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ABSTRACT

This thesis, ”New Bearings on Justice in Urban Mobility,” proposes a new relational frame-

work to understand and address inequalities in urban transport. Traditional theories of

transport justice often focus on accessibility and economic aspects of mobility but lack a

comprehensive view of the social and institutional factors that shape mobility patterns and

opportunities. This thesis offers a broader approach, integrating three frameworks—the Ca-

pability Approach, Critical Realism, and Critical Urban Theory—to develop a ”relational

theory of urban mobility justice” that captures the complex, context-dependent interactions

between individuals, their environments, and societal structures.

The relational framework shifts the focus from infrastructure alone to the social relations

that drive mobility inequalities, recognising that urban mobility is deeply influenced by socio-

economic conditions and power dynamics that tend to marginalise lower-income groups and

minorities. For instance, the Capability Approach emphasises how mobility capabilities

depend on access to resources and social support. Critical Urban Theory highlights how

neoliberal policies favor car-centric infrastructure that excludes affordable, collective trans-

port. Together, these perspectives reveal how mobility justice must address both material

and relational barriers to movement.

To ground the theory empirically, this study draws on data from over 1400 individuals in

North-West Delhi, with a focus on low-income households and under-resourced neighbor-

hoods. Statistical modeling, including a multilevel generalised linear model, reveals how

mobility capabilities are shaped by individual, household, and neighborhood factors. Find-

ings show that lower-income women face compounded challenges due to limited financial

resources, safety concerns, and restricted access to transit, illustrating how mobility capa-

bility is a product of both personal and structural influences. Regression analysis indicates

significant disparities across demographic and socio-economic groups: middle-income groups

are more likely to have mobility capability, while individuals from marginalised caste groups

face up to 65 percent lower odds of possessing such capability. This suggests that, beyond

resource availability, social status and structural discrimination significantly limit mobility

opportunities.
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The study also identifies patterns in mobility through the concepts of rhythmicity, modality,

and strain. ”Rhythmicity” explores how mobility is often constrained by economic and social

roles, such as caregiving, which limits travel options for women and lower-income individuals.

”Modality” examines how limited transport options compound social inequalities, as those

with access to diverse modes of transport have greater autonomy. ”Strain” captures the

economic pressures faced by low-income households, who may spend up to 60 percent of

their income on transportation, making mobility an issue of financial strain rather than

convenience.

Latent class analysis further uncovers three value-based mobility groups: Pragmatic Func-

tionalists, who support balanced, practical mobility solutions; Automobile Individualists,

who prioritise private vehicle use and resist restrictive policies; and Socially Engaging Com-

munitarians, who favour environment-friendly, inclusive policies. These groups illustrate

how social attitudes shape mobility preferences and highlight the need for transport policies

that account for these varied principles of valuation.A multilevel Generalised Linear Model

(GLM) with a binary logistic outcome—examines mobility capability as a function of per-

sonal and contextual factors, including demographic indicators, resource availability, and

activity types. This model is designed to capture the probabilistic likelihood of an individ-

ual possessing the capability to travel for various purposes, such as work, maintenance, or

recreation. By framing mobility capability in this way, the GLM provides a relational view

where individual agency and structural constraints are intertwined.

In the capability model, factors like age, caste, and purpose of travel emerge as significant.

For example, middle-aged respondents (ages 25-45) are significantly more likely to report

mobility capability, with odds ratios indicating over 200 percent higher likelihood compared

to other age groups. This finding points to age-related variations in mobility that reflect life-

stage needs and available resources. Additionally, marginalised caste groups (OBC, SC/ST)

exhibit lower capability odds, with reductions of 64 percent and 65 percent, respectively, sig-

nalling structural barriers related to socio-economic background. The analysis also identifies

travel purposes with varying capability associations. Maintenance-related travel (e.g., gro-

cery shopping, medical visits) shows a nearly fourfold increase in capability odds compared

to work-related travel, suggesting that basic necessities motivate and are more feasible for

daily mobility. In contrast, recreational travel is associated with a 24 percent reduction in

capability odds, indicating that mobility for leisure is less accessible or valued in the study
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population.

The capability-resource link in this study shows that resource access does not automatically

translate into greater mobility capability. For example, car ownership is associated with

a 42 percent reduction in mobility capability odds (OR=0.58, p=0.18). Though it is not

statistically strongly significant but it confirms that owning a car alone does not guarantee

higher mobility. This finding questions the idea that private vehicles inherently enhance mo-

bility and suggests that practical factors—such as adaptability, supportive infrastructure,

and ease of use—are essential for translating resources into actual mobility benefits. Simi-

larly, while public transit is crucial for accessibility, its mere presence does not significantly

boost mobility capability, possibly due to inconsistent service quality and limited reliability

across regions.

The thesis also critically examines the impact of large-scale transport projects, using the

Delhi Metro as a case study. While the metro has been promoted as a solution to con-

gestion, its construction displaced communities and disrupted local economies reliant on

proximity-based mobility. Many residents of Durga Basti, a displaced area, were forced to

move farther from economic centres, increasing travel costs and time burdens. This study

argues that the metro project illustrates how neoliberal transport policies prioritise capital

gains over social equity, often to the detriment of low-income groups without political in-

fluence. Applying critical realism, the analysis traces these injustices to broader economic

and institutional structures that shape urban mobility, emphasising the need for transport

policies that consider social equity.

Overall, this thesis proposes a new and relational approach to urban mobility justice, em-

phasising policies that address structural inequalities and support a transport ecosystem

that meets diverse socio-economic needs. The relational framework demonstrates that mo-

bility justice cannot be achieved solely through infrastructure but requires addressing the

social and economic contexts that shape mobility. This approach aims to create urban

environments where all residents can move freely, without social or economic constraints.

KEYWORDS: Urban Mobility Justice, Relational Theory, Capability Approach, Critical

Realism, Critical Urban Theory, Socio-economic Disparities, Transport Planning, Delhi
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साराांश  

यह थीसिि, "शहरी गसिशीलिा में न्याय पर नए प्रभाव," शहरी पररवहन में अिमानिाओ ंको िमझने 

और िंबोसिि करने के सलए एक नया िंबंिपरक ढांचा प्रस्तासवि करिा है। पररवहन न्याय के 

पारंपररक सिद्ांि अक्सर गसिशीलिा की पहुँच और आसथिक पहलुओ ंपर ध्यान कें सिि करिे हैं, 

लेसकन गसिशीलिा पैटनि और अविरो ंको आकार देने वाले िामासिक और िंस्थागि कारको ंके 

व्यापक दृसिकोण का अभाव होिा है। यह थीसिि एक व्यापक दृसिकोण प्रदान करिी है, सििमें िीन 

ढाुँचो ंको एकीकृि सकया गया है - क्षमिा दृसिकोण, आलोचनात्मक यथाथिवाद और आलोचनात्मक 

शहरी सिद्ांि - "शहरी गसिशीलिा न्याय का िंबंिपरक सिद्ांि" सवकसिि करने के सलए िो 

व्यक्तियो,ं उनके वािावरण और िामासिक िंरचनाओ ंके बीच िसटल, िंदभि-सनभिर अंिः सियाओ ंको 

पकड़िा है। िंबंिपरक ढांचा केवल बुसनयादी ढांचे िे ध्यान हटाकर उन िामासिक िंबंिो ंपर कें सिि 

करिा है िो गसिशीलिा अिमानिाओ ंको बढावा देिे हैं, यह पहचानिे हए सक शहरी गसिशीलिा 

िामासिक-आसथिक क्तस्थसियो ंऔर शक्ति गसिशीलिा िे गहराई िे प्रभासवि होिी है िो सनम्न-आय 

िमूहो ंऔर अल्पिंख्यको ंको हासशए पर डालिी है। उदाहरण के सलए, क्षमिा दृसिकोण इि बाि पर 

िोर देिा है सक कैिे गसिशीलिा क्षमिाएुँ  िंिािनो ंऔर िामासिक िमथिन िक पहुँच पर सनभिर करिी 

हैं। आलोचनात्मक शहरी सिद्ांि इि बाि पर प्रकाश डालिा है सक कैिे नवउदारवादी नीसियाुँ कार-

कें सिि बुसनयादी ढाुँचे का पक्ष लेिी हैं िो सकफायिी, िामूसहक पररवहन को बाहर करिी हैं। िाथ में, ये 

दृसिकोण बिािे हैं सक गसिशीलिा न्याय को आंदोलन के सलए भौसिक और िंबंिपरक बािाओ ंदोनो ं

को कैिे िंबोसिि करना चासहए। 

सिद्ांि को अनुभविन्य रूप िे आिार देने के सलए, यह अध्ययन उत्तर-पसिम सदल्ली में 1400 िे 

असिक व्यक्तियो ंके डेटा पर आिाररि है, सििमें कम आय वाले घरो ंऔर कम िंिािन वाले पड़ोि 

पर ध्यान कें सिि सकया गया है। एक बहस्तरीय िामान्यीकृि रैक्तिक मॉडल िसहि िांक्तख्यकीय मॉडसलंग 

िे पिा चलिा है सक कैिे गसिशीलिा क्षमिाओ ंको व्यक्तिगि, घरेलू और पड़ोि के कारको ंद्वारा 

आकार सदया िािा है। सनष्कर्ि बिािे हैं सक कम आय वाली मसहलाओ ंको िीसमि सवत्तीय िंिािनो,ं 

िुरक्षा सचंिाओ ंऔर पारगमन िक िीसमि पहुँच के कारण िसटल चुनौसियो ंका िामना करना पड़िा है, 

यह दशाििा है सक कैिे गसिशीलिा क्षमिा व्यक्तिगि और िंरचनात्मक दोनो ंप्रभावो ंका एक उत्पाद है। 

प्रसिगमन सवशे्लर्ण िनिांक्तख्यकीय और िामासिक-आसथिक िमूहो ंमें महत्वपूणि अिमानिाओ ंको 

इंसगि करिा है: मध्यम आय वाले िमूहो ंमें गसिशीलिा क्षमिा होने की असिक िंभावना है, िबसक 

हासशए पर रहने वाले िासि िमूहो ंके व्यक्तियो ंको ऐिी क्षमिा रिने की 65 प्रसिशि कम िंभावना का 



िामना करना पड़िा है। इििे पिा चलिा है सक िंिािन उपलब्धिा िे परे, िामासिक क्तस्थसि और 

िंरचनात्मक भेदभाव गसिशीलिा के अविरो ंको काफी हद िक िीसमि करिे हैं। 

अध्ययन लयबद्िा, िौर-िरीके और िनाव की अविारणाओ ंके माध्यम िे गसिशीलिा में पैटनि की भी 

पहचान करिा है। "ररदसमसिटी" इि बाि की पड़िाल करिी है सक सकि िरह िे गसिशीलिा अक्सर 

आसथिक और िामासिक भूसमकाओ,ं िैिे सक देिभाल, के कारण बासिि होिी है, िो मसहलाओ ंऔर 

कम आय वाले व्यक्तियो ंके सलए यात्रा के सवकल्पो ंको िीसमि करिी है। "मोडैसलटी" इि बाि की िांच 

करिी है सक सकि िरह िे िीसमि पररवहन सवकल्प िामासिक अिमानिाओ ंको बढािे हैं, क्ोसंक 

पररवहन के सवसवि िािनो ंिक पहुँच रिने वालो ंके पाि असिक स्वायत्तिा होिी है। "स्ट्र ेन" सनम्न आय 

वाले पररवारो ंद्वारा िामना सकए िाने वाले आसथिक दबावो ंको दशाििा है, िो अपनी आय का 60 

प्रसिशि िक पररवहन पर िचि कर िकिे हैं, सिििे गसिशीलिा िुसविा के बिाय सवत्तीय िनाव का 

मुद्दा बन िािी है। 

अव्यि वगि सवशे्लर्ण आगे िीन मूल्य-आिाररि गसिशीलिा िमूहो ंको उिागर करिा है: व्यावहाररक 

कायाित्मकवादी, िो िंिुसलि, व्यावहाररक गसिशीलिा िमािानो ंका िमथिन करिे हैं; ऑटोमोबाइल 

व्यक्तिवादी, िो सनिी वाहन के उपयोग को प्राथसमकिा देिे हैं और प्रसिबंिात्मक नीसियो ंका सवरोि 

करिे हैं; और िामासिक रूप िे िंलग्न िमुदायवादी, िो पयािवरण के अनुकूल, िमावेशी नीसियो ंका 

पक्ष लेिे हैं। ये िमूह दशाििे हैं सक िामासिक दृसिकोण गसिशीलिा वरीयिाओ ंको कैिे आकार देिे हैं 

और पररवहन नीसियो ंकी आवश्यकिा को उिागर करिे हैं िो मूल्यांकन के इन सवसभन्न सिद्ांिो ंको 

ध्यान में रििे हैं। बाइनरी लॉसिक्तस्ट्क पररणाम वाला एक बहस्तरीय िामान्यीकृि रैक्तिक मॉडल 

(GLM) - व्यक्तिगि और प्रािंसगक कारको ंके एक फंक्शन के रूप में गसिशीलिा क्षमिा की िांच 

करिा है, सििमें िनिांक्तख्यकीय िंकेिक, िंिािन उपलब्धिा और गसिसवसि प्रकार शासमल हैं। यह 

मॉडल सकिी व्यक्ति के पाि काम, रिरिाव या मनोरंिन िैिे सवसभन्न उदे्दश्यो ंके सलए यात्रा करने की 

क्षमिा रिने की िंभाव्य िंभावना को पकड़ने के सलए सडजाइन सकया गया है। इि िरह िे गसिशीलिा 

क्षमिा को िैयार करके, GLM एक िंबंिपरक दृसिकोण प्रदान करिा है िहाुँ व्यक्तिगि एिेंिी और 

िंरचनात्मक बािाएुँ  आपि में िुड़ी होिी हैं। 

क्षमिा मॉडल में, आयु, िासि और यात्रा के उदे्दश्य िैिे कारक महत्वपूणि बनकर िामने आिे हैं। 

उदाहरण के सलए, मध्यम आयु वगि के उत्तरदािाओ ं(25-45 वर्ि की आयु) में गसिशीलिा क्षमिा की 

ररपोटि करने की िंभावना काफी असिक है, सििमें ऑड्ि अनुपाि अन्य आयु िमूहो ंकी िुलना में 

200 प्रसिशि िे असिक िंभावना दशाििा है। यह िोि गसिशीलिा में आयु-िंबंिी सभन्निाओ ंकी ओर 



इशारा करिी है िो िीवन-चरण की जरूरिो ंऔर उपलब्ध िंिािनो ंको दशाििी है। इिके असिररि, 

हासशए पर पडे़ िासि िमूहो ं(ओबीिी, एििी/एिटी) में कम क्षमिा बािाएं सदिाई देिी हैं, सिनमें 

िमशः  64 प्रसिशि और 65 प्रसिशि की कमी आई है, िो िामासिक-आसथिक पृष्ठभूसम िे िंबंसिि 

िंरचनात्मक बािाओ ंका िंकेि है। सवशे्लर्ण में अलग-अलग क्षमिा िंघो ंके िाथ यात्रा के उदे्दश्यो ंकी 

भी पहचान की गई है। सवशे्लर्ण में यात्रा के उदे्दश्यो ंको भी अलग-अलग क्षमिा िंघो ंके िाथ पहचाना 

गया है। रिरिाव िे िंबंसिि यात्रा (िैिे, सकराने का िामान िरीदना, सचसकत्सा यात्रा) कायि-िंबंसिि 

यात्रा की िुलना में क्षमिा बािाओ ंमें लगभग चार गुना वृक्तद् दशाििी है, िो यह िुझाव देिी है सक 

बुसनयादी जरूरिें पे्रररि करिी हैं और दैसनक गसिशीलिा के सलए असिक व्यवहायि हैं। इिके सवपरीि, 

मनोरंिक यात्रा अक्षमिा बािाओ ंमें 24 प्रसिशि की कमी िे िुड़ी है, िो यह दशाििा है सक अध्ययन में 

अवकाश के सलए गसिशीलिा कम िुलभ या मूल्यवान है।  

इि अध्ययन में क्षमिा-िंिािन सलंक दशाििा है सक िंिािन पहुँच स्वचासलि रूप िे असिक 

गसिशीलिा क्षमिा में िब्दील नही ंहोिी है। उदाहरण के सलए, कार स्वासमत्व गसिशीलिा क्षमिा 

बािाओ ंमें 42 प्रसिशि की कमी (OR=0.58, p=0.18) िे िुड़ा है। हालाुँसक यह िांक्तख्यकीय रूप िे 

बहि महत्वपूणि नही ंहै, लेसकन यह पुसि करिा है सक अकेले कार का मासलक होना उच्च गसिशीलिा 

की गारंटी नही ंदेिा है। यह सनष्कर्ि इि सवचार पर िवाल उठािा है सक सनिी वाहन स्वाभासवक रूप िे 

गसिशीलिा को बढािे हैं और िुझाव देिे हैं सक व्यावहाररक कारक - िैिे अनुकूलनशीलिा, िहायक 

बुसनयादी ढाुँचा और उपयोग में आिानी - िंिािनो ंको वास्तसवक गसिशीलिा लाभो ंमें बदलने के सलए 

आवश्यक हैं। इिी िरह, िबसक िावििसनक पररवहन पहुँच के सलए महत्वपूणि है, इिकी मात्र 

उपक्तस्थसि गसिशीलिा क्षमिा को महत्वपूणि रूप िे नही ंबढािी है, िंभविः  अिंगि िेवा गुणवत्ता और 

के्षत्रो ंमें िीसमि सवश्विनीयिा के कारण।  

थीसिि में सदल्ली मेटर ो का केि स्ट्डी के रूप में उपयोग करिे हए बडे़ पैमाने पर पररवहन 

पररयोिनाओ ंके प्रभाव की भी आलोचनात्मक िांच की गई है। िबसक मेटर ो को भीड़भाड़ के िमािान 

के रूप में बढावा सदया गया है, इिके सनमािण ने िमुदायो ंको सवस्थासपि कर सदया और सनकटिा-

आिाररि गसिशीलिा पर सनभिर स्थानीय अथिव्यवस्थाओ ंको बासिि कर सदया। सवस्थासपि के्षत्र दुगाि 

बस्ती के कई सनवासियो ंको आसथिक कें िो ंिे दूर िाने के सलए मिबूर होना पड़ा, सिििे यात्रा की 

लागि और िमय का बोझ बढ गया। यह अध्ययन िकि  देिा है सक मेटर ो पररयोिना दशाििी है सक कैिे 

नवउदारवादी पररवहन नीसियाुँ िामासिक िमानिा पर पंूिीगि लाभ को प्राथसमकिा देिी हैं, िो 

अक्सर रािनीसिक प्रभाव के सबना कम आय वाले िमूहो ंके सलए नुकिानदेह होिी हैं। आलोचनात्मक 



यथाथिवाद को लागू करिे हए, सवशे्लर्ण इन अन्यायो ंको व्यापक आसथिक और िंस्थागि िंरचनाओ ंमें 

िोििा है िो शहरी गसिशीलिा को आकार देिे हैं, पररवहन नीसियो ंकी आवश्यकिा पर िोर देिे हैं 

िो िामासिक िमानिा पर सवचार करिे हैं।  

कुल समलाकर, यह थीसिि शहरी गसिशीलिा न्याय के सलए एक नया और िंबंिपरक दृसिकोण 

प्रस्तासवि करिी है, िो िंरचनात्मक अिमानिाओ ंको िंबोसिि करने वाली नीसियो ंपर िोर देिी है 

और एक पररवहन पाररक्तस्थसिकी िंत्र का िमथिन करिी है िो सवसवि िामासिक-आसथिक 

आवश्यकिाओ ंको पूरा करिी है। िंबंिपरक ढांचा दशाििा है सक गसिशीलिा न्याय केवल बुसनयादी 

ढांचे के माध्यम िे प्राप्त नही ंसकया िा िकिा है, बक्ति इिके सलए गसिशीलिा को आकार देने वाले 

िामासिक और आसथिक िंदभों को िंबोसिि करने की आवश्यकिा है। इि दृसिकोण का उदे्दश्य शहरी 

वािावरण बनाना है िहाुँ िभी सनवािी िामासिक या आसथिक बािाओ ंके सबना स्विंत्र रूप िे घूम 

िकें ।  

की-वर्ड: शहरी गसिशीलिा न्याय, िंबंिपरक सिद्ांि, क्षमिा दृसिकोण, आलोचनात्मक यथाथिवाद, 

आलोचनात्मक शहरी सिद्ांि, िामासिक-आसथिक अिमानिाएुँ , पररवहन योिना, सदल्ली 
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