sig i det pagaeldende omride. Disse
magtudevende akterer kommer til at have flere pavirkninger pa borgeren. Forst kommer de til
at have magt over den menneskelige adferd, men ogsa magt til at regulere denne adfaerd
gennem sanktionering. Ligeledes kommer de ogsa til at have magt til at {4 borgerne til at
overveje hvordan deres fremtidige hverdagslogistik skal vaere, men aktererne kommer ogsa
til at have en magt over hvilken bil borgerne skal anskaffe sig, for at sikre borgerens frie
bevaegelige og mobilitetsmenster 1 fremtiden. Foruden mobilitetens pavirkninger, sa fremgar
det af analysen at uligheden 1 sundhed viser sig. Nér vi gennemgér den eksisterende forskning
i afsnittet ”Den store ulighed i sundhed”, sé ses ligeledes en forskel i sundheden blandt
borgerne. Dette bliver ogsa italesat af flere af informanterne, respondenterne osv. men at
denne ulighed endnu en gang har faet tilvaekst, grundet miljozonens social ekskluderende
effekter, kan siges at vaere et nyt fenomen, som ikke kun lovmassigt, men ogsa
borgermassigt skaber nogle udfordringer. Disse udfordringer er ogsd dem begrebet
miljezonens skyggeside indfanger, hvilket ogsad kommer til at betyde at den tidligere
manglende bevisbyrde om miljezonens pdvirkning af ulighed i sundhed, begynder at blive
akkumuleret og at der reelt set er borgere, som forteller om at de har oplevet dette. Samtidig
med at man 1 analysen kan se, at dette ikke kun ger sig geeldende i Aalborg, men at der 1
kommentarspor og artikler ligeledes findes fortallinger herom, abner ogsa op for at den
benyttede afgraensning, hvor der ligeledes argumenteres for at Aalborg kunne vare

reprasentativ og sammenlignelig med de udfordringer, der kunne opsta i de fire ovrige
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miljezoner. | afsnittet ”Afgreensning” bevidnes om at selvom empirien og datasattet ikke er
omfattende nok til at generalisere ud fra, sd danner der sig et menster af at bdde mobiliteten
og uligheden i sundhed bliver pavirket af miljezonens indfersel, som pé flere mader kommer
til at have en splittende effekt i vores samfund, der ellers skulle vaere sa lige. Ligeledes abner
dette speciale op, om ikke for en genovervejelse af miljezonerne, s 1 hvert fald for en debat
om behovet for yderlige undersegelser af dette feenomen, med dette for gje, at i belyst flere

nuancer af de problematikker, der er opstéet i felgeskab af miljgzonernes opstaen.
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