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Med kursen - Kap det gode Hab!

ellerom LETHED og TYNGDE

Den sidste leder! Hvad er pa feerde - hvad pavirker
kursen mest? Altsa for faget? — for planlaegnin-
gen? for landet? Farst planlovens liberalisering,
dernzst temaet for dette nummer, mobilitetens
svaere vilkdr og endelig Byplans nedlzeggelse —
sadan ma reekkefalgen veere.

Men nu har vi talt om Planloven i et &r og sa sent
som 3. december, da Lars Lakke efter EU afstem-
ningen skulle forklare, hvordan han skulle tackle
det nej, der blev resultatet af folkeafstemningen
— ja sa fik han faktisk tre gange sagt noget, der
ikke havde meget med sagen at gare — tre gange
kom eftersatningen som en slags mantra — li-
gesom nar Cato altid afsluttede sin tale med I
gvrigt mener jeg Karthago ber sdeleegges!” sa
sagde Lars Lakke, dog uden yderligere sammen-
ligning, “ja, og sd skal vi selvfalgelig liberalisere
Planloven!” For der er en verden til forskel i de to
ytringer. Catos udsagn havde tyngde mens Lars
Lakkes er gangske letbenet.

Og nu er Regeringen s& kommet med et udspil,
og der en haringsperiode, og Byplanlaboratoriet
og alle mulige andre skal selvfglgelig komme
med deres svar. Men uanset hvor konstruktiv,
optimistisk eller pragmatisk man matte veere,
sa har regeringen en anden dagsorden, end dem
der tror pa en visioneer planlegning. Maske vil
det komme til at std klart for alle dem, der bor

udenfor vaekstomraderne, hvor luftigt Lars Lak-
kes mantra er, nar de ser at medicinen ikke virker.
Planloven blev udtaenkt med stor omtanke for
hele samfundet, for en balance mellem individet
og feellesskabet og for en balance mellem stats-
lige interesser og lokale interesser. Imidlertid er
tiden en anden og der er andre udfordringer i dag,
end da planloven blev udtaenkt. Men planlovens
hovedgreb har stadig tyngde, mens regeringens
udspil er ganske letbenet og uigennemtaenkt og
ikke vil have den virkning man gnsker.

Ogsa det store paradenummer med udflytningen
af arbejdspladser runger hult, selvom de blev gla-
de i Senderborg. Teenk hvis det ikke var s& sveert
at komme omkring i det lille land, sé ville det
tage luften ud af det fuldstaendig anakronistiske
forsgg pa at koble arbejdspladser og boseetning.
Jeg er sd privilligeret at jeg kan cykle til arbejde
pa 20 minutter, men ca. hver anden sgndag tager
jeg fra Kgbenhavns Hovedbanegéard til Nykabing
Falster og tilbage igen samme dag, men inden for
kort tid har der tre gange vaeret problemer med
togforbindelsen. En gang pa grund af sporar-
bejde, én gang pa grund af den farste sne og én
gang pa grund af personskade — det sidstnavnte
var det veerste — kaos, lange ventetider pa diver-
se stationer og i en tunnel under baneterraenet
i Roskilde og ingen information udervejs. En tur
der plejer at tage et par timer tog det meste af



dagen. Jeg ved ikke hvordan det er at vaere pend-
ler, men DSB virker ikke som det mest moderne
foretagende der findes. Det bedste ved DSB er
deres blad:" Ud og se med DSB!" Teenk hvis der
blev satset pa et moderne, velfungerende trans-
portsystem med hgjhastighedstog med bekvem-
melige forhold for pendlere!

Dette sidste nummer af Byplan handler om mo-
bilitet — et emne, som bliver mere og mere af-
gerende for manges hverdag. Hvorfor det er sa
svaert, og hvorfor det gar sa langsomt i dette
lille gennemplanlagte land kan man blive klogere
pd ved at laese bladets farste artikel af Per Ho-
mann Jespersen, hvor han blandt andet skriver
at den konventionelle trafikplanlaegning isolerer
trafiksektoren fra sin samfundsmaessige sam-
menhang. Laes endelig denne artikkel som er
velskrevet og let at leese trods sin store tyngde.
Og hvis du har god tid og seetter dig godt tilrette,
s& har den nzste artikel af Peter Hartoft ogsa

tyngde. Peter Hartoft skriver blandt andet, at det
moderne samfund og det moderne menneske
forudseetter, at gran omstilling sker uden tab af
mobilitet. Og han skriver ogsé at den igangvee-
rende fortsatte urbanisering med forskydning af
befolkningen til de starre bysamfund i Danmark
bidrager - alt andet lige - til at reducere veeksten
i den daglige transport og den daglige karsel i
bil. Hvis du imidlertid ikke lige nu har ro til at
leese Peter Hartofts artikel, sa lees uden besveer
Mette Neimanns artikel om fremtidens stationer
og bliv oplivet. En velskrevet artikel om visionaere
eksempler pa fremtidens stationer. Men uden at
dette dog mest skal blive en lasevejledning for
Byplans afskedsnummer sa lige en sidste anbe-
faling: Husk at lzes Arne Post” Opbyggelige grav-
skrift over Byplan. Arne Post har samlet citater
fra Byplan helt tilbage til 1948, farste del i forrige
nummer og 2. del i dette nummer, og det er lyk-
kedes ham at f& malet et interessant portreet af
samfundsudviklingen set med byplangjne. Teenk

at Sven llleris allerede i 1972 om befolkningeud-
viklingen i landdistrikterne skrev: “Jeg skal kun
bemaerke, at man for at beholde befolkningstal-
let i de sma byer konstant ogsa synes at matte
hindre al vaekst i Hovedstadsregionen, og Arhus-,
Odense- og Alborg—egnene tilsammen. Og det
turde naeppe vaere realistisk.”

Min afskedssalut: Find pengene og ildsjelene,
der skal drive Byplan frem i en ny form — pa net-
tet — s& kunne man evt. en gang om aret trykkke
det bedste fra aret der gik.

Og hvordan skal det sa ga med planloven og mo-
biliteten? Tro ikke pa Venstre og DSB, men lad
os habe pa visioneer frornyelse fra andre kanter.
Maske kan de mest progressive fra det private
erhversliv vaere med til at vise nye veje i en bae-
redygtig og smart retning. m

VM



Et Indblik |

| trafikplanlaegningens verden

| betragtning af trafikplanleegningens
store betydning for den gkonomiske, so-
ciale og miljgmaessige udvikling kunne
man forvente at planlaegningen omfatte-
de alle de tre beeredygtighedsdimensio-
ner. Det ger den imidlertid kun i begreen-
set udstreekning. Trafiksektoren ses
traditionelt som en relativt selvsteendig
sektor med sin egen logik og rationali-
tet. Den er noget af det mest rent ef-
terspargselsstyrede vi har i det danske
samfund. Selv i sundhedssektoren ved
vi at vi ikke kan komme til lige med det
samme, mens en kg pa en motorvej hur
tigt italeseettes som et tidsspilde, som
der skal geres noget ved.

Af Per Homann Jespersen

Trafikken pavirker mange aspekter af vort liv. |
privatsfaeren er mobiliteten afgarende for hvilke
muligheder vi har pa arbejdsmarkedet, hvor vi kan
sende vores bgrn i skole, hvem vi har mulighed
for at omgas, hvilke fritidstilbud vi kan benytte os
af. P4 et samfundsmaessigt plan er udformningen
af transportsystemet et vigtigt rammevilkar for
den regionale udvikling og sociale fordeling. Tra-
fikken pavirker os negativt med forurening og for-
uroligelse. | byerne har vi gennem tiderne veeret
vidne til forskellige mobilitetsstrategier der har
haft vidtraekkende konsekvenser for deres ‘liva-
bility" — levende, trygge, baeredygtige og sunde
byer (Gehl 2010).

Den samfundsgkonomiske analyse
Den danske trafikplanlzegning har tre hjgrnesten:

o Trafikmodeller, der forudsiger de trafikale kon-
sekvenser af ny infrastruktur eller andre trafiktil-
tag

o Trafikprognoser, der pd basis af trafikmodellens
output fremskriver trafikudviklingen

© Samfundsgkonomiske analyser

| den samfundsgkonomiske analyse praver man
at
e opliste alle ‘costs’ og 'benefits’ der er ved et

givet projekt

® opregne dem i kroner og gre

e diskontere, s&dan at nutidige omkostninger og
fordele teeller mere end fremtidens

@ |gge alle belgb sammen — resultat nutidsveer-
dien.

Hvis nutidsveerdien er positiv, sa er projektet en
fordel for samfundet og begr gennemfares. Hvis
den er negativ bar projektet opgives.

Den samfundsgkonomiske analyse er ikke altom-
fattende. Den baserer sig pa traditionel nyttete-
ori, hvor det er summen af nytten for individerne,
der beregnes. Regional og social omfordeling er
derfor ikke en del af analysen.

| den samfundsgkonomiske analyse indgér bl.a.
de direkte gkonomiske konsekvenser af et projekt
(investeringer, drift), tidsgevinster for trafikanter
og eksterne effekter (luftforurening, klima, stgj,
ulykker). Men den indeholder ikke forhold som
f.eks. landskab, bykvalitet, rekreative omrader,
natur og dyreliv — nok mest fordi de er meget
sveere at monetarisere. Disse forhold skal beskri-
ves, men indgar ikke i det samfundsgkonomiske
regnestykke — og er altsa heller ikke med til at
afgare fortegnet for nutidsveerdien.
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Transport er grundlaeggende tidsspilde, unden vaerdi i sig selv, sa derfor er

minimering af tidsspilde og maksimering af hastigheder et mal 1 sig selv.

Det er luftforurening, klima, stgj og ulykker i prak-
sis heller ikke. | de mange samfundsgkonomiske
analyser af trafikinfrastrukturprojekter, som jeg
har set, er der ikke en eneste hvor disse ekster-
naliteter har haft en afggrende betydning for om
projektet var rentabelt eller ej. ‘Cost'siden er helt
domineret af investeringsomkostninger, og ‘be-
nefit'siden af de tidsgevinster som trafikanterne
far pga. den ny infrastruktur. Den miljgmaessige
baeredygtighed er saledes i realiteten ikke en del
af samfundsgkonomien.

Beeredygtig trafikplanlaegning

Dermed indskriver de samfundsgkonomske ana-
lyser sig i det konventionelle trafikplanlaegnings-
paradigme — se tabellen. Transport er grundlaeg-
gende tidsspilde, uden veerdi i sig selv, s& derfor
er minimering af tidsspilde og maksimering af
hastigheder et mal i sig selv.

| den konventionelle trafikplanleegning isoleres
trafiksektoren fra sin samfundsmaessige sam-
menhang — den lIgsrives fra sin socio-spatiale
kontekst (Zijlstraa & Avelino, 2008).

Den konventionelle trafikplanleegning peakede i
Danmark med Infrastrukturkommissionen (2008).
Med anbefalinger som “Fremkommeligheden
pa vejnettet skal forbedres dér, hvor treengslen
er starst” (p. 274) udtrykkes den totale efter-
spargselsstyring — al transport er ngdvendig, al

Konventionel trafikplanlaegning

Baeredygtig trafikplanleegning

Fysiske dimensioner

Sociale dimensioner

Mobilitet

Tilgeengelighed

Fokus pa trafik (i bil)

Fokus pa mennesker (ogsa i bil)

Storskala

Lokal skala

Gaden er til trafik

Gaden er et rum

Motoriseret transport

Alle slags transport (hierarkisk)

Trafikprognoser

Visioner om byer

Trafikmodeller

Scenarieudvikling og modellering

@konomisk modellering

Multikriterieanalyse

Trafik som afledt af efterspargsel

Trafik som aktivitet med veerdi i sig selv
og som afledt af efterspargsel

Baseret pa efterspargsel

Baseret pa management

@ge hastigheden

Reduktion af bevaegelse

Minimering af rejsetider

Rimelige og palidelige rejsetider

Adskillelse af mennesker og trafik

Integration af mennesker og trafik




transport er tidsspilde, alle transporttider skal
minimeres.

Over for dette har David Banister formuleret et
‘baeredygtig  transportplanlaegningsparadigme’
(tabellen). Han taler ikke om baeredygtig trans-
port eller beeredygtig mobilitet — og det giver ef-
ter min opfattelse heller ingen mening. | og med
at transporten skal vurderes som en del af det
formal den tjener kan den ikke selv veere baere-

dygtig.

Men bzeredygtig trafikplanleegning giver god me-
ning, som udtryk for et paradigme hvor alle tre

dimensioner af baredygtighedsbegrebet tages
alvorligt — det gkonomiske, det sociale og det
miljgmaessige. Det er de menneskelige behoy,
der stér i centrum, ikke trafiksystemets effek-
tivitetsmal. Det er alle transportformer der er
centrale, og ikke blot den motoriserede — ja mere
end det, gang og cykling skal prioriteres, der hvor
det giver mening, derefter kollektive trafiklgsnin-
ger og der hvor ingen af disse giver mening (og
det geelder jo en meget stor andel af transport-
formal i Danmark) er det bilinfrastrukturen der
skal prioriteres.

De tre hjgrnesten i (den konventionelle) danske
trafikplanlaegning: trafikmodeller, trafikprognoser
og samfundsgkonomiske analyser skal ifglge Ba-
nister suppleres af visioner, af scenarieplanlaeg-
ning og af multikriterieanalyser, der ikke oversim-
plificerer kompleksiteten.

Treengselskommissionen

Kommissionen for reduktion af traengsel og luft-
forurening samt modernisering af infrastrukturen
i Hovedstadsomradet blev nedsat i 2012 som en

direkte konsekvens af at traeengselsringen om-
kring Kebenhavn blev opgivet af Regeringen.
Dens opgave var at se pa hvordan man kunne
lgse de problemer, som var arsagen til at man
oprindelig havde foreslaet en traengselsring.

Treengselskommissionen kom med en lang reekke
forslag til forbedring af infrastruktur, koordine-
ring af de forskellige transportformer og orga-
nisering af kollektiv transport som ville kunne
forbedre kvaliteten af transportsystemet set fra
et borger-/bruger-/kundesynspunkt.

Desvarre viste de modelberegninger, der blev
lavet, at de mange gode tiltag kun kunne tage
toppen af den forggelse af treengslen pa vejene
frem mod 2025, som ville veere resultatet af ikke
at gare noget — i stedet for en 96% stigning af
forsinkelsestiden ville vi kun’ fa en 65% stig-
ning. Det er en understregning af at en strategi
der alene satser pd udbud af ny infrastruktur
vanskeligt vil kunne lgse traengselsproblemer.
Kun hvis Treengselskommissionens strategi blev
suppleret af en kilometerbaseret vejafgift (road-
pricing) ville man kunne holde treengslen i ave.

Det ville veere en overdrivelse at sige at Traeng-
selskommissionens forslag blev godt modtaget.
Allerede mens kommissionen arbejdede var der
modstand fra sekretariatets side mod visse af de
forslag der blev arbejdet med, som beskrevet i
Jespersen (2014). Den regering, som havde bedt
om at f& foretaget en undersggelse af roadpri-
cing, skad kommissionens forslag om et forsgg
med roadpricing ned allerede inden kommissio-
nens rapport blev offentliggjort.

Produktivitetskommissionen heaevdede i
sin rapport om infrastruktur at samfun-
det over en tidrsperiode havde lidt et
tab pa ikke mindre end 21 mia. kr. fordi
vi havde investeret i urentable projekter
(Produktivitetskommissionen 2014, s.

39). | dette tab spiller de kabenhavnske
metrolinjer en stor rolle. Alle metropro-
jekter har i de samfundsgkonomiske
analyser en negativ nutidsveerdi, sa
dem skulle vi ifglge Produktivitetskom-
missionen ikke have bygget.

Alligevel vil jeg mene at Traeengselskommissionen
har vaeret med til at styrke nogle af diskurserne
fra det beeredygtige planleegsparadigme:

e Det at se pa trafiksystemet med udgangspunkt
i borgernes behov, herunder at se pa hele rejsen
fra dgr til dar, adskiller sig markant fra den kon-
ventionelle trafikplanlaegnings udgangspunkt i
trafiksystemet og hastighedsoptimering af trafik-
formerne hver for sig

e Fokusering pa at cyklen kan spille en meget
starre rolle i den bynaere trafik omkring hoved-
staden og at infrastruktur (supercykelstier, bedre
parkeringsforhold) kan veaere med til at fremme
dette er et eksempel pa at ogsa den ikke-motori-
serede trafik prioriteres

o Erkendelsen af at personbilen ‘fylder s& meget,
at den kan haemme mobiliteten i de indre bydele
—og at lgsningen her derfor er mere cykel og kol-
lektiv trafik, ogsa pa bekostning af biltrafikken

o At plidelighed i rejsetiderne kan have nok s&
stor betydning som maksimering af rejsehastig-
heder



Pa disse omrader adskiller Traeengselskommissio-
nen sig markant fra hvordan man traditionelt har
formuleret sig i den statslige trafikplanleegning.
Om det far nogen varig indflydelse, altsa om det
er begyndelsen til et paradigmeskifte, ma tiden
vise.

| Kgbenhavns Kommune er skiftet i paradigme
naet lengere. Erkendelsen af at cyklen er en
vigtig del af Igsningen har siden Ritt Bjerrega-
ards og Klaus Bondams regeringstid veeret en
etableret sandhed og er indskrevet i adskillige
planer. Kommunens strategi for f.eks. straggader
(som Ngrrebrogade og Amagerbrogade) bygger
pa en forstaelse af at der ikke er plads til alle
dem der efterspgrger plads i trafikken og at savel
mobiliteten som bykvaliteten forbedres ved at
begraense biltrafikken.

At et projekt som Havnetunnelen overvejende
harer til konsekvenserne af et konventionelt
planlaegningsparadigme hgrer med til historien,
og viser at der slet ikke er tale om et fuldfart pa-
radigmeskift.

| mange kommuner rundt omkring i landet arbej-
der man med mobilitetsplaner, bl.a. inspireret af
Formel M-projektet (Nielsen m.fl., 2014). Disse
er ogsa karakteriseret ved at tage udgangspunkt
i borgernes mobilitetsbehov i modsatning til
de traditionelle kommunale trafikplaner, og ved
0gsa at fokusere pa hvordan man kan reducere
efterspargslen efter mobilitet.

Hvis man er pessimistisk indstillet er der mas-
ser af haendelser pa trafikomradet der kan naere
mismodet. P4 den anden side er diskurserne om
trafikken blevet meget mere nuancerede gennem
de senere dr. For ti ar siden var konstatering af en
ke pd en motorvej naesten en tilstraekkelig betin-

gelse for at der skulle ske en udvidelse af motor-
vejsnettet — nu er der rigtig mange der ved 'you
cannot asphalt yourself out of congestion’. For ti
ar siden sagde den daveerende transportminister
at ‘Danmark er for lille til hgjhastighedstog’ — nu
har vi en offensiv satsning pa jernbanen som en
del af fremtidens trafiksystem.

Traengselskommissionens betaenkning er et bi-
drag til den nuancering af diskussionen, som lig-
ger i det baeredygtige trafikplanlaegningsregime.
By- og regionalplanlzeggere er dem der skal finde
fornuftens vej mellem ‘al trafik er ngdvendig’ og
‘vi kan ikke fa for meget trafikinfrastruktur’-posi-
tionen pa den ene side, der ignorerer de sociale
og miljgmaessige dimensioner af baeredygtighe-
den, og ‘al hiltrafik er af det onde’-positionen pa
den anden side som overser den gkonomiske og
sociale side af baeredygtigheden. m

Om forfatteren

Per Homann Jespersen er lektor i trafikplanlaeg-
ning og trafikpolitik pa Roskilde Universitet.
(phj@ruc.dk)
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byudviklingsstrategier til
gron omstilling af mobilitet

Artiklen gennemgar 5 byudviklingsstra-
tegier, som alle har effekt i forhold til
gren omstilling af persontransporten, og
de seneste ars byudvikling seettes i re-
lation hertil. Der er forskellige vilkar for
at gennemfare strategierne i de forskel-
lige dele af landet, ligesom strategierne
ikke kan sta alene. En hovedpointe er, at
indretningen af vores byer er et grundvil-
kar for anvendelsen af andre virkemidler,
som kan pavirke vores transportadfeerd i
mere miljg- og klimavenlig retning.

Af Peter Hartoft-Nielsen

Mobilitet er afggrende for moderne samfund og
moderne mennesker. Det stiller krav om effektive
transportsystemer savel i vores byer som mel-
lem byerne og forudsaetter store offentlige og
private investeringer. Samtidig laegger trafik pres
pa miljget, bade det lokale og globale miljg: stgj,
partikler, NOx, CO2, ligesom trafiksystemerne
skaber barrierer og optager areal, som er en knap
ressource i byen. Det kan udfordre bymiljgets
kvalitet. | og omkring de starre byer vil treengsel
og nedsat mobilitet ofte veere et problem. Hand-
tering af trafikken har derfor altid veeret en af
byplanlaegningens store udfordringer.

Blandt fagfolk er der bred enighed om, at grgn
omstilling af transporten er en af de vaesentlig-
ste udfordringer, nar vi skal omstille samfundet i
mere baredygtig retning. Klimabelastningen fra
trafikken er — til trods for skiftende regeringers
stabiliserings- og reduktionsmal siden 1990 -
vokset kraftigt gennem de seneste artier og ud-
ger en stadig stigende del af Danmarks samlede
CO2 udslip, fra 14% i 1986 til 35% i 2012. EU's
2020 méal omfatter ikke blot de kvotebelagte sek-
torer. ‘Biler, boliger og bander’ skal ogsé bidrage.
Presset for handling er derfor voksende.

Bil tegner sig for mere end 3/4 af den samlede
persontransport i Danmark — og langt de fleste
biler er benzin- eller dieseldrevne. Biltrafikken
er sammen med luftfart samtidig langt den mest
miljg- og klimabelastende transportform pr. tilba-
gelagt personkilometer, ligesom den har mindst
kapacitet og derfor forbruger langt mest areal pr.
personkilometer.

Den teknologiske udvikling med mere energief-
fektive motorer, brug af ikke-fossile drivmidler og
rensning af udslip ved kilden er endnu ikke slaet
igennem i meerkbart omfang og kan naeppe hel-
ler forventes i de kommende artier at bidrage i
tilstreekkeligt omfang til gran omstilling. Tekno-
logierne bidrager ikke til at begraense traengslen

og presset pa byarealet. Grgn omstilling af trans-
porten forudsatter derfor, at omfanget af den
samlede transport reduceres, og at der sker en
overflytning af transport fra bil til mere miljg- og
klimavenlige og kapacitetssteerke transportfor-
mer som kollektiv transport, cykel og gang. Det
moderne samfund og det moderne menneske
forudsaetter, at den granne omstilling sker uden
tab af mobilitet.

Trafikplanlzegningen rummer en raekke virkemid-
ler til denne omstilling. Den indeholder instru-
menter, der pavirker, hvordan vi vaelger at komme
fra A til B. Effekten af disse virkemidler afhaenger
imidlertid af, hvordan vi har indrettet vores byer,
dvs. hvor og i hvilken bymaessig sammenhang A
og B er lokaliseret.

Indretningen af vores byer — byens struktur og
lokalisering af byens funktioner i forhold til hin-
anden og den trafikale infrastruktur — er saledes
helt afgerende for vores daglige transportad-
feerd, sadvel tilbagelagte rejseafstande som valg
af transportmiddel. Byplanleegningen har med
andre ord en afggrende nggle i gran omstilling
af transporten.

Der findes en omfattende empiri — dansk og in-
ternationalt — der belyser dette. Data stammer



Figur 1. Forskellige vilkar og forskellige lasningsmuligheder i forskellige dele af landet.

Den kollektive transport kan primzert spille en rolle i storbyregionerne og i de sterste provinsbyer. Det er ogsa her cyklen kan spille
den sterste rolle, iseer i og omkring bymidterne. En stor del af landet vil ogsa i fremtiden vaere 'bil-land’. Det forsteerker kravet om gren
omstilling i de store byregioner.
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imidlertid typisk fra omkring artusindeskiftet el-
ler fgr. Der er derfor behov for et opdateret da-
tagrundlag. Det aktualiseres af, at der i de kom-
mende dr indfgres nye banesystemer i Danmark
med letbaner i de store provinshyer — Aarhus,
Odense og maske Aalborg — som ikke tidligere
har haft omfattende banebetjening af byomra-
det, og i hovedstadsstadsomradet, hvor det i
forste omgang drejer sig om letbanen pa Ring 3
og cityringen med afgreninger til nye byomrader.
P& Aalborg Universitet arbejder vi derfor med at
fa skabt det finansielle grundlag for omfattende
far-efter-analyser af de nye letbaner og cityrin-
gen mv., som samtidig skal sikre en opdateret vi-
den om, hvad byens indretning og lokalisering af
byens funktioner betyder for vores transportad-
feerd. Projekterne skal ud over de trafikale effek-
ter belyse planprocesserne for baner og byudvik-
ling, ejendomsmarkedets reaktioner pa bane- og
planbeslutninger samt samspillet mellem bane-
betjening og bykvalitet. Projekterne forventes
igangsat primo 2016.

P grundlag af den hidtidige forskning kan iden-
tificeres 5 byudviklingsstrategier, som alle har
effekt i forhold til gren omstilling af persontrans-
porten:

e Kompakthy- / funktionstaetheds-strategi
e Storby- / bystarrelses-strategi

e (Centrumnarheds-strategi

*  Bymidte-strategi

e Stationsneerheds-strategi

Der er forskellige vilkar for at gennemfare stra-
tegierne i de forskellige dele af landet. Bil vil
fortsat vaere det dominerende transportmiddel i
det meste af landet, mens kollektiv transport og
cykling iszr kan spille en rolle i de starste byer
og deres opland.

| det folgende belyses i oversigtlig form vores
viden om hver af de 5 strategier. | hvilket om-
fang bidrager de til at reducere omfanget af den
samlede transport og / eller fremme brug af de
mere klima- og miljgvenlige og kapacitetssteerke
transportformer cykel, gang og kollektiv transport
pa bekostning af karsel i bil.

Faelles for strategierne er, at de har starst effekt,
nar de planleegges og seettes i vaerk pé tveers af
kommunegraenserne.

Kompakthy- / funktionsteetheds-strategi

| den kompakte by med hgj funktionsteethed og
med et bredt udbud af savel regionale som lokale
byfunktioner har indbyggerne generelt kortere
til rejsemalene. Hej funktionsteethed indebeerer
desuden potentielt bedre vilkar for cykel, gang og
kollektiv transport.

Et klassisk, ofte citeret globalt studie af austra-
lieme Newman og Kenworthy stammer helt
tilbage fra 1989. Belyst gennem amerikanske,
australske, europaiske og asiatiske metropoler
og storbyer, viser studiet, at der er en klar sam-
menhang mellem det samlede byomrades be-
folkningstaethed og indbyggernes samlede ben-
zinforbrug. Det geelder ogsa, nar der korrigeres
for en lang raekke gvrige forhold, som pavirker
vores transportadfeerd. Spredte amerikanske
byer har et benzinforbrug pr. indbygger til trans-

port, som er en faktor 3 - 7 gange starre end i de
teettere europeeiske byer, mens de teettere asiati-
ske storbyer har lavere benzinforbrug pr. indbyg-
ger end de europzeiske hyer.

Neess, Larsen og Rees (1994) studie af 22 skan-
dinaviske byregioner viser samme tendens. Jo
teettere byregion, jo mindre kgrsel i bil og energi-
forbrug til transport.

‘Globale” studier som ovenstaende rummer selv-
sagt en lang raekke problemer i forhold til f.eks.
ensartede kriterier omkring afgreensning af by-
regionerne, maling af teetheder, ensartet data-
grundlag vedrgrende transport og energiforbrug
etc. Hertil kommer, at der er graenser for hvor me-
get artiers fremtidige nybyggeri kan pavirke den
samlede befolknings- og funktionstaethed i vores
byregioner. Men studierne udpeger en meget klar
retning for en byudviklingsstrategi, som er ngd-
vendig at falge, hvis omstilling til mere baeredyg-
tige byer skal lykkes. Det er et farvel til fortsat
‘urban sprawl’ / byspredning. Studierne svarer
imidlertid ikke pa, om der er steder i byregionen,
hvor det er vigtigere at forteette end andre, el-
ler pa, hvilke byfunktioner det er vaesentligst at
holde sammen pd. Det ger de studier, som omta-
les under strategierne centrumnaerhed, bymidte
og stationsnarhed.

Skov-Petersen og Nielsen (2014) har belyst, hvor-
dan danske byers struktur pavirker cyklismen,
dvs. hvor stor en rolle cyklen spiller i den sam-
lede transport. | studiet indgar danske byer med
over 9.000 indbyggere. Undersggelsen viser, at
en god cykelby er en starre by med et stort udbud
af service og arbejdspladser, herunder regionale



funktioner, og det er en kompakt by, der holder
service, arbejdspladsudbud og befolkning samlet.
Seerlig vigtigt er det, at cykelbyen holder detail-
handlen samlet.

Bevaeger danske byer sig i retning af mere kom-
pakthed og starre funktionsteethed? Det geelder
formentlig i de starre regionale byer, herunder
hovedstadsomradet. Den fysiske planlaegning
og investorerne har generelt stor fokus pa byom-
dannelse, hvor der pé tidligere havne-, bane- og
industriomrader sker en mere intensiv udnyttelse
med boliger og erhverv og en starre blanding af
byfunktionerne end tidligere. Byudvikling pa bar
mark er aftaget, om end ikke ophart.

Tabel 1 viser, at det samlede drlige arealforbrug
til byformal er aftaget markant, ikke mindst i ho-
vedstadsomradet, men ogsé i landet som helhed.
Det gaelder uanset om man ser pa det samlede
forbrug eller seetter forbruget i forhold til omfan-
get af nybyggeri, f.eks. nyopfarte boliger. Faldet
i arealforbrug skyldes, at byomdannelse, fortaet-
ning og genbrug af byareal spiller en starre rolle
i byudviklingen, og det geelder formentlig isaer i
de starste byer. | hovedstadsomradet skete 80%
af alt nybyggeri til boliger og erhverv i perioden
2007 — 2010 pa allerede bebyggede arealer. S&
trods et omfattende nybyggeri med 20.000 boli-
ger og 1,9 mio. etagemeter til erhverv var forbru-
get af 'bar mark’ til byformal kun 100 ha. pr. ar.
Omfanget er siden yderligere reduceret i takt med
et lavere niveau for nybyggeri.

EU-Kommissionen, OECD m.fl. har gennem flere
artier og med fornyet styrke i de seneste ar i ad-
skillige dokumenter peget pa nadvendigheden af

Tabel 1. Arealforbrug til byformal, diverse perioder. Hele landet og hovedstads-
omradet

Periode Hele landet Hovedstadsomradet Kilde til arealforbrug
laltpr.ar | Pr.nybolig | laltpr.ar | Pr nybolig

2007 - 2014 90 ha Hovedstadsstrategi 2015

2004 — 2011 1.170 ha 600 m? Landsplanredegarelse 2013

2007 — 2010 100 ha 200 m? Fingerplan 2013

1999 - 2008 160 ha 267 m? Neess & Clemens, 2010

2000 — 2006 1.582 ha 675 m? EEA, 2012 (CORINE)

1990 — 2000 1.379 ha 980 m? EEA, 2012 (CORINE)

1977 — 1997 1.875 ha 890 m? 230 ha 420 m? | Skov-Petersen, 2002

1974 —1999 2.400 ha Skov-& Naturstyrelsen

1982 - 1998 3.100 ha EBU Betaenkning 1397,2001

1967 — 1974 3.800 ha 1.200 ha 1.100 m? | LPS: Arealplanlaegning,

1965 - 1974 6.000 ha 1.750 m? BUR og Planstyrelsen, 1982

Tabellen viser for forskellige perioder det arlige arealforbrug til byformal, dvs. ‘bar mark’
inddraget til bymeaessige forhold. Da byggeaktiviteten — omfanget af nybyggeri - har
veeret forskellig i de forskellige perioder, er det arlige arealforbrug ogsé sat i forhold

til antallet af nyopferte boliger i perioden. Arealforbruget er opgjort for hele landet og
hovedstadsomradet. Der en anvendt en raekke forskellige kilder.
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at udvikle mere kompakte byer ud fra savel gko-
nomiske, miljgmeessige som klimavenlige mal-
seetninger. Eksempler er EF's Grgnbog om Bymiljo
fra 1990 og OECD's ‘Compact Cities Policies’ fra
2012.

| ‘Kareplan for et ressourceeffektivt Europa” pe-
ger EU-Kommissionen (2011) pa areal som en
begreenset ressource og foreslar en milepae! for
arealanvendelsen, hvor medlemsstaterne i tiden
frem til 2020 skal begraense inddragelse af nyt
areal til bl.a. byudvikling og infrastruktur. Fra
2050 ma nyt areal ifglge kereplanen ikke inddra-
ges til byudvikling. Den territorielle dagsorden
2020 peger pa ngdvendige strategier for areal-
recirkulering (byfornyelse, sanering eller genbrug
af forladte, forfaldne eller ubenyttede omrader i
byerne).

Storby- / bysterrelses-strategi

Starre byer rummer flere af de daglige rejsemal
og flere regionale funktioner end mindre byer.
Pendlingsafstande og indkabsrejser er derfor
vaesentlig kortere end i de mindre byer. De starre
byer indeholder herudover ofte bydele med rela-
tiv hgje teetheder. Forhold som til sammen mulig-
gar, at flere her kan benytte kollektiv transport,
cykel og gang, end i de mindre byer.

De arlige transportvaneundersggelser viser, at
savel beboernes gennemsnitlige samlede dag-
lige transport som daglig karsel i bil vokser med
aftagende bystarrelse. Jo mindre by, jo laengere
daglig transport og jo leengere karsel i bil. Chri-
stensens undersggelser (DMU 1998, 2001) viser,
at beboere i de starste provinsbyer har en gen-
nemsnitlig daglig samlet transport pa 30 km, mod

beboerne i de mindre bysamfund p& godt 40 km.
| de starre provinsbyer tilbagelaegger beboerne
dagligt mindre end 20 km i bil, mens beboerne i
de mindre bysamfund karer mere end 30 km dag-
ligt i bil.

Tilsvarende viser de arlige opgarelser fra Dan-
marks Statistik, at pendlingsafstandene er
kortest i og omkring Kgbenhavn og i de starste
provinsbyer, og markant laengst i kommuner med
mindre byer i stor afstand fra starre byer. De gen-
nemsnitlige pendlingsafstande varierer fra 11
— 13 km for beboere i Kgbenhavn og naermeste
omegnskommuner til 28 — 33 km for beboere i
den ydre periferi af pendlingsoplandene til ho-
vedstadsomradet, Aarhus, Odense og Aalborg.

Om en stor arbejdsplads er lokaliseret i hhv.
en starre eller mindre by har stor betydning for
den daglige transport. Da Siemens Mobile Pho-
nes flyttede deres udviklingsafdeling med 250
ansatte fra den mindre by Pandrup 25 km nord
for Aalborg til regionscentret Aalborg, blev den
daglige transport til og fra arbejde reduceret fra
54 km til 40 km pr. ansat. Den daglige karsel i bil
faldt med 33%, fra 48 km dagligt til 32 km dagligt
pr. ansat. Andelen af ansatte der benyttede hil
faldt fra 84% til 65%, mens brug af cykel blev
4-doblet, fra 7% til 28% (Miljgministeriet, 2004).

Den igangvaerende fortsatte urbanisering med
en forskydning af befolkningen til de starste by-
samfund i Danmark bidrager alt andet lige til at
reducere vaeksten i den daglige transport og den
daglige karsel i bil. DTU Transport har sammen-
holdt to scenarier for befolkningsudviklingen i
Danmark frem til 2030. Det ene scenario fordeler

befolkningen som i Danmarks Statistiks befolk-
ningsfremskrivning for 2030, hvor en stgrre del af
befolkningen koncentreres i de store byer, mens
det andet scenario fastholder den pa landsplan
fremskrevne befolkning med samme geografiske
fordeling som i 2010.

Beregninger pa Landstrafikmodellen 2013 viser,
at i det scenario som fglger Danmarks Statistiks
geografisk fremskrevne fordeling af befolknin-
gen, hvor den aktuelle forskydning mod de starre
byer fortsaetter, vil bilejerskabet falde, antallet af
bilture falde, mens ture med gvrige transportmid-
ler stiger og turlaengderne reduceres i forhold til
basisscenariet uden geografiske forskydninger.
Samlet indebeerer det, at karslen i bil som farer
vil blive reduceret med i alt 4,6 mio. km per hver-
dag i 2030 (Brems, 2013). Det svarer til 7,5 % af
den samlede bilkarsel i Danmark!

Centrumnaerheds-strategi

Lokaliseres boliger i korte afstande fra byregio-
nernes centrale dele, gges udbuddet af neere rej-
semdl. En starre del af beboernes daglige rejser
vil derfor veere korte, og en @get andel af rejserne
kan gennemfares med kollektiv transport, cykel

0g gang.

Flere undersggelser viser, at beboernes daglige
transport og karsel i bil vokser markant med bo-
ligens afstand fra byregionens centrum (Hartoft-
Nielsen (2001 b), Neess og Jensen (2000, 2005),
Nielsen (2002)). Det geelder ogsa, nar der kon-
trolleres for de socio-gkonomiske forhold, som
pavirker vores transportadfaerd, f.eks. indkomst,
bilejerskab, kan, alder, barn etc. Hartoft-Nielsen
(2001b) viser, at beboere i de indre bydele i ho-



vedstadsomradet, Aarhus og andre stgrre pro-
vinshbyer dagligt transporterer sig 20 km, mens
beboere bosat mere perifert hhv. 25 km fra Rad-
huspladsen i Kgbenhavn og 20 km fra Domkirken i
Aarhus i gennemsnit har en daglig transport, som
er dobbelt s& lang, dvs. 40 km dagligt. Samtidig
vokser den daglige karsel i bil fra 7,5 — 10 km
til ca. 25 km pr. dag. Bade den daglige samlede
transport og den daglige karsel i bil vokser line-
@rt med boligens afstand til byregionens centrum
(neerhed til sekundaere centre, som de store kab-
steeder i hovedstadsomradet, reducerer dog bade
den samlede daglige transport og karsel i bil i for-
hold til den retlinede veekst). Cyklen spiller starst
rolle i de indre bydele i og omkring bymidterne.

En tilsvarende effekt ses ikke ved lokalisering
af starre arbejdspladser. De ansattes gennem-
snitlige afstand til starre kontorarbejdspladser
i hovedstadsomradet er sdledes 20 km uanset,
hvor arbejdspladser er lokaliseret inden for Ring
4. Tilsvarende geelder starre kontorarbejdsplad-
ser i Aarhus, Odense og Aalborg. Som vi skal se
nedenfor pavirkes de ansattes transportmiddel-
valg imidlertid markant af en bymidte-effekt og
i hovedstadsomradet desuden af en stationsneer-
heds-effekt.

| de farste artier efter anden verdenskrig skete
der arti for arti en stadig veekst i de nybyggede
boligers afstand til byernes centrum. Det hillede
vendte i 80°erne, 90°erne og 00'erne, hvor bolig-
byggeriet arti for arti er rykket en anelse teettere
pad bymidterne i takt med, at byomdannelsen spil-
ler en stadig starre rolle, og befolkningen efter-
sperger mere centralt beliggende boliger. For-
skydningen er dog endnu relativ beskeden.

Figur 2. Samlet daglig transport og kersel i bil som ferer og boligomradets af-

stand fra centrum (Hartoft-Nielsen, 2001b).
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Figuren til hgjre viser, hvordan de voks-
ne beboeres gennemsnitlige samlede
daglige transport, dvs. uanset formal

og transportform (km pr. dag), vokser
lineaert med bolighebyggelsens afstand
fra byregionens centrum. Det geelder i
alle 3 typer af byregioner: hovedstads-
omradet (bld), Aarhus-omradet (red) og
mellemstore provinsbyer (bla). For alle 3
byregioner geelder, at beboere bosat neer
centrum i gennemsnit dagligt transpor-
terer sig ca. 20 km, mens beboere bosat
i byregionens periferi dagligt transpor
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terer sig ca. dobbelt sa langt, ca. 40 km
(byregionens periferi ligger leengere fra
centrum i de sterste byregioner end i de
mellemstore byer). Feks. transporterer
beboere bosat 20 km fra Domkirken i
Aarhus sig i gennemsnit dagligt 40 km.

Figuren til venstre viser tilsvarende,
hvordan de voksne beboeres gennem-
snitlige daglige kersel i bil som farer
(km) vokser med boligbebyggelsens
afstand fra byregionens centrum.
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| hovedstadsomrédet er det iseer de centrale dele
af byregionen, som har haft befolkningsvaekst i
de seneste ar. Det bidrager markant til at redu-
cere veeksten i den samlede daglige transport og
kersel i bil. 1 90°erne og 00°erne var den gennem-
snitlige afstand fra Radhuspladsen til nyopfarte
boliger 21 km, mens den gennemsnitlige afstand
i 10'erne har veeret 20 km. Der bygges séledes
fortsat i omradets periferi, sa trods den markante
vaekst i Kgbenhavn, er forskydningen marginal.
Og samlet set er byggeaktiviteten historisk lav i
forhold til isaer 1960'erne og 1970°erne, hvor den
starste byspredning fandt sted.

Tidligere undersggelser viser, at 0gsa i de starre
provinsbyer er boligbyggeriet rykket en anelse
teettere pa byregionens centrum end i de store
byveekstar i 1960°erne og 70°erne (Hartoft-Niel-
sen, 2002 a).

Bymidte-strategi

Nar kontorarbejdspladser og andre arbejdsplad-
ser lokaliseres i bymidten, vil mange ansatte bo
inden for cykelafstand. De kollektive transportsy-
stemer er samtidig orienteret mod bymidterne.
Kollektiv transport og iseer cykel (og gang) vil
spille en starre rolle i den daglige pendling. Ogsa
butikker placeret i bymidten mindsker bilathan-
gigheden og transportarbejdet og @ger tilgeenge-
ligheden, mens butikker placeret uden for bymid-
ten gger bilafhaengigheden og transportarbejdet
og har darligere tilgeengelighed.

Mellem 33% og 40% af de ansatte i starre kon-
torarbejdspladser, som ligger i de taette bydele
i Kgbenhavn og Frederiksberg, cykler i vinterma-
neder til og fra deres arbejdsplads. Uden for ho-

vedstadsomradets indre bydele er det kun 10%,
der benytter cykel til stgrre kontorarbejdspladser,
hvor den gennemsnitlige pendlingsafstand er 20
km (Hartoft-Nielsen, 2001a, 2003, 2004). Kollek-
tiv transport spiller ligeledes en vaesentlig rolle i
de indre bydele. Kun 10-25% - afhaengigt af virk-
somhedstype — benytter bil, mens det uden for
bymidten (Kgbenhavn og Frederiksberg) er 50 —
80% afhaengigt af virksomhedstype og afstand il
en velbetjent station pa det overordnede banenet
(se afsnit om stationsneerheds-strategi).

Tilsvarende, men med mindre forskelle, ses ogsa
ved lokalisering af starre kontorarbejdspladser
hhv. i og uden for bymidterne i de starre pro-
vinsbyer som Aarhus, Odense, Aalborg og Vejle
(Hartoft-Nielsen, 2001a). Nar det geelder samt-
lige arbejdspladser — og ikke blot starre regionalt
orienterede kontorarbejdspladser, som typisk har
et starre arbejdskraftopland - viser transport-
vaneundersggelserne, at knapt 50% af de ansat-
te benytter bil, n&r arbejdspladsen ligger i en af
de starre provinshyers bymidter, mens det er 70
—80%, ndr arbejdspladsen ligger uden for bymid-
ten. Forskellen skyldes isar andelen af ansatte,
der cykler. Det er typisk 40%, nar arbejdspladsen
ligger i bymidten, og 20%, nar arbejdspladsen
ligger i provinsbyer, men uden for bymidten (Te-
traplan 2011, Landsplanredeggrelsen 2013).

| hovedstadsomradet har det store fokus pa
byomdannelse i de indre bydele betydet, at
andelen af centralt beliggende arbejdspladser
er vokset med deraf falgende starre rolle til de
miljg- og klimavenlige transportformer. Det er
sandsynligt, at noget lignende ger sig geeldende
i de starre provinsbyer.

Stationsnzerheds-strategi

Placeres arbejdspladser, boliger, regionale in-
stitutioner og andre store rejsemal neer en
velbetjent station pd et udbygget banenet i en
byregion, forbedres den kollektive transports
konkurrenceevne i forhold til bil. Stationsnaer-
hedseffekten opnds, nar personer, der rader over
bil fraveelger bilen til fordel for den kollektive
transport, fordi den kollektive transport opleves
som mest attraktiv. Afstandsfalsomheden til sta-
tion vil veere forskellig for forskellige byfunktio-
ner og endvidere afhange af betjeningen af sta-
tionen og stationens beliggenhed i bystrukturen.

Undersagelser viser, at der i hovedstadsomradet
er en klar trafikal effekt af at lokalisere starre
kontorarbejdspladser inden for gangafstande pé
op til 500 — 600 m fra en velbetjent station pa
det overordnede banenet bestédende af S-bane,
metro, Kyst-, @resunds- og Vestbanen (Hartoft-
Nielsen, 2001 a). Tommelfingerreglen er, at dob-
belt s& mange af de ansatte benytter kollektiv
transport til en kontorarbejdsplads neer en velbe-
tjent station som til en tilsvarende kontorarbejds-
plads laengere end 500 -600 m fra stationen.
Det betyder 10 km mindre daglig kersel i bil pr.
ansat. Afstandsfglsomheden er stor. Far-efter-
undersggelser af metroens farste etaper viste, at
afstandsfglsomheden i de indre, tette bydele er
endnu starre, idet biltilgeengeligheden i forvejen
er begraenset her og cykel spiller en meget stor
rolle (Hartoft-Nielsen, 2003, 2004).

Et klassisk eksempel pa effekten af stationsnaer
lokalisering er de 2 radgivende ingenigrfirmaer
Carl Bro (i dag Grontmij) i Glostrup og Cowi i
Lyngby. Begge ligger 10-11 km fra Kgbenhavns



Figur 3. Anvendt transportmiddel ved
pendling til arbejdspladser i forskel-
lig afstand fra bymidterne i Aarhus,
Odense og Aalborg (Tetraplan 2011,
Landsplanredegorelsen, 2013).
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De seks sgijler viser, hvilke trans-
portmidler de ansatte benytter i den
daglige pendling til arbejdspladser

i seks forskellig afstandsbeelter fra
bymidterne i de tre sterste provinsby-
er. Ligger arbejdspladsen f.eks. i en
afstand fra bymidterne pa 3 — 5 km,
er det ca.70%, der kommer med bil,
godt 20% cykler eller gar, og knapt
10 % benytter kollektiv transport (bus
eller tog).

Radhusplads ved motorvej. Cowi ligger 200-300
m fra Lyngby Station, Carl Bro 2,4 km fra Glostrup
Station. De ansatte pa begge arbejdspladser har
en gennemsnitlig pendling pa 20 km, dvs. dagligt
40 km. P& Cowi kerer de ansatte i gennemsnit 22
km i bil pr. dag til og fra arbejde, mens de péa Carl
Bro karer 33 km i gennemsnit i bil pr. dag. 12%
benytter kollektiv transport til Carl Bro, mens det
er 25% til Cowi. Begge virksomheder havde pa
undersggelsestidspunktet ca. 1.000 ansatte. Carl
Bros stationsfjerne beliggenhed betad, at de an-
satte pa Carl Bro dagligt kerte 10.000 km mere
i bil end de ansatte hos Cowi (Hartoft-Nielsen,
2001 a, 2002 b).

Et andet klassisk eksempel er Ferring Interna-
tional i @restad, som er yderst velbetjent trafikalt
med neer adgang til motorvej og f& meters afstand
til bade metro- og @resundstog-station. Ferring er
en hgjtlgns-arbejdsplads, hvor stort set alle har
adgang til bil. 57% af de dansk bosatte ansatte
benytter kollektiv transport, mod kun 35% bil.
Farst i indteegtsgruppen med en arslgn pa mere
end 900.000 kr. (2003-niveau) er der flere, der be-
nytter bil end kollektiv transport. Blandt de svensk
bosatte ansatte kommer alle til virksomheden
med tog. Virksomheden ligger séledes ogsa op-
timalt i forhold til et integreret arbejdsmarked pa
tveers af @resund (Hartoft-Nielsen, 2003, 2004).

Undersagelserne viser samtidig, at der ikke er
tilsvarende effekter af lokalisering af starre
kontorarbejdspladser nzer en lokalbanestation
(f.eks. Ravnholm station pd Neerumbanen) el-
ler et velbetjent busknudepunkt (f.eks. Gladsaxe
Trafikplads). (Hartoft-Nielsen (2001 a, 2002 b),
Tetraplan (2004)). Tilgeengelighedsanalyser be-
kreefter, at konkurrenceforholdet mellem bil og

kollektiv transport ikke pavirkes i samme omfang
som ved lokalisering neer velbetjente stationer pd
det overordnede banenet.

Flere undersggelser viser, at der ogsa er en effekt
af at lokalisere boliger neer en station (Hartoft-
Nielsen (2001 b), Neaess og Jensen (2005)). Effek-
ten er mindre, men giver dog op til 25% mindre
kersel i bil, nér boligen ligger neer en velbetjent
station i en byfinger. Afstandsfglsomheden er
ogsé mindre. Effekten klinger af med afstanden
til station, men opharer farst i afstand op til 1.500
m. Det haenger formentlig sammen med, at det
i boligenden af en rejse er lettere at kombinere
togrejsen med cykel og bus.

Markedet sztter ogsa pris pa stationsnaer loka-
lisering. Institut for Fadevare- og Ressourcegko-
nomi, Kgbenhavns Universitet har i 2014 under-
sggt 'Virksomheders veerdisaetning af byrummets
kvaliteter' baseret bl.a. pa analyser af 17.000
erhvervslejemal fordelt i og omkring Kgbenhavn
og Aarhus. Nar det gaelder kontorarbejdspladser
haever neerhed til station lejeniveauet med 30-
40% - plus yderligere 6-9% pr. linje, som betjener
stationen. Blandt de undersggte parametre har
stationsnaerhed den mest positive effekt. IFR, KU
har i forbindelse med projektet ‘Byliv der betaler
sig’ ogsa undersggt, hvorledes forskellige inve-
steringer i byliv og bykvalitet pavirker boligpri-
serne. Projektet konkluderer: ‘Neerhed til statio-
ner — iseer uden for metropolomréderne — forgger
en boligs veerdi med op til 4-8% for de boliger,
der ligger teettest pa stationen, og effekten klin-
ger kun langsomt af mod nul omkring 1.500 m fra
stationen. Neerhed til metrostation giver en jeevn
forggelse pd ca. 5-7% af boligernes veerdi, men
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Figur 4. Stationsnzaerhedseffektens
afstandsfelsomhed (Fingerplan 2007
ud fra Hartoft-Nielsen, 2001 a)
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kun inden for de narmeste par hundrede meter
omkring stationen’ (Naturstyrelsen, 2013). Kon-
klusionerne for sével kontorarbejdspladser som
boliger matcher dermed de trafikale effekter, som
er beskrevet ovenfor.

Der findes ikke tilsvarende grundige analyser af
evt. effekter af stationsnaer lokalisering ved ba-
nenettet i de sjeellandske byer uden for hoved-
stadsomradet og ved den gstjyske leengdebane.
Mens det overordnede banenet i hovedstadsom-
radet i dag deekker hhv. 35% af boligerne og 40%
af arbejdspladserne inden for 600 m og antallet af
stationer i de kommende &r udbygges fra 116 til

< Figuren viser, hvordan den kol-
lektive transports markedsandel
afhaenger af bade gangafstanden fra
station til kontorarbejdsplads og virk-
somhedstypen (her 3 typer: offentlig
administration, forsikringsselskaber,
radgivende ingenigrfirmaer). Man-
steret er dog ens for de tre virksom-
hedstyper: Hgj markedsandel, dvs.
mange ansatte som benytter kollektiv
transport i den daglige pendling, hvis
arbejdspladsen ligger naer en station,
lav markedsandel, hvis arbejdsplad-
sen ligger i starre afstand fra en
station. Markedsandelen falder med
stigende gangafstand og stati-
onsneerhedseffekten opharer helt
500 — 600 m fra station. Her vil det
typisk veere ‘tvangs-kollektivisterne’,
der benytter den kollektive trans-
port, dvs. samme andel uanset om
arbejdspladsen ligger 800 m eller 2
km fra stationen. Stationsneerheds-
effekten skyldes saledes, at nogle

af de ansatte, som rader over bil,
fraveelger bilen, nar gangafstanden
fra station til arbejdsplads er under

163, findes der ikke tilneermelsesvis tilsvarende
deekningsgrader i andre dele af landet. Det er der-
for usikkert om og i hvilket omfang stationsneer-
hedseffekter af betydning kan identificeres uden
for hovedstadsomradet.

| forbindelse med det davaerende Sjeellands-pro-
jekt (2010) blev der lavet specialkersler pa Trans-
portvaneundersggelsen. Undersggelsen omfatter
imidlertid hele Region Sjeelland og dermed ogsa
en raekke stationer pa det overordnede banenet
i hovedstadsomradet. Tog spiller en begran-
set rolle i det samlede transportbillede i Region

Sjeelland, men har pzne markedsandele, nar det
geelder lzengere rejser til arbejde / uddannelse
og iseer rejser til Region Hovedstaden. Data fra
transportvaneundersggelsen viser ogsa, at der
er en klar stationsnarhedseffekt ved boligloka-
lisering neer station pa statshanenettet, idet an-
delen der benytter tog til arbejde / uddannelse
i Region Hovedstaden er betydelig og vaesentlig
stgrre blandt beboere inden for gangafstande
pa 10 minutter til station pa statshanenettet
end blandt beboere i starre afstand fra station.
Andelen vokser yderligere, hvis arbejdspladsen
/ uddannelsesinstitutionen ligger stationsnaert i
Region Hovedstaden eller i centralkommunerne.
Blandt pendlere fra Sjeelland til hovedstadsomra-
det er det imidlertid kun hver fjerde, der pendler
til centralkommunerne, og alt i alt kun hver tredje,
der pendler til en stationsneer arbejdsplads. Den
kommende bedre banedaekning i hovedstadsom-
radet med mere metro og letbanen pa Ring 3 kan
saledes forventes ogsa at pavirke de sjellandske
pendleres brug af tog.

Trods megen italeseettelse af ‘det @stjyske by-
band" spiller pendlingen mellem de store @stjyske
byer en om end stigende, s& alligevel relativ be-
greenset rolle sammenlignet med f.eks. pendling
i Aarhus-omradet. Kun 3% af pendlingen til ar-
bejdspladser i Aarhus sker fra de 6 gstjyske byer
syd for Aarhus (2002-tal) og kun 7% af den sam-
lede pendling til arbejdspladser i de 7 @stjyske
byer er pendling mellem de 7 byer. Hovedparten
sker med bil fra en ikke-stationsneer bolig til en
ikke-stationsneer arbejdsplads. Nar den kollek-
tive transport spiller en starre rolle for beboere
og arbejdspladser naer en station pa den gstjyske
leengdebane, skyldes det i hgjere grad bymidte-



Tabel 2. Overblik over trafikale effekter af de 5 byudviklingsstrategier i forhold til
lokalisering af storre kontor- og andre regionalt orienterede arbejdspladser og

boliger.

Strategi Byfunktion Transportadfeerd

Arb.pl. Bolig Samlet Bil Koll.tr Cykel
Kompark by-/Teetheds-strategi +4+ ++ - --- + +
Storby- / by-starrelses-strategi +4+ ++ - + +
Centrum-naerheds-strategi 0 +++ -- - + +
Bymidte-strategi SR + - + SR
Stations- neerheds-strategi ++4+ + 0 -- ++ 0

Tabellen viser, i hvilket omfang hver af
de 5 strategier pavirker transporten til
og fra hhv. sterre arbejdspladser og bo-
liger (s@jle 2 og 3), og pa hvilken made
strategien pavirker transportadfaerden,
om det er den samlede transport, der
pavirkes, eller om det er valg af trans-
portmiddel, der pavirkes (sgjle 4, 5, 6
og 7). +'er markerer positiv effekt, -'er
negativ effekt, O'er ingen effekt. Et ek-
sempel er stationsnaerhedsstrategien:

Sajle 2 viser, at det har meget stor trafi-
kal effekt at lokalisere starre kontor

effekten end en stationsnaerhedseffekt, idet det
primeert er andelen af busrejser, der stiger. Skal
flere gstjyske pendlere benytte kollektiv transport
frem for bil, forekommer der derfor at veere starre
potentialer i udbygning af letbanen i Aarhus-
omradet med en tilknyttet byudviklingsstrategi
baseret pa stationsneer lokalisering, end gget
regionaltogsdrift p& den @stjyske leengdebane.

arbejdspladser stationsneert i hoved-
stadsomradet. Sgjle 3 viser, at det ogsa
har trafikal effekt at lokalisere boliger
stationsneert, men ogsa at effekten er
mindre end for kontorarbejdspladser
(hhv. + og +++). Sgjle 4 viser, at stati-
onsneer lokalisering ingen effekt har pa
den samlede daglige transport, mens
sojle b viser, at strategien veesentligt
reducerer brugen af bil, sgjle 6 at den
veesentligt fremmer brugen af kollektiv
transport, mens sgjle 7 viser, at strategi-
en er neutral i forhold til brugen af cykel.

| Danmark har vi af gode grunde ikke erfaringer
med, hvorledes lokalisering af byfunktioner naer
en letbane vil pavirke transportadfeerden. Som
naevnt sgger vi pa Aalborg Universitet finansiering
til projekter, som grundigt skal belyse effekterne
af de kommende letbaner i hovedstadsomradet
og de starre provinsbyer, herunder afstandseffek-
ter af lokalisering af forskellige byfunktioner ved
forskellige typer af standningssteder pa de nye

letbaner. Umiddelbart m& man forvente, at der vil
vaere betydelige trafikale effekter af lokalisering
af byfunktioner naer den kommende letbane pa
Ring 3, idet denne har opkobling til de radiale S-
baner ved 6 knudepunktsstationer og forventes at
fa 5 minutters drift.

| Aarhus, Odense og Aalborg vil letbanerne be-
tjene en raekke strategisk meget vigtige rejse-
mal. Erfaringer fra udlandet viser, at der ogsa for
letbanerne i de starre provinshyer kan forventes
en skinneeffekt, og dermed en stationsnaerheds-
effekt, hvor nogle bilister fraveelger bilen til fordel
for den kollektive transport. Nielsen (2002) viser,
at der ingen sammenhang er inden for byomra-
det i Aalborg mellem brugen af bus og boligernes
lokalisering. | de perifere byomrader i Aalborg ses
denne sammenhang, mens der i Frederikshavn
hverken er sammenhang i de centrale eller de
perifere bydele (Neaess og Jensen, 2000).

Forskydningen af kontorbyggeriet til Kgbenhavns
Kommune betyder, at en starre andel af nybygge-
riet til kontorformal i hovedstadsomradet place-
res stationsneert inden for 600 m fra station. Uden
for centralkommunerne er det imidlertid fortsat
kun en tredjedel af de nybyggede kontoretage-
meter, som er opfert stationsneert (data kun frem
til 2011). Fa kommuner har en malrettet planleeg-
ning for udbygning af de stationsnaere kerneom-
rader, og der planlaegges ofte ud fra et overordnet
mal om starst muligt udbud af byggemuligheder
til kontorerhverv. Kgbenhavns Kommune har et
gkonomisk incitament til at understgtte investe-
ringerne i metroen, ligesom treengslen pa vejnet-
tet giver kommunen incitamenter til en relativ
stram stationsnaerhedspolitik. Traengslen er ogsa
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i vaekst omkring arbejdspladsomraderne i omeg-
nen. Mon ikke den stigende treengsel og kommu-
nernes gkonomiske engagement i den kommende
letbane pé Ring 3 tilsvarende vil @ge kommuner-
nes incitament til en strammere planlaegning for
stationsnaer lokalisering? Det vil veere gnskeligt,
om staten og kommunerne i hovedstadsomradet
ved kommende revisioner af Fingerplanen kunne
blive enige om en strammere udformning af stati-
onsnarhedspolitikken, sdledes som bl.a. Traeng-
selskommissionen (2013) anbefalede.

Med beslutning om at bygge et helt nyt regions-
hospital i Nordsjeelland var der en unik mulighed
for at sikre den bedst mulige tilgeengelighed for
de mange tusinde daglige brugere af hospitalet.
Hillergd Kommunes plan- og grundejerinteresser
talte imidlertid kraftigere end optimal regional
placering. Et svagt Miljgministerium gnskede
ikke at tage ansvar. Den naermeste indgang kom-
mer til at ligge 6 — 700 m fra stationen. Der er
ikke udsigt til en bymaessig bebyggelse mellem
station og hospital. Adgangsvejen er pa arki-
tekttegningerne udformet som en sti gennem
en skov! Afdelinger og funktioner kommer til at
ligge endnu lzengere fra stationen, ligesom det
vil veere tilfeeldet ved fremtidige udbygninger. |
Odense teenkes det kommende universitetsho-
spital og letbanen helt teet sammen, saledes at
letbanen lgber inde mellem hospitalets bygnin-
ger med forbindelsesgange tvaers over letbanen.

Virkemidler i nedevendigt samspil

Artiklen belyser 5 byudviklingsstrategier som bi-
drager til gran omstilling af vores mobilitet: Kom-
paktby- / funktionsteetheds-strategi, storby- /

bystarrelses-strategi, centrumnaerheds-strategi,
bymidte-strategi og stationsneaerheds-strategi.

Strategierne kan imidlertid ikke sta alene, men
skal spille sammen med andre virkemidler, hvis
vores transportadfeerd for alvor skal blive gran.
En vaesentlig pointe er imidlertid, at indretningen
af vores byer er et grundvilkar for anvendelse af
andre virkemidler, sdledes som det fremgar af py-
ramiden. De miljg- og klimavenlige transportmid-
ler — cykel, gang og kollektiv transport — stiller
andre krav til byernes indretning, end bilismen.
Det forudseetter en vis kompakthed eller punkt-
vis kompakthed for bade at kunne benytte cykel/
gang og for at understgtte passagergrundlaget i
investeringstunge kollektive banesystemer.

Blandt fagfolk er der bred enighed om, at karsels-
afgifter bliver ngdvendige, hvis vi skal imgdegé
storbyomréadernes traengselsproblemer og aendre
vores adfaerd, sa bilen primeert benyttes, hvor at-
traktive alternativer mangler. Men indfares kar-
selsafgifter uden at byen er gearet til alternativer
til bil, vil de blot veere en ekstra skat eller skabe
tab af mobilitet. Er byen imidlertid indrettet, sa
vores daglige rejsemal kan nas med cykel, gang
og kollektiv transport, vil karselsafgifter bidrage
til overflytning fra bil uden tab af mobilitet.

De 5 strategier har medvind i forhold til den ak-
tuelle urbanisering og de i de starre byer domi-
nerende markedskreefter (der findes ogsd mod-
satrettede markedskraefter). Skabelsen af den
gode by og en langtidsholdbar omstilling til grgn
mobilitet kan imidlertid ikke overlades til mar-
kedskreefterne alene. Planlaagningen ma hjelpe

Figur 5:Virkemidler i ngdvendigt
samspil (Hartoft-Nielsen, 2002 a).
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pa vej. Det geelder den kommunale planlaegning,
men en vigtig pointe er, at der i stigende grad
er behov for planlaegning, der taenker pa tveers
af kommunegranser. Det falles banesystem pa
tveers af kommunegraenserne er rygraden i ho-
vedstadsomradets planlaegning af byudvikling.
De kommende &rs udbygning med letbanesy-
stemer i og omkring de starste provinsbyer kan
vaere en gjenabner i forhold til behovet for felles
forpligtende byudviklingsstrategier, som gar pa
tveers af kommunegraenserne. m
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Fremtidens stationer

Af Mette Neimann

Udformningen af trafikterminaler og stationer har
altid handlet om at forene tekniske krav med en
passende arkitektonisk fremtoning og optimale
forhold for passagererne.

[ 1911 blev Kgbenhavns Hovedbanegard opfart -
et pragteksemplar af et jernbaneslot, der skulle
hylde teknologien og rejsen - og med arkitekten,
Heinrich Wencks egne ord skulle veere "pas-
sende for Danmark — for vort Lands Forhold og
dets Karakter". Det er godt 100 ar siden, hvor
man havde et andet forhold til det at rejse og til
de serviceydelser, der knyttede sig til rejsen. Den
nye hovedbanegard var eksempelvis udstyret
med barbersaloner, store ventesale og en enorm
ekspedition til rejsegods, altsd passagerernes
medbragte bagage.

Jernbanen fungerer i store treek p& samme made
som pa Heinrich Wencks tid, men vores opfattel-
se af, hvad der er en passende arkitektur og hvad
der hjaelper folk bedst muligt pa deres rejse, har
endret sig temmelig grundlaeggende.

| dag rejser vi let, og vi gar det hele tiden; det
offentlige transportnet er blevet uhyre fintmasket
og varieret, og det er en del af vores hverdagsru-
tine. | efterkrigstidens funktionsopdelte byer bor
vi ikke samme sted, som vi arbejder, sa vi pendler
til og fra arbejde og skole hver dag - til fods, pa
cykel, med bus, tog eller metro. P4 samme tid er
serviceniveauet blevet meget lavere, sé i dag er
vi selvhjulpne, individuelle, uafhaengige - og on-
line. Vi bringer sa at sige vores egen privatsfaere
med os rundt i det offentlige, rum og vi forventer,
at transportsystemerne passer til denne uafhaen-
gighed og til den mere flydende greense mellem
private og offentlige sfeerer.

Samtidig er vore byer under forandring. Vi vil
bruge byen til andet og mere end transport til og
fra bolig og arbejde, vi vil 0ogsa have det godt og
sjovt i vores byrum og vores gader. Vi vil have en
tilgeengelig, aben by med muligheder for samveer,
oplevelser og frie valg. Derfor skal vore trafikter-
minaler ikke vaere hgjtidelige eller monumentale
som Kgbenhavns Hovedbanegard, men tilgaenge-
lige, effektive, indbydende, overskuelige og fuldt
integreret i den omliggende by.

Flintholm Station - abenhed og vartegn
Flintholm Station blev til i 2004 som led i en plan
om at forbinde Metroen, Ringbanen og Frederiks-
sundbanens S-togs-linjer samt adskillige buslin-
jer i én stor station, der dengang forventedes at
udvikle sig til landets tredjestarste trafikknude-
punkt.

Stationen er placeret i Grgndalsparken pa
greensen mellem Kgbenhavn og Frederiksberg
Kommune. Pa Frederiksberg-siden 1& desuden
Flintholm, et industri-omrade under afvikling, og
stationens placering blev en kaerkommen mulig-
hed for at starte en ny udvikling af dette omrade.
Den arkitektoniske opgave var at skabe et sam-
menhangende, tilgengeligt og overskueligt
stationsomrade med én samlet identitet og med
adgang fra bade Kabenhavn- og Frederiksberg-
siden.

De tre linjer passerer omradet i forskellige ni-
veauer og i forskellige retninger, s& at 'pakke
dem ind" i en bygning var hverken hensigtsmaes-

» Flintholm Station. Foto: Gottlieb Paludan Architects
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A Ngrreport Station. Plantegning med menneskeflow. Gottlieb Paludan Architects/COBE.

sigt eller fremkommeligt. Lasningen blev at over-
daekke hele omradet med et 5.000 kvadratmeter
stort glastag og sdledes skabe et stort, overdaek-
ket uderum til stationens funktioner. Denne Igs-
ning medvirker til at skabe gode oversigtsforhold,
saledes at man altid, fra en hvilken som helst af
de tre linjer pa stedet, kan se de to andre. Taget
er samtidig, med sin starrelse og udformning,
blevet et markant vartegn for trafikknudepunktet
midt i Grandalsparkens langstrakte, grgnne for-
lgb.

Hvor togene tidligere krydsede Grgndalsparken
pa deemninger, blev der opfart dalbroer pa bro-
piller, hvilket er med til at gare stationsomradet
abent og skabe visuel og fysisk forbindelse med
omgivelserne.

Stationen fungerer bade som lokal station for det
stigende antal beboere, der ankommer til fods
og pa cykel, pendlere, der skal til og fra det nu
nasten feaerdigudviklede Flintholm-omrade og
som omstigningsstation mellem metro, S-tog og
busser.

Flintholm Station er séledes i hgj grad blevet
en effektiv 'trafikmaskine' med fokus p& kom-
binationen af forskellige transportformer, ny
sammenhang mellem to bydele og den fysiske

integration af komplekse topografiske forhold.
Den efterfglgende udvikling i Flintholm-omrédet,
lader ogsa til at bestyrke tesen om at velfunge-
rende infrastruktur i hgj grad er en forudseetning
for byudvikling.

Ngrreport Station - et abent byrum pa de
blede trafikanters preemisser

Efter 3 &rs byggearbejde blev den nye Ngrreport
Station indviet tidligt i 2015. Transformationen
af Danmarks travleste trafikknudepunkt er re-
sultatet af en international arkitektkonkurrence
i 2009, hvor indbudte arkitekter fik til opgave at
komme med forslag til en ny udformning af sta-
tionen, som kunne give mulighed for byliv og rum
til blgde trafikanter pa en helt anden made end
hidtil. Desuden skulle stationsomradet bindes
sammen med gagaderne i indre by og blive en
integreret del af byens rum.

Arbejdet med at designe den nye station tog ud-
gangspunkt i passagerflowet; hvordan beveeger
man sig mellem de tilstadende gader og nedgan-
gene til perronerne - de eneste tilbageveerende
spor af den tidligere station, der er bevaret pa
terreen? Studier af flowet var med til at tydelig-
gare det indlysende - at mennesker bevasger sig
til og fra stationen fra alle verdenshjgrner. Der er
naturligvis hovedfeerdselsarer som Kebmagerga-

de og Fiolstreede, men det samlede billede viste
stor spredning i, hvorfra pasagerer og forbipas-
serende ankommer til Narreport. Dette blev be-
stemmende for udformningen af den nye station,
som blev designet uden en traditionel stations-
bygning og uden en hovedindgang.

Den nye Ngrreport Station er udformet som et
abent og tilgaengeligt byrum med fodgaengere
og cyklister i centrum. Alle stationsfunktioner
er placeret i organisk formede elementer, hvis
udformning og decentrale lokalisering afspejler
brugernes feerdsel pa kryds og tveers mellem de
mange sidegader, trapper og fodgaengerovergan-
ge. | udformningen er der lagt vaegt pa at skabe
en stemning, som fortzeller om en levende og
dynamisk storby. Derfor er de mange parkerede
cykler heller ikke gemt veek; tveertimod viser pro-
jektet, at Kagbenhavn er stolt af at veere verdens
bedste cykelby.

Pladsens fa bygninger fremstéar helt i glas og med
afrundede former, der giver plads til menneske-
strgmmen og skaber et overskueligt og naturligt
flydende byrum uden bagsider og modhager. Der
er sdledes ikke nogen uforstyrrede kroge, hvor
man kan urinere, smide sin cykel eller gemme

> Ngrreport Station. Foto: Jens Lindhe
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A Byens Bro, Odense. Plantegning af broen med cykel- og gangflows

sig, hvilket er med til at ggre Nagrreport til et trygt
sted at feerdes for alle.

P& den nye station skulle antallet af cykelparke-
ringspladser mere end fordobles fra 900 til 2100.
De nye cykelparkeringspladser er udformet som
integrerede og ligevaerdige elementer pa pladsen
- ligesom bygningerne, er de formet organisk af
flowet og placeret decentralt pa pladsen. Cykel-
parkeringen er saledes sardeles synlig, men for
at bevare overskueligheden i byrummet, er par-
keringsfelterne seenket ca. 30 cm under niveauet
pa den omgivende plads. Dette er samtidig med
til at skabe en tydelig markering af parkeringsfel-
terne, uden brug af skilte og afmaerkninger. Som
det sidste led i indpasningen af de mange cyk-
ler, er der udviklet en ny type parkeringsstativ til
Ngrreport, som er mere pladsgkonomisk end de
stativer, som var tilgeengelige pd markedet.

Ngrreport har veeret gennem en transformation
fra trafikalt kaos til intuitiv orden i et byrum med
kvaliteter ud over de rent funktionelle Den nye
Ngrreport Station er séledes blevet et eksempel

pa en urban trafikterminal, der er helt integreret
i byens rum og udformet pé de blgde trafikanters
praemisser.

Byens Bro - et trafikalt vartegn for Odense

| Odense er de gamle havneomrader forladt af
industrien, og der skyder nye bolighyggerier, kul-
turinstitutioner og uddannelsessteder op. Men
jernbanen, der lgber gennem byen, har lenge
fungeret som en effektiv barriere mellem havnen
og byens centrum, og derfor besluttede man at
etablere en bro over banearealet. Broen skulle
skabe ny forbindelse for cyklister og fodgaengere
mellem by og havn og skulle samtidig give bru-
gerne en spektakuleer oplevelse og byen et nyt
vartegn. Desuden skulle den nye bro skabe bedre
adgangsforhold til stationen med direkte adgang
fra broen til perronerne.

Odense er en af Danmarks bedste cykelbyer med
et godt udbygget net af cykelstier, og det har
vaeret ambitionen at udforme broen som en di-
rekte forlaengelse af den eksisterende cykelinfra-

struktur. Derfor er broen egentlig designet som
to broer: En cykelbro, der tager udgangspunkt i
cyklisternes beveegelser og en gangbro, der er
optimeret med brede trapper til fodgeengere og
direkte adgang til perronerne. P4 midten over
sporene er de to broer samlet til én, mens de
skilles ad ved brofeesterne for at sikre den bedst
mulige 'landing’ for de to typer af brugere.

Den sydlige del af broen spaender over adskillige
jernbanespor, og her er der ikke mulighed for at
opsatte bropiller. Denne udfordring er udnyttet
til at skabe broens og byens nye vartegn - en 40
meter hgj pylon i poleret rustfrit stal, som bee-
rer 3 stalstag, der klarer baeringen af det lange
spaend.

Der er ikke tilfgjet nogen seerlige features for
at gare broen oplevelsesrig, tveertimod har det
veeret ambitionen at selve det dynamiske de-
sign med sine krumninger og stigninger i sig selv
kunne gare det til en oplevelse at krydse broen,

» Byens Bro, Odense. Foto: Lars Rolfsted Mortensen
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hvorfra der er mulighed for at fa et andet blik pa
sin by.

Udgangspunktet for broens udformning har sale-
des veeret de primaere funktioner, repraesenteret
ved funktion, flow og beveegelse. Samtidig har
broen udvidet byens rum og med enkle arkitek-
toniske midler skabt et nyt vartegn for Odense.
Broen inviterer til at veelge cyklen som transport-
middel og er med sin klare funktionalitet let at
bruge for alle blede trafikanter; togpassagerer
savel som dem der, har deres daglige vej til ar-
bejde, skole eller fritidsaktiviteter via broforbin-
delsen.

Den nye bro blev indviet i sommeren 2015 og
lader, her et halvt ar senere, til at opfylde sine
ambitioner som en ny multifunktionel forbindelse
i byen, der bade kan styrke byens forbindelser
og integrationen mellem cykel/gang-trafik og of-
fentlig transport.

Lethane pa Ring 3 - indpasning af en ny
transportform

Nye transportbehov er opstaet siden Fingerpla-
nens strategi for udvikling af hovedstadsregio-
nens byomrade, og derfor er 11 kebenhavnske
kommuner, Region Hovedstaden og Staten gdet
sammen om at anlaegge en lethane pa den ‘gam-
le' Ring 3-omfartsvej om Kgbenhavn.

Letbanen vil Igbe fra Ishgj i syd til Lundtofte i
Nord, og skal binde Kgbenhavns omegnskommu-
ner taettere sammen pa tveers af de eksisterende
S-togslinjer og danne grundlag for en fremtidig
udvikling og veekst i hovedstadsregionen. Glo-
strup, Lyngby, Buddinge, Herlev, Vallenshak
og Ishgj bliver nye store trafikknudepunkter for
letbane, busser samt regional- og S-tog. Det
forventes, at letbanen arligt vil have 13-14 mil-
lioner passagerer og passagertallet forventes at
stige til 17-18 millioner, efterhanden som byud-
viklingsomraderne udbygges. Designarbejdet
forventes at veere feerdigt i 2016 og de farste
letbanetog skal kare fra 2021.

Letbanen som transportform er bestemt af for-
stadsomradets 'mellemskala’, som groft sagt er
for teet til tog og for spredt til metro. Desuden
sikres fremkommeligheden, idet letbanen karer i
sit eget tracé, og den er sa stgjsvag, at den kan
indpasses i teet bebyggede omrader.

Den arkitektoniske og landskabsmaessige opga-
ve handler om at skabe et gennemgaende design
til de 28 stationer og det 28 km lange tracé, der
lgber gennem 8 beliggenhedskommuner. Hertil
kommer arkitektonisk udformning af tilhgrende
bygvaerker som kontrol- og vedligeholdelsescen-
ter, transformerbygninger og kerestrgmsmaster
samt design-guidelines for broer og tunneller
undervejs pa linjen.

Den formgivningsmaessige udfordring har veeret
at skabe et design, der giver letbanen en gen-
nemgdende og genkendelig identitet, og som
samtidig kan indpasses i mange forskellige typer
af by- og landskabsrum med meget forskellige

> Lethane pa Ring 3. Skitse af perrontype. Visualisering:
Gottlieb Paludan Architects
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adgangsforhold og passagergrundlag. Designar-
bejdet er derfor startet med en kortleegning af de
funktionsmaessige krav og de eksisterende by- og
landskabsrum. Herfra er sa udviklet typologier pa
stationer, stationsudstyr, kgretracéer, beplant-
ninger mv. ligesom hver enkelt station er blevet
placeret geometrisk i sin kontekst.

Formgivningsarbejdet er preeget af ambitionen
om at skabe et robust design - i alle ordets betyd-
ninger. Stationer og stoppesteder som disse er
udsat for stort dagligt slid og derfor skal materia-
ler, overflader og detaljer veere enkle og holdba-
re. Stationsdesignet skal desuden kunne fungere
i mange forskellige sammenhange - fra det mest
forstads-urbane til det decideret landlige - og vil
tilfgre veerdi og kvalitet ved at vaere afdempede
og modtagelige, snarere end opmerksomheds-
kreevende.

Stationerne skal desuden kunne holde i mange
ar, veere imgdekommende overfor forskellige
behov og starrelser over tid. Designet skal have
lang astetisk levetid, vaere selvforklarende og
intuitive at benytte og tilgeengelige for alle.

Fremtidens trafikterminaler som katalysa-
torer for baeredygtig byudvikling?

Samlet set peger vore aktuelle erfaringer fra
arbejdet med udformninger af trafikterminaler,
stationer og andre trafiklgsninger i retning af en
stgrre og starre integration med de omgivende
byer og landskaber, med andre transportfor-
mer og med de gvrige aktiviteter i vores hver-
dag. Integrationen med digitale platforme som
smartphones og indfarelsen af farerlgse trans-
portsystemer som den Kgbenhavnske metro er
nogle af de teknologiske indikatorer pa at inte-

grationen mellem transportsystemerne og vores
hverdagsliv bliver mere og mere 'seamless'.

Den fysiske udformning af trafikknudepunkterne
afspejler den samme udvikling; stationen skal
ikke veere ‘et andet sted' hvor du skal sparge om
lov eller har brug for hjeelp, den skal opleves som
en naturlig forlaengelse af byens rum og et at-
traktivt sted at opholde sig.

Og mens det er en gammel sandhed, at stationen
kommer farst og byen kommer bagefter, sa er det
i de senere ar blevet mere og mere tydeligt, at
man med den rette planleegning og udformning
af trafikknudepunkterne, ogsa har mulighed for
at leegge fundamentet for en mere grgn og bae-
redygtig byudvikling. Optimale forhold for kom-
binationsrejsende, gode cykel-parkeringsforhold,
tilgeengelighed for alle og smukke, attraktive
byrum kan veere med til at stimulere brugen af
baeredygtige transportformer.

For at opna dette, skal der naturligvis fokuseres
pa funktionaliteten, men ogsa pa det aestetiske,
pa oplevelsen og pa integrationen med byens gv-
rige rum. Attraktive og velfungerende trafiktermi-
naler kan bidrage til at brande offentlig transport
og cyklisme som fremtidens baeredygtige trans-
portformer. m
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> Ngrreport Station. Foto: Ole Malling
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Af Jens Kvorning

Stationer er nogle af de mest potente offentlige
rum, hvis man ser pd hvor mange mennesker
der passerer og bruger disse rum. Antropologen
Marc Augé indlemmede ganske vist stationer og
lufthavne i det han kaldte non-places, fordi man
kun passerer og ikke opholder sig i og indtager
rummet. Men spgrgsmalet er om denne katego-
risering er sarligt produktiv. Man kan i hvert fald
konstatere at selv pa en halvkold november-dag
er der en del mennesker, der faktisk opholder sig
pa Ngrreport: Alle baenke omkring udluftnings-
tarnene er optaget. Og der kan naeppe vaere tvivl
om, at det indtryk man far af stationen, selvom
man kun passerer igennem eller forbi den, har
stor indflydelse pa ens velbefindende og pa ens
opfattelse af hvad det er for en by man er i. Om
flowet forlgber effektivt, om rum og materialer
udstraler omhu og kvalitet, om farver og lys kan
indramme stemninger og afspejle tid, om sta-
tionen indtager en forstaelig rolle i konteksten.
Alt det betyder meget for ens videre faerd i byen
og for ens fornemmelse af byen som ramme om
dagliglivet.

Néar man skal vurdere en station, er det nok sar-
lig vigtigt at gare sig klart hvorfra man iagttager
den. Jeg bor og arbejder centralt i Kgbenhavn. Til
dagligt gar eller cykler jeg. For mig er steder som
Ngrreport derfor ikke steder som jeg dagligt pas-
serer igennem — det er steder jeg passerer forhi.
Det er forteetningspunkter i byen, hvor serlig
mange mennesker ankommer og fordeler sig ud

< Ngrreport Station. Foto: Jens Lindhe

i byen, og det pavirker byens rum pa en serlig
made i kraft af den intensitet disse stramme rum-
mer og skaber. Vurderingen vil derfor sandsynlig-
vis vaere anderledes, hvis den blev skrevet af en
person der dagligt passerer gennem stationerne.
Det der fanger min opmaerksomhed er, hvor godt
det lykkes at afvikle strammene i forhold til den
omgivende by — at det bade er effektivt og sker
pa en made, sa det bidrager til en opfattelse af
vitalitet, som igen pa en positiv made smitter af
pa de omkringliggende rum og bydele. Om der er
plads til de aktiviteter der knytter sig til denne
vitalitet, eller om det skaber ophobninger og kon-
flikter. Jeg er interesseret i hvilken atmosfaere
der skabes i samspillet mellem de teette stramme
og de mange aktiviteter de kalder pa, og i karak-
teren af de rum og bygninger, som servicerer
og kanaliserer disse stramme. Og sd er jeg in-
teresseret i hvordan stationsomradet optreeder i
en starre bymaessig kontekst - hvordan heenger
stationsomradet sammen med byen og hvordan
skiller det sig ud.

Ngrreport

Ngrreport er i dag den stgrste station i landet
malt efter persontal. Den vil miste sin farerposi-
tion ndr ringmetroen kommer i gang og fordeler
omstigningsmulighederne pa flere stationer, men
den vil stadig veere et af de mest personintensive
steder overhovedet.

Det betyder ogsa, at der her skal afvikles mange
forskellige aktiviteter pa et begreenset areal. Per-

sonstrgmme skal ledes til og fra, men det der for
alvor skaber problemer er hvorledes omstignin-
gen mellem cykel, tog, metro og bus kan afvikles,
sa det bade opleves effektivt for den enkelte og
bliver del af en rumlig helhed der er forstaelig,
afleeselig og smuk og dermed signalerer omhu
for byen som ramme om det falles. Det er ikke
nogen enkel optimeringsgvelse. De forskellige
hensyn er i en vis udstraekning modstridende.

Det var en given forudsaetning i konkurrencen om
Ngrreport station at al bil-trafikken skulle samles
i den ene side af gaderummet — mod Narrebro.
Dermed dannes en stor sammenhangende fod-
geengerflade som forbinder sig med middelal-
derbyen og de centrale gader pa streekningen fra
Ngrregade til Gothersgade.

P4 denne store sammenhangende flade valgte
vinderholdet s& at strukturere ved hjeelp af en
reekke organiske figurer, som opdeler fladen pd to
mader. Der er nedsaenkede omrader der definerer
cykelparkering, og sa er der en form for byggede
skyer, som rummer billetsalg og kiosker eller bare
star som dbne overdaekninger over nedgange til
perronerne.

Denne grundkomposition rummer store mulig-
heder for at organisere de mange funktioner og
flows, som stationsomradet bestar af. Sammen-
stillingen af disse organiske elementer kan diri-
gere og kanalisere mange forskellige fodgeenger-
forlgb og skabe mange forskellige underdelinger
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af det store rum. Qg figuremnes retningslgshed
gar at hele omradet fremstar med en klar egenart
og helhed og bevarer sin karakter af et seerligt
rum mellem middelalderbyen og voldkvartererne.
Det er ikke noget der enten bygger sig pa middel-
alderbyen eller traekker voldkvarterernes teettere
pa middelalderbyen.

Selvom det er et meget sikkert opleeg, er det ty-
deligt at det har veeret sveert at finde balancen
mellem at skaffe mange cykelparkeringer teet pa
nedgangene til togene, at sikre komfortable og
velplacerede fodgaengerpassager og skabe plads
til omstigningen til busser.

| yderenderne mod Ngrregade og Gothersgade og
mod syd, mod Middelalderbyen, lykkes det fint.
Der er et bredt og komfortabelt fodgaengerstrag
langs med middelalderbyens facade. Nar man
gar ad dette strgg dbner der sig hyppigt diago-
nale forbindelser over mod den anden side. Disse
forbindelser er ikke kun vigtige som faerdselsmu-
ligheder, de er ogsa vigtige for at fastholde opfat-
telsen af, at der er skabt et sammenhangende
felt der spaender ud mellem Middelalderbyen og
Voldkvartererne.  Set fra fodgeengerpromena-
den langs Middelalderbyen fremstér grundideen
ogsa meget klar: De store organisk formede tage
forskyder sig pa en elegant made, anslar en fin
rytmen og antyder flydende underdelinger af
rummet. Der er kun en indvending: Det virker som
et brud pa grundideen, at et af de store tage er

hoppet over pa den anden side af Gothersgade,
hvor byrummet skifter fuldstaendig karakter og
danner en anderledes rumlig kontekst.

Den balance mellem ger og tvaerforbindelser, der
er sa vigtig for at fastholde ideen og helheden,
svaekkes imidlertid nar man kommer til midter-
feltet ved Frederiksborggade. Her skal de starste
stramme til og fra stationen afvikles, samtidig
med at de gennemgaende strgmme der kommer
fra eller skal til Ngrrebro skal modtages og afvik-
les pa en veerdig made. Men lige netop her er der
placeret den starste og mest uigennemtraengelig
‘cykel-g" som bade visuelt og reelt opleves som
en barriere. Det forstaerkes sa af at cyklisternes
netop her parkerer masser af cykler udenfor de
definerede ger og dermed ggr den meget store
g endnu stgrre. Og overfyldningen i midterfeltet
forstaerkes endnu engang af at der er givet tilla-
delse til at placere bade en pglsevogn og en an-
den meget stor salgsbod her, sa den fornemmel-
se af dbenhed, overskuelighed og valgfrihed mht.
til retning der skulle opleves, ndr man kommer ud
fra middelalderbyen ad Frederiksborggade aflg-
ses af en oplevelse af sammentraengthed og rod,
som nasten minder om de gode gamle dage.

Hvis man beveaeger sig pa Narrebro-siden af Sta-
tionsomradet, fremstar helheden mere klemt og
knap s& overbevisende. De store tage fremstar
ikke lzengere som organiske former, som forsky-
der sig, men som figurere der danner en lige linje

mod trafikgaden og omstigningen til busserne.
Og omstigningen til busserne er ogsa blevet tem-
melig treengt med smalle fortove pa begge sider.
Her bliver det meget klart at der er konkurrence
om pladsen, og at det er sydsiden mod Middelal-
derbyer der er blevet prioriteret.

Det er maske et fornuftigt valg i betragtning af at
Frederiksborggade allerede er blevet meget pres-
set og opdelt af Metroens lange, barske halvmur.

Den bymeessige kontekst

Det kan vaere fristende at se pa en anden, nyere
station, som optreeder i en afggrende anderledes
bymaessige kontekst, for pa den made at tydelig-
gare nogle af de seerlige betingelser der gaelder
pa Narreport. Jeg vil derfor ogsa kigge pa Flint-
holm Station.

Ngrreport og Flintholm optreeder i meget forskel-
lige bymaessige kontekster og nogle af de rumlige
problemstillinger, der knytter sig til at organisere
en station, optraeder som en art positiv-negativ
billede, nar man sammenligner de to stationer.
Narreport artikulerer forteetningen af de mange
mennesker og aktiviteter i et rum der dbner sig
i forhold til omgivelserne. Man kommer frem til
Ngrreport gennem lukkede gadeforlgb og s& ab-
ner byen sig i et starre rum, der hvor de mange
stromme skal samles og fordeles og stgttes af
forskellige servicebygninger.

Flinthold fremstar modsat - som en bygnings-
maessig forteetning i et abent forstandslandskab.



En stor dben konstruktion der treeder frem, hee-
ver sig over det omgivende bylandskab og samler
alle funktioner under det store transparente tag.

Pa Narreport foregar en vaesentlig del af sta-
tionens logistik skjult under jorden. Man ser en
masse mennesker komme op fra undergrunden,
men man ved ikke hvilke tog der karer under jor-
den.

Ved Flintholm er alle funktioner og al logistik syn-
lig og arkitektonisk eksponeret og fortolket. Man
kan i et blik se alle S-tog og metrotog, busser, cy-
kel og bilparkering, kiosker og gangforbindelser.
Flintholm passeres af betydeligt feerre menne-
sker end Narreport, men den er ikke desto min-
dre et meget vigtigt omstigningspunkt mellem 2
S-togs-linjer, metroen og mange buslinjer.

Stationen er vigtig som et eksempel pa et ef-
fektivt og komfortabelt omstigningspunkt, som i
kraft af sine velorganiserede flows, sin overskue-
lighed og formgivning @ger attraktiviteten af den
kollektive transport. Men Flintholm er ogsa vigtig
som eksempel pd stationen, som et lokalt fortaet-
ningspunkt med kapacitet til at markere noget
feelles og satte omdannelsesprocesser i gang i
de tilstgdende kvarterer. Det er lykkedes at koble
det nye kvarter pd den gamle gasvaerksgrund
sammen med stationen, saledes at stationen fra
den ene siden fremstéar som en fortaetning og et

orienteringspunkt i forstadslandskabet og fra den
anden side fremstar som en fortsaettelse af den
teettere by.

Det er oplagt at Ngrreport ogsa indgar som del
af byens dynamik og tager del i nogle stagrre om-
dannelsesprocesser, som omfatter Torvehallerne
og Israels Plads. Som naevnt kobler stationen
sig fint sammen med disse omdannelsesprojek-
ter, hvis man passerer i Fiolstraede linjen, mens
madet med Frederiksborggadelinjen er mere pro-
blematisk i kraft af Metroens lange og uskgnne
lysnedtag.

A Flintholm Station. Foto: Gottlieb Paludan Architects

Men ikke desto mindre fremstdr det nye Nar-
report ogsa som klar markering af et vigtigt og
dynamisk sted i byen. Iseer om aftenen tegner de
lysende udluftningstarne og de nedefra belyste
organiske tagformer billedet af et helt seerligt
sted. m

Om forfatteren

Jens Kvorning er arkitekt, professor og centerle-
der pad Kunstakademiets Arkitektskole.
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Mobilitetsforskning

By, bevaegelse og planlagning

Hverdagens mobilitetsrum og landskaber
rummer store potentialer til en forbedret
byplanleegning der gar pé tveers af fagdisci-
pliner og forvaltningssiloer. Med den nye
mobilitetsforskning som optik ser vi at mo-
biliteten og dens steder er meget mere end
blot beveegelser mellem A og B!

Af Ole B. Jensen, Simon Wind & Ditte Bendix Lanng

Indledning

Den nutidige by kan karakteriseres ved tre hoved-
tendenser: For det farste er byen faldet ud over
kommunegraensen! Det betyder for det andet at
vi skal tanke i relationelle bymgnstre. Med an-
dre ord, at alle byer, store som sma, skal forstds
via deres indbyrdes relationer. Dette leder til den
tredje pointe, nemlig at grundpulsen i denne nu-
tidige bymaessighed er en omfattende mobilitet!
Forskningsmaessigt leder dette til en udfordring
for den transportforskning der er optaget af be-
veegelsen af varer, folk, karetgjer og information
fra A til B. Derfor er den nye mobilitetsforskning
relevant. Denne har som motto at “mobilitet er
mere end A til B” og den sparger tveerfagligt
ind til, hvordan mobiliteten definerer hvem vi er,
hvordan vi omgas andre, og hvordan vi opfatter
den fysiske verden. Ydermere leder den til at
se pa de transitomrader og infrastrukturer, som
vi ofte ikke skeenker en tanke som vigtige hver-
dagslivsrum. De er scenerne for “mere end A til
B” da vi jo ikke er "sldet fra” undervejs! Teenk
eksempelvis pad hvordan pendling kobles med
boglaesning, meditation, arbejde, motion og so-
ciale netvaerk alt efter hvilken transportmade vi

kigger pa. Den forskning der bedrives ved Center
for Mobilitet og Urbane Studier (C-MUS) ved Aal-
borg universitet er konkret og ser pa hverdagens
mobile situationer og de rum som danner scenen
herfor. Det kan eksempelvis vaere motorveje el-
ler ventesale. Disse rummer potentialer for nye
services, nye oplevelser eller nye méder at orga-
niseres pa. Men disse potentialer kan vi ikke se
hvis vi ikke “leerer at se” det velkendte pd nye
mader. Det er der mobilitetsforskningen kommer
pa banen med teorier, begreber og metoder der
afslgrer nye muligheder i det velkendte. | denne
artikel vil vi kort preesentere den sakaldte “mo-
bilitetsvending” samt det specifikke arbejde med
at dreje denne mod byplanlaegning, urban design
og mobilitet. Endelig vil vi pege frem mod de per-
spektiver vi ser for det fremtidige arbejde med
mobilitetsdesign og byplanlaegning.

Mobilitetsvendingen — et nyt blik pa en vel-
kendt verden

At overbevise laesere af BYPLAN om, at mobilitet
og bevaegelse er en central del af nutidig bymaes-
sighed burde ikke veere sveert, endsige noget vi
skal bruge meget tid pa. De fleste erfarer dagligt



transformationen i infrastrukturer, teknologier og
mobilitetsformer der far keretgjer, varer, menne-
sker, informationer og data til at cirkulere med en
ikke farst set intensitet. Samtidig er der en raekke
miljgmeessige og sociale konsekvenser som den
intensiverede mobilitet skaber i sit kalvand. Alt
sammen forhold som gar mobiliteten til et hgjak-
tuelt byplanmaessigt tema.

Gennem de sidste 10-15 ar har seerlig samfunds-
videnskaberne inden for geografi, sociologi og
antropologi indkredset disse forandringsdynamik-
ker. Mest specifik kommer dette til udtryk i den
sakaldte nye "mobilitetsvending” (se Adey m.fl.
2015; Cresswell 2006; Urry 2007; Vannini 2010).
Hvis man meget kort skal sige noget om hvad der
ger denne tilgang speciel er det, det forhold, at
man nok studerer ovennzvnte bevaegelser. Men
i modsaetning til eksempelvis transportforskning,
interesserer mobilitetsforskningen sig for de so-
ciale og kulturelle konsekvenser af denne inten-
siverede mobilitet. Sagt lidt slagordsagtigt, sa
er mobilitetsvendingen optaget af at mobilitet er
“mere end A til B” beveegelser. Vi studerer med
andre ord mobilitetens “mere end... “ effekter

STAGING FROM ABOVE BY
PLANNING, DESIGN, REGULATIONS
AND INSTITUTIONS

%ﬁ%é =T

Physical Settings,
Material Spaces and Design

MOBILITIES

IN SITU

Embodied

- Performances
Interactions

STAGING FROM BELOW BY
CONSOCIATES IN INTERACTION AND
INDIVIDUAL PERFORMANCES OF
MOBILE SELF PRESENTATION

A Billede 1: Mobilitetens iscenesettelse (Jensen 2013, s. 6)
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inden for allehdnde samfundsdimensioner (se
fx Wind 2014). Heriblandt naturligvis ogsa by-
planlaegning, urban design og arkitektur som er
de fysiske scener for mobilitet i hverdagslivet. Et
af de kritiske potentialer som mobilitetsvendin-
gen deler med visse byplan- og arkitekturfaglige
diskurser er arbejdet med at afvise de “moralske
geografier” (Cresswell 2006) som pa forhand
miskender hverdagens infrastrukturelle landska-
ber og mobilitetssystemer som vaerende “ikke-
steder” (Auge 1995). Som Dahl (2008) papeger,
eksisterer der en agtveerdighedens geografi, som
overser at de livsrum vi befinder os i nar vi er i
“transportdanmark “ enten er mere end instru-
mentelle logistik systemer eller maske endda er
svangre med potentialer for nye oplevelser, ser-
vices eller interaktioner. Noget man er blind for
hvis man kun ser mobiliteten og dens landskaber
som “A til B" bevaegelser.

Som en del af mobilitetsvendingen har vi i Cen-
ter for Mobilitet og Urbane Studier (C-MUS) ved
Aalborg Universitet arbejdet med en sarlig optik
pa disse faenomener. Vi kalder den en “situatio-
nel mobilitetsanalyse” og den er beskrevet mere
detaljeret flere steder. (Jensen 2013, 2014 er

traditionelle akademiske referencer men teorien
findes ogsa beskrevet i laagmandstermer i kilden;
Jensen 2015a). Kort fortalt tager analyseoptikken
udgangspunkt i den konkrete mobile situation
(billede 1).

Som for eksempel at kare pa arbejde med skif-
tende transportmidler. En mobil hverdagssitua-
tion lader sig efter modellen opdele i en fysisk
dimension, en social dimension og en kropslig
dimension. Sagt anderledes, sa finder en mo-
bil situation sted. Den er udtryk for interaktion
(omhandlende med- eller modtrafikanter), og en-
deligt er den altid kropsligt udfart med alt hvad
det indebarer omkring kropslige muligheder,
begraensninger og sansninger. Endvidere tager
modellen en teater metafor som optik og anskuer
de mobile situationer som iscenesatte. Enten
“fra oven “ gennem planleegning, regulering og
design. Eller “fra neden” gennem menneskers
valg og motiverede handlinger. Spaendt ud mel-
lem iscenesattelse fra oven og fra neden og in-
den for de tre temaer af den fysiske, sociale og
kropslige verden, giver teorien om “mobilitetens
iscenesattelse” en operationel analyseramme,

=10

TRAFFIC ARCHITECTURE

TRAFFIC ARCHITECTURE
(Buchanan 39k3)
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A Billede 2: Fra Trafikarkitektur til mobilitetsdesign (kilde:
C-MUS)



som er afpravet i flere forskellige sammenhange
(Jensen 2014).

Mobilitetsdesign

Inden for de sidste 3-5 ar har dette arbejde med
situationel mobilitetsanalyse taget en drejning
i retningen af at fokusere mere pa arkitektur og
design (se fx Lanng 2015). For kort at forklare ra-
tionalet og ideen bag dette koncept gar vi lige
tilbage til Colin Buchanans bergmte rapport
“Traffic in Towns” fra 1963 (Buchanan 1963).
Heri argumenterede han for, at et af problemerne
med bilens dominans over byen var at trafik og
arkitektur var adskilte domasner uden dialog. Han
foreslog en ny optik; “trafikarkitektur”. Som be-
kendt blev denne vision aldrig realiseret. Men vi
star i dag i en parallel situation hvor vi dog som
forklaret ovenfor ikke taler om trafik eller trans-
port, men derimod om mobilitet. Ligeledes er vi
interesserede i det som muligger mobile situa-
tioner, hvorfor vi ma anvende det bredere begreb
“design”. | denne optik daekker designbegrebet
0gsa byplanlagning og bydesign savel som det
eksempelvis deekker de moderne netveerkstek-
nologier som i stigende grad muligger vores

hverdagsmobilitet (ex. smart phones med apps).
Kort sagt, sa er mobilitetsdesign studiet af de de-
signmaessige beslutninger og interventioner som
muligger mobile situationer (billede 2)

Ud over at vi anvender den farnaevnte mobili-
tetstaenkning pa mobile situationer gar vi aktiv i
dialog med design og arkitektur. Dette sker bade
metodisk hvor vi anvender "designertankning”.
Hermed mener vi en praksis- og interventions-
orienteret tilgang der bade rummer konkrete
forslag til problemlgsninger, sdvel som den rum-
mer et steerkt kreativt og utopisk element. Som
designere (bredt forstaet) ser vi pa de steder hvor
mobiliteten er iscenesat og stiller skarpt pa bade
problemer og potentialer. Endvidere rummer mo-
bilitetsdesign forskningsstrategien en to-trins
model: Trin et kalder vi "at leere at se” og trin to
“invitation til handling”. Hermed mener vi, at vi
pa det farste trin “leerer” at se mobilitetslandska-
bernes nye muligheder og potentialer. Med trin
to er vi i dialog dels med professionelle i byplan-
praksis, men ogsa med borgere omkring involve-
ring og “med-design”. Potentialet i eksempelvis
at re-designe en p-plads eller en tunnel som

almindeligvis anses for at vaere et ikke-sted er
saledes at man kan bruge mobilitetsdesign som
en teknik til at vise “usynlige” potentialer gen-
nem at “laere at se” det velkendte pa nye mader.
Endvidere er “invitationen til handling” ikke bare
en borgerinddragelse eller en tveerprofessionel
anledning, den er ogsa et mulighedsrum for at
iscenesette byens mangfoldige brugergrupper.
Fremfor at se byen som en stor og ensartet of-
fentlig sfeere, skal man forstad de mange og he-
terogene identiteter og grupperinger. At bringe
disse til en samtale omkring en ny oplevelse af
eksempelvis en infrastruktur eller et transitrum
fjerner ikke de iboende modsastninger og konflik-
ter, men den muligger en fredelig sameksistens
af uenighed. En sadan politisering af mobilitets-
landskaberne er en uudnyttet ressource som trin
to i mobilitetsdesignstrategien muliggar.

Perspektiver for byplanlaegningen

Det netop gennemgdede arbejde er afrappor-
teret i diverse akademiske kanaler hvilket den
interesserede laeser kan forfglge ved at se pa kil-
derne i litteraturlisten. Men arbejdet trykpraves
0gsa lgbende i vores eksterne samarbejde med
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kommuner, tegnestuer og radgivende ingenigr-
firmaer. Her vil vi seerligt naevne tre eksempler
pa hvordan vi forsgger at fa forskningen i mo-
bilitetsdesign “ud at ga”. For det farste har vi i
mobilitetsdesigngruppen formaliseret et samar-
bejde med Aalborg Kommune omkring gensidige
mgder og orientering om projekter der lader sig
tematisere som mobilitetsdesign. Der afholdes
i den sammenhaeng 3-4 arlige mgder mellem
forvaltning og universitet. At dette arbejde har
bevagenhed pa hgjeste niveau i forvaltningen
dokumenteres af, at Stadsarkitekten for Aalborg
Kommune deltager i disse mgder. Derneest har vi
afholdt en raekke workshops med Danske kom-
muner om mobilitetsdesign. | artiklen andetsteds
i dette nummer af BYPLAN vil vi rapportere fra
en mobilitetsdesign workshop vi har afholdt i
samarbejde med Vejle Kommune med fokus pa
omdannelse af stationsomradet. Men vi har ogsa
haft andre kommunale samarbejder som eksem-
pelvis en praesentation af mobilitetsdesign for
Kgbenhavns Kommune og et samarbejde med
kommunerne pa Djurs i forbindelse med den nye
mobilitetsstrategi for Djurs. Endelig gennemfarer
vi en mobilitetsdesign workshop i samarbejde

med Dansk Byplanlaboratorium i december 2015.
Vi kunne fortsette listen, men det burde veere
klart fra ovenstaende, at vi leegger os i selen for
at samarbejde med eksterne parter om denne
forskning. Her ser vi at mobilitetsbegrebet invite-
rer til en tveerfaglig og tveerforvaltningsmaessig
diskussion af bevaegelsen i byen og byens rum.
Pa den akademiske side er mobilitetsanalyse og
teori med til at af-naturalisere og genbeskrive
det vi tror vi allerede kender. Pa det praktiske ni-
veau er mobilitetsdesign en invitation til dialog
pa tveers af faggraenser og forvaltningssiloer.

Vi skal med andre ord have et nyt og mere fint-
masket sprog for hverdagslivets mobiliteter. Lidt
ligesom Inuit kulturen beskrevet i Peter Haegs ro-
man “Frk. Smillas fornemmelse for sne”. En gen-
nemsnitlig dansker har maske begreber for tre
slags sne (hard, t@ og sjap) mens en Inuit har et
sofistikeret begrebsapparat for sne med adskil-
lige kategorier og underbegreber. Det handler om
menneskets indpasning i sit miljg og sit habitat.
Som Inuitten lever i polar gkologier, lever nuti-
dens menneske i netvaerkshyens mobilitetsland-
skaber og disse infrastrukturlandskaber er vores

habitat! Mobilitetsforskningens rolle er dels at
bidrage til en bedre forstaelse af, hvordan bor-
gere oplever byen og det bebyggede miljg, dels
at skabe redskaber til bedre at kunne tale om at
@ndre det byggede miljg. Man skal jo have et
sprog for at kunne pege pa problemer og poten-
tialer, for dermed at kunne forandre verden. Husk
pé at vi ikke oplever verden i hverken akademi-
ske discipliner eller forvaltningsressort omrader.
Vi lever i den mobile situation. Derfor skal vi lave
situationel og etnografisk viden i gjenhgjde med
det mobile menneske til supplement af den ag-
gregerede og kvantitative modelviden, som sty-
rer det meste af dagens politik og planleegning!
Vi skal med andre ord blive bedre til at forsta den
upaagtede betydning af hverdagsmobilitet i den
greenselgse bys mobilitetslandskaber.

Studiet af hverdagslivets mobiliteter viser ek-
sempelvis, at en motorvej, der ofte kaldes et
"ikke-sted” uden vaesentlig astetisk og social
veerdi, faktisk er et rigt interaktionsrum (Jensen
2014). Hverdagslivet pa motorvejen i netveerks-
byen er en lige sa vaesentlig dimension som by-
ernes torve og pladser. Vi mangler en byplanleeg-
ning der er sensitiv over for det mobile og levede



hverdagsliv og de mange “sma situationer” som
tilsammen danner de offentlige interaktionsrum.
Mobilitetsvendingen generelt, og mobilitetsde-
sign specifikt rummer potentialet til en sadan
genbeskrivelse og mobilisering. m

Se mere information om mobilitetsforskning og
mobilitetsdesign pa Centre for Mobilities and Ur-
ban Studies (C-MUS): http://www.c-mus.aau.dk

Om forfatterne

Artiklen er udarbejdet af Professor Ole B. Jensen,
Adjunkt Simon Wind og Forskningsassistent Ditte
Bendix Lanng, alle fra Mobilitetsdesigngruppen
ved Center for Mobilitet og Urbane Studier (C-
MUS) ved Aalborg Universitet.
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Meget mere end et parkeringshus

Mobilitetsdesign i praksis - et eksempel fra Vejle stationsomrade

Stationsomrader er vigtige knudepunk-
ter i vore byer. Ofte rummer de med de-
res centrale placering og daglige stram
af mennesker et stort byudviklings-
maessigt potentiale. Med seerligt fokus
pa dette har Vejle Kommune sammen
med forskere fra Center for Mobilitet
og Urbane Studier, Aalborg Universitet,
inddraget arkitekter og ingeniarer i en
tveerfaglig mobilitetsworkshop om ud-
viklingen af Vejles f fremtidige stations-
omrade.

Af Ditte Bendix Lanng, Simon Wind og
Ole B. Jensen

Et p-hus som en betydelig del af Vejle bys
udvikling

“Opgaven er ikke bare at lave et p-hus. Det er
potentielt noget, der kan veere med til at under-
statte og sette retning for en fremtidig udvikling
for hele Vejle by. ” Sédan siger byplanleegger og
arkitekt Jakob @stergaard fra Vejle Kommune om
startskuddet til en tvaerfaglig proces med mobili-
tet, strategisk byudvikling, og et konkret projekt
for et parkeringshus i Vejles stationsomrade.

Med udgangspunkt i mobilitetsdesign, som vi
har introduceret i den foregdende artikel, vil vi
i denne artikel pege pa et aktuelt eksempel, som
kan gare os klogere pa nogle af ngglepunkterne
i mobilitetsdesign; en workshop afholdt af Vejle
Kommune i juni 2015. Workshoppen omhandlede
Vejles centralt beliggende stationsomrade (bil-
lede 1). Kommunens formdl med workshoppen
var at igangsaette et malrettet og nytaenkende
arbejde med en udviklingsplan for byens centrale
stationsomrade som et attraktivt fremtidigt knu-
depunkt for beveegelse. Stationsomradet er i dag
et funktionelt trafikalt knudepunkt, som mange
mennesker feerdes igennem. Over to intense
dage blev omradets potentialer og problemer un-
derkastet en grundig analyse med det fremadret-
tede perspektiv at skabe en robust og visionaer
udviklingsplan.

Med forankring i vores forskning i Center for
Mobilitet og Urbane Studier (C-MUS) pa Aalborg
Universitet blev dette arbejde sat i mobilitets-
perspektiv. Livet leves ikke kun pa de destinatio-
ner vi rejser fra og til, men ogsé undervejs, og
mobilitet skal derfor forstds som “mere end fra
A til B”. De steder, som danner scener for hver-
dagsmobilitet, har potentiale til at tilbyde andet
og mere end at veere funktionelle “transportma-
skiner”. Eksempelvis kan en almindelig parke-
ringsplads fungere som et vigtigt offentligt rum,
hvor sociale og sanselige situationer udspiller sig
inden for de tilsyneladende trivielle hverdagsbe-
vaegelser (Lanng 2015). Og en letbane er ikke blot
en fysisk infrastruktur, men ogsa et kulturelt og
socialt rum, samt en potentiel strategisk dynamo
for byudvikling, investeringer, oplevelser og byliv
(Olesen 2014). Forskning i mobilitet gennem de
seneste 10 ar inden for den nye "mobilitetsven-
ding” viser, at mobiliteten pavirker vores identi-
tet, sociale netvaerk og vores opfattelse af den
fysiske omverden (Jensen 2013). Mennesker un-
dervejs er ikke partikler, der blot skubbes rundt i
transportsystemer. Vi dannes i de rum, vi lever i,
og den nutidige bys udstrakte mobilitetslandska-
ber og -systemer er i stigende grad scenen for
denne dannelse. Det betyder, at der er potentia-

» Billede 1: Vejle stationsomrade. Copyright: Vejle Kommune
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4

En workshopdeltager reformulerede spontant og humoristisk Vejles

tidligere slogan, "Vejle skal kunne ses fra manen" med: "Hvad hvis

man kunne se Vejle fra stationen?".

ler i at betragte infrastrukturernes rum som “sce-
ner for liv". Seerligt interessant og udfordrende
bliver det, nér “"by” og “transport” og forskellige
mobilitetsformer (fx gang, cykel, bus, tog, bil) mg-
des i vigtige knudepunkter, som det er tilfeeldet i
Vejles stationsomrade.

Tveerfaglig ekspertise i workshoppen
Tveerfaglighed spiller en serlig rolle i arbejdet
med mobilitetsdesign. Den komplekse by- og tra-
fiksituation i og omkring Vejle Station lader sig
ikke indfange og behandle fra et enkelt perspek-
tiv. Som den amerikanske arkitekt og professor
Stan Allen har udtrykt det, er der behov for “en
ny made at tenke pa, der dbner for design af
infrastruktur, som ikke blot et spargsmal om at
leve op til minimale ingenigrtekniske standarder,
men som er i stand til at udlgse komplekse og
uforudsigelige urbane effekter, der raekker forbi
deres designede kapacitet” (Allen 2010, s. 39,
vores oversattelse).

Deltagere i processen

For at imgdekomme den tveergdende udfordring
blev der i workshoppens todages forlgh involve-
ret ngglepersoner med forskellige kompetencer.
Deltagerne blev fordelt pa to tveerfaglige hold.
Fra Vejle Kommune deltog planlaeggere med lo-
kalviden og indsigt i kommunens strategiske ud-

vikling. Trafikingenigrer fra Rambgll deltog med
trafikteknisk fagkyndighed. Arkitekter fra tegne-
stuerne Effekt og Tredje Natur deltog med by-
designkompetencer og gjnene rettet mod udvik-
lingspotentialet. Igennem to kritik-runder deltog
Vejle Kommunes tekniske direktar og kommunal-
direkter med tvaergaende indsigt i fagomraderne
og de lokale politiske stramme. Endelig deltog vi
selv med den forskningsbaserede mobilitetsvi-
den. Jakob @stergaard fra Vejle Kommune ople-
vede det tveerfaglige feelles “rum”, der blev skabt
under workshoppen, som udbytterigt. Forskellen
fra den traditionelle tilgang, hvor kommunen
stiller en praedefineret opgave, der skal lgses af
ingenigrerne, var til at tage og fgle pa. Her sad
de tekniske eksperter med i brainstormen, deltog
i diskussioner om de bystrategiske overvejelser
og madte arkitekternes begreber og forestillinger
om fremtidens bykvalitet direkte. Ingenigrernes
begejstring og “ja, og“-tilgang var et ekstra po-
sitivt element i processen, synes Jakob @sterga-
ard, som selv har en arkitektfaglig baggrund.

Mobilitet rummer mange vidensfelter

Den seneste forskning inden for mobilitetsven-
dingen er netop tveerfaglig og rummer arkitektur,
byplanleegning, ekonomi, etnografi, kulturana-
lyse, ingenigrvidenskab og service design for blot

at navne nogle. | vores arbejde med mobilitets-
design fokuserer vi pa de konkrete rammer og
situationer, som mobiliteten skabes i. Det kan fx
vaere ankomsten til Vejle med toget (billede 2). Til
s&dan en "mobil situation” stiller vi det umiddel-
bart enkle spargsmal: Hvad muligger denne situ-
ation? Svaret pa spgrgsmalet er alt andet end en-
kelt og skal findes i en sammenfgjning af mange
forskellige materielle og immaterielle elementer,
som reekker ud over de umiddelbare arkitektoni-
ske og tekniske rammer til de sociale, kulturelle,
politiske, gkonomiske, og affektive formationer,
som Vejle Station er indskrevet i og indvirker pa.
En workshopdeltager reformulerede spontant og
humoristisk Vejles tidligere slogan, “Vejle skal
kunne ses fra manen” med: “Hvad hvis man kun-
ne se Vejle fra stationen? “. Disse ord peger pa,
at identitet og branding er noget af det, der haen-
ger sammen med mobiliteten, skant det maske
ofte er mindre synligt. Arkitekter og forskere Ka-
trina Stoll og Scott Lloyd formulerer det sdledes:
“Reekkevidden af infrastrukturerne er sé stor, at
den straekker sig pa tveers af mange domaener og
lag. Arkitekters evne til at omdanne momenter i
infrastrukturnettet er en mulighed for at gentaen-
ke det usynlige” (2010, s.7, vores oversettelse).
En “mobiliseret” optik pa Vejle stationsomrade
omfatter derfor at arbejde med lokaliteten som
mere end en fysisk infrastruktur, og at se ud over



A Billede 2: Ankomst til Vejle med tog. Foto: Ditte Bendix
Lanng

de umiddelbare tekniske behov, krav, barrierer og
gnsker. Dette understreger netop behovet for at
involvere adskillige og forskellige fagligheder,
der er relevante for at komme frem til effektive
og sikre mobilitetslgsninger, som samtidig spiller
sammen med byens identitet, brug, tilblivelse og
forandring i bredeste forstand.

Fra transport til mobilitet

En traditionel transportoptik fokuserer pa effektiv
og sikker trafikafvikling. Det i sig selv vil vi ikke
anfaegte, men vi bar udforske mulighederne for
at fa meget mere ud af vores infrastrukturer. En
af de centrale udfordringer i byplanlaegning og
urban design er handtering af fysisk udvikling
og omdannelse i stadigt voksende urbaniserede

omrader, herunder at finde lgsninger pa urbane
problematikker som “sprawl”, stedlgshed og tab
af offentligt liv (Loukaitou-Sideris 2012). | seer-
lig grad peges der pa, at den modernistiske arv,
idealet om den funktionalistiske, funktionsdelte
by samt bilismens indtog, har efterladt mange af
vores bylandskaber i en kompleks fragmenteret
tilstand, hvor byliv og bykvalitet har sveere vilkar
(Madanipour 2006). Vejle har oplevet en hastig
befolkningsvaekst i de senere ar, og kommunens
malsatning er at understgtte denne vaekst bedst
muligt. Flere borgere setter selvsagt byens
mobilitetssystemer og den oplevede bykvalitet
under pres. Sédanne urbane problematikker ngd-
vendigger, at fokus pa klassiske typologier og by-
rum som pladser, parker, boulevarder i teetbyen
suppleres med en ny interesse for at udnytte po-
tentialerne, der gemmer sig i de ordinaere mobi-
litetsrum og overskudslandskaber, sdsom gader,

busstop, parkeringspladser og stisystemer. Disse
hverdagens mobilitetsrum er mangfoldige typolo-
gier, der bade skal varetage fysisk beveegelse af
mennesker samt rumme abenhed for oplevelses-
og livskvalitet. Igennem valg af rute, transport-
middel og artefakter, forhandler og rammesaetter
den rejsende bade praktiske og falelsesbestemte
forhold for sin bevaegelse (Wind 2014a; 2014b).
Det fysiske miljg, hvad enten det er landskabet,
motorvejen, forstadens stisystemer, perronen el-
ler togkupeen, inviterer til og muligger mange
forskellige aktiviteter og oplevelser undervejs;
afslapning, leg, arbejde, laering, samveer osv.
Vekselvirkningerne mellem - pd den ene side -
hvordan mennesker pa meningsfuld vis oplever
og bruger det fysiske miljg igennem bevasgelse,
og - pa den anden side - hvordan det fysiske miljg
samtidig “iscenesaetter” vores hverdagsrejser er
centralt for en forstdelse af mobilitetsdesign.
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Netop dette brugerfokus i mobilitetstilgangen
har givet Jakob @stergaard fra Vejle Kommune
en ny forstaelse: Det, der har vaeret min store
aha-oplevelse, er, at man ser forbindelserne
som oplevelsesrum, og det at skabe oplevelser i
transporten - mellem destinationer - er det store
potentiale. Man kan arbejde meget mere bevidst
med, hvad det er for en type oplevelse, der an-
skes, og sa designe specifikt til det. Jakob peger
pd potentialet i at udvikle steerkere koncepter
for byudviklingen ved at arbejde med bevaegel-
seslinjerne som oplevelsesrum og satte disse
oplevelser fgrst i det strategiske og konkrete by-
planarbejde — far bydele og bygninger. Han anser
beveegelserne som afgarende for, hvordan Vejle
fungerer, og for hvad det er for en by, der skabes;
beveegelserne skaber mulighederne for interak-
tion, liv og dynamik.

Meget mere end et parkeringshus!
P& workshoppen i Vejle var det konkret behovet
for at anleegge et nyt parkeringshus i stations-

= Bruv

omradet, der igangsatte processen. Parkerings-
huset blev anset som muligheden for at fokusere
pa stationsomradets veerdi for Vejle by og for at
teenke nyt. Det kan maske lyde overspillet, at
et enkelt p-hus tilleegges sa stor veegt, men pé
workshoppen blev den strategiske rolle, som p-
huset kan spille, tydeliggjort. | lyset af, at mange
flere mennesker vil feerdes gennem stationsom-
radet som knudepunkt i fremtiden, er p-huset en
potentiel central brik for stationsomradets by-
meessige rolle og for de store linjer i Vejle bys
udvikling (billede 3). Der blev konkret peget pa, at
der er behov for ngje omtanke af placeringen af
p-huset, s& det kommer til at ligge bedst muligt
i forhold til fremtidig udvikling, og ikke som en
“prop” i eventuelle nye vigtige bevaegelser, og
ikke mindst hvordan en velvalgt proces, placering
og design af p-huset kan komme til at fungere
som en Igftestang for den videre udvikling af sta-
tionsomradet.

Med saddan en forstdelse for parkeringshuset

A Billede 3: Mere end et p-hus, Team Tredje Natur (Ditte
Bendix Lanng). Copyright: Vejle Kommune

» Billede 4: Hovedgrebet: tre akser mellem by, station og
havn. Copyright: Vejle Kommune

kom workshoparbejdet i hgj grad til at handle
om det lange tidsperspektiv for byens starre
fysiske sammenhaenge. Der blev peget pa, at
stationen er mere end blot en bygning; at den er
en afggrende forbindelse mellem Vejles bymidte
og havneomradet, der er under udvikling. Work-
shoppens resultat blev samlet i et hovedgreb for
omradets udvikling. | hovedgrebet arbejdes der
med tre akser pa tveers af byen, stationsomradet
og havnen, hver med forskellige identiteter (bille-
de 4). Hovedgrebet italesatter stationsomradet
som et fremtidigt attraktivt byudviklingsomrade.
Det var séledes karakteristisk for workshoparbej-
det, at det sprang skalaen mellem det relativt lil-
le p-hus til de store konceptuelle linjer i Vejle bys
langsigtede udviklingsmuligheder. Jakob @ster-
gaard anser ikke dette for at veere problematisk.



SIDE 52 ARKITEMA ARCHITECTS

Tveertimod oplever han at mobhilitetsoptikken
netop ikke er begraenset af skala: Man kan lade
det flyde lidt — og sa kan man finde det niveau,
der passer bedst i processen.

Det videre arbejde

| Vejle Kommune arbejdes der i gjeblikket vi-
dere med stationsomradet. Udgangspunktet er
workshoppens resultater, og malet er i farste
omgang udarbejdelsen af en udviklingsplan, som
skal genteenke stationsomradet som et vigtigt

strategisk knudepunkt i forhold til beveegelser
og forbindelser i Vejle by. Udviklingsplanen skal
bringe kommunen pa forkant i dialogen med de-
velopere, potentielle bygherrer og investorer. En
afggrende delopgave her og nu er stadig p-huset,
som med baggrund i de positive erfaringer fra
det tveerfaglige arbejde pd workshoppen, i farste
omgang skal lgses af et tveerfagligt hold besta-
ende af Tredje Natur, Rambgll, og medarbejdere
fra Vejle Kommune. Opgaven er at skitsere et
spendende og nytenkende parkeringshus, der

er en integreret del af omradets forbindelser, og
som desuden arbejder med at integrere poten-
tielle nye aktiviteter og funktioner i selve huset.
Der er igangsat en kort og intensiv proces med
en raekke dialog- og sparringsmader undervejs,
bade online, pa kontorerne og onsite. Nar et visi-
onsprojekt er politisk godkendt, er det planen at
der yderligere sker en stor grad af involvering af
potentielle interessenter og fremtidige brugere
samt med tilknytning af en kunstner eller inter-
aktionsdesigner.
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| vores optik er Vejle stationsomrade et velegnet
demonstrationseksempel for, hvordan mobilitets-
tilgangen kan hjeelpe til med at synliggare nye
perspektiver og potentialer. Som strategisk mobi-
litetsknudepunkt kan stationsomradet i fremtiden
komme til at blive et effektivt trafikknudepunkt,
en funktionel og bymaessig fortaetning, der giver
anledning til udvikling og investeringer, et ople-
vet og levet rum, der er attraktivt for brugerne,
et offentligt rum, hvor man mgdes og dannes, og
en forbindelse mellem tidligere adskilte byomra-
der. I forhold til det videre forlgb rummer arbejdet
med mobilitet langt mere potentiale. Der er be-
hov for at arbejde i dybden med alle de navnte
potentialer. Et af de seerligt vigtige aspekter, som
mobilitetsworkshoppen kun overfladisk bergrte,
er de aktiviteter og oplevelser, der bliver synlige
gennem en nuanceret forstaelse af de hverdags-
rejser, som vi alle sammen foretager i mobilitets-
rummene. | det videre arbejde med de konkrete
mobilitetsrum i Vejle bar man betragte brugerne
som mere end “trafikantkategorier”. Man bar
arbejde med dem som “mobilister”, der lever
undervejs, og som skifter mellem forskellige
transportformer og hermed sammenstykker deres
bade funktionelle, dannende og oplevelsesrige
"mobilitetskeeder” i hverdagen. Mobilitetsdesign
peger her pa at sgge indsigt i brugernes “levede
mobiliteter” og sigte pa en ngje omtanke for de
mennesker, der - i mange forskellige transport-
midler og mobile situationer - anvender og ople-
ver mobilitetens rum. m

Om forfatterne og artiklen

Artiklen er udarbejdet af forskningsassistent
Ditte Bendix Lanng, adjunkt Simon Wind og pro-
fessor Ole B. Jensen fra Center for Mobilitet &

Urbane studier pd Aalborg Universitet med bi-
drag fra Jakob @stergaard, planleegger i Vejle
Kommune, pa baggrund af en workshop afholdt
i sommeren 2015.
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Interview
Arkitekt og planleegger ved Vejle Kommune, Jakob Dsterga-
ard, 9. nov. 2015

Resilient Vejle

Vejle deltager i det verdensomspaen-
dende netveerk, 100 Resilient Cities,
som er en strategisk indsats, hvor der
arbejdes med at udvikle modstandskraft
overfor spirende udfordringer og samti-
dig skabe en vision for morgendagens
resiliente by. Indsatserne er fokuseret
pa omraderne Klima og Oversvgmmel-
se, Social Resiliens samt Smart City og
det tveergaende Den Samskabende By.

Projektet med stationsomradet afspej-
ler den resiliente tilgang til byudviklin-
gen. Her lgftes det konkrete projekt om
placeringen af et parkeringshus op til
strategisk indsats om det at bevaege sig
i byen. Begrebet mobilitet bruges her til

at vende udfordringen om traengsel og
manglende parkeringsmuligheder til at
se muligheder og udvikle pa de poten-
tialer, som et knudepunkt med forskel-
lige mobile brugergrupper har.

Malet med at sammensatte forskellige
faggrupper og senere involvering af
omradets interessenter og brugere er,
at man i feellesskab er med til at skabe
en robust og helhedsorienteret plan-
legning, der skal sikre at Vejle ogsa i
fremtiden en bedre, mere levende og
velfungerende by, i bade gode og i dar-
lige tider.

Lees mere om resilient vejle pa www.
resilient.vejle.dk)




og byudvikling i Odense
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Mobilitetsplan

Handlingsplan
2014-15

At veere mobil i Odense

Udfordringer for Odense

| MoBIL |
[ODENSE

dense lethane er en bybane, som kun
vil kare i den eksisterende by og stort set
kun pa eksisterende veje.

Det har veeret vigtigt at minimere behovet for
ekspropriationer.

Letbanen vil kare i sit eget tracé dvs., at der ned-
lzegges karebaner, som i dag bruges af hiler.

Da Odense samtidig planleegger for en markant
forteetning af byen, betyder det, at kommunen
ma gare en stor indsats for at sikre en god mobi-
litet for alle trafikarter i byen i fremtiden. Baere-
dygtig mobilitet i den forteettede by er derfor et
stort emne i vores forslag til kommuneplan, som
er pa trapperne til politisk behandling.

Letbanens 1. etape vil forbinde Tarup Center i

nordvest med centrum og Odense Stationscenter
0g universitetscampus og nyt universitetshospi-
tal med Hjallelse Station. Fra Hjallelse station er
der togforbindelse videre til Ringe og Sydfyn og
bymidten. Letbanens farste etape er pa godt 14
kilometer. Der bliver stop for ca. hver 500 meter -
26 letbanestationer i alt.

Letbanens linjefgring ligger fast i modsaetning
til et bussystem, som er langt mere fleksibelt.
Letbanen traekker et markant udviklingsspor
gennem byen. Vi har noteret en betydelig inve-
storinteresse for omrader, som i fremtiden bliver
letbanebetjent. Det er gnskeligt og ngdvendigt.
Letbanen skal sikres et passagerunderlag. |
forslaget til kommuneplan er udpeget omrader
til byomdannelse og byfortaetning langs letba-
nen. Der er udarbejdet forskellige forteetnings-

principper for forskellige typer byomrader. Det
har vaeret vigtigt, at vi ikke giver fortaetningsmu-
ligheder i et balte langs letbanen, som vi har set
eksempler pa i andre europaeiske byer.

| kommuneplanforslaget fastleegges linjefaringer
for letbanens etape 2. Etape 2 far to forgreninger
til hhv. Vollsmase i nordgst og det eksisterende
hospitalsomrade i sydvest og Zoo. Det eksiste-
rende hospitalsomrade bliver et stort attraktivt
bynaert omdannelsesomrade, nar det nye univer-
sitetshospital star feerdigt. Omradets attraktivi-
tet vil blive styrket med en letbane henholdsvis
gennem og til omradet.

Odense og Fyn ger sig klar til timemodellen - let-
banen er naturligvis et vigtigt element i dette.
Nér det bliver hurtigt at komme fra Arhus, Es-



bjerg og Kebenhavn til Odense bliver det jo uhyre
vigtigt, at man kan komme hurtigt og effektivt
videre til rejsens endemal. | den forbindelse ar-
bejder Odense med at sikre at tog passagerer
i fremtiden ikke blot kan komme hurtigt rundt i
Odense, men ogsa hurtigt og effektivt videre til
andre byer pa Fyn. Det betyder, at hele omradet
omkring Odense banegéards Center, som i fremti-
den bliver Fyns Hovedbanegéard fér et lgft, savel
visuelt og rumligt, som i forhold til at sikre en ef-
fektiv omstigning fra tog til letbane, bybus, regio-
nalbus, cykel eller bil. m

Om forfatteren

Dorthe Harboe har indtil for nyligt vaeret planchef
i Odense i x ar? Og starter nu som planchef i Ros-
kilde

g

—
Der skal tages szerligt hensyn til
de historiske bygninger, herun-

der Domkirken, hvis hgjde skal
respekters.

A illustration hgjhuse - hensyn

V illustration Campus kollegiet

6) £2

Der skal tages hensyn til hvor- Der skal tages hensyn til hvordan
dan hejhuset moder byen. B&de trafikken til og fra hgjhuset afvik-
i forhold til opholdskvaliteten les. Parkeringen skal ske i parke-
omkring hgjhuset og i forhold til ringshuse eller under terraen.
mikroklima.

1
FFF

T
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Der skal tages hensyn til hvor-
dan hgjhuset moder den gvrige
by. Herunder skyggevirkning og
hvorvidt hgjhuset danner bar-
rierer, eller dominerer szerlige
udsigter eller vartegn.
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Kan letbaner skabe byliv?




A Figur 2 Den centrale plads Ralliement Square der er forvandlet efter letbanen dbning (kilde: anger Loire metropole)

<« Figur 1 Angers letbane skaber et regnbue udtryk nar den
passerer byen

Samfundsgkonomien viser, at anlaeg af letbaner
er for dyre i forhold til tilsvarende transportlgs-
ninger. Derfor er der mange der stiller spargs-
malstegn ved hvorfor s mange byer alligevel
implementerer ufleksible og ‘gammeldags spor-
vogne' nar busserne er billigere og langt mere
fleksible. Spargsmalet er imidlertid, om gnsket
om at implementere letbaner ikke handler om
meget andet end transport?

Af Mette Olesen

Igennem Ph.d. projektet “Letbaner i et bystrate-
gisk perspektiv* har jeg undersggt europaiske
cases for bl.a. at finde rationalet bag europaei-
ske lethaneprojekter. Min forskning viser, at den
tungtvejende arsag til at vaelge en lethanelgs-
ning i mange europaeiske byer har veeret mu-
ligheden for at udvikle byen pa ny. Resultaterne
peger ligeledes pd, at en proaktiv planleegnings
tilgang, har vist sig at have betydning for letba-
nesystemernes succes.

| et planlaegningsperspektiv anses letbaner sa-
ledes som en “hybrid” mellem et kulturelt ob-
jekt, pa linje med et musikhus eller lign., og et
transportprojekt. Det betyder, at pa den ene side
skal letbanen bidrage til at Igfte mindre byer op

i storbyligaen og skabe nye bymiljger, pa den an-
den side skal den fungere som et effektivt trans-
portmiddel i en virkelighed hvor der er kamp om
pladsen i byerne.

Dengang sporvognen dade

| perioden omkring 1950erne og 1960erne valgte
mange europaeiske byer at lukke deres spor-
vognssystemer, fordi de var utidssvarende og
optog pladsen for bilerne.

Sporvogne blev introduceret som det primaere
transportmiddel under industrialiseringen og
spillede en veaesentlig rolle pa bolig/arbejdsrej-
sen. Af den grund havde sporvognens linjefgring
en stor betydning for den made, byen udviklede
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A Figur 3 legende b langs det granne letbanetracé i Vauban — en bydel hvor blgde trafikanter har farsteprioritet.

sig pa. Sparvognen blev en integreret del af by-
ens liv og struktur, pd samme made som S-tog
nettet i Kgbenhavn har haft en afgarende betyd-
ning for hovedstadens udvikling.

Dette &ndrede sig, da bilen begyndte at domi-
nere. Rejser var ikke leengere bundet af sporvog-
nens fastldste infrastruktur. Byen spredte sig, og
det blev sveerere at betjene bydele med kollektiv
trafik.

Problemet blev imidlertid ogsa, at mange byer
oplevede en stigende treengsel i bymidten og et
stigende behov for at etablere parkeringspladser
centrale steder i byen. Anlaeg der kreevede plads
- en plads der ikke ngdvendigvis var meget af i de
teettere gamle bystrukturer.

Kampen om pladsen i byen begyndte, og letba-
ner, den moderne sporvogn, blev igen i 1980erne

opfattet som et relevant middel til at opgradere
den kollektive trafik og strukturere byudviklingen.
Ideen om at genoptage sporvognsideen blev
betragtet som revolutionerende, specielt fordi
ideen ogsa blev anset som en alternativ 'metro-
Igsning' til mindre byer. | dag er der hermed igen
fokus pa samspillet mellem den kollektive trafik
og byudvikling, og letbanen anvendes i mange
europzeiske byer som det strukturerende element
i byudviklingen.

Den potentielle merveerdi

Ud over veerdien der méales i et samfundsgkono-
misk perspektiv, har letbanen nogle kernekom-
petencer som har vist sig at veere interessante
i et byudviklingsperspektiv. Hvor samfundsgko-
nomien tilleegger et mere snaevert transport per-
spektiv i vurderingen af letbaneprojekterne, med

fokus pa rejsetid, kapacitet og anleegsomkostnin-
ger, viser erfaringer fra europaeiske byer at letba-
nerne har et potentiale for at bidrage med mer-
veerdi i en byudviklingssammenhang. Det er her
vigtigt at naevne, at det er et potentiale der skal
understattes af den rette planlaegningstilgang. |
det folgende vil jeg kort opsummere nogle kon-
krete cases der kan lzere os mere om synergien
mellem letbaner og byudvikling.

Den franske design tilgang

Planlaegger Oliver Sorin fra den franske by An-
gers udtaler i et interview foretaget som led i
ph.d. projektet at: »nar en fransk by beslutter at
implementere en letbane, bygger de ikke bare en
letbane, de fornyer alle kvarterene omkring let-
banen«. Dette er meget sigende for den franske
tilgang til at implementere lethaner. Det aesteti-



ske og samspillet med byrummet spiller en me-
get vaesentlig rolle i de franske byer.

I min case fra Angers ses det hvordan letbanen
er anvendt som et element til at redefinere eksi-
sterende byrum og til at skabe nye bydele.

Det centrale torv i byen er blevet omdannet fra
parkeringsplads til fodgeengerzone med udeser-
vering og markedsaktiviteter. Det skaber et nyt
byliv og et nyt arkitektonisk udtryk i byen.

| en anden fransk by Nantes er grunde med naer-
hed til letbanen r dyrere end gennemsnittet, og
der er samtidig en lavere andel af husene i let-
banens karridor, der bliver sat til salg. Omkring
25 % af nye kontorer, der er bygget i Nantes,
er placeret i letbanekorridoren. Mange starre
virksomheder flyttede deres aktiviteter til letba-
nekorridoren efter at Linje 2 dbnede, da virksom-
hederne vaegtede adgang til god kollektiv trafik
hgjt i lokaliseringen af deres virksomhed.

| Strasbourg i Frankrig viste interviews blandt
udlejere, at 50 % af lejerne gnskede at leje bo-
lig med direkte adgang til letbanen, mens 25 %
var interesserede i adgang til letbanen. Der er
registreret en 7 % stigning i lejen for boliger i
naerhed til letbanelinjen. Efter dbningen af letba-
nelinje A i 1995 steg fodgaenger flowet i midtby-
en med 66 %, og efter abningen af letbanelinje
B i 2000 steg fodgeenger flowet i midtbyen med
yderligere 32 %.

Den tyske multimodale tilgang til planlaeg-
ning

| Tyskland er der meget at lzere fra den gamle
sporvognshy Freiburg. Dette mé& anses som et
“best practice eksempel” da sporvognssystemet

bestod og i dag er udbygget med nye letbane-
linjer. Politisk har Freiburg en ganske seerlig for-
del. Det grgnne parti har haft borgmesterposten
i byen siden 1970erne, dette betyder at der har
vaeret fart en planleegning som ikke har veeret
pavirket af skiftende politiske vinde. | dag har
byen en bilfri midtby, hvortil sporvogne og let-
baner sarger for mobiliteten, og den bilfrie zone
udvikles lgbende. Samtidigt har man opbygget
nye bydele hvor letbanen udger den centrale
rygrad. | bydelen Vauban har man arbejdet med
en tilgang der seetter fokus pé livet i byen uden
bil. Konkret betyder dette at det ikke er muligt at
parkere uden for sin bolig, men i et parkerings-
hus i udkanten af bydelen. Dette har haft en ad-
feerdsregulerende effekt, hvor beboerne i hgjere
grad er tvunget til at tage et aktivt valg om det
daglige transportmiddel. Vauban opleves som et
roligt kvarter, og byrum hvor der ikke skal tages
hgjde for gennemgaende trafik skaber en seerlig
stemning.

Erfaringer fra Freiburg viser at kontorer med
adgang til letbanen har 15-25 % hgjere husleje
end kontorer uden adgang til letbanen, selvom
disse evt. er teettere pa midtbyen. Bilejerskabet
i letbanekorridoren er 13 % lavere end uden for
korridoren.

Lethane i socialt udsat boligomrade i
Schweiz

| bydelen Bern West i Schweiz har letbanen fun-
geret som lIgftestang i den fysiske og mentale
forandring af omradet. Letbaneprojektet til Bern
West er italesat som en generator for omdan-
nelse af bydelen og det nye fysiske og mentale
link i mellem Bern Centrum og bydelen i vest
som fgr var to separate kommuner. Omrédet

som letbanen gennemlgber er etableret under
de funktionalistiske CIAM principper i 1960erne
med byggeri pa op til 20 etager. Omradet kan
karakteriseres som et socialt udsat omrade og
strategien har derfor vaeret at forandre bydelen
gennem en helhedsindsats. Letbanen er en del af
denne indsats og har samtidig veere koblet med
nye boliger og et shopping center * Westside',
designet af arkitekten Libeskind der er blevet
et 'Landmark’ i omradet. Shopping centeret og
letbanelinjen abnede samtidigt og herved blev
der skabt en ny besggstung funktion i omradet
som samtidig var betjent af hgjklasset kollektiv
trafik. Helhedstanken i omdannelsen af bydelen
har veeret en facade til facade tilgang, med etab-
lering af nye byrum og modernisering af eksiste-
rende lejligheder. Helhedsindsatsen ser ud til at
have haft en positiv effekt, og lektor Elisabeth
Bashlin fra Bern Universitet vurderer at lejeni-
veauet for lejligheder i omradet er steget med
op til 30%.

Letbanen som primusmotor for byudvikling
og fortzetning i Norge.

| Bergen har der veeret en klar strategi for for-
teetning og veekst langs med letbanens korridor.
Denne strategi har, ifglge Bergen Kommunes be-
regninger, medfgrt investeringer der svarer til 13
x investeringen brugt pa letbaneinfrastrukturens
forste etape. Forste etape har kostet 2,2 milli-
arder N.kr, og dette har medfart investeringer i
korridoren pa 26 milliarder N.kr, og belgbet for-
ventes at stige til mellem 30-45 milliarder N.kr. (i
2013 veerdi). Det er ikke alle investeringer, der er
sket direkte som falge af letbanen, men letbanen
har haft en indflydelse pa den fortaetning, der er
opstdet i korridoren. Letbanen har saledes vist
sig at veere fundamental for struktureringen af
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byudviklingen, og i kommunen har man arbejdet
aktivt med en fortaetningsstrategi som har bidra-
get til at udlgse letbanes potentiale som et struk-
turerende element i byudviklingen.

Lethanen kan ikke gare det alene

For at opsummere rummer letbanen nogle kvali-
teter der gar den seerlig interessant i forhold til
byudvikling. Anlaeg af skinner er dyrt, men samti-
dig er det en vedvarende Igsning der ikke fjernes
nar politiske vinde andrer retning. Bussernes
force er deres fleksibilitet, men det er ogsa deres
svaghed da det er et omrade der ofte nedpriori-
teres politisk.

Jeg @nsker med konklusioner fra mit ph.d.-pro-
jekt at rette fokus mod behovet for at se letbaner
og kollektive transportlgsninger i et bredere per-
spektiv end blot som et transportsystem. Vores
vante silotankegange med at se transportsyste-
mer og byen som to adskilte starrelser ma brydes
op, og vi ma finde frem til effektive lgsninger der
bade kan stgtte op om vaesentlige faktorer som
byudvikling, byliv, mobilitet, kapacitet og frem-
kommelighed.

Letbaner skal ses som et aktivt veerktgj i byudvik-
lingen, og for at sikre et succesfuldt resultat, skal
der iveerkseettes supplerende initiativer, der ud-
lzser dette potentiale. Letbanen gar ikke arbejdet
alene. Det betyder at en letbane fx kan anvendes
som et aktivt element i omdannelsen af et socialt
udsat boligomrade, som et led i en helhedsplan-
lzegning med at &bne omradet op, men lethanen
er ikke “tryllestaven” der gar arbejdet alene. Det
viser erfaringerne fra bl.a. Bern i Schweiz.

Letbanen kan ligeledes anvendes aktivt i en stra-
tegi for fortetning og byudvikling som Bergen er
et godt eksempel pa. Stationsnaerhedsprincippet
er her et centralt planlzegningsveerktej, der kan
anvendes til at gge intensiteten af boliger og
arbejdspladser i naerhed til en attraktiv kollektiv
trafik. Mobilitet og byudvikling gar hand i hand. m

Om forfatteren

Mette Olesen er uddannet civilingenigr fra Aal-
borg Universitet (2010) med speciale inden for
byudvikling og mobilitet. | 2014 afsluttede hun
ph.d. projektet “lethaner i et bystrategisk per-
spektiv” der var et projekt under erhvervs ph.d.
ordningen, med COWI og Aalborg Universitet
som partnere. Mette var ved Aalborg Univer-

sitet tilknyttet Center for Mobilitet og Urbane
Studier og arbejder i dag som projektleder ved
Nordjyllands trafikselskab. Publikationer kan fin-
des via fglgende link: http://vbn.aau.dk/da/per-
sons/mette-olesen(e3ab08b9-01ae-463d-a209-
b15436bdfca7).html

Udvalgte kilder

Olesen, M 2014, Making Light Rail Mobilities. Ph.d.-afhand-
ling, akprint, Aalborg Universitet.

Hass-Klau, C., Crampton, G., & Benjari, R. (2004). Economic
impact of light rail: The results of 15 urban areas in France,
Germany, UK and North America. Environmental & Transport
Planning.

» Figur 4 Bergen letbane er integreret direkte i et nyt
studieboligbyggeri.
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Urbane projekter

| Byplan 1990-2015

Den faglige debat i Byplan har gennem
tiden favnet ganske bredt. Men hvilke
emner har fyldt bladet gennem de sid-
ste 25 ar? Det giver denne artikel et ind-
blik i, pa baggrund af en erhvervs Ph.d.,
der har set pd& mobilitet, naboskaber
og 'kulturelle fyrtarne’ som drivkraft for
byomdannelse.

Af Anne Juel Andersen

Et nyt paradigme

| starten af 1990ermne andredes planlaeggerens
selvforstaelse sig fra en faglig rolle henimod
forhandlingsplanlaegning, samtidig med at byom-
dannelsen blev et led i den gennerelle omstil-
ling fra industrisamfund til videnssamfund, hvor
byerne skulle leve af viden kultur og oplevelser.
Den kreative klasse og kulturplanlaegning praeger
samtidens teorier om byernes udvikling, der tager
fat i stedet som konkurrenceparameter, og bruger
oplevelsesgkonomi, autenticitet, og industriens
fysiske spor som lgftestang i byomdannelsen.

Byfornyelse, kvarterlgft og kommuneatlas
Frem til indfgrelsen af kvarterlgft i 1997 fyldte
artikler om den danske byfornyelsespraksis en
del i Byplans spalter, herunder indteenkning af
bygkologi og overvejelser omkring byfornyelsens
sociale konsekvenser og rolle i bypolitikken. Ud-
viklingen gdr i retning af en helhedsorienteret
tilgang til byfornyelsen med bevaring af den eksi-
sterende boligmasse og brug af byomdannelsen
som katalysator for private initiativer frem for
total offentlig finansiering.

Kvarterlgft blev flittigt brugt i byudviklingen fra
1997, deekningen synes teettest farst i nullerne
med flere udenlandske eksemler. | 2008 fglger en
enkelt erfaringsopsamling herefter er der stilhed
frem til en omtale af Dansk Byplanlaboratoriums
konference “Feellesskab og veekst i byfornyelsen”
i 2013, hvor emnet bevaeger sig over i artikler om
belastede boligomrader og stigende segregering.

Et andet felt, hvor paradigmeskiftet har sat sit
tydelige fingeraftryk, er kommuneatlasset med
fokus pd stedets kulturmiljg, historie, arkitektur
og bykvalitet. Kulturanalysen vinder indpas og
er med til at sette bykvalitetshegrebet til debat,
blandt andet med udgangspunkt i omdannelsen
af Kgbenhavns Havn og inspiration fra udlandet.
Samtidig mader den internationale bykonkurren-
ce Byplans sider gennem eksempler fra blandt
andet London Docklands og Hamborg. Rundt om
i Europa ses den kreative klasse som katalysator
for udvikling og skabelse af merveerdi. En reekke
artikler om udenlandske projekter beskriver, hvor-
dan den kreative klasse skaber byomdannelse
ved at indtage industriens bygninger og anvende
dem i videnssamfundets tjeneste, i sakaldte
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kreative vidensbyer. Fglgende titel fra 2005 om
Aalborg Kommunes hovedstruktur opsummerer
pa bedste vis: “Fra funktionel planleegning for
alle til branding for the creative class”.

Med hgjkonjunkturen falger en hed debat om hgj-
huse, men er det nu bykvalitet?.

Fra planlaegning til projekter og efterteenk-
somhed

Et andet omrade hvor skiftet i planlaeggerens
selvforstaelse er gaet fra traditionel faglig over
forhandlingsplanleegning til en mere helheds- og
strategiorienteret rolle og der kommer en tydelig
frustration over stigningen i enkeltstdende pro-
jekter. En udvikling der ses som et valg mellem
“fornuftig planleegning” og de frie markedskraef-
ter og udlgser frustration pa Byplans sider. | for-
bindelse med finanskrisen rammes Byplan af en
ny eftertaenksomhed, hvor projektorienteringen
igen anklages for at veere kortsigtet, og at plan-
lzegningen har glemt at udvise pli i drene med
hgjkonjunktur. Samtidig skifter artiklerne karak-
ter, kampen om investeringer og bykonkurrence
fylder stadig, men nye emner vokser frem. Stra-
tegisk baeredygtig byudvikling, mobilitetsplanlee-

ging, beeredygtighedsveerktgjer, klimatilpasning,
funktionsblanding, midlertidighed og byliv bliver
dominerende temaer. | en artikel fra 2013 om
strategisk byudvikling omtaler Lene Schaum-
burg og Inge Langkilde Larsen fra arkitektfirmaet
ZARK en lang raekke tiltag i danske byer samt
inspirationer udefra:

"Flytning fra land til by, klimaforandringer og gko-
nomiske krise er nogle af de forandringer, som vi
star overfor netop nu. Forandringerne raekker ind
i fremtiden, og skaber ogsa udfordringer pa lokalt
niveau. Den enkelte kommune eller by er ngdt til
at forholde sig til udfordringerne med en plan-
legning, der i hgjere grad er strategisk.” (Lene
Schaumburg og Inge Langkilde Larsen, 2013)

Fra styring til bybranding

Op gennem 90erne var artikler om byfornyelsen
centreret om hverdagslivet i byen, og emnerne
var eksempelvis borgerinddragelse, naboskab og
feellesskab. Efterhanden som byfornyelsen blev
nedprioriteret gkonomisk, forskad interessen for
naboskaber sig til forstadens midtbyomrader og

de store almene boligomrader, hvilket kvarter-
lgftsprojekterne vidner om.

| takt med den markedsorientering af byplan-
legningen, der skete i sammenhaeng med den
ggede globale bykonkurrence flyttede fokus i
midtbyplanleegning veek fra nabofeellesskaber
og borgerinddragelse hen imod offentligt byliv.
Man mente ikke lengere, at planleegning kunne
styre udviklingen, til gengzeld kom der fokus pa
bybranding. Nu handlede det om at gare sig in-
teressant for investorere. Der kom gang i store
byudviklingsprojekter i mange industriforladte
havnefronter og eksempelvis @rested. | Byplan
har der lgbende veeret fart en diskussion af for-
holdet mellem planlagning og markedsstyring,
ligesom flere af byudviklingsprojekterne blev
anklaget for at mangle diversitet og kultur. | de
senere ar er projekter som Kage Kyst, hvor man
gennem et byudviklingsselskab vender byudvik-
lingen, og skaber livet far husene jaevnligt blevet
beskrevet. | dag er bymidten tilbage i fokus pa
grund af manglende handel. Her naevnes midler-
tidighed som et af redskaberne.
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Mobilitetsrationalet

Trafikplanleegning fylder ikke meget i Byplans
spalter, mobilitet er tilsyneladende ikke den
store drivkraft bag urbane projektor rundt om |
landet. Begrebet forhandlingsplanlaegning pree-
senteres dog i en artikel om Odense Banegard
fra 1992. Derudover behandler en enkelt artikel
transportens betydning for hverdagen, ligesom
cykelkulturen italeseettes. Derimod er den kollek-
tive trafiks rolle i planleegningens af @restaden
et emne, der fylder flere artikler fra midten af
90erne. Desuden fylder stationsnaerhedsprincip-
pet og den kollektive trafik i Kgbenhavn jeevnligt
Byplans spalter. | de seneste &r har transport,
som klimabelastning og muligheden for at reduk-
tion af denne veeret genstand for flere artikler,
ligesom mobilitetsplanleegning i Kebenhavn har
vaeret bergrt. Til gengzeld har gnsket om letbaner
i Alborg, Arhus og Odense ikke veeret berart.

Fyrtarnsrationalet

Kulturens rolle og beskrivelse i Byplans spalter
har andret sig markant siden 1990, hvor man
talte om turisme og turismeplanlagning. | 2000
talte man om kulturens lokomotiv og kreative vi-
densbyer. Richard Floridas 3 T'er er med til at
understrege opfattelsen af den kreative klasse,

som en vigtig katalysator for byudvikling og by-
branding, der kan veaere med til at tiltraeekke og
fastholde investeringer. Op gennem nullerne
vandt begrebemne kulturarv og oplevelsesgko-
nomi frem, og i dag ses de i en tet sammen-
haeng med branding af vidensbyens kultur- og
bymiljg mv. Enkelte artikler har beskeeftiget sig
med, hvordan strategisk planlaegning kan bruges
i forbindelse med store kulturevents, eksempel-
vis Kulturby Kgbenhavn 96. Samme &r modtog
Aarhus Byplanprisen for at have gendbnet den,
hvilket blandt andet kan ses som startskuddet til
en langt starre fokus pa byrum og byliv i Byplan.
Artiklerne har omhandlet kulturmiljger, havnemil-
jeer, vidensbyer, brandingstrategier, kulturledet
byudvikling og kultursamarbejder om udvikling
af byer. Bade Carlsberg og Fredericia har veeret
brugt som eksempler sammen med udenlandske
eksempler. | dag er bade brugerstyret byudvikling
og midlertidighed en del af debatten om byens
rum og liv.

Helhedsorienteret og strategisk byudvik-
ling

Debatten og de gode eksempler ma finde nye
kanaler og platforme i fremtiden. Ser man til-
bage er det tydeligt at debatten balger frem og

tilbage. | skrivende stund diskuterer vi planlovs-
reform, i 2001 var der ramaskrig ved udsigten til
VKregeringens lempelser. Mon ikke debatten om
en helhedsorienteret og strategisk byudvikling
fortseetter ud fra devisen, kan bedre sammen-
haeng mellem de bymaessige projekter medfare
gevinster? Kan partnerskaber mellem offentlige
og private parter vaere en vej frem?

Fremtidens drivkreefter

Vil rationalerne i byudviklingen forblive de sam-
me? Noget tyder pa at mobilitet bliver en vigtig
faktor. Det samme med

fyrtdrnsrationalet, blot med en drejning over mod
det kulturelle indhold gennem samskabelse og
brugerdreven byudvikling. By- og taghaver er blot
et eksempel, der samtidig er et led i den klima-
tilpasning, der om noget bliver den store driver
i den fremtidige byudvikling. Lad os finde nye
platforme og madesteder, hvor vi kan fortsatte
debatten og erfaringsudvekslingen fremover.

Om forfatteren
Anne Juel Andersen er arkitekt MAA, ph.d. og

planlaegger i Aalborg Kommune

Artiklen er forkortet og redigeret af redaktionen
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Opbyggeligt gravskrift
over Byplan

2. del

| den sidste artikel om Byplan fra 1948
til 2015 ses pa aktuelle temaer fer og nu.
Herunder planleeggerrollerog til sidst lidt
om fagets udfordringer.

Af Arne Post

Det skaeve Danmark

| 1964 udkom en beteenkning, Udflytning af stats-
institutioner. Grethe Plesner skrev i 5-6/1964, at
“Baggrunden for nedseettelsen af “udsmidnings-
udvalget” (udvalgets ggenavn) var alene det —
specielt af ikke-kgbenhavnere — sa ofte fremsatte
gnske om at fremme udviklingen i stagnerende
dele af landet og bremse hovedstadens vaekst.”

Byplanlaboratoriet begrundede i 3/1971 en pris-
opgave, De sma byers tilveekstproblemer, med:
“gt voksende “udkantsproblem”, hvor landdistrik-
ternes befolkning gar tilbage og de mindre byer
stagnerer”.
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Revision af lov om egnsudvikling blev i 6/1972
kommenteret af statsminister Anker Jargensen,
der skrev, at en socialdemokratisk minister “nae-
rer (derfor) mistillid til det, man kalder for kreefter-
nes frie spil. Dette bliver uundgaeligt til de steer-
ke kreefters dirigering af de svage, til foragelse
af uligheden.” Samme nummer havde artikler om
service i tyndt befolkede omrader, kollektiv trafik
i landdistrikterne og centralisering eller landsby-
skoler. Sven llleris skrev om Befolkningsudviklin-
gen i landdistrikterne: "Jeg skal kun bemaerke, at
man for at holde befolkningstallet i de sméa lands-
byer og den spredte landbebyggelse (i kommuner
med under 10.000 indbyggere) konstant ogsa
synes at matte hindre al vaekst i Hovedstadsre-

A llustration af artikel i 5-6/1964 om udflytning af statsinsti-
tutioner, tegning af Paul Holck, Politiken.

gionen, og Arhus-, Odense- og Alborg-egnene
tilsammen. Og det turde naeppe veere realistisk.”

Miljgminister Holger Hansen skrev i 1/1974 om
lokaliseringspolitikken: “Udflytning af statsinsti-
tutioner indebeerer ikke nogen lgsning af de loka-
liseringspolitiske problemer. Det er ikke hensigts-
maessigt at sprede statsadministrationen, (...)
Mere hensigtsmaessigt vil det veere, sd vidt det er
muligt, at overfgre de administrative opgaver til
amter og kommuner, sdledes at kun hovedlinjerne
udstikkes af centraladministrationen.”

| 6/1976 spurgte Sven llleris: “Slut med storby-
ernes vaekst?” og skrev: “Den svaekkelse af stor-
byernes befolkningstilvaekst, der er konstateret



i en rekke hgjt industraliserede lande i &rene
far krisen, er fortsat. Landets sparsomme be-
folkningstilveekst placerer sig i provinsen.” Og i
3/1988 kunne formanden for Hovedstadsradet,
Preben Lassen, skrive: “Landspolitisk er man gaet
ind for en ligelig veekst i landet, og faktisk er be-
folkningstallet i Hovedstadsomradet faldet med
40.000 indbyggere de sidste 15 ar og meget af
den industri, der traditionelt 18 i Kgbenhavn, er
flyttet ud, iseer til Jylland.”

Og sa et stort spring frem til 1/2014, hvor Ellen
Hgjgaard Jensen gav nye synsvinkler pa yder-
omraderne med preesentation af 4 scenarier for
"Skrumpelev”, landsbyer, der pa laengere sigt vil
miste befolkningstal og maske helt forsvinde.
En rapport om scenarierne skabte betydelig op-
meerksomhed og debat.

Kystzonen

Administrationen af 100 m kystbyggelinjen fra
starten var placeret under Statsministeriet.
"Vestkysten til salg. Hvem ejer vestkysten? 500
jordspekulanter? 7000 sommerfamilier? Eller hele
nationen?” Disse spgrgsmal blev stillet i 6/1959
af “Mads Sidevind”“(Knud Bidstrup?), der gjorde

opmeerksom pa, at: “Skent Danmark har en lang
kystlinie, er der dog kun i gennemsnit een meter
strand til hver af os, og intet sted vil i bilalderen
ligge afsides. Der kan hurtigt blive overfyldt ved
vore strande, og det kan let blive ved Vestkysten,
som det allerede er langs Nordsjeellands kyster,
at alle spaerrer for alle. (...) Ville det mon i det
hele taget ikke veere rimeligt, om regeringsche-
fen, hvorunder naturfredningen sorterer, samord-
nede alle de faktorer, der har betydning for vest-
kystens bevarelse som et grant omrade for hele
Danmark?”

I 1-2/1962 skrev Gunnar Andreasen (Cheminova)
under overskriften “De stjeeler landet, mens vi
planlaegger”: "Hele spargsmélet om grundspe-
kulation til sommerhuse er inde i et lavinagtigt
skred, der kun kan standses ved at den den sam-
lede offentlighed griber ind nu og uden betan-
keligheder med eet middel: Kravet om en aldeles
omgdende total fredning af hele landet.” - @n-
sket blev i princippet imgdekommet med by- og
landzoneloven i 1969/70.

| 6/1966 advarede Poul Erik Skriver mod at “ Sjael-
lands badestrand er snart udsolgt” og pegede pa,
at "Strandene langs @resund fra Helsinger til

Kage er forleengst beslaglagt af private grundeje-
re. (...) Man burde straks forbyde yderligere som-
merhusbyggeri i endnu ubebyggede kystomrader,
indtil der foreligger samlede planer for disse om-
raders anvendelse.”

Studerende fra Leereranstalternes feelles byplan-
kursus undersggte turismens veerdi for udkants-
omraderne og skrev i 4/1972: "Flere indtaegter fra
turistbranchen maerkes ikke af skattevaesenet i
udkantomraderne. Mange turistfaciliteter ejes af
udenhys folk, som betaler skat i centrene. En del
af arbejdskraften i turistbranchen kommer uden-
bys fra og bliver i ferieomradet mindre end 3 mdr.
om dret, hvorfor de ikke beskattes der.”

Gregers Jeeger behandlede i 1/1975 "Vestkyst-
problematikken”:  “Sommerhusudstykninger og
—bebyggelser ved Jyllands vestkyst har i de sene-
ste ar taget et sddant omfang, at de enestaende
naturveerdier i dette omrade er alvorligt truet.”
Og i 3/1977 refererede Niels Thougaard miljgmi-
nister Niels Mathiasen for at udtale: “Vore kyster
ma ikke gdeleegges, og der skal veere plads til
danskerne i de rekreative ferieomrader.”
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Vi gar sa frem til 5/1990, hvor Klavs Hybel Bréu-
ner under overskriften “Kaos langs kysterne”
skrev: “Danmarks Naturfredningsforening kon-
staterede i begyndelsen af aret, at de danske
kyster trues af et planleegningskaos. Keempepro-
jekter for feriehoteller, feriecentre, vandlande og
lignende byggerier er Ilgbet lgbsk.”

En beslutning om at dbne for 10 dispensationer
til kystbebyggelse blev kommenteret af Rikke
Juul Gram i 1/2015. Hun pegede pa at "10 bliver
let til 20. Hvilken landskabelig arv efterlader vi til
dem der kommer efter os — ved de mon hvad de
har mistet om 50 &r?”

Butiksplanlaegning

Byplanlaboratoriet inviterede i 4/1963 til kursus
om “Byplanproblemer i mindre byer”, hvor em-
nerne bl.a. var “Butikker i de smé byer.” | 2/1966
skrev Jesper Harvest om “Zndring i detailhand-
lens vilkar”: "Koncentrerer man detailhandlens
udvikling til bykernen, vil byen samlet fa den
stgrst mulige attraktion i forhold til oplandet,
mulighederne for at fastholde bade byens og op-
landets befolkning som kunder bliver starre. {(...)
| forsteederne vil det derfor vaere meget vanske-

ligt nogensinde at etablere starre centre med en
mere fuldstaendig betjening.”

Butiksplanlaegning var emne for flere artikler i
5/1970. Erik Agergard og Poul Anker Qlsen spurg-
te: "Vil vaeksten af supermarkeder fortsatte? Vi
skal formentlig op pé en andel af disse butikker
(supermarkeder) p& omkring 60 % af fadevare-
salget, far en vis stabilisering indtraeffer, hvilket
antageligt vil ske i sidste halvdel af 70’erne. {...)
De i dag kendte gnsker om etablering af lavpris-
varehuse tyder pa, at denne situation (gget in-
vesteringsinteresse) vil foreligge allerede inden
for de farste 3-4 &r. Derved vil investeringerne i
den pagaeldende butikstype ret hurtigt overstige
behovet.”

Sven llleris spurgte som formand for Landshy-
kommissionens arbejdsgruppe vedr. detailhandel
i 4/1981: "Kan vi redde nogle af landshybutik-
kerne?” Han pegede pa, at “Hvis udviklingen ikke
sgges pavirket, ma det altsa forudses, at et stort
antal landshybutikker nedlaegges, og det vil have
konsekvenser, der er i strid med den almindelige
fordelingspolitik, trafikpolitik osv.”

| 1996 udgav Detailhandelsudvalget en rap-
port, som Erik Agergaard forholdt sig kritisk til i
4/1996. - Rapporten 13 til grund for, at der i 1997
blev indsat detaljerede regler i planloven om de-
tailhandelsplanlzegning.

Produktivitetskommissionen foreslog i 2013, at
planloven blev lempet, s& der abnes mulighed for
hypermarkeder. Det fik Per Nyborg til i 2/2013 at
reflektere over, hvordan det star til med detail-
handelsforsyningen, og om planloven opfylder
sin opgave: “der ikke er tvivl om, at planloven har
givet en hgjere grad af investeringssikkerhed i
detailhandel. Koncentrationstendenserne blevet
bremset, men de er ikke blevet afgarende an-
dret.” Han pegede endvidere pd, at bymidterne
er blevet styrket.

Begrundelse for planleegning

Planleegning skal kunne begrundes og bar forkla-
res. Det kan gares pa flere mader. | 3/1951 med
en lille tegneserie med fglgende tekst: “Der var
engang ... en rar blikkenslager / han fik lov at lave
et lille bitte veerksted / - 20 ar senere ville kom-
munen ikke genere en stor virksomhed.”
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Et byrddsmedlem fra Aabenraa argumenterede i
6/1952 for, at store anleegsprojekter bar baseres
pa planleegning. Politikerne star ofte i situationer,
hvor der pa grund af konkrete erhvervsinteresser
gives dispensation fra dispositionsplanen (der ng-
digt skulle blive en "dispensationsplan”), men det
er ikke blot kommunalpolitikere, der gennemhul-
ler planerne: Et stort hgjspaendingsveerk blev pla-
ceret i en nabokommune. Statsministeriet havde
dispenseret fra strandfredningen, og ministeriet
for offentlige arbejder havde givet sagen sin vel-
signelse — efter hegring af andre ministerier og
myndigheder, dog uden at hgre kommunen eller
den kommitterede i byplansager.

| 3/1953 skrev Kai Hendriksen. "Bystyret ma
(derfor) med sin planlaegning treekke rammerne
op, farst og fremmest for at hindre skadelig el-
ler uhensigtsmeessig placering af investeringer i
faste ejendomme (bolig, industri m.v.). Populeert
sagt: Komme forud for “spekulanten.””

Knud Bidstrup behandlede i 1/1967 emnet Plan-
lzegning og offentlighed: "Det er et stort frem-
skridt, at vi har arbejdet os ud af anti-planlag-
ningsperioden, som professor Peter Bredsdorff
udtrykte det i en kronik i Politiken fornylig. {...)

Offentlighedens kontrol er ngdvendig.”
Miljgminister Ivar Ngrgaard skrev i 1/1979 om
Miljg og livskvalitet: "Sa teknisk begrebet “Fy-
sisk planleegning” end lyder, har den fysiske
planleegning en betydningsfuld rolle, netop ndr vi
skal prave at gare tilveerelsen bedre med hensyn
til livskvalitet. (...) Den nye debat om fremtidens
samfund skulle gerne puste nyt liv i debatten om
levevilkar og fysisk planleegning.”

| 5/2007 citeres miljgminister Conny Hedegaard
for at udtale: "Mit standpunkt er, at hvis ikke vi
i Danmark har en planleegning af en vis styrke,
sa bliver det noget rod. Det skal ikke veere som i
Sydspanien, hvor det hele flyder sammen. Vi skal
kunne kende forskel pa by og land — ogsé frem-
over.”

Debat — og mangel pa samme — om planlaeg-
gerroller

1 3/1963 skrev Vilhelm Malling om planlaeggeren:
“Han er engjede og indbildsk, ndr han mener, at
hans forslag er det bedste i verden (det er ma-
ske det bedste han kan prastere), og at hans
forslag viser den eneste taenkelige lgsning.” Det
reagerede Ole Thomassen pa i 5-6/1963: “Denne
sag er nok en diskussion veerd, al den stund at
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Maling ligesa overbevisende kunne have skrevet
om den politiske forskreemthed — for ikke at sige
opportunisme — som kendetegner nok s& mange
planteknikere — ikke mindst i den kommunale
administration, hvor de optreeder som forsagte,
lydige radgivere og alt for ydmyge redskaber i
skiftende politikeres haender. (...) samarbejdet
mellem politikere og embedsmaend ville blive
kvalitativt hgjnet, safremt der var flere modige
embedsmaend, som var trofaste mod deres fag-
lige overbevisning.”

Under overskriften Politiker, planlaegger og bor-
ger skrev Ejler Koch i 2/1971: “Planlaeggerne re-
spekterer vel politikerens rolle, som den, der skal
bestemme den fremtidige udvikling, bl.a. gennem
stillingtagen til planer og budgetter m.v., men han
naerer samtidig en dyb mistillid til politikerens
evne og vilje til at treeffe disse afgarelser.”

Planleeggeren, det repraesentative demokrati og
det direkte demokrati var emne for en leder |
5/1971 af Sven llleris, der s& muligheden for at:
“satse pa den menige borgers medbestemmelse.
Den ngdvendige forudsatning herfor er, at em-
bedsmandens ekspertise stilles til radighed for
hele befolkningen, ikke blot for den styrende po-

litiker. Denne tanke, at embedsmandens loyalitet
skulle veere knyttet til andre end ham selv, at han
uden tilladelse skulle radgive andre end ham sely,
kan endnu f& mangen en politiker til at ryge op i
loftet af raseri.”

Hugo Marcussen matte tilsyneladende ty til et
citat for at fa luft, da han i 3/1974 ved lukning
af Egnsplanradet gjorde status, og indledte med
at citere P. H., Kritisk Revy, 1928: "Blik for sam-
menhange kaldes fantasteri. Krav om respekt
for helheden kaldes kveerulanteri. Blind handlen
i uvidenhed om de skaebnesvangre falger kaldes
realpolitik.”

Erik Kaufmann kom i 3/1979 med folgende af-
skedssalut, da han trak sig tilbage som professor i
byplanlaegning ved DTH: “Planlaeggerne er ved at
blive en haer af treelle — i stedet for en fri fortrop
af spejdere og oprarere.”

Dilemmaet, hvor embedsmanden har en viden,
som skal skjules for offentligheden, behandlede
David Trier Frederiksen i 4/1982: "Skal offentligt
ansatte planlaeggere og andre embedsmend —
veere politikernes tjenere eller folkets tjenere? Er
det deres ret, maske pligt, at ytre sig offentligt om

fglgerne af politiske beslutninger, eller skal deres
faglige viden herom kun fremlaegges internt?”

Vibeke Mggelvang Nielsen spurgte i 1/1994:
"Hvorfor er planleeggerne sa tavse? Hvorfor er
der ingen byplanlaggere, der vil markere sig, fare
nogle holdninger frem? Hvor blev debatten af?”
Dennis Lund har mange gange forgaeves appel-
leret til debat. Jeg har selv flere gange — ogsa for-
gaeves - opfordret til debat. | 3/2012 spurgte jeg
pa baggrund af eksempler, hvor planlaeggere ukri-
tisk anbefalede kontroversielle projekter, der var
i strid med nye kommuneplaner: “Er | ligeglade
med kritikken?” Den eneste kommentar, som kom
i 1/2013, beskrev planlaeggeres tilpasningsevner
med at: “Der er status i at “se muligheder” og i
at "lege med ordene”, sé projekter bliver mulige,
selv om de ikke er mulige jf. lovgivningen og god
praksis.”

| 1/2002 kom Dennis Lund med et ngdrab: “Lo-
kalplanens endeligt?” Baggrunden var et forgae-
ves forsgg pa at f materiale fra 20-25 tilskrevne
kommuner om best practice inden for lokalplan-
leegning. | 3/2010 skrev han: “Hvorfor male fan-
den pa veeggen? — Han haenger der allerede. {...



A Redaktionens kommentar til artikel af P-H. Kiihl, 5-6/1967: Artiklens forfatter har sporet en vis treethed hos de ivrigste medarbejdere i
den fysiske planlaegning, en begyndende resignation overfor manglende statte i befolkningen. Tegning af ukendt kunstner.

) hovedparten af standen er gjort til avancerede
HK-medarbejdere (...) Faget sgger at inddrage
ethvert aspekt af tilvaerelsen fra de starste kli-
maproblemer med vandstigninger, storme og
C0O2-udslip, via granne regnskaber og sparepze-
rer til investeringsanalyser, transportakonomi,
antropologi, socialt belastede boligomrader og
skiltedesign. (...) tabet af faglighed kan man fa
bekreeftet ved at gennemse de sidste mange
udgaver af BYPLAN. En af de store forskelle pa
dengang og nu er den helt fraveerende debat om
planlaegning. (...) mit bud er, at det arti vi har ta-
get hul pa meget vel kan blive én lang gravskrift
over den gedigne danske planlaegning, hvis faget
ikke tager sig alvorligt sammen.”

Maj Green og Ellen Hgjgaard Jensen reagerede
ved i 4/2010 at sparge: “Hvorfor male sig op i en
krog?” De mente ikke “at planlaegningen er dad.
Den traenger blot til et Igft —men det far den ikke
ved at holde den faglige fane s& hgjt, at man gar
ned med flaget. (...) Vi vil gerne sla et slag for, at
planleeggere gar det til en vane at saette ord pa,
hvad det er for uundveerlige styrker og kompe-
tencer, vores faglighed bidrager med — frem for
at begraede, at andre betreeder vore felt.”

Liberalisering af planloven — og hvad sa?

| 1/1974 var der en note om Fremskridtspartiets
program: “Boligministeriets sager overflyttes til
et serligt departement i Ministeriet for Afvikling
af Offentlig Virksomhed. Der gennemfgres hur-
tigt en lov om af ophaevelse af al lovgivning, som

har hgrt under Boligministeriet. (...) Eksempelvis
ophaves by- og landzoneloven gjeblikkeligt, by-
planloven i lgbet af kort tid.”

Ame Gaardmands bog, Plan og frihed, blev i
1/1986 anmeldt af Anders Fogh Rasmussen:
"Der er brug for et helt nyt syn pa planlaegning.
Vi kan sagtens undvaere en stor del af de planer,
der laves. De fa planer, vi har brug for, ma radi-
kalt &endre indhold. Ellers duer planleegning ikke
som redskab for os politikere.”

Under overskriften “Planlovsdebat — hvorfor lige
nu?” refererede Vibeke Meyling i 3/2014 fra
arets byplanmgde, hvor der havde veeret mar-
kante angreb pa planloven. Ifglge KL mener 81
% af landets borgmestre, at planloven udgar bar-
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riere for vaekst. Dennis Lund papegede i 4/2014,
at "vaekst kan planleegningen ikke i sig selv sikre,
men planlaegningen kan bidrage med en ordentlig
fysisk organisering af savel by som land”.

Erhvervs- og vaekstminister Troels Lund Poulsen
star bag et hasteudarbejdet forslag til liberalise-
ring af planloven. Indholdet kender vi farst efter
Byplans deadline. Ministeren har ved besgg i
nogle kommuner og til Altinget sagt: “Det kan
ikke vaere meningen, at det hele skal styres fra
Slotsholmen i Kgbenhavn.”/ “Det er noget poli-
tisk snobberi, at det hele skal godkendes i Kgben-
havn.” / "Planloven er jo noget, som Svend Auken
har fundet pa, hvor der skal veere total kontrol fra
statens side.”

N&r man sammenholder den indsigt i planloven,
som ministeren her giver udtryk for, med udflyt-
ning af Natur- og Miljgklagenzevnet til Viborg,
giver det grund til at frygte, at hans intentioner
er beslegtet med Fremskridtspartiets program.
Planloven ophaves ikke, men det kan forventes,
at varetagelse af statslige — falles! - interes-
ser i det dbne land og kystomrader svaekke, og
at der dbnes mulighed for, at en kommune kan

@Bg

A forside 4/1969

* TOWNODAT-STRUKTURPIAN X3J

MEGTIGT LARSEN, DET BUR 56U EN
BY MED TRIVSEL 1~ TA'EN STUS TIL!




imgdekomme @gnsker fra en butikskoncern, uden
der tages hensyn til butiksforsyningen i bymidter,
i landdistrikter og i nabokommuner.

Det siges naturligvis ikke abent, hvis interesser
der varetages ved liberaliseringen, eller hvilke
konsekvenser flytningen af NMKN forventes (til-
sigtes?) at fa for behandling af klager. De konkre-
te aendringer ved vi mere om, nar denne artikel
leeses. Og s& mangler vi Byplan til at kommentere
og debattere @ndringerne.

Efter Byplan

Dennis Lund skrev i lederen i 1/2007 om, hvordan
Byplan kunne viderefgres efter ophgr med statte
fra Arkitektens Forlag: “Konklusionen er dog fort-
sat klar: Faget kan ikke undveere et talergr, hvor
fagligheden i alle dens aspekter kan draftes og
seettes pa prove.” | 1/2008: “uden tidsskrifterne
eksisterer faget ikke, selv med skyldig hensyn-
tagen til den elektroniske verden.” Og i 1/2015:
“planfagligheden er pa vej over i underholdnings-
branchen. Det huer mig ikke.”

Tidsanden og jobmulighederne var anderledes,
da Ole Thomassen i 1963 efterlyste flere modige

embedsmaend, der var trofaste mod deres faglige
overbevisning, og da Erik Kaufmann i 1979 mente,
at planlaeggerne var ved at blive en heer af traelle.
Vi oplever ikke i dag en hgjt placeret embeds-
mand begrunde planleegning med, at det geelder
om at komme forud for “spekulanten”. Mulighe-
derne for formidling af faglig viden til borgerne
(og i nogle tilfzelde til menige medlemmer af kom-
munalbestyrelsen) kan vaere steekket af signaler
fra borgmesteren, og kreative sider af faget skjult
under vanskeligt gennemskuelige regler. Lukning
af Byplan og liberalisering af planloven er en rea-
litet. Hvad gar vi sa nu?

| mange artikler — ogsa fra de senere ar —kan af-
leeses et engagement, der har preeget faget. Der
har veeret inspiration at hente i Byplan. Den ma
nu hentes andre steder og p& andre mader, bl.a.
gennem en ngdvendig faglig debat, som Byplan
Nyt ma give plads til.

Den liberaliserede planlov frygtes at fa negative
virkninger for en kvalitetsbetonet udvikling af byer
og landskaber og for forebyggelse af miljgkonflik-
ter. S&danne ma vi registrere, s& de underbygger
fagligt funderede argumenter for @&ndringer, nar

regeringsmagten igen skifter farve. Det ma ske
via netveerk under Arkitektforeningen, Byplan-
laboratoriet og FAB. Som led heri ma defineres
de kerneveerdier, der bgr fastholdes og udvikles
ved en tiltreengt bearbejdning af planloven. Der
er samtidigt brug for en faglig udvikling, sa der
kommer mere fysisk planleegning i planstrategier,
i kommuneplaner og i lokalplaner, og sa digitale
planer bliver mere borgervenlige.

Kommunalt ansatte planleeggere méa gere en
indsats for at gge deres borgmestres — og heri-
gennem KL's — forstaelse af den gavn, de har af
kvalitetsbetonet fysisk planlaegning. Det ma ogsa
veere muligt for kommunale planleeggere at skrive
rlige sagsfremstillinger og planredeggrelser, s&
negative aspekter af problematiske projekter ikke
skjules under lovord.

Vi skal ikke lade faget kvaeles i mismod. Det skyl-
der vi hensynet til vore byer og landskaber samt
borgerne. Hertil kommer hensynet til gleeden ved
at arbejde som planlaegger. De aktuelle udfordrin-
ger ma inspirere til modstand og revitalisering af
fysisk planlaegnings kerneveerdier. Og lad os fa
munterheden tilbage — trods alt. m
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DROMMEJOB

Hverdag med mening og mehnesker

CHEF FOR
BYSTRATEGISK STAB

Vil du sta i spidsen for udviklingen af Odense fra en
stor dansk by til en dansk storby?

Odense er under transformation fra stor dansk by til dansk
storby: I disse ar investeres der knap 34 mia. kroner i byens
udvikling, og kranerne tarner allerede over byen fra nord til syd.
Vi sgger nu en visionar chef til at sta i spidsen for den udvikling.

Som chef for Bystrategisk Stab i Odense Kommune vil du sta i
spidsen for den strategiske byudvikling, som er sat i veerk i byen.
Vi har derfor store forventninger til dine evner til at satte en klar
strategisk retning, skabe gode samarbejdsrelationer og levere
synlige resultater i en politisk ledet organisation.

Til gengaeld tilbyder vi dig en mulighed for at satte dit fingeraf-
tryk pa Odenses ambitigse udvikling, og en arbejdsplads med hgjt
til loftet, stort engagement og gode muligheder for udvikling.

Du vil fa ansvaret for 22 medarbejdere, referere direkte til stads-
direktoren og blive en del af en ambitigs ledergruppe.

Den markante udvikling af Odense nyder stor bevagenhed blandt
borgere, investorer, politikere, interesseorganisationer osv. Som

Find dit nye job pa

odense.dk/job

chef for Bystrategisk Stab skal du derfor have gennemslags-

kraft, en staerk faglig ballast og gode kommunikationsevner. En
forudseetning for at skabe verdi i stillingen vil saledes veere evnen
til at samarbejde og skabe et bredt ejerskab til byens videre trans-
formation.

Vi sgger en staerk bystrategisk profil med stor ledelseserfaring.
Kommunal erfaring vil vaere et plus. Din erfaring, viden og kom-
petencer er vigtigere end din konkrete uddannelse. Vaesentligere
er, at du har forstaelse for den faglige substans i kontoret og
brede faglighed, der arbejdes med.

Som chef skal du vaere med til at definere strategiske priori-
teringer pa den korte, mellemlange og lange bane og prioritere og
saette retning pa de handlinger, der skal vaere med til at realisere
storbytransformationen. I dagligdagen far du ansvaret for at
omseatte strategi til handling og folge de bystrategiske projekter
til ders.

Lees det fulde jobppslag og personprofilen pd Odense.dk/job

Ansggning
Der er ansggningsfrist den 3. februar 2016.

Vil du vide mere?

Har du spergsmal til stillingen er du velkommen til at kontakte
stadsdirektor Stefan Birkebjerg Andersen, tlf. 2490 4141.

5
Savyf‘i ODENSE
mtiiten KO MU N E







