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|dekataloget

Strukturbilledets vaerktgij
Idekataloget knytter sig til Strukturbillede 2030 —
Byudvikling og infrastruktur i Region Sjeelland, der er
udviklet i et leengere samarbejde mellem de 17 kom-

muner, Region Sjelland, Movia, Trafikstyrelsen, Vejdi-

rektoratet og By- og Landskabsstyrelsen. Idekataloget

skal inspirere til at omsaette strukturbilledets intentio-

ner til virkelighed.

Strukturbilledets principper

Det feelles strukturbillede for by- og transportstruk-
turen 2030, som bygger pa en raekke analyser af by-
udviklingen og af trafikudviklingen i de 177 kommuner,
i regionen og til og fra den arbejdspladstunge del af
hovedstadsomradet. Pa den baggrund blev der udar-
bejdet alternative scenarier for by- og transportudvik-
lingen frem til 2030, som selve strukturbilledet byg-
ger videre pa.

I strukturbilledet koncentreres en storre del af den
kommende byudvikling i regionens stationsbyer isaer
de storre stationsbyer. Samtidig laegges der op til en
planlegning af stationsbyerne med veegt pa byforteet-
ning, cykelmuligheder, integreret arealanvendelse, og

udvikling af bymiljeet inden for mere faste bygraenser.

Desuden taenkes de starre grenne omrader placerin-
gen i landskabet op til bygraensen.

Pointen er, at indrettes byerne og transportsystemer-
ne med omtanke, kan transportarbejdet, energifor-
bruget og CO2-udslippet i den kommende by-
udvikling og byomdannelse reduceres betydeligt.
samtidig med, at tilgaengeligheden forbedres, vaek-
sten understottes og byerne far mere liv og aktivitet.

Strukturbillede 2030 har séledes fire konklusioner for

regionens by- og infrastrukturudvikling:

« Strukturbilledets bystruktur giver mere levende,
beeredygtige og transporteffektive byer.

« Strukturbilledets bystruktur giver fortsat byveekst
og starre vaekst i arbejdspladser.

« Strukturbilledets trafik- og transportstruktur giver
robusthed og mindre bilafhaengighed.

« Strukturbilledets by- og transportstruktur giver
mindre bilafhaengighed.

Idekataloget er byggesten
Idekataloget rummer eksempler pa de planleeg-
ningsvaerktgjer, der kan tages i anvendelse, nar
strukturbilledets principper overfares til virkelig-
hed gennem planstrategi og kommuneplan.

Eksemplerne skal inspirere de kommende planpro-
cesser pa kommunalt og regionalt niveau og er fo-
kuseret pa de vaesentligste byggesten i virkeliggo-
relsen af strukturbilledet.

Katalogets virkemidler er valgt, sa de kan inspirere
overordnede strategier og planer, mens virkemid-
ler rettet mod et konkret projektniveau ikke indgar
i idekataloget.

Byovelsen er en skitse

Bygvelsen er en hurtig skitsering, hvor deltagerne
i en tidlig fase gnskede at afpragve Strukturbilledet
pa 3 stationsbytyper pa Sjeelland.

Byen andrer sig

Denne del viser billeder af, hvordan planleggere i
disse ars planleegningskonkurrencer naermer sig en
stigende bytaethed.

De 11 vaerktojseksempler
De 11 eksempler er idekatalogets planlegnings-
vaerktgj og idekatalogets vigtigste del.

Hvert eksempel indeholder en generel beskrivel-
se af, hvad eksemplet handler om, dets relevans i
Sjeellandsprojektet, erfaringer med eksemplet samt
herefter nogle belysende cases hentet fra ind- og
udland. Der er lagt veegt pa at finde cases, der star-
relsesmaessigt matcher byer i Region Sjeelland. |
praksis har det vaeret naturligt at bruge cases fra
starre byer, da udviklingen i planmetoder generelt
er sket her. Byerne i Region Sjzlland kan med for-
del bruge de samme principper og i fremtiden leeg-
ge sig mere op ad store byers byudviklingsprincip-
per.



Katalogets 11 eksempler er inspiration til vigtige
byggesten i det videre arbejde med intentionerne

i Sjellandsprojektet. Eksemplerne viser effekten i
den enkelte by, men effekten pa det regionale ni-
veau pa Sjzlland vil komme, nar mange kommuner
gor en indsats inden for de samme temaer.

Tre temaer af virkemidler

De 11 eksempler belyser virkemidler opdelt pa tre

temaer:

1. Baeredygtig lokalisering af byvaskst Baeredygtig lokalisering af byvaekst
Et vigtigt element i realisering af intentionerne 1. Beeredygtigt bymegnster
er, at byvaeksten fremover lokaliseres i stations- 2. Kompaktby-strategier
byerne, isaer de storre stationsbyer med god lo- 3. ABC-lokaliseringsprincip

kal deekning af arbejdspladser, service mv. (A-
og B-byer og eventuelt C-byer), sd maengden af
transport og aftheengigheden af bil reduceres, og
byerne bliver mere attraktive at bevaege sig rundt
i pa cykel og ved gang.

2. Baeredygtige byformer og bystrukturer Baredygtige byformer og bystrukturer
Mere sammenhangende byformer, storre teet- 4. Bymidteorienteret lokalisering
hed og hensigtsmessig lokalisering af trans- 5. Fortetning i yderomraderne
portskabende byfunktioner giver kortere trans- 6. De stationsnaere omrader
portafstande og fremmer brug af kollektiv trans- 7. Attraktive byboliger

port, cykling og gang. Oplevelsen af byens puls
og byens liv hgjnes og abner op for mere diversi-
ficeret brug af gader og pladser hele dagen.

3. Beredygtige transportlasninger Baeredygtige transportlasninger
Nye transportlgsninger, der styrker konkurren- 8. Den moderne trafikterminal
cedygtigheden af den kollektive transport, cykel 9. Bussen i byudviklingen
og gang vil nedbringe transportens CO2-pavirk- 10.Cyklen i byudviklingen
ninger, forbedre fremkommeligheden og medfg- 11. Bilen i byudviklingen

re lokale miljgforbedringer i form af mindre stgj,
mindre luftforurening, mere byliv mv. Den sam-
lede bystruktur vil bidrage til attraktivitet bade

for virksomheder og privatpersoner.



Byavelsen

Sjeellandsprojektets Faglige Forum afholdt 15. sep-

tember 2009 en workshop. Under en hurtig og

koncentreret form var opgaven at gennemfare

"bysvelser” for tre udvalgte byer:

+  Ringsted som eksempel pa den sterre stations-
by i regionen,

«  Haslev som eksempel pa den mellemstore sta-
tionsby

«  Tollase som eksempel pa den mindre stationsby.

Byerne blev bearbejdet efter tur og deres planmees-
sige status blev preesenteret af de lokale planlaeg-
gere som opleeg til gruppearbejde. To grupper blev
bedt om at lave skitsetegninger over byerne og kom-
me frem med nogle hurtige og friske bud pa en
byudvikling i de tre byer, der imgdekommer
principperne bag strukturbilledet for hele Region
Sjeelland. Resultatet af gruppearbejdet blev praesen-
teret og debatteret i plenum. Efter workshoppen
blev de to gruppers tegninger sammenfattet til et
ideoplaeg i samarbejde med de lokale planleggere.

Styrkelse af kernebyen
10 temaer

1. Stationsnzr fortatning af ubrugte arealer

2. Stationsnaer fortatning af omdannelsesarealer

3, Cykelstruktur med let adgang til station

4, Stibro styker forbindelse il station

5, Fortatnin af stationsomrade med erhvery og parkenng

A

Gra en Vandkunsten

Hovedindtrykket fra workshoppen var, at der med
Sjeellandsprojektet som udgangspunkt, kan udvik-
les en ny generation af planstrategier og kommu-
neplaner, der tager de nye udfordringer op.

Skitserne pa de folgende sider viser de sammenfat-

tede resultater af den korte workshop.

\)&o}kshop
Thrige Laursen, BLST)

6. Punktnedslag styker bydannelse

7. Styrkelse af gadestruktur med infill bygageri og additioner
&. Grenne kiler forbinder by og landskab

9. Styrkelse af rekreative arealer i relation til kernebyen

10, Styrkekse af stationslet adgang underfor kernebyen

Tidligt i Sjellandsprojektet viste Tegnestuen Vandkunsten en made at se pd byen pa — eksemplet var Ringsted ud til 1.200
meter fra stationen. | bygvelsen senere i projektet gik vi i Ringsted og Haslev ud til 2.000 meter fra stationen og i Tollpse ud

til 1.000 meter.



Byovelsen - Ringsted

Ringsted - en storre stationshy

Ringsted har 20.200 indbyggere og er eksempel
pa en stgrre stationsby i regionen.

Udfordringer og potentialer

De storste udfordringer for Ringsted er byens
spredte struktur. Undervisningsinstitutionerne
ligger adskilt fra bymidten og understatter ikke
bylivet. Det nye outlet fungerer ikke sammen
med bymidtens butikker. Omkring stationen er
der store ubebyggede godsbanearealer. Fremti-
dig byveekst er planlagt omkring landsbyen
Torpet ca. 1 km. fra byens vestlige kant, og
indgar ikke i en bymaessige sammenhang.

Det foreslog workshoppen

« Cykel- og gangruter skal fa byen til at heenge
bedre sammen sa byens funktioner blandes
og giver mere byliv.

« Byfortetning i et streg ned mod &en mod
nordvest, gennem bymidten mod outlet-
omradet og langs baneterreen gennem
erhvervsomrade mod sydgst.

« Placering af nye undervisningstilbud stati-
onsnart - understgtter ogsd de kommende
kulturtilbud i byen.

« Byveaekst mod Torpet traekkes ud mod byen
og langs adalen, ligesom der byomdannes
langs adalens gstside ind mod byen.

« Satsning pa Ringsted som cykelby pga.
korte afstande suppleret med en enkel og
effektiv bybus til nabobyen Benlgse pa den
anden side af motorvejen, hvor afstandene
vil begraense cykeltrafikken.

« Byfortaetning kombineres med bynaere gran-
ne omrader, lommeparker, kiler og cykel-
strag.

« Byen bindes sammen pa tveers af banelinjen

« Al byvaekst indenfor 2 km fra stationen i en
kompakt bystruktur







Byovelsen - Haslev

Haslev - en mellemstor stationsby

Haslev har ca. 10.000 indbyggere og er et ek-
sempel pa en mellemstor stationsby i regionen.

Udfordringer og potentialer

Haslev har en god og koncentreret struktur med
stationen i centrum og et koncentreret handels-
liv langs hovedgaden.

Udfordringen er, at der pa grund af lukninger
skal findes nye anvendelser til flere af byens
offentlige institutioner, sygehus, skoler mv.

Ombkring Haslev er der flere planbindinger
(fx. fredskov), der vanskeliggar en kompakt
udvikling af byen.

Det forventes, at Haslev kan spille en starre
rolle som erhvervsby i kraft af Femern Beelt
forbindelsen.

Det foreslog workshoppen

o Cykel- og gangruter fra de forskellige byde-
le til stationen og bymidten i sa direkte linje
som muligt.

« Omdannelse af omrader naer bymidten og
stationen til mere blandede funktioner.

« Boligbyggeri i kanten af byen som punkt-
huse pad sma grunde og med kontakt til det
gronne.

« Styrkelse af byens grenne struktur.

« Erhvervsomrade ved indfaldsvej fra motor-
vejen blev overvejet, men der blev ikke umid-
delbart fundet lgsninger. Det eksisterende
erhvervsomrade vest for byen kan alternativt
spille rollen som det “motorvejsnzere”
erhvervsomrade.

« Byudvikling koncentreres inden for hgjst
2 km fra stationen.







Byovelsen - Tollose

Tollgse - en mindre stationsby

Tollese har 3.800 indbyggere og er et eksempel
pa en mindre stationsby i regionen.

Udfordringer og potentialer

Banen deler byen i to. Nyt butikscenter vest for
bymidten mangler sammenhzaeng med eksiste-
rende stragomrade ved stationen. Udbygning af
banen med dobbeltspor forudsetter at eksiste-
rende jernbaneoverskaering nedlegges.
Mulighed for bade en sydlig, en central og en
nordlig forbindelse pa tveers af banen. En del
stationsneere byggemuligheder. Planer om en
nordlig omfartsvej over banen.

Det foreslog workshoppen

«  Vej- og stiunderforing teet pa stationen — de
ovrige vejforbindelser droppes

«  Fortaetning og nybyggeri til boliger og er-
hverv omkring stationsomradet

«  Storre pendlerparkering, stier og nybyggeri
langs gstsiden af banen

«  Byomdannelse og nyt streg mellem statio-
nen og butikscentret

«  Fremtidig byudvikling koncentreres ud til 1
km fra stationen.

« Nye 3-4 etagers punkthusbebyggelse i by-
randen kan blive en glidende overgang til
det dbne land

«  Cykelruter skal forbinde alle byomrader
med station og gvrige bymidte.
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Byen a&ndrer sig

Den taette by

Den teettere bebyggede by vil eendre udseende,
arealanvendelse og transportstruktur og vil opbyg-
ge flere byfunktioner.

| den nuancerede rapport "Den teette by - danske
eksempler” fra 2009*) undersgges 10 forskellige
danske bybebyggelsesomrader i forskellig geogra-
fisk og bymaessig sammenhang. Befolkningstaeet-
heden i eksemplerne varierer fra 15 til 300 personer
pr. ha. Bytaetheden varierer fra en "bruttobebyggel-
sesprocent” pa lidt under 20 til over 200. Brutto-
bebyggelsesprocenten i et omrade forstas som
etagearealet i forhold til det samlede grundareal
inkl. veje og parker mv.

Det er veldokumenteret, at teette bystrukturer
skaber mindre afstande, stotter valget af gang og
cykeltrafik og fremmer valget af effektive kollektive
trafiksystemer frem for brugen af privatbil. Konse-
kvensen er mindre energiforbrug til transport. Des-
uden stimulerer en integreret arealanvendelse i sig
selv gang og cykeltrafik til lokale indkeb og funkti-
oner.

Teethed er ogsé forudseetningen for andre ressour-
cesparende, kollektive lasninger som kollektiv var-
meforsyning, affaldshandtering og genbrug. Des-
uden kan teethed skabe lee og fremme anvendelse
af byens rum, ligesom teette byer og bebyggelser af
en vis starrelse kan give plads for flere og overlap-
pende livsformer.

Analyseres den enkelte bys potentialer for beere-
dygtig omdannelse og opstilles en god proces for
at indfri disse potentialer, kan der gennemfgres
succesfulde byforteetninger.

Byens udstraekning, teethed, indbyggertal og akti-
viteter spiller en rolle for, om byen ved fortaetning
kan danne ramme om og tilfredsstille det fuldt
udfoldede dagligliv, og dermed undga at en raekke

dagligdags aktiviteter skal opseges over lange
afstande. Teethed drejer sig derfor ikke kun brutto-
teethed men i hgj grad ogsa om en taethed af
forskellige byfunktioner, der er borgernes daglige,
ugentlige eller manedlige mal i deres by.

Resultatet af de danske sammenlignende under-
sogelser af forholdet mellem tzethed og borgernes
mulighed for let at na byfunktioner viser, at brutto-
taetheder over 65 % - og helst bruttotaetheder
omkring 80—100 % - vil sikre, at der inden for kom-
fortabel gangafstand vil veere adgang til et bredt
udvalg af servicefunktioner. Denne teethed synes
farst at give det fulde udbytte, hvis man nar op pa
mindst 4—6000 personer og derover. De naevnte
bruttotaetheder er teetheder, der i hovedsagen kan
opnas med en raekke velkendte bebyggelses- og
bystrukturer.

Undersggelsen vurderer ogsa, at det, i hvert fald
nar det gaeelder kommerciel service, opnas, hvor
der med disse taetheder skabes en god overlapning
mellem arbejdspladser og bosatte.

Billeder af nye tendenser

Pa de neeste 5 sider vises nogle billeder, mest fra
nye idekonkurrencer om byudvikling. Billederne vi-
ser, at nye bygningsudtryk og sterre byfortaetning
og mere blandede byfunktioner imadeses.

11 planlaegningseksempler

Efter billederne af de nye tendenser folger idekata-
logets 11 planlaegningseksempler, fordelt i de tre te-
maer — Baeredygtig lokalisering af byveekst — Bae-
redygtige byformer og bystrukturer — Beeredygtige
transportlasninger.

*) Fodnote: Rapporten er udarbejdet af Center for Byplanleg-
ning, Kunstakademiets Arkitektskole til Miljgministerens

Byinitiativ.



Byen a&ndrer sig
Teet by

Mange eksisterende bygninger kan bevares, til-
bygges og genanvendes pd en ny made.

Greve Kommune, program for midtbykonkurrencen 2009 -
Greve Kommune og Realdania

(Grafik: Greve Kommune)

Blandede formdl og fortetning af bebyggelse.
Kan byen med fordel opdeles i planlegnings-

felter, hvor fortetningsmuligheder efterhdnden
undersgges - og siden endrer kommuneplanens
rammedel?

Greve (Grafik: Tegnestuen Vandkunsten)

Grafik: Tegnestuen Vandkunsten
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Byen andrer sig
Strag mod station og arbejde

Byens nye pladser og skeeve hjorner kan med fordel have
en intim karakter

Ringsted (Grafik: Tegnestuen Vandkunsten)

Selv de nye strog for cykler og fodgeengere kan veere inti-
me og derved kalde nye aktiviter i byningerne frem. Her
vises en ny nord-sydgaende stiforbindelse.

De nye pladser gives en forskelllig karakter.
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Byen a&ndrer sig
Pabygning og tilbygning?
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Bebyggelsestet-
hed og mellemrum
kan opnas pa
flere méader

: ?1“" :'!.
aghre | 11, HESBE, - 1--111 il‘l
i

Stationsomrddet kan med tiden
overbygges, sa byen svejses
sammen og stationsomradet er
det nye kraftpunkt

Skal byggeriets udtryksformer altid tilpasses?
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Byen a&ndrer sig
Den nye byrand

Pladsen i
kanten af
byen, hvor
cykelstroget
nar frem til
den nye
byrand,
eller
bybussen
vender.

Greve (Grafik: POLYFORM og Cobe)

Den tettere

byrand skaber
maske helt lokal
modstand men ogsd
ny interesse og
efterlader plads til
de gronne og mere
byfrie omrader i
byens kant.




Byen a&ndrer sig
Nye parcelhuskvaliteter

Det smalle
men hojere og
lengere
parcelhus som
infill i parcel-
huskvarteret?

Flere former for parcel-
huse, dobbelthuse og
mindre punkthuse.

Grafik: Tegnestuen Vandkunsten

Grafik: Tegnestuen Vandkunsten

Ringsted (Grafik: Tegnestuen Vandkunsten)
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Det uunyttede parcelhusplan ay
kan endres, fortettes og vise : @ f i
nye kvaliteter.
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11 Planlzegningseksempler

Baeredygtig lokalisering
Baeredygtigt bymenster

Baggrund for baeredygtigt bymanster

Det traditionelle bymgnster, som stadig kendeteg-
ner mange kommuneplaner, har rgdder tilbage til
1960’erne og 1970’erne. Hovedtanken bag er, at
byerne pa samme niveau i byhierakiet har samme
roller og mal for udvikling. Dengang gav det god
mening at bruge bymenstret til at udvikle
velferdssamfundet og sikre borgerne god og ligelig
lokaldeekning af velfeerdsgoder. | dag har sam-
fundet aendret sig og forudsetningerne for
planlegningen seetter krav til et tidssvarende
bymenster. Pendlingsoplande, handelsoplande mv.
er vokset, og byerne er blevet mere specialisere-
de. Vi lever i hgj grad et regionalt liv og bruger by-
erne alt efter, hvad de har at tilbyde. Udviklingen
treekker saledes i retningen af et mere specialiseret
bymenster baseret pa hgj grad af tilgeengelighed,
mens beeredygtighedshensyn taler for at sikre et lo-
kalt udbud.

Behovet for en revitalisering af bymgnstret aktuali-
seres af nye vigtige politikfelter, der udvikler byer-

nes attraktivitet f.eks. igennem indsatser i
erhvervspolitik, kulturpolitik, sundhedspolitik
eller landdistriktspolitik. Derudover medfgrer
kommunesammenlaegningerne i sig selv et behov
for at nytaenke byernes roller og samspil.

Relevans i Sjllandsprojektet

Revurdering af bymgnstrene i kommuneplanerne
er relevant i alle kommuner i forbindelse med de
kommende planstrategier og kommuneplaner. Det
nye bymeanster kan tage udgangspunkt i de fire by-
grupper i Strukturbilledet (A-, B-, C- og D-byerne)
og give baggrund for at planlaegge et transport-
effektivt og baeredygtigt bymenster. Der er to vigti-
ge forhold at veere opmaerksom p4. Opdelingen

i bygrupper er i Strukturbilledet lavet ud fra
gennemsnitslige data om byerne i hele regionen.
Mere detaljerede analyser af byernes transport-
effektivitet kan vise, at der er variationer i billedet, og
af en malrettet satsning pa enkelte udvalgte byer
kan bringe byernes transporteffektivitet op i
niveau.

&
e
® °&

D9 @ »

. @
"&-D‘:.

~—n

Antal indleobstune | Aalboeg
Daglig- o udvalgivarer
27 W60 (VX

Tl 27 (11)
G 1e 4|

Antal indkobsture udendor Aalborg
Diagliay- e waehv abigsviter

110128 [11)
= 5t 11 {11]
21 5 013}

Aanital af twire il indkob | egen by
Daglig- og udvalgavanes

0
@

GIS-kort, Aalborg-projektet

(Kilde: Aalborg Kommune, Planog)

18




Et andet aspekt, der ikke er inddraget i strukturbille-
det, er landsby- og landdistriktsinteresser, som det
ogsa vil veere relevant at tage hgjde for.

Bymanster og CO, effekt

| et beeredygtighedsperspektiv giver det god me-
ning, at flest mulige behov daekkes i lokalomradet
for at minimere bilafheengighed og CO2 udslip. Det
er dog samtidig nedvendigt at se realistisk pa, hvad
nutidens lokale liv kan omfatte.

Fastleeggelsen af det fremtidige bymeanster i kom-
muneplanleegningen kan bade understotte og sikre
de eksisterende velfungerende forhold eller eendre
uhensigtsmaessigheder i et eksisterende darligt
fungerende bymenster. Et bymgnster, der afspejler
de lokale behov og de fremtidige muligheder, vil
begreense transportarbejdet. Modsat vil et bymen-
ster skabe stgrre transportarbejde, hvor de funktio-
ner, der eftersparges lokalt - enten er udkonkurreret
af starre centre eller nedlagt som offentlige
servicetilbud.

Eksempel: Aalborg

Aalborg Kommune har i det Planog-stgttede pro-
jekt "Byroller i kommuneplanen” sggt inspiration
til et nyt, moderne bymgnster i forbindelse med
Kommuneplan 2009 ved at skabe overblik over
byernes identitet, muligheder og relationer. Poin-
ten er et grundlag til at planleegge et bymenster
med en god lokal deekning, der samtidig begraen-
ser transporten.

Arbejdet har bl.a. indbefattet en stor undersg-
gelse af borgernes brug af byerne via 1.100 tele-
foninterviews. Analyserne giver et nuanceret bil-
lede af, hvad der indgér i hverdagslivet i byerne
omkring Aalborg og viser, at byerne ikke har de
samme roller, og at de i mange tilfeelde supplerer

hinanden.

Individuelle byroller

Ud af et omfattende analysearbejde traeder et nyt
bymeanster og 30 nye, individuelle byroller frem.
Projektets udgangspunkt er, at der i alle dele

af kommunen skal veere mulighed for at leve et
hverdagsliv.

6 bykatagorier

projektet og analyserne bag har fert til 6 forskelli-

ge bykategorier:

« Landsdelscenter — Aalborg betjener hele
nordjylland med specialiseret service.

«  Hovedby - byen tilbyder fuld funktionsdaek-
ning i hele oplandet og har potentiale for fler-
sidet udvikling (fx erhvery, turisme, sund-

heds- og institutionsomradet, boseetning

«  Serviceby - byen betjener pga. en perifer be-
liggenhed et opland med et bredt og varieret
udbud af servicefunktioner og har et vist po-
tentiale for boseetning.

«  Forstadsby - byen har bosatningspotentia-
le pga. sin centrale beliggenhed. Neerheden
til Aalborg spiller en stor rolle for servicefor-
syningen.

«  Boligby - byen fungerer primaert som bosted,
som betjener et helt lokalt opland med de
mest basale servicefunktioner og har alene
bosetningspotentiale.

« Landsbyer - Mulighed for udbygning med en-
kelte boliger, samt huludfyldning og som kun
undtagelsesvist betjener et mindre opland
med enkelte funktioner.

Bymeanstret er naermere den oversigtlige beskri-
velse af, hvilke byer, der ligger hvor i kommunen.
Retningsgivende for byernes fremtid er bybeskri-
velserne - de individuelle byroller.

Det nye bymenster er i kommuneplanog ind-
arbejdet som et 'defacto-bymenster’, med de
byroller byerne kan konstateres at have, efter den
nye bymanstermodel. Ved naeste kommuneplan-
revision kan der arbejdes mere aktivt med de
nye byroller. Byradet kan med bymganstret tage
en mere aktiv styring af, hvordan de enkelte byer
skal udvikles.

Lees mere: Plan09.2009. Nye Byroller i kommuneplanen.

Aalborg Kommune.
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Baeredygtig lokalisering
Kompaktby-strategier

Baggrunden for kompaktbystrategier

Kompaktbystrategier blev udviklet i Holland
omkring 1990 og var et svar p3 et tidligere fokus

pa udbygning af nye forstads- og satellitbyer i 1970-
og 1980-erne. Problemet med den tidligere strategi
var, at bymidterne og eksisterende byomrader kom
ind i en negativ udvikling og man ikke fik udnyttet
byernes potentiale. Hvis ikke bymidten forteettes,
er risikoen, at byens puls og diversitet langsomt
ebber ud. Reaktionen var en ny politik om kom-
pakt byudvikling. Der var to overordnede vinkler pa
kompaktbystrategierne. For det forste skulle eksi-
sterende byomrader udnyttes, omdannes og inten-
siveres. Der blev bl.a. indfgrt omfattende tilskuds-
ordninger til gennemfarelse af byfornyelse. For det
andet skulle byveekst pa bar mark ske i direkte til-
knytning til de sterre eksisterende byer.

Senere har adskillige undersegelser vist, at tette
og kompakte byer er en grundleeggende forudseet-
ning for udviklingen af transport- og energieffek-

tive byer. Teethed og kompakthed understatter et

Oxford Have”, Kgbenhavn
(Foto: COWI)

rigt byliv, der bliver mindre behov for opvarmning
og infrastruktur. De korte afstande styrker konkur-
rencedygtigheden for den kollektive trafik og gor
det mere attraktivt at feerdes i byen til fods eller pa
cykel. Lykkes det, skabes der mere byliv.

Hvad er kompaktby-strategi?

Strategien er i empiriske undersggelser blevet kon-
kretiseret til bystrukturer, der stgtter og fremmer
gang- og cykeltrafik og offentlig transport, og
ogsa fremmer den sociale interaktion. Byen skal
give let adgang til et bredt udvalg af bymeessige
faciliteter og service ydelser. Teetheden skal, bl.a.
ved at reducere afhangigheden af bilen, skabe
bedre sikkerhed og bedre og renere miljoer, og
herunder ogsa bedre sundhedsforhold. Og taet-
heden og kompaktheden bidrager til at skabe et
mere varieret fysisk og rumligt miljg, med forskel-
lige typer af gader og pladser og andre mgde- og
udvekslingssteder

Borneo/Sporenburg, Amsterdam
(Foto: COWI)
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Relevans i Sjllandsprojektet

Kompaktby-strategi som virkemiddel er rettet mod
den enkelte bys udvikling. Den samlede effekt for
vaekst i regionen vil vise sig, nar flere taenker disse
principperne ind i planleegningen. Selve tankegan-
gen om den kompakte by kan veere med til at hgjne
bykvaliteten i alle bystarrelser.

Kompaktbystrategiernes veerdi som virkemiddel i
Sjeellandsprojektets ligger bl.a. i et sterre fokus pa
byernes form og teethed i byen set under ét og
betydningen heraf for transporteffektiviteten,
beeredygtigheden og bylivet generelt. Der kan i den
kommende planlegning seettes fokus pa at

skabe teette og sammenheengende bystrukturer,
hvor byen haenger sammen fra bymidte til periferi
og har en god form med bymidten placeret
centralt i byomradet. Flere byer har udviklet
spredte strukturer med bydele, der er lgsrevet fra
det sammenhangende byomrade, eller byernes
struktur med et centrum kan vare under oplgsning,
og strukturer med flere centre i samme by (eller
region) vinder frem. Der kan af forskellige arsager
vaere omrader, der er sprunget over i byudvik-
lingen, eller byveeksten kan veere planlagt i smabyer
omkring den sterre by. Der er ogsa eksempler p3,
at byerne har udviklet skaeve former og bevaeger
sig langt veek fra bymidten og stationen.

Erfaringer med kompaktbystrategier

Erfaringerne fra Holland er, at kompaktby-strategi-
en har haft en vis effekt i begreensning af byspred-
ningen og reduktion af transportbehovene. Det er
vurderet, at omrader, hvor strategien ikke har vee-
ret gennemfart i kombination med andre strategi-
er, har 5-10 % mere biltrafik, og at tilgeengeligheden
er 5-25 % lavere (Danmarks Transportinfrastruktur-
kommission 2030, Bilag 12, side 198, 2008). De an-

Rummelsburger Bucht, Berlin
(Foto: COWI)
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dre strategier, der er anvendt i Holland, er et
ABC-princip for lokalisering af virksomheder og
lokaliseringsstrategi for detailhandel.

Andre internationale analyser viser at kompakte
byer kun bruger omkring halvdelen af den energi,
som forstaden bruger til persontransport
(Kvorning, J; Thornay, B; og Poulsen, L.N. 2009.
Den teette by, side 10). Problemet i Holland har
veeret, at byfornyelsen i bymidterne har haft for lidt
fokus pa lokaliseringsmuligheder for erhverv, og
det har medfert en sterre spredning af arbejdsplad-
ser og centerfunktioner end ngdvendigt. Byerne har
udviklet sig uhensigtsmeessigt til flercenterbyer.

| dansk sammenhaeng er forskellige bebyggelsesty-
per med hoje bebyggelsesprocenter analyseret i for-
hold til arkitekturens betydning i den kompakte by
for vind, dagslys og energi. Konklusionerne er bl.a.,
at den kompakte by sparer pa areal og &dbner for nye
mader at teenke byrum og byliv pa.

Kompaktby-principperne kan fa stor effekt, hvis de
indarbejdes som et fundamentalt princip i planlzeg-
ningen.

Lees mere: Pedersen, Poul Beek. 2009. Beeredygtig
kompakt by. Center for Strategisk Byforskning.
Arkitektskolens Forlag.

Kvorning, J; Tournay, B og Poulsen, L.N. 2009.

Den teette by. Udarbejdet for By- og Landskabssty-
relsen, Miljgministeriet af Center for Byplanlegning,
Kunstakademiets Arkitektskole.

Link: www.blst.dk

(Foto: COWI



Eksempel: Aalborg med omfattende offentlige investeringer i for-

Aalborg Kommune formulerede i starten af skennelse af gader og pladser, og investeringer i
1990’erne en strategi om "bedre by” i stedet for offentlige bygninger som frontlgber for udviklin-
"mere by”. Sagt pa en anden made skulle Aalborg gen. F.eks. er en ny teknisk forvaltning, handels-
udvikles "inden for murene”. skole og kulturhuset Nordkraft pionerbyggerier i

starre byomdannelsesomrader.
Aalborg kommune lagde den tidligere byvaekst-

strategi om i starten af 1990’erne i forbindelse Hvad er resultaterne?

med nye strategier for bymidten og havneomra- Det er ikke muligt at gare effekterne af strategi-

det. Malet var at bygge ny by i eksisterende by- en op i konkrete tal, men det overordnede billede

omrader gennem byomdannelse og fortetning er, at byomdannelsen har baret en stor del af by-

og samtidig give byen et kraftigt kvalitetslgft. Aal- udviklingen og faerre nye arealer er udlagt i byens

borg Kommune har arbejdet med strategien i periferi. Over 50 procent af nye boliger vil i peri-

over ti ar. oden 2004-2015 blive opfert i de centrale byom-
rader:

Kompaktbystrategien var et svar pa Aalborgs ud- «  Storbyen: 2.600 boliger ved omdannelse og

fordring med at endre sig fra industriby til vi- 2.000 pa nyt areal.

densby og skulle bl.a. give erhvervslivet nogle at- . Oplandsbyerne: 300 boliger ved omdannelse

traktive lokaliseringsmuligheder i bymidte- og og 850 pa nyt areal.

havneomraderne, og byen skulle tilfares nye kul-

tur og oplevelsestilbud. Aalborg Kommunes fokus pa udvikling af den
kompakte by har resulteret i, at gamle industri-

Det gér strategien ud pa! grunde og bygninger udnyttes til boliger og kultu-

Kompaktby-strategien blev igangsat med Bykata- relle miljger heriblandt Lindholm Brygge, Nord-

loget og Fjordkataloget, som var en del af kom- kraft og Musikkens Hus. Og byomdannelsen har

muneplanen. Den er efterfglgende blevet fulgt op givet plads til en betydelig udvikling i de by- og vi-

af senere kommuneplaner. densorienterede erhverv.

Aalborg Kommunes metode har bl.a. veeret at ud- Lees mere: Aalborg Kommune. 2009. Kommuneplan.

pege konkrete byomdannelsesomrader, fastleegge Aalborg Kommune. 1993. Bykatalog, Bedre by, Aalborg

mal for omraderne og folge aktivt op. Der samar- og Norre Sundby teetby.

bejdes teet med grundejere og investorer om pla-
nernes gennemfgrelse, og der er et teet samspil

"Mellem Broerne”, Aalborg
(Foto: COWI)




Eksempel: Kompakt by - Oslo

Oslo har de seneste ar formaet at kombine- Oslo har samtidig forbedret det kollektive trans-
re en hgj befolkningstilvaekst og byggeri uden portsystem med en ny metro, men ogsa omlagt
at inddrage nye landomrader og uden tilsvaren- vejbaner til saerskilte busbaner. Derudover har fle-
de vaekst i trafikken. Det er sket gennem anven- re afgange varet et incitament til at veelge offent-
delsen af partnerskaber, arkitektkonkurrencer og lig transport frem for bil.
den norske udbygningsaftale, der gar lidt videre
end den danske planlovs § 21b om udbygningsaf- Transportinfrastrukturudviklingen i Oslo-regio-
taler om infrastruktur. nen har i hgjere grad baseret udvikling i vejnettet
som en made at imgdekomme traengsel. Trans-
Oslo har haft et stort fokus pa at koordinere are- portplanlaeggere har derfor argumenteret for at
alanvendelse og transportplanlaegning som virke- bedre veje skal kombineres med road pricing for
middel til at reducere CO2 emissioner samt beva- at undga gget trafik og treengsel.

re landbrugs- og skovomrader omkring Oslo by.
Lees mere: Neess m.fl. 2009. The challenges of sustaina-
Hvad er resultaterne? ble mobility in urban planning and development in Oslo
Pa trods af den hgje befolkningstilvaekst, iseer i Metropolitan Area. TDI
Oslo Kommune, er biltrafikken kun steget med 25
procent i perioden 1992-2005. Til sammenligning
var vaeksten i biltrafikken 34 procent i gennemsnit
for Norge (hvor befolkningsvaeksten var betyde-
ligt mindre end for Oslo). Veeksten i Oslos biltra-
fik var tilmed lavere end for Kebenhavn pa trods
af hgjere befolkningstilvaekst i Oslo.

Hvad har Oslo gjort?

Siden 1990erne har Norge haft et politisk fokus
pa byforteetning som en overordnet strategi i by-
planleegningen. Det har veeret med til at skabe et
marked for investeringer i taet byggeri og minime-
re etablering af nye boliger i bilafhaengige omra-
der. En metode der ikke er bekostelig, men i he-
jere grad handler om planlegning.

VM Bjerget, Kobenhavn (Foto: COWI)
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Baeredygtig lokalisering
ABC-lokaliseringsprincip

Baggrunden for ABC-princippet

En tradition har veeret at lokalisere industrien uden
for byen pa grund af de davaerende miljggener, men
industrien i Danmark er ikke i samme grad miljg-
belastende som tidligere, og flere virksomheder
kan med fordel lokaliseres taettere pa bymidten.

ABC-princippet, der er udviklet i Holland, hand-

ler om at matche virksomhedernes transportbehov
med byomradernes tilgaengelighed. Brug af ABC-
princippet i kommuneplanlegningen optimerer
lokalisering af erhverv efter deres transportbehov.
ABC-princippet skaber mere transporteffektive og
mindre bilafhaengige byer, og dermed mindre CO2
udslip fra transport.

ABC-princippet har endnu ikke vundet sterre ind-
pas i dansk planlegning.

Relevans i Sjllandsprojektet

ABC-lokaliseringsprincippet har relevans overalt,
hvor der skal lokaliseres trafikskabende funktioner.
Princippet kunne leegges til grund for lokalisering
af virksomheder, offentlige funktioner mv. i alle
kommuner i Region Sjaelland. Lolland Kommune har
i samarbejde med Planog gennemfart et projekt om
implementering af ABC-princippet i kommunens
planleegning. Det grundleeggende vil veere at formu-
lere en lokaliseringspolitik i hovedstrukturen,
udpege byomrader med forskellig transport-

profil og dele virksomhederne op efter transport-
behov. Det vil have stor betydning, hvis kommu-
nerne i regionen kunne aftale at indfgre principper-
ne feelles for at modvirke at lokaliseringskrav
udhules af indbyrdes konkurrence. Det er herud-
over vigtigt, at kommunerne arbejder pa at skabe
tilstraekkelige velbeliggende lokaliseringsmulig-

heder i bymidter mv.




Hvad er ABC-princippet?

ABC-princippet omfatter i sin simple udgave
folgende omradetyper:

A. Hgij tilgeengelighed med kollektiv trafik, cykel og
gang, men begraenset tilgeengelighed med bil.
Omraderne er typisk bymidter med god kollek-
tiv trafikbetjening.

B. Hgj tilgeengelighed med kollektiv transport,
cykel og gang, og samtidig mulighed for biltrans-
port i ngdvendigt omfang. Der er typisk tale om
kollektive trafikknudepunkter uden for bymidterne.

C. Hgj tilgeengelighed med bil, men begraenset
adgang med kollektiv transport. Omraderne lig-
ger typisk ved overordnede veje med god
adgang til motorvejsnet.

| omradetype A gnskes arbejdspladser, som har
mange ansatte eller besggende per arealenhed, og
som ikke genererer megen godstransport. Kontor-
arbejdspladser og butikker med mindre produkter,
er eksempler pa arbejdspladser, hvis transportbe-
hov matcher en beliggenhed i A-omrader - typisk i
bymidten eller i andre teette bydele ved staerke kol-
lektive trafikknudepunkter.

W Vetermterars (4 B i

B S sy 101

B Atttk it I3

B Lisk st PR w—

Eksempel pa hvordan ABC-princippet er blevet brugt i
Sonderborg i forbindelse med Planog projektet:
"Erhverv ud til motorvejen?”

| omradetype B gnskes virksomheder, der skaber
en del varetransport, men hvor der ogsa kommer
mange kunder eller ansatte, fx temmerhandel. Det
vil typisk veere omrader i de ydre bydele teet pa knu-
depunkter for den kollektive trafik.

| omradetype C gnskes arbejdspladser med stort
arealbehov per ansat, og som medferer megen
godstransport. Typiske eksempler her er produk-
tionserhverv og lagervirksomheder. C-omraderne
ligger som regel i de ydre dele af byen.

Tabel 1: Lollands revurdering af erhvervsomrader, udarbejdet med udgangspunkt i ABC-princippet (Planog)

Kate- Beskrivelse Potentiale for Indpasning og Godstrans- Milje- Tilgaengelighed
gori udvikling astetik portens vejaf- |  klassi-
hangighed ficering
A Bycenteromrade - blan- Mellem Byomrade Lav 1-3 Gang: Hgj
det byomrade med Cykel: Hoj
deta.llhandel, kontor og Kollektiv transport: Hgj
service
Bil: Mellem/lav
B Erhvervsomrade i byen Mellem Byomrade Mellem 1-3 Gang: Hgj
- Lettere industri, kontor Cykel: Hoj
0g service Kollektiv transport: Hgj
Bil: Mellem/lav
C Erhvervsomrade i kanten Hgj Indpasses i byen Mellem/ hgj 3-6 Gang: Lav
af byen - Tungere industri og landskabet ud Cykel: Hoj
fra en nutidig for- Kollektiv transport: Mellem
tolkning 0o
Bil: Hgj/ mellem
D Transporttungt erhvervs- Hgj Indpasses i byen Hgj 5-7 Gang: Lav
omrade - Havneomrader og landskabet ud Cykel: Hoj
og jernbane- og motor- fra en nutidig for- Kollektiv transport: Mellem
vejsnzre arealer tolkning ) . ’
Bil: Hgj/ mellem
E Lokalt erhvervsomrade - Lav Indpasses i byen Lav 2-4 Gang: Lav
omrader i landsbyer og og landskabet ud Cykel: Lav
det dbne land fra en nutidig for- Kollektiv transport: Lav
tolkning ) ) ’
Bil: Hoj
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Hvad er erfaringerne?

Det Hollandske transportministerium har evalueret
effekterne af den samlede Hollandske strategi som
foruden ABC-princippet ogsa omfatter kompaktby-
strategi og lokaliseringspolitik for detailhandel mv.
Det er vurderet, at uden den samlede strategi ville
brugen af bil vaere 5-10 % storre, tilgeengeligheden
5-25 % darligere, treengslen pa vejene vaesentligt
starre, og der ville vaere mere luftforurening (Infra-
strukturkommissionen, 2008).

De senere ars omfattende kontorbyggeri i
Danmark er et godt eksempel pa udfordringerne
med at realisere ABC-princippet. Kontorbyggeriet
er lokaliseret meget forskelligt, og der er ikke

altid lagt veegt pa at finde de transportmaessigt
bedste lokaliseringer. Det spredte lokaliserings-
menster har givet mere transport, sterre bilafhaen-
gighed og mere CO2 udslip end ngdvendigt.

ABC-princippet pa Lolland

Lolland Kommune indgik i Planog projektet "Er-
hverv ud til motorvejen” sammen med Sgnder-
borg og Guldborgsund kommuner. Formalet var
at fa bedre redskaber til planleegning af erhvervs-
arealer og dialog med virksomhederne i den nye
storkommune.

Lolland Kommune har kortlagt alle eksisterende
erhvervsarealer og har videreudviklet ABC-prin-
cippet til ogsa at veere anvendelig i en kommune

med mellemstore og mindre byer. Indfgrelse af

ABC-princippet har bidraget med et vaerktgj til at
indfgre bedre principper til at reducere transport
ved at virksomhederne lokaliseres transportmees-
sigt rigtigt og reducere udbuddet af erhvervsom-
rader i kommunen. Det har tilmed styrket den
fremtidige profil for de eksisterende erhvervsom-
rader.

Lees mere: Plan09. 2009. Erhverv ud til Motorve-
jen? ABC modellen som afseetning for bybygning og

bymagnister.

Elementer af ABC-princip i Trondheim

Ved lokalisering af nye virksomheder lzegger
Trondheim Kommune veegt pa stationsnaerhed
og naerhed til de primaere kollektive trafikruter.
Derudover har Trondheim Kommune lavet klare
definitioner af, hvilke omrader af byen der gnskes
udbygget med forskellige erhvervstyper. Virksom-
heder kan saledes kun lokaliseres i de omrader,
hvor virksomhedens funktioner og omradets by-
funktioner er forenelige.

Trondheim Kommune har i kommuneplanen be-
skrevet rammer i henhold til ABC-princippet. @n-
sker virksomhederne at lokalisere sig i andre om-
radetyper, kraeves der dokumentation fra virk-
somheden om, hvilke effekter lokaliseringen vil fa
for transportarbejdet i omradet.

Et eksempel fra kommuneplanen er, at arbejds-
eller besggsintensive virksomheder skal lokalise-
res i omradetype A med god tilgaengelighed for

fodgaengere og inden for en afstand pd 400 me-
ter fra bus og tog korridorer.

Specialbutikker lokaliseres i bymidten med den
begrundelse at oplandet er stort. Findes forret-
ningstypen i forvejen i omradetype A, kan den lo-
kaliseres i de i gvrige centrale bycentre i omrade-
type B.

Eksempelvis har flytning af kommunale forvalt-
ninger ind til midtbyen betydet et fald i CO2-ud-
slippet fra ca. 225 tons CO2/4r til 100 tons CO2/
ar og et fald i bilkersel fra 51 % til 16 %.

Lees mere: Trondheim Kommune. 2008. Kommune-
plan 2007-2018. Arealdel 2007-2018. Kort innfaring.
Retningslinjer og bestemmelser. Byplankontoret. www.
trondheim.kommune.no

Dymén, C.; Brockett, S.; Damsgaard, O. 2009. Fremti-

dens Nordiska Stad. Nordregio. www.nordregio.se
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ABC-princippet i Utrecht

Utrecht i Holland har siden 1990 arbejdet med
ABC-princippet. Utrecht ligger i hjertet af Hol-
lands gkonomiske vaekstcenter, Randstad. Byen
har som mal at fordoble det offentlige transport-
systems kapacitet i 2015.

ABC-princippet er inddraget i forbindelse med tre

store byplanleegningsprojekter:

1. Utrecht bycentrum som omradetype A

2. Rijnsweerd-Noord som omradetype B

3. Leidsche Rijn med omradetyper inden for B
og C

Det farste projekt har indflydelse pa bycentrum
og byens hovedbanegard. Det er designet som
regionens eneste omradetype A og leegger sig op
ad 'den kompakte bymodel'.

Det andet projekt ligger halvvejs mellem bycen-

trum og byens yderomrade. Det er designet som
omradetype B og indbefatter planleegningen af et
hgj-kvalitets offentligt transportknudepunkt med

adgang til Utrecht centrum pa under 10 minutter.
Derudover har omradet let adgang til det natio-
nale motorvejssystem.

Det tredje projekt omhandler omrader inden

for bade kategori B og C med en afstand til cen-
trum pé ca. seks km. Cyklisme og offentlig trans-
port anses i det teet befolkede Holland derfor sta-
dig at have en veesentlig betydning, nar cykelrute-
planleegningen understgatter dette. Omrader, der
planleegges som kategori B, placeres naer planlag-
te offentlige transportlinjer, og kategori C omra-
der placeres med let adgang til eksisterende ho-
vedveje.

Lees mere: Servaas, Harry.1994. CO2-reduktion und
Stadtentwicklung in Utrecht. In: Klimabiindnis/Alianza
del Clima (Hg.) Frankfurt/M.
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Baggrunden for bymidteorienteret
lokalisering

Efter regler i Planloven skal butikker som hovedre-
gel placeres i bymidterne. Der er i flere andre lande
lignende regler, men England er gaet et skridt
videre og har stillet krav om bymidtelokalisering for
flere andre byfunktioner, hvor det er meget andet
end butikker, der skal lokaliseres i bymidterne.

Relevans i Sjellandsprojektet

Efter en leengere periode med Planlovens princip-
pet er detailhandelsstrukturen blevet mere bymid-
teorienteret end den ellers ville have veeret.
Kommunerne i Region Sjeeland kunne i den
kommende planrevision overveje at udvide princip-
perne om bymidtelokalisering af butikker til ogsa at
geelde mange andre former for byfunktioner, som
med fordel kunne lokaliseres i bymidterne. Indfg-
relsen og fastholdelsen af udvidet bymidtelokali-
sering kunne med fordel aftales fzelles for kommu-
nerne.

Sheffield (Foto: COWI)
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Bymidteorienteret lokalisering

England har succes med bymidtepolitik

| England har regeringen vedtaget en "town cen-
tre first” politik, som gar, at de lokale myndigheder
i vid udstraekning planleegger for veekst og handte-
ring af forandringer i bymidterne.

Som et led i de lokale udviklingsplaner skal de
lokale myndigheder tage udganspunkt i to princip-
per "The sequential test” og "The need test”.

"The sequential test” betyder at alle muligheder
for lokalisering i bymidten vurderes for mindre cen-
tralt beliggende omrader tages i betragtning. "The
need test” er en vurdering af, hvilke bymidtefunk-
tioner, der skal vaere, for en given virksomhed eller
servicefunktion lokaliseres i hhv. bymidten, kanten
af bymidten eller uden for bymidten.

De to "tests” har veeret grundlaget for Englands by-
midtepolitik og bevirket, at byudviklingen i langt
hojere grad er fokuseret i bymidterne. Heraf er nye

store byudviklingsomrader i kanten af byerne




blevet begraenset. Spredt udvikling har tidligere
haft en negativ effekt pa ikke alene bymidtens
atmosfaere og liv, men ogsa pa transporten og
energiforbruget.

Hvordan bruges bymidtepolitikken i
planlagningen?

De eksisterende bymidter vurderes i forhold til at
rumme byvaeksten ved bedre udnyttelse af eksiste-
rende omrader og bygninger, der ofte rummer et
starre potentiale end forst antaget. Nar bymidten
er fortaettet ma bymidten udvides, hvor det er ngd-
vendigt. Nye bymidter bliver kun planlagt for
omrader, der viser en signifikant veaekst, eller hvor
der er mangler ift. det eksisterende bymidtenet-
vaerk. | starre byomrader eller i en region bliver
bymidternes netveerk og hierarki ofte defineret for
at bestemme deres roller.

Sa vidt muligt handteres byveaekst ved mere effektiv
arealudnyttelse og gget densitet i bymidterne. Det
er ngje vurderet, hvilke muligheder der er i bymid-
terne for udvikling, eller hvor andre udnyttelses-
muligheder og funktioner med fordel kan fremmes
for specifikke bygninger og omrader.

| stgrre byer med flere bymidter, udvides bymidten
i forleengelse af de primaere shoppingomrader, hvis
der er behov for udvidet detailhandel. Set fra et

dansk regionalt synspunkt vil samme princip
kunne anvendes ved at afveje byernes og deres
respektive bymidters roller.

Der kan ogsa veere omrader med nedadgaende
vaekst, og her vurderer de lokale myndigheder,
hvordan bymidten kan styrkes ved et bredere
tilbud af servicefunktioner og en forbedring af
miljget. | de bymidter, hvor det ikke er muligt at
vende den nedadgéaende udvikling nedskaleres
bymidtens funktion. Her er det dog vigtigt at
bibeholde den mest nedvendige lokale service
som fx dagligvareindkeb, posthus og apotek.

Lees mere:
Teori og eksempler er givet i National Retail Planning
Forum. 2002. Going to town. Improving town
centre access.

Arhus Kommune. 2008. Planstrategi 2008.
Miljgministeriet 2006. Detailhandelen i 16 byer.
Jensen, Sven Allan. Skov- og Naturstyrelsen.
www.blst.dk

Eksempel: Lincoln og Brixham i England

Lincoln er en mellemstor by med et historisk by-
center, der tiltreekker besggende til sin katedral,
sine butikker og andre attraktioner.

Brixham er en attraktiv havneby for fiskeri, og en-
sker at udvide handel fra besggende. Der ligger
store muligheder i at udvide det centrale havne-
areal og integrere det bebyggelsesmassigt og
funktionelt med resten af byen.

menteret med forskellige shopping-muligheder,
der fremmer et godt fodgaengermilje.

at gore bymidten mere attraktiv, herunder indfert
shuttle-busser, biltrafikheemmende tiltag, fod-

Den traditionelle hovedgade i Brixham er komple-

Lincoln har lavet infrastrukturelle forbedringer for

geengerfelter, bredere fortov mm. Lincoln bus-
station er moderniseret med bedre faciliteter for
passagererne som f.eks. opfarelse af nye vente-
omrader, passagerinformation og udvidelse af
det offentlige areal foran stationen for at lette ad-
gangen til bymidten. Parkering er ikke leengere
mulig foran banegarden og er begraenset til af- og
pastigning. Der er der opsat en interaktiv turistin-
formation, og fodgaengerzonen er udvidet.

| Brixham opfares der nye bygninger med blan-
dede funktioner. Boliger og kontorer er beliggen-
de over stueplan, hvor shopping-muligheder fin-
der sted. Der etableres et nyt torv og nedenun-
der laves parkeringskaelder. For at binde den nye
og gamle bymidte sammen anlaegges stisystem
til fodgeengere.
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Eksempel: Arhus

| Arhus Kommune er der i perioden fra 1994-
2006 skabt over 20.000 nye arbejdspladser.
Erhvervsudviklingen siden slutningen af go’erne
viser, at det primaert er byerhverv, der er i veekst,
mens erhvervstyper, der typisk placerer sig pa bar
mark, har beskeden veekst eller er i tilbagegang.
Fortsat vaekst i byerhvervene betyder, at erhvervs-
udvikling i omdannelses- og forteetningsomrader-
ne er en del af Arhus Kommunes erhvervspolitik.

| Arhus har byradet sat fokus pa bymidten og har

bl.a. fravalgt opferelsen af et nyt storcenter i

byens udkant. Nye erhverv i bymidten har faet en

central rolle og udpegningen af nye erhvervsom-

rader er begreenset til to omrader:

1. Havnen og dens fortsatte muligheder for at
ekspandere

2. Erhverv, der generelt har behov for let ad-
gang til motorvejssystemet

Der er i planstrategi 2008 lagt veegt pa, at udvik-
ling af bymidten bade sker indefra via teettere og
mere intensiv udnyttelse og som udvidelse med
nye tilbud i de periferere bymidteomrader, sa

der hele tiden er sammenheng og naerhed mel-
lem de forskellige dele af bymidten. De Bynae-

re Havnearealer rummer mulighed for at tilfore
bymidten en ny dimension med caféer, lokale bu-
tikker og kulturtilbud.

Arhus bymidte er styrket

Bymidten har de sidste 10 ar gennemgéet en
kraftig udvikling og fornyelse, hvor detailhandlen
er styrket med store butiksprojekter som

Bruuns Galleri, Skt. Clemensborg, udvidelse af
Salling og flere mindre projekter. Butiksarealet er
siden 1998 forgget med 42 %.

Der er konstateret en forstaerket specialisering i
omrader med forskellige profiler, hvor strag-
aksen; Bruuns Galleri, banegarden og Stroget,
rummer kaedebutikker. Bruuns Galleri fungerer
primert som en fornyelse og udvidelse af butiks-
udbud og i gaderne omkring Bruuns Galleri er
der sket en opblomstring i handelslivet. Om-
radet er ved at specialisere sig som fedevare-
omrade med sma specialdagligvarebutikker,
delikatessebutikker, caféer og restauranter.

Derudover er Latinerkvarteret i fortsat udvikling
med nye selvstaendige mode- og livsstilsbutikker,
caféer, spisesteder m.v. Samlet har de senere ars
udvikling betydet, at bymidten i dag har et
vaesentligt storre og mere varieret butiksudbud.

Arhus (Foto: COWI)




i =
Medienhafen Duisburg (Foto: COWI)

" New York (Foto: COWI)
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Fortaetning i yderomraderne

Baggrunden for byfortaetning

Der har i de sidste 20-30 ar vaeret en betydelig
interesse for den teette by, men mange af de teette
bebyggelsesformer er blevet overset og udeladt
under de senere ars hgjkonjunktur. Tette bebyg-
gelser er hovedsageligt gennemfert i bymidterne,
mens byernes yderomrader typisk er blevet udnyt-
tet med lav teethed. De sidste 10 ar er det iszer
store parcelhuse, der er blevet bygget.

Stor teethed forbindes typisk med bymidterne og
deres randomrader. Det er fortsat relevant at
udnytte forteetningspotentialerne i bymidterne,
stationsomraderne eller omdanne nedlagte virk-
somheder fra industrialiseringens begyndelse. Det
nye er, at der ogsa er behov og muligheder for
forteetning i de ydre bykvarterer fra efterkrigstiden.

Sorthaj, Aalborg
(Foto: COWI)

Relevans i Sjllandsprojektet

En stor del af boligbyggeriet er de senere ar sket
som parcelhusbyggeri pa bar mark i byernes yder-
omrader. Det vil veere en stor udfordring for
kommunerne at planleegge boligbebyggelser, der er
teette, og samtidig matcher efterspergslen pa
boligmarkedet. Boligefterspargslen i Region
Sjeelland vil i perioden frem mod 2030 i hej grad
vaere baret at en stigning i antallet af zldre og sma
husstande og behov for at drafte, hvad der dybest
set er brug for. Det giver anledning til at planleegge
taettere boligbyggeri, der kan starte flyttekaeder.

Pa familieboligmarkedet kan den gkonomiske
krise og de nye bylivsformer vaere en anledning

til at udvikle teette, attraktive og skonomisk mere
overkommelige boligformer.

Falkenried, Hamburg
(Foto: COWI)




Ogsa erhvervsudviklingen, der forventes drevet
af by- og vidensorienterede virksomheder, giver
grundlag for at taenke taethed og bymidten i lokali-
seringsmulighederne for nye virksomheder.

Hvad er effekterne?

En lang raekke af projekter viser en veldokumente-
ret sammenhang i, at energiforbruget til transport
i teette byer og byregioner er lavere end for spredte
byer. Det er ogsa veldokumenteteret, at jo leenge-
re fra centrum, des leengere rejser og sterre energi-
forbrug til transport.

Bystarrelsen har en betydning for transporten, og
bade danske og internationale undersggelser viser,
at energiforbrug til transport formindskes med
stigende bystarrelse. Bystarrelsen handler ogsa
om at indeholde et minimum af dagligdags tilbud,
det vil sige, om byen kan tilgodese s& mange dag-
ligdags tilbud, at lange transportafstande undgas.
Danske undersggelser indikerer en bruttotaethed
pa over 65 %, og gerne bruttotaetheder over 8o %,
for at udbuddet af dagligdags servicefunktioner

er tilpas bredt inden for gaafstand. Denne teethed
optraeder typisk i byer pa 4-6000 indbyggere eller
mere. Bruttoteetheder mellem 80 og 100 kan
opnas med forholdsvis lave bebyggelser, som fx
tette raekkehuse eller mindre enklaver af hgje og
lave bygninger (Center for Byplanlaegning, 2009,
side 86).

Forteetning i byernes yderomrader

Forskellige muligheder for fortaetning af byernes
yderomrader, herunder abne villaomrader, er
afprgvet, men resultaterne har indtil nu vaeret
begrensede. Ikke desto mindre findes flere mulig-
heder.

| de mindre byer ages kompleksiteten i byfortaet-
ning ved den lave byggeaktivitet. Forteetningen
handler her om at forteette i centrum, omkring
starre institutioner og om at samlokalisere flere
funktioner for at tilfgje starre funktionel komplek-
sitet med mulighed for overlap mellem forskellige
grupper og livsformer.

Et alternativ til parcelhusbyggeri i byernes udkant
er punktvis bebyggelse med grgnne strog ind mod
bymidten. Det giver en taettere og hgjere bebyggel-
se i byernes perifere omrader, hvor der samtidig er
luft og grenne omrader.

Ved en bevidst satsning er det muligt at opna en
markant hgjere andel af cykeltrafik i de mindre
byer.

| de store byer er de gamle havne og industriom-
rader en vigtig omdannelses- og fortaetningsmulig-
hed i de centrale byomrader, men i dag er ogsa
industri- og institutionsomrader fra efterkrigstiden
under afvikling, og det giver nye muligheder for
omdannelse og fortaetning. Omraderne ligger typisk
i byernes yderomrader ved de sterre indfaldsveje, men
inden for cykelafstand, hvorved det er muligt at udvikle
trafikknudepunkter med teet byggeri i den ydre by.

Stigsborg Brygge, Aalborg
(Foto: COWI)




Omrader kan omdannes til nye tette og funkti-
onelt blandede omrader, og sammen med etab-
lering af kollektive transportmuligheder og bed-
re cykelforhold, vil den ydre by kunne forandres.
Omikringliggende villaomrader kan komme til at
fungere i en ny sammenhzng, hvor ogsa trafikad-
feerden kan endres med nye effektive kollektive

transportsystemer og stgttes gennem deling i min-
dre grunde.

Lees mere: Center for Byplanleegning, Kunstakademi-
ets Arkitektskole, 2009. Den Teette By. By- og Land-
skabsstyrelsen, Miljgministeriet.

Eksempel: Eternitfabrikken, Aalborg

FLSmidth har flyttet produktionen af eternitpla-
der til Tjekkiet, og derfor blev Dansk Eternits
fabrik i Aalborg lukket ved udgangen af 2004. Et
areal pa 360.000 kvadratmeter (pa storrelse med
Aalborgs bymidte) beliggende ved en af de store
indfaldsveje til bymidten er dermed blevet
frigivet til byomdannelse. Aalborg Kommune har
lavet en byomdannelsesstrategi for Eternitten
med fokus pa Eternitomradets potentiale som led
i forvandlingen af Aalborg fra industriby til en
moderne vidensby.

Visionen for lokalplanomradet er at skabe et by-
omrade, som er serligt indrettet pa det moder-
ne liv i en videnby med dets glidende overgan-

ge mellem arbejde, fritid, funktionalitet og ople-
velser. Omréadet kan omdannes til en bred vifte af
byfunktioner, herunder boliger, butikker, under-
visning, kontorer, service samt kulturelle og rekre-
ative anvendelser.

Eternitten skal med sin beliggenhed formidle
bade overgangen teetby-forstad og overgangen
mellem den rekreative boligby og den dynamiske
erhvervsby. Der er foretaget en vurdering af Eter-
nittens relationer til den omgivende by og poten-
tialerne for byoplevelse pa stedet. De eksisteren-
de fabriksbygninger bevares i stort omfang for at
bevare omradets historiske veerdi.

En stor del af trafikken til og fra virksomhederne
vil selvfalgelig ske med bil, men omradet

ligger ved en af byens starre buskorridorer, som
skal sikre, at omradet ogsa er meget attraktivt for
brug af kollektiv transport.

Lees mere: Byomdannelsesstrategi for eternitten,
Redegorelse til kommuneplanrammer for Eternitten,

Aalborg Kommune

Eternitfabrikke

(Visualisering:

T TR K .
I‘I'l"-:lll‘f‘.'ll'fh'll'l:‘:l;;!“h:':‘ Eternitfabrikken, Aalborg
T —— (Foto: COWI)
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Eksempel: Bagsveerd Park

Gladsaxe Kommune er i gang med planlegnings-
arbejdet for en omfattende omdannelse af den
nordlige del af Bagsvaerds erhvervskvarter, der
har faet navnet Bagsvaerd Park. Omradet er et
typisk erhvervsomrade fra midten af det 20.
arhundrede, bestaende af forholdsvis sma grun-
de med bygninger indrettet til handveerk og tradi-
tionel industrivirksomhed.

Visionen for Bagsvaerd Park er, at det skal udvik-
le sig til et attraktivt byomrade med en blanding
af boliger og detailhandel samt offentlig og privat
kontor- og servicevirksomhed. Det forventes, at
omradet vil kunne rumme 800-1.000 boliger og
1.500-3.000 arbejdspladser samt detailhandel.

Byens identitet og funktioner

Ideen er at bibeholde en lang raekke eksisterende
bygninger og beplantninger. En del bygninger har
grundleeggende fine arkitektoniske kvaliteter og
er byggeteknisk i god stand, nogle med historisk
vaerdi. De gamle industribygninger er med til at
fremme byens identitet, give stemning og
oplevelser i form af historiske spor og interes-
sante urbane landskaber.

Der arbejdes bevidst med funktionskoncentra-
tion i dele af omradet, bade horisontalt og
vertikalt. Den horisontale struktur har fokus pa,
at stueetager anvendes til udadvendte formal.
Den vertikale deling kan indpasses, fx et kontor-
hus, der starter ved terraen eller byraekkehuse
(kartoffelraekkerne, de engelske byhuse).

Cykling og gang skal veere et attraktivt alternativ
til bilen. En del af pendlingen kan med gode,
oplevelsesrige og trygge forbindelser til den
kollektive trafik og ikke mindst til stationen,
erstatte en del af biltrafikken. Det meste af
omradet ligger inden for stationsnaerhedszonen,
hvilket gor det muligt at saenke kravet til parke-
ring.

Lees mere: Gladsaxe Kommunes hjemmeside

90% : 30.000 m2 120% : 70.000 m2 150%:110.000 m2

Bagsveerd (Grafik: Tegnestuen Vandkunsten)




Baeredygtig byform og -struktur

Stationsnzerhedsstrategier

Baggrunden for stationsnaerhedsstrategier

Tankegangen om stationsnzarhedsstrategier har i
Danmark baggrund i hovedstadsomradet og har
vaeret gaeldende i en leengere periode. Stationsnaer-
hedsprincipperne sigter primeaert mod at udnytte
de transportmaessige fordele effektivt ved at lokali-
sere arbejdspladser, publikumsfunktioner mv. i de
stationsnaere omrader. Stationsnaerhedsprincipper
findes ogsa i bl.a. England, hvor teethed og

sammensztningen af byfunktioner pa stations-
arealerne kombineres med strategier for udvikling
af stationernes funktion som transportknudepunk-
ter.

Relevans i Sjllandsprojektet

Principper om effektiv udnyttelse af de stationsnae-
re omrader, kombineret med forbedringer af statio-
nernes funktion som transportknudepunkt, er rele-
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Figur 2: bygningstethed omkring transportkorridorer og busstoppesteder i relation til gaafstand i tid.
(Kilde: Transport Interchanges, Hillingdon Design and Accessibility Statement)
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Figur 1: Trafikknudepunkt med stigende teethedsgrad ind
mod knudepunktet og kun 5 minutters gang mellem de
kollektive trafikruter. (Kilde: Transport Interchanges,
Hillingdon Design and Accessibility Statement)

vant i alle stationsbyer i Region Sjelland. De umid-
delbare muligheder vil selvfalgelig knytte sig til de
starre byer, hvor der kan forventes starre vaekst og
dermed potentiale for bedre lokalisering og et po-

Strategier for stationerne kan med fordel koordine-
res mellem kommunerne i regionen.

Hvad er en stationsnarhedspolitik?

Stationsnaerhedspolitik er en lokaliseringspolitik,
der skal sikre, at byfunktioner, som skaber meget
persontransport, og som egner sig til integration
i en bymaessig sammenhang, placeres pa arealer
ved stationer, og dermed far optimal tilgeengelig-
hed med kollektiv transport.

Stationsnaerhedpolitikkens formal er at opfylde fle-

re mal inden for trafik, skonomi og milje:

« At sikre tilgeengelighed til centrale byfunktioner

« At fremme en frivillig overflytning fra bil til kol-
lektiv transport og cykel

« At aflaste vejnettet, undga treengsel og sikre
fremkommelighed

« At begreense transportens miljgbelastning

«  Atunderstatte skonomien i den kollektive trafik

«  Atfriholde grenne kiler for bebyggelse

« At begreense arealforbrug til byformal

« At udvikle stationsnerhedsomraderne som le-
vende byomrader og modesteder - eventuelt
som en integreret del af en bymidte.

tentiale for bedre alternativer til biltransport. Sam-
tidig vil det veere en udfordring at udvikle strategier
for stationsomraderne i de mindre stationsbyer.

Figur 3: Eksempel pd
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Effekterne

Effekterne af at placere arbejdspladser og boli-
ger stationsneert er undersggt som en del af Sjeel-
landsprojektet og har vist betydelige effekter ved
brug af TU-data fra byerne i Region Sjeelland.
Ogsa Danmarks Miljgundersggelser (DMU) har
undersggt betydningen af stationsneer virksom-
hedslokalisering. Undersagelsen viser, at en stati-
onsnzr arbejdsplads reducerer bilkgrslen med ca.

40 procent, hvis gangafstanden er hgjst 5 minut-
ter. Undersggelsen viser ogsa, at afstanden til naer-
meste station har en markant betydning for trans-
portadferden.

Lees mere: London Borough of Hillingdon. 2006.
Hillingdon Design and Accessibility Statement
(HDAS). Supplementary Planning Document.
Transport Interchanges. Hillingdon Local Develop-
ment Framework.

Eksempel: Stationsnaerhed i Hillingdon

Hillingdon er en bydel i udkanten af London stor-
byomrade. | Hillingdon er der udviklet et design-
princip for by- og transportudvikling. Forholdene
i udkanten af London er selvfolgelig forskellige fra
Region Sjzlland. Det interessante i Hillingdon er
tankegangen og arbejdsmetoden, som kan
inspirere til udvikling af kommuneplanerne
omkring sammenhangen mellem kollektive
transportknudepunkter og byudvikling.

Designprincippet i Hillingdon har fokus pa at
sikre en veldesignet teethedsudvikling omkring
gode kollektive trafikknudepunkter i bade starre
og mindre byer. Princippet laegger op til en
byudvikling med fa parkeringspladser, iser i de
centrale dele af byen.

Princippet laegger op til, at der i alle omrader
etableres gode stinet for cyklister og fodgenge-
re, der gor det nemt og hurtigt at na de kollektive
trafikknudepunkter. Sammenhaengen mellem
stinet og taet bebyggelse omkring stationerne er
illustreret i figur 1.

| udviklingen af designprincippet er det under-
sogt, hvor tet bebyggelsen skal veere for at
understgtte rentabiliteten i den kollektive trafik.
Det viser sig, at en busrute i London-omradet er
rentabel, hvis der er nok passagerer inden for en
400 meters radius, og hvert stoppested placeres
derfor inden for den afstand. Omkring et trafik-
knudepunkt er oplandet til stationen starre, jf.
figur 2.

Omkring busstationer og starre kollektive trafik-
knudepunkter er grundlaget for passagerer storre

pga. flere tilgeengelige services og ruter. Det
betyder ogsa, at nybyggeri skal opferes med en
hgjere teethedsgrad for at stotte de kollektive
trafikmuligheder.

Princippet er lige velegnet til bus og letbanedrift.

Trafikknudepunkter fra kategori A til E

| Hillingdon har man valgt at kategorisere trafik-

knudepunkter fra A til E. Kategoriseringen har til
formal at oge tilgaengeligheden til knudepunktet
og forbedre faciliteterne. Kategori A er de storste
trafikknudepunkter, og E er de mindste.

Kategori A er relevant for stgrre byer med velbe-
tjente stationer og er typisk et stationsomrade,
hvor flere typer af transportmidler mades som
f.eks. gang, cykel, bil, taxi, bus og tog, som vist
pa figur 3.

Stationsomradet pa figur 3 inkluderer en aben,
offentlig plads til brug for fx events. Selve sta-
tionsbygningen er forsynet med venteomrader
og synlig skiltning samt evt. dagligvarer, kiosk,
blomsterhandler mm. Alle omrader skal veere i
funktion for at undgéa samling af affald mv. Fod-
gaengere prioriteres og fortove skal vaere brede
med god tilknytning til stinet og fodgeengerfelter.
I tilknytning til stationsomradet vil blandede by-
funktioner fra kontorer, boliger og detailhandel
bidrage til reduceret biltransport.

Detaljeringsgraden for stationskategorierne redu-
ceres til en kategori E, der typisk er i et yderomra-
de i tilknytning til en transportkorridor. Kategori
E kan vaere et busstoppested med laeskur og 'real
time’ information samt fodgeaengerovergange.

38




Eksempel: Stationszonen i Hillerad

Hillered Kommune har udarbejdet en fortzet-
ningsstrategi for stationsomradet. Forteetnings-
strategien tager afseet i en strategi, der ogsa skal
forbedre bylivet i og omkring Stationszonen.
Strategien kan bruges som inspiration til udvik-
ling af stationsomraderne i de Sjeellandske byer.

Hillerad Kommune har udpeget strag og byrum

i tre kategorier efter intenst, moderate og lokalt
byliv og hertil introduceret en raekke fortzetnings-
elementer, der er relevante for planlaegning af
bylivet i Stationszonen.

Ved at forteette stationszonen vil banelegemet
ikke lengere opleves som en barriere, fordi
tilgaengeligheden pa begge sider af banen for-
bedres veesentlig via nye overgange. Det urbane
netveerk forsterkes igennem rumlig fortetning,
saledes at turen til centrum bliver varieret, uden
barrierer og ikke opleves som lang og utryg. Sti-
nettet for bade cyklister og fodgeengere forbedres
og udbygges og inviterer til transport uden bil.

Nar der fortaettes med bygnings- og landskabs-
elementer samt midlertidige strukturer, intensive-
res bylivet. Der kommer flere mennesker i
omradet, og de tilbageblevne byrum bliver mere
afgreensede og rumligt definerede. Ved at tilfgje nye
bygninger skabes flere bygningskanter og hermed
muligheden for flere aktive stueetager med et
varieret udbud af butikker, caféer etc.

Hillered Kommune vil forbedre trafikterminalen
og har fokus pa, hvordan passagerne bedre kan
beveege sig til og fra stationen. P4 baggrund af
en overordnet funktionel lasning for trafiktermi-
nalen vil potentialet for enkeltbyggeri i selve tra-
fikterminalen blive afdeekket. P& stationen vil der
blive forskellige typer af butiksfunktioner, der kan
betjene de mange rejsende, der passerer til og fra
arbejde. Heriblandt en dagligvarebutik, men ogsa
en cykelhandler, café og galleri vil muligvis blive
en del af det nye stationsmiljg.

Lees mere: Stationszonen - omstigning til Hillerad - dyk
ned i erfaringer med byrumsplaner og udbygningsaftaler.
www.byplanlab.dk/plan09/hillerod.

Eksempel: Bruuns Galleri, Arhus

Bruuns Galleri i Arhus er et godt eksempel pa et
gennemfart projekt for byforteetning i et stations-
omrade. Bruuns Galleri og Arhus Banegard er et
eksempel pa en kategori A station, hvor Arhus
banegard som trafikknudepunkt ligger i tilknyt-
ning med et af landets sterste citycentre. Et
eksempel pa, hvordan blandede byfunktioner, tet
bebyggelse og trafik kan forenes uden at generere
mere trafik og samtidig berige bymiljoet.

Bruuns Galleri er 9o.000 kvadratmeter stort og
indeholder bl.a. kontorer samt beboelse og et
butikscenter med over go forskellige butikker og
restauranter. Det er beliggende centralt i Arhus i
umiddelbar forlengelse af Arhus Hovedbanegard
med en af tre indgange til centeret.

Bruuns Galleri rummer to etager med forret-
ninger, en dagligvarebutik og en biograf. Via en
gangbro fra banegarden er der indkersel til tre
parkeringsdaek. Hajhuset forbundet med selve
butiksarealerne er fordelt pa 16 etager. Her er de
to overste etager forbeholdt ejerlejligheder, de

ti mellemliggende etager er lejet af et revisions-
firma, og de fire nederste er en integreret del af
Bruuns Galleri.

Det interessante ved Bruuns Galleri er, at det er
lykkedes at bygge centret helt sammen med
banegarden, at udviklingen af stationsomradet
til center har passet godt ind i centerstrukturen i
Arhus by og skabt en god og markant afslutning
pa strogomradet, at det er lykkedes at skabe stor
teethed, og at biltrafikken til Bruuns Galleri har
vist sig at veere mindre end forventet.
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Baeredygtig byform og -struktur
Attraktive byboliger

Baggrunden for attraktive byboliger

| den faglige debat er der mange gode ideer om
teette, attraktive boligformer, men udviklingen mod
taettere lgsninger ma keempe hardt mod
boligudbuddet, der i stor udstraekning er ganske
traditionelt. Der er stor umiddelbar eftersporgsel
pa parcelhuse, og tendensen har de senere ar
veeret, at boligarealet og grundene er blevet starre.

Relevans i Sjllandsprojeket

Parcelhuse udger en stor del af boligmassen i regi-
on Sjeelland (43 %), og byggeriet har veeret spredt
pa mange byer. Boligbyggeriet i Region Sjeelland er
i hoj grad trukket af unge familier, der flytter fra ho-
vedstadsomradet til et parcelhus i regionen. Det

er generelt en udfordring for kommunerne i regio-
nen at udvikle udbuddet af teette boligformer med
neerhed til de starre byers byliv og tilbud, der er s&
attraktive, at de bliver det foretrukne valg, satter
gang i flyttekeeder mv.

Hvad er attraktive byboliger?

Det er en klar udfordring at udvikle nye former for
taette byboliger i mellemstore og mindre byer, hvor
livsstile, efterspargselsmanstre mv. ofte traekker i
retningen af det mere traditionelle. Derfor har
attraktivitet i ny og taettere boligformer en helt
afggrende betydning.

Det individualiserede samfund tegner en udvik-
lingsretning for fremtidens boligbyggeri. Flere
gnsker i disse ar at skille sig ud og veere unik. Nar
boligen veelges, handler det derfor ogsa om at
identificere sig med sin bolig. Det er ikke lenge-

re nok, at boligen danner tag over hovedet, boligen
har faet en lang raekke nye lag af betydninger, hvor-
af flere befinder sig pa det folelsesmaessige og
mentale plan.

For nogle er det eksempelvis helt afgerende, at de
kan sla redder i deres bolig. Andre har sveert ved
at se sig selv bo det samme sted i en lang arraekke.
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Den nomadiske livsstil treeder mere og mere frem.
Selviscenesettelse, fleksibilitet og mobilitet veegtes
heijt, og boligen skal pa sin vis bade kunne 'tages
med i rygsaekken’ og fremvise en unik stil.

Velfeerdsministeriet fik i 2008 udarbejdet en
eksempelsamling om nye byboliger. Tendensen
viser, at fremtidens byboliger skal udvikles med
hensyn til individualisme, baeredygtighed, fortaet-
ning, historiske kvaliteter, og veere differentierede
ift. singler, eldre og etniske minoriteter.

Individualistiske byboliger

Arealforbruget per indbygger er vokset. Men det
kan i dag ogsa veere identitetsskabende ikke at
have en stor bolig fx for personer, der prioriterer en
travl hverdag, rejser og har en mere nomadisk livs-
stil frem for det traditionelle hverdagsliv. Byboliger
med et seregent praeg, historie, arkitektur mm. er
eksempler pa attraktive boliger for den individuali-
stiske type.

Baeredygtige byboliger

Tendensen er, at byboligerne far tildelt rekreative
kvaliteter, der normalt forbindes med forsteedernes
boligkvarterer. Adgang til udearealer som sma priva-
te haver pa tagflader, tagterrasse, altaner og begran-
ning af baggardsarealer er eksempler pa dette.

Bymaessig fortaetning

Byforteetningen ses fx ved, at nye boliger indrettes
i loftrum eller gennem bygningsmaessige tilfgjelser,
som fx en ny overetage. Forteetning og miks af
byens forskellige funktioner giver en atmosfeere af
byens puls, af at bo centralt og mulighed for at

bruge byens mange tilbud. Ogsa nye lege- og
bevaegelsesmuligheder i bymidten bliver vaesentlige.

Historiske kvaliteter

Det er langt hen ad vejen byernes historiske kvalite-
ter og ofte deres middelalderpraeget gadeskala og
autenticitet, der gor dem attraktive. Byens kultur-
arv er med til at give byen karakter og er identitets-
skabende for indbyggerne. Flere boligejere begynder

Eksempel: Byggegrupper, Tyskland

En byggegruppe er karakteriseret af feelles
projektudvikling, feellesbeboelse og felles-
forvaltning af et eller flere huse. Byggeprincipper
imgdekommer gnsker om at kunne seette sit eget
preeg og samtidig skabe lokal neerhed og sam-
herighedsfalelse.

Den slags felles organiserede boligformer har
eksisteret siden starten af goerne i Tyskland. To
af de forste projekter blev gennemfort i Freiburg
og Tubingen med sa stor succes, at der i dag
findes mange lignende projekter i andre byer.
Byggegrupper kan ses som et svar pa befolknin-
gens gnsker til tidssvarende, baeredygtige boliger,
pa mangel af billigere boliger i byen og som
bidrag til udbredelsen af livsformer med behov
for feellesskab.

Deltagelse i en byggegruppe bygger pa tre hoved-
argumenter. For det forste vil interessenterne
udvikle en prisgunstig og individuel bolig, for det
andet er der store muligheder for medvirken ved
bygningens og lejlighedens formgivning, og for
det tredje er det en fordel at lzere fremtidige med-
ejere og naboer at kende tidligst muligt.

Der findes to forskellige former for byggegrup-
per: "Byggefaellesskaber” og "Feellesboligprojek-
ter”. Det som adskiller de to typer af byggegrup-
per er forskelle i beboernes motivation for at ind-
ga i projektet.

Byggegrupper har tit gkologiske interesser og
bruger derfor baeredygtige lasninger i deres
projekter.

Lees mere: "Byernes rolle i klimastrategien”, notat ”Bau-

gruppen - Byggegrupper” www.byplanlab.dk/plan09
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at sgge i lokalhistoriske arkiver for at fa kendskab til
omradets og deres boligs historie. "Husets sjel’ er
med til at skabe atmosfaere og hjemfalelse.

Differentierede byboliger

Den zldre del af befolkningen er voksende, hvilket
setter seerlige krav til tilgeengelighed som elevato-
rer og andre hjzelpemidler. Dertil kommer over-
vejelser om en bevidst stillingtagen til beboersam-
mensaetning i boliger med henblik pa spredt

aldersprofil for at undga udvikling af 'eeldreghettoer’.

Antallet af bgrnefamilier vil veere faldende i frem-
tiden. En sterre del vil have en anden etnisk bag-

grund, som kan have andre praferencer til bolig-
markedet, som f.eks. at bo i samme bebyggelse
som deres narmeste familie, eller en husstand
bestiende af flere familier.

Andelen af singler er stigende. Singlerne tillegger
byens tilbud og kvaliteter hgjere vaerdi som naevnt
under de individualistiske byboliger.

Lees mere: Danielsen, Claus-Bech. 2008. Byboliger i
forandring. Etablering af nye boliger i den eksisterende
bygningsmasse. En eksempelsamling. Velfcerds-
ministeriet.

Eksempel: Scheideweg og Falkenried

Scheideweg ligger i Hamborg i "General”-kvar-
teret blandt gader opkaldt efter generaler fra det
18. arhundrede, og omradet er udbygget i det 19.
arhundrede som teet/lav bebyggelse. Det er et
yderst attraktivt boligomrade iblandet aktiviteter
som let erhverv, butikker, cafeer, institutioner og
skoler. 40 % af omradet er udlagt til familieboli-
ger, hvilket er meget hgijt for en storby.

Det er karakteristisk for omradet, at bygningerne
ved de starre gader er i 4-5 etager og baghusene,

ger. Aftrapningen i bygningshgjderne er etableret
for at skabe lyse og venlige have- og gardmiljger.

et prioriteret. Der er skabt nogle intime gardrum,

samt husene pa de mindre sidegader, er i 2-3 eta-

Pa Scheideweg er social baeredygtighed i byggeri-

som er meget anvendte. Der er ogsa etableret al-
taner og terrasser til alle boligerne, og derudover
er der bygget p-keelder i 2 niveauer.

Falkenried-omradet ligger i Eppendorf, Hamburg,
og er en gammel bus- og sporvognsremise, der
blev bebygget i 2003-2005. Enkelte gamle bygnin-
ger er bevaret og ombygget, siledes at omradets
saerpreeg fortsat kommer til udtryk.

Som pa Scheideweg er der ogsa i Falkenried lagt
vaegt pa den socialt baeredygtige dimension. Der
er mulighed for frirum mellem bygningerne, skift
i beleegninger, bevoksning, niveauer, materialer,
farver mv. Falkenried er et attraktivt urbant
omrade med 55 % boliger, 40 % kontor og 5 %
café/restaurant og anden handel.




Eksempel: Cradle to Cradle

Cradle to cradle (C2C) eller vugge til vugge, sky-
der hastigt frem som et baeredygtigt og livscyk-
lusorienteret designprincip inden for strategiud-
vikling, bygninger og produkter. C2C er det nye
buzz-word inden for baeredygtigt byggeri og de-
sign og kan bruges som et princip i planlaegnin-
gen af den beeredygtige taette by.

C2C handler i bund og grund om at minimere
andelen af ikke bzeredygtige stoffer og at designe
saledes, at det affald, der genereres, kan bruges
igen og indga som ramateriale igen uden at tabe
brugsvaerdi.

C2C bygninger saetter nye perspektiver pa bygnin-
gens kvaliteter og karakteristika. Eksempelvis kan
bygningens vinduer vare ejet af fabrikanten, som
har ansvaret for, at vinduerne efter endt levetid
bliver korrekt behandlet og gar tilbage i naturens
kredslgb. Pa byniveau handler det om at legge et
lag af beeredygtige strategier henover eksisteren-
de by eller bydele.

C2C har vundet stort indpas i Holland. | Almere
lidt uden for Amsterdam bygges 60.000 nye
boliger efter C2C standarder, og i Maastricht er et
byggeprojekt til tre milliarder Euro godt pa vej til
at blive gjort til et C2C byggeri. Det har betydet,
at 75 procent af byggeindustrien i Holland nu er
bekendte med C2C standarderne.

C2C kan ogsa indferes i eksisterende byggeri,
bl.a. er den gamle Ford bilfabrik i Michigan, USA
renoveret efter C2C principper.

Lees mere: www.mbdc.com, www.epea.com, www.mcdo-
noughpartners.com, www.mcdonough.com og www.

braungart.com.

The Treescraber
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Baeredygtige transportlosninger

)

Baggrunden for den moderne
trafikterminal

Stationer blev i det 19. drhundrede til mobilitets-
katedraler og vigtige byelementer, hvilket stadig-
vaek genspejler sig i banegardens arkitektur og
beliggenhed.

Forholdet mellem jernbane og by har altid veeret
modsaetningsfyldt. Banegardens funktion som
tiltreekningspunkt af skonomisk liv har ganske vist
skabt en udvikling mod stationen, men ikke
desto mindre har jernbanerne delt byerne, og
byudvikling hen over banerne har ind til de

senere ar vaeret umuligt. Derfor er beliggenheden
ved jernbanen i dag tit en beliggenhed ved byens
rand, eller den er en barriere gennem byen.

| mange ar var stationen et stort tiltreekningspunkt,
men med bilens voksende betydning tabte statio-
nerne en del af deres betydning. De var ikke leenge-
re i fokus af byudviklingen og blev forsemt. Flere af
stationernes traditionelle funktioner er blevet auto-
matiserede eller rationaliseret vaek, og derfor er der
mange steder behov for at teenke nye funktioner og
tilbud ind i stationsbygningerne. Ligesom over-
fledige godsbanearealer giver plads til central
byudvikling ved stationen.

Forst i 1980erne og 1990erne blev man bevidst
om stationernes potentialer som urbant visitkort
og som fokus i fremtidig byudvikling. Stationen er
et optimalt udgangspunkt for blandet byudvikling,
forteetning, re-urbanisering af den indre by som
erhvervs- og boligomrade og giver desuden mange
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Den moderne trafikterminal

muligheder i sammenhaeng med baeredygtig byud-
vikling. Banegardscentret i Odense og Bruuns
Galleri i Arhus er danske eksempler pa det nye
fokus pa stationerne.

| dag handler transport ikke kun om en togtur fra
en by til en anden. Der defineres en ny rolle for
stationen som "Den moderne trafikterminal”, der
danner intermodale knudepunkter.

Relevans i Sjllandsprojeket

Stationernes renaessance er for det forste et spargs-
mal om komfort, om rejsens hastighed og bekvem-
melighed, om oplevelsen af central afgang og an-
komst og i @vrigt om den gode fglelse, om at have
valgt det miljgmaessigt rigtige transportmiddel.

Stationerne bliver for det andet omdrejningspunk-
tet for realisering af Sjeellandsprojektets intentio-
ner. Der er mange spaendende eksempler fra
udlandet pa indretning af stationer med god logi-
stik, der fremmer kombinationsrejser, og som ind-
gar i en bymeessig sammenhang med butikker og
andre bytilbud, som de rejsende har brug for, nar
de er pa stationen. Udfordringen er at give statio-
nerne et generelt loft, s& der skabes velfungeren-
de og attraktivt net af stationer, hvor brugerne ikke
oplever svage led. Dette vil en byfortaetning statte.

Hvad er en moderne trafikterminal?

Skiftet mellem tog, bus, sporvogn, bil, gang, cykel
mm. er falsomme link i transportkaeden. Krav til de
forskellige trafikmidler overlapper, i og med, at
trafikknudepunkter bliver opsegt af forskellige



brugergrupper, som har forskellige behov og der-
med forskellige krav til design og udformning af
det "intermodale knudepunkt”.

Et trafikalt knudepunkt opstar ikke alene ved
tilstedeveerelsen af flere funktionelle hgjkvalitets
elementer. Det er samspillet og afstemningen af
tilbud, der er det essentielle. Det handler om at
muliggere enkelte og korte skifterelationer.

Selve rejsen

De fleste trafikkanter eftersparger 2 elementer -
forbindelsessikkerhed og information. Moderne
informationssystemer, som f.eks. dynamisk passa-
gerinformation og afstemte ankomst- og afgangs-
intervaller, kan bidrage til at deekke behovet. Des-
uden er tydelig skiltning, korte afstande mellem

skift fra et transportmiddel til et andet, selve bane-

gardens komfort, sikkerhed og tilgeengelighed,
afggrende faktorer for trafikkanterne, nar det
handler om valg af offentlige transportmidler.

Banegarden

Banegardens indretning har stor betydning. Der
ma veere optimale forhold med hensyn til place-
ring af rutebilstation, parkeringsforhold for biler
(Park&Ride, Kiss&Goodbye), cykler (fx cykel-
base med las), knallerter og taxaholdeplads.
Korte afstande og beskyttelse mod darligt vejr er
vigtige elenter. Offentlige transportmidler kan
suppleres med fx tilbud af delebiler, billeje (evt.
som elbiler), felles kerselsordning, bycykel-
koncepter, opkald-gruppetaxi-systemer etc.

Selve banegarden kan maske ogsa udbygges med
andre funktioner og bymidtetilbud som f.eks. dag-
ligvarerbutikker, sundhedstilbud, lan af made-
lokaler, afholdelse af debatarrangementer mm.

Bystrukturen

Bystrukturen kan bidrage til optimerede forbindel-
ser til byens centrum og til at binde byen sammen
pa tveers af jernbanen, fx vha. lukkede baneover-
gange for fodgeengere og cyklister eller tunneller
under banelegemet. Banegarden bliver dermed en
naturlig del af og et centrum i byen. Et nyt

design af stationens forhal med identitetsskabende
opholdskvaliteter kan bidrage til, at ventetiden
opfattes som "fritid og afslapning”. Forpladsdesig-
net skulle samtidig kombineres med bedre
adgangsforhold, fx i form af vejomlaegning pa
forpladsen, vejrbeskyttede siddepladser, sterre
vaegt pa cykler etc.

Kundevenlighed

Kundevenlighed pa den moderne station omfatter
information med vejledning og hjelp. Der kan fx
indfgres realtidsinformation og rejsekort med elek-
tronisk billettering i busser og tog samt
passagerinformation i busser og tog via realtids-
skilte, mobilservices mv.

Hvad er erfaringerne?

Passagererne har generelt ikke et problem med
"intermodalitet” og brug af forskellige transport-
midler. Det er derimod komplicerede knudepunk-
ter, der virker hemmende for den enkeltes dag-
lige transportflow. Der er en stor opgave i at skabe
starre bevidsthed om mulighederne i den kollek-
tive transport.

| de undersogte eksempler fra Tyskland har sam-
arbejdet med banegardsejeren Deutsche Bahn AG
til tider veeret vanskeligt, men det er alligevel lykke-
des at gennemfare en del spaendende pilotprojek-

ter med stor udstralingskraft.

Erfurt (Foto: Arhus Kommune,
Thorkild Green)




Flere eksempler:

D: Umweltbahnhof Rheinland-Pfalz (Bullay, Mons-
heim, Niederlahnstein), Umweltbahnhof Giistrow,
Wittenberg, Gera Siid, Neustadt an der Weinstrafe,
Kolumba-Quartier Kéln, Erfurt, Kassel

DK: Bruun’s Galeri Arhus, Odense, Haje Taastrup,
Aalborg, Vejle

Leese mere:

Vernetzung im Verkehr, Gute Beispiele der Verbesse-
rung von stddtischen Quartieren, BBR, Bonn, 2008;
7. Hessischer Mobilitétskongress, Knut Ringat,.
Rhein-Main-Verkehrsverbund, Opleeg: Der Mobi-
litditsverbund — ein Garant innovativer und intermo-
daler Mobilitdtsangebote

Eksempel "Umweltbahnhof Griinstadt”
"Umweltbahnhof Rheinland-Pfalz” ("Miljgbane-
gard Rheinland-Pfalz”) er et pilotprojekt for
"intermodale knudepunkter” i Tyskland. Malet
med miljgbanegarde er at fremhaeve banesyste-
mets potentialer ved at opgradere knudepunkts-
stationen og tilknytte elementer som trafik, by og
gkologi.

De fleste projekter har fundet sted i meget store
byer, men det valgte eksempel i Griinstadt
matcher byerne i Region Sjeelland.

Banegarden Griinstadt (ca. 13.000 indbyggere)
blev opgraderet i forhold til sin intermodalitet.
Byens rutebilstation blev integreret i banegérds
arealet. Et nedlagt banespor ved hovedbygnin-
gen blev omdannet til busterminal. Der er skabt
et naesten niveaufri skift og med minimal afstand
mellem bus og tog. Der er herudvoer etableret
taxaholdepladser, "Park&Ride”, "Kiss&Ride” og
"Bike&Ride” ved de forskellige indgange til bane-
garden, og der er indbygget handicapvenlige
elevatorer og faciliteter for synshandicappede.

Et andet fokus blev lagt pa stationens byplan-
meessige udformning. Under mottoet "Bro i den

|n

nye bydel” og "Begge stationssider er forsiden”
er der etableret en gennemgaende fodgaenger-

tunnel til banens bagside. Dermed far et nyt by-
udviklingsomrade pa den modsatte side en god

forbindelse til stationen og centrum, og statio-

nens beliggenhed er eendret fra randomrade til
byens midte. Miljgbanegarden Griinstadt er des-
uden tilknyttet byens fodgaenger- og cykelsti-

net og en regional cykelsti, som forlgber parallelt
med skinnerne.

Den bevaringsveerdige hovedbygning er renove-
ret, og pa forpladsen mod midtbyen er biltrafik-
ken reduceret. Pladsen har faet nye beleegnings-
sten og beplantning, og er blevet en attraktiv
plads i byen. Samtidig markerer pladsen slutnin-
gen af gagaden og giver en funktionel sammen-
heeng mellem centrum og stationen. Andre dele
af stationen er nedlagt, og de frigivne arealer er
anvendt til nybyggeri med den enskede fortaet-
ning omkring stationen. Befaestningsgraden er
minimeret og regnvandet bliver ledt til grenne
omrader langs banen.

Desuden er delstaten Rheinland-Pfalz en af de
forste, der har implementeret en integreret
kereplan med faste minuttal. Ankomst og afgang
mellem de forskellige transportmidler er afstem-
te, og daekningen i forhold til bade ruter og tids-
meessig interval er udvidet. Udgangspunktet for
overvejelserne var, at opfyldelse af visse minimum-
krav er afggrende for maengden af passagerer.

Leese mere: Umweltbahnhof Rheinland-Pfalz, TU
Darmstadt, Fachgebiet Bahnsysteme und Bahntechnik,
2004; Bahn.Ville AP 3 / Rheinland-Pfalz
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Rammeplan Griinstadt (Kilde: MWVLW Rheinland-Pfalz) Aalborg Kennedy Arkaden (Fotos: COWI)
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Omdannelsesforanstaltninger Griinstadt (Kilde: MWVLW Rheinland-Pfalz)
1 Fortsaettelse fortov og cykelsti 1 Forlaengelse af fodgeengertunnelen
2 Fodgaengervenlig overgang 12 Restaurering af det historiske tag
3 Ny vejadgang til Park&Ride og Kiss&Ride 13 Holdepladser for busser og opkalds-taxa
4 Gron forbindelse 14 Ombygning og delvis fjernelse af godshallen
5 Kiss&Ride-parkering og korttidsparkering 15 Kiss&Ride og cykelparkering
6 Gangforbindelse til bykernen 16 Tilpasning af perronhgjde
7 Ombygning og delvis fiernelse af hovedbygningen 17 Kundeparkering Sparekasse
8 Taxa 18 Park&Ride
9 Cykelparkering, tilslutning sti- og cykelstinet 19 Indkersel busspor
10 Nyt byudviklingsomrade 20 Korttidsparkering for busser og personbiler
21 Bro "Obersiilzer StraBe”

= -
Perron og husholdeLd ==

Fachgebiet Bahnsysteme™
I andre eksempler anvendes buslinjen til e
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Baeredygtige transportigsninger

Bussen i byudviklingen

Baggrund for bussen i byudviklingen

Treengselsproblemer kombineret med hensyn til
bymilje og sundhed betyder, at fortsat vaekst i
biltrafikken mange steder hverken er mulig eller
gnskelig. En overflytning af ture fra bil til bus
eller tog vil samlet set give en reduceret miljo-
belastning.

Den kollektive trafik i Danmark star for ca. 10 %

af det samlede antal udferte ture og ca. 15 % af
det udferte transportarbejde. Markedsandelen er
starst i pendlertrafikken med 17 % af turene og 22
% af transportarbejdet. Markedsandelen har vae-
ret vigende i de senere ar, men den kollektive trafik
udger stadig et vaesentligt element i transportfor-
syningen, som Folketinget og de lokale myndighe-
der til stadighed sager at forbedre. [Kilde: Vinnova,
COW!I 2001. Den kollektive trafik i Danmark]

At sikre flere kunder til den kollektive trafik kraever
bade overvejelser om rutenet, antal afgange,

priser, komfort og ikke mindst rejsetid. Rejsetiden
er siledes en vigtig parameter for den kollektive
trafiks konkurrenceevne. Rejsetid og regularitet -
at bussen kommer til tiden - har stor betydning for
bussernes konkurrenceevne, men i de starre byer
gor trafikken det til tider vanskeligt for busserne

at komme frem. Stiger trafikken, falder bussernes
fremkommelighed. Busbetjeningen kan teenkes ind
i byudviklingen, hvor hgj teethed og taetheds-
skabende funktioner kan prioriteres langs de
primaere buslinjer, eller linjerne kan tilpasses
byomdannelses- og byforteetningsmuligheder.

Problematikken har fx i Arhus fort til, at kommu-
nen arbejder malrettet med busprioritering. P4 en
reekke veje anlaegges serlige busbaner, samtidig
med at busserne far nogle fortrin i lyskrydsene. Bus-
prioritering vil "alt andet lige” betyde, at der, side-
labende med, at det bliver lettere for busserne at
komme frem, bliver mindre plads til bilerne.

Aalborg (Foto: COWI)




Relevans i Sjellandsprojektet

Eksempler fra forskellige byer viser, at busser-

ne kan spille en staerkere rolle i byudviklingen i de
starre byer i Region Sjaelland, hvis deres konkur-
rencedygtighed fremmes og teenkes ind i byernes
udvikling.

Statte til forbedret bustrafik

Med "Aftale om gren transportpolitik” fra januar
2009, er der afsat penge til at fremme bustrafikken
via to puljer. Det geelder iseer to puljer, der skal age
brugen af bus.

Eksempel: Jonkoping -

Taenk sporvogn ker bus

| Jonkoping i Sverige (85.000 indbyggere) beslut-
tede man i starten af 199oerne at iverksaette en
omfattende strategisk planleegning, hvor byplan-
leegning og den kollektive trafik skulle ga hand i
hand. Dette har faet stor betydning for byens
udvikling, som i dag regnes blandt en af Europas
ferende inden for fremme af bustransport. Med
gennemfgrelse af systemet lykkedes det at
forgge den kollektive trafiks passagertal med

18 %, mens brugen af bil i byen blev reduceret
med 6 %. Labende forbedringer har siden
forbedret passagertallene yderligere.

Systemet er bygget op omkring 2 krydsende
hovedakser, hvor busserne karer helt eller delvist i
eget tracé og prioriteres i kryds. Akserne forbinder
byens centrale funktioner og kerer begge gennem
de teette omrader i midtbyen. Akserne har endvi-
dere dannet rammerne for en veesentlig andel
byudvikling.

En af naglerne til |6nképings succes er den
sammenhzangende rakke af fysiske tiltag (bl.a.

busbaner, informative stoppesteder, specialdesig-

nede bybusser mm). Med tiltagene opnas ens-

artet og fremkommelig karsel med lave rejsetider
og god kerekomfort. Der sendes et signal om, at
bussen prioriteres, ogsa der hvor det sker pa
bekostning af biltrafikken.

Erfaringerne er, at systemet ber startes som en
stor pakke for at have en markant meerkbar effekt
for passagererne, men det skal samtidig forbed-
res lgbende for at sikre, at det bevarer markeds-
andelene. Hvis etablering af busbaner ses som et
engangsforetagende vil systemet i labet af en
arraekke miste passagerer. Det ber derimod vaere
en lgbende proces, hvor det hele tiden star klart,
hvad de neeste milepzele er.

Leese mere:
Jonkoping Kommunes hjemmeside:

www.jonkoping.se
www.trafikdage.dk/td/papers/papers00/Dagl/paper/
1602.pdf

Plan09, COWI, Desk research - byforteetning og kollekziv
trafik, 2009

Roskilde Station (Foto: COWI)
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Fremkommelighedspuljen stotter projekter med
initiativer og innovative tiltag, der kan gore kollek-
tiv bustrafik mere konkurrencedygtig og attraktiv,
ved enten at gge bussernes fremkommelighed el-
ler at forbedre sammenhzngen og lette passage-
rernes skift mellem transportmidler, herunder pa
terminaler. Der er afsat 1 mia. kr. i puljen for 2009-
2013.

Passagerpuljen er rettet mod projekter, der giver
en generel forbedring af tilbuddet til buspassagerer
og derigennem tiltraekker flere passagerer til bus-
trafikken, herunder forsgg som kan afdeekke nye
idéer. Intentionen med puljen er dermed at yde til-
skud til udviklingen af nye ordninger og service-
ydelser, som efterfalgende i driftssituationen finan-
sieres af bussektoren. Der er afsat 300 mio. kr. i
puljen for 2009-2011.

Eksempel: Madrid - Flere pendlere
vaelger baeredygtig transport

For at nedbringe privatbilismen har Madrid gjort
offentlig transport mere attraktiv ved at imple-
mentere et vejbanesystem specielt beregnet til
keretgjer med mere end én passager. @get infra-
strukturkapacitet og reducerede rejsetider endrer
pendlernes vaner i retning af offentlig transport
og samkersel. Den forbedrede trafikafvikling
resulterer i en mere effektiv breendstofgkonomi
og et bedre miljg.

| Madrid har den voksende befolkning i storby-
omradet medfert, at mange pendler til den

indre by. Selvom Madrid har en effektiv metro, er
der til stadighed trafikpropper i myldretiden. Men
overbelastede motorveje kan stadig rumme
tusindvis af flere mennesker — ganske enkelt ved
at oge antallet af passagerer i hvert enkelt kore-
taj. 1 1995 dbnede én af Europas ferste og mest
vaesentlige vejbaner for karetgjer med mere end
én passager nordvest for Madrid - en BUS/HOV
bane (HOV: High Occupancy Vehicle; karetgj
med god udnyttelse). Vejbanen er specifikt
beregnet til samkeorsel og busser og motiverer
flere pendlere i retning af beeredygtig transport.
BUS/HOV’en gger infrastrukturens kapacitet og
nedbringer bade antallet af trafikpropper og
rejsetiden.

Anlaegget er en kombination af en 12,3 km dob-
beltbane og en 3,8 km enkeltbane kun for busser.
Private bilister har adgang, sa leenge der er mere
end én person i bilen. For at fremme og motive-
re samkgrsel har Madrid Kommune oprettet en

hjemmeside, hvor bilister kan annoncere deres
ture og finde karepartnere. Banen er fysisk adskilt
fra de almindelige baner med betonbarrierer, og
trafikken fores i retning af den primeere trafikstram
for at modsvare myldretiden. Det betyder, at trafik-
ken pa HOV’en om morgenen gar i en retning og
om eftermiddagen den modsatte ve;j.

Projektet viser resultater

HOVbaner transporterer feerre karetgjer, men
flere mennesker end de almindelige vejbaner.
Dette har resulteret i en kraftig foragelse af trafik-
gennemstrgmningen i Madrid. Malinger foretaget
i 2008 viser, at BUS/HOV flytter flere passagerer
end de to jernbaner, som lgber ind til Madrid
neaesten parallelt med banen. Busserne kan
konkurrere med jernbanen, fordi de kan hente
folk teettere pa deres hjem og seette dem af
teettere pa deres destination. Sammenlignet med
den gvrige motorvej flytter de 2 vejbaner pa BUS/
HOV 59,3 % af de rejsende i formiddagsmyldre-
tiden, mens de 3 almindelige vejbaner kun flytter
40,7 %.

| Leeds er der med stotte fra EU foretaget tilsva-
rende forsgg, som efterfolgende er gjort perma-
nent. Den opererer morgen (07:00 - 10:00) og
aften (16:00 til 19:00) i spidsbelastningsperioder
mandag til fredag. Kun busser og andre karetgjer,
der transporterer 2 eller flere personer, motor-
cykler og cykler er tilladt pa disse baner (lastvog-
ne over 7,5 t er ikke tilladt).

Lees mere: http://sustainablecities.dk/
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Eksempel: Roskilde - byfortaetning giver
oget passagergrundlag

| Planog-projektet "Byfortaetning og kollektiv trafik
i Roskilde” er hovedideen at sammentaenke plan-
leegningen af byfortaetning med planleegning og ef-
fektivisering af den kollektive trafik. Derudover an-
dres parkeringsstrategien, sa p-pladserne placeres
i kanten af bymidten.

Samarbejdet mellem byplanlaeggere og trafikplan-
leeggere hos kommunen, trafikselskabet og konsu-
lenten har veeret essentielt i projektet. Forudseet-
ningen var, at resultaterne indgik i planarbejdet til
Kommuneplan 2009.

Projektet indeholder heraf 2 planlaegnings”pakker”:
1. Byforteetningspakken
2. Buspakken

Projektet tog udgangspunkt i byarkitektoniske
analyser og skitser af byforteetningsmulighederne.
| Roskilde er der skitseret 2 traceer - en nord-syd
tracé og en gst-vest tracé. Lokaliseringen af trace-
erne er baseret pa vurderinger af passagergrund-
lag og byudvikling samt af, hvor den sterste tidsge-
vinst kan opnas. Konsekvensen er, at biltrafikken
pa nogle straekninger indskraenkes fra 4 til 2 vogn-
baner, og at andre straekninger lukkes helt for
gennemkgrende biltrafik. De 2 traceer krydser
hinanden i gangafstand fra stationen. Med en
opgraderet kollektiv trafik kan der argumenteres
for en lavere parkeringsnorm.

| lysregulerede kryds kan busfremkommelighe-
den gges ved at give prioritet til busserne i
forhold til biltrafikken, saledes at busserne far
grent for den gvrige trafik og dermed kommer
foran eventuelle koer.

Vurdering af effekterne

En fuld gennemfarelse af begge pakker vil bety-
de en stigning pa ca. 2,8 mio. pastigere og en for-
bedring af driftsresultatet (driftsudgifter minus
driftsindtegter) pa godt 8 mio. kr.

Prisen for det forbedrede resultat er éngangsud-
gifter pa anlaegssiden pa ca. go mio. kr. til gen-
nemforelse af fremkommelighedsplanen. Frem-
kommelighedsplanen vil alene give over 1 mio.
pastigere og en forbedret driftsskonomi pa 9-10
mio. kr. arligt.

Byforteetningspakken alene bidrager med mere
end 1/2 mio. flere pastigere og et forbedret drifts-
resultat pa 3,4 mio. kr.

Kombinerede tiltag Tilveekst mio. | Andring i

pastigere nettoudgifter
mio. kr.

Del af buspakken: 0,47 10,9

@get frekvens + omlaeg-

ning til traceer

Hele buspakken 1,77 1,9

Buspakken + forteet- 2,84 8,3

ningspakken

Enkeltstaende tiltag

Byforteetning 0,57 -3,4

50% oget frekvens 0,28 11,8

Omlaegning til traceer 0,04 0,1

Fremkommelighedsplan | 1,04 -9,5

i
Haslev Station (Foto: CO\;(I)
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Baggrund for cyklen i byudviklingen

Danskerne er et af verdens mest cyklende folkefeerd.

Mere end hver fjerde tur til arbejde eller uddannelse
foregar pa cykel.

Cyklen er iszer et steerkt transportmiddel i de stor-
re byer. | hovedstadsomradet udger cykelture mere
end 25 % af alle ture, mens tallet er under 10 % i de
mindre byer. Kebenhavn og Odense bryder den
generelle tendens til at feerre cykler i dag end for 15
ar siden. Bade Kgbenhavn og Odense har igennem
de seneste ar oplevet en markant fremgang i cykel-
trafikken.

Cyklen er en bade billig og effektiv transportform,
der kan bidrage til en bedre mobilitet bade pa lan-
det og i byerne, og det at cykle gavner bade folke-
sundhed og milje. | byerne har cyklen fordel af, at
den fylder meget lidt i forhold til bilen, og dermed
kan veere med til at mindske byernes treengsels- og

pladsproblemer. Cyklens starrelse og vaegt gor sam-

tidig cyklen til et meget fleksibelt transportmiddel.

Cyklen i byudviklingen

Mange danske kommuner har allerede udarbejdet
en strategi for, hvordan cykeltrafikken kan eges. For
at gare cyklen attraktiv er det afggrende, at der tilby-
des et bade hurtigt og sikkert cykelstinet, der forbin-
der de vigtigste cykelmal med korte og direkte

ruter. Cyklister er en udsat trafikantgruppe og
uheldsrisikoen udger et problem i forhold til at fa
flere til cykle.

Det bgr heller ikke undervurderes, at cyklister i
hgjere grad end andre trafikanter pavirkes af detaljer
i veje og stiers udformning, vedligeholdelse, sneryd-
ning mv., men ogsa information og dialog med
cyklisterne er eksempler pa emner, der kan indga i
en samlet strategi. Et andet vaesentligt element er
parkeringsforholdene, bade af hensyn til den enkelte
trafikant, men ogsa af hensyn til byens rum.

Cyklen og den kollektive trafik er et steerkt makker-
par, men undersggelser viser, at der er potentiale for
at gore samspillet bedre. For den enkelte er kombi-
nationen af cyklen og den kollektive trafik en fleksi-
bel transportform, der kan binde hverdagen sam-
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men. Ogsa for samfundet er der god mening i, at
flere cykler til toget eller bussen i stedet for at tage
bilen. Udover miljg-, sundheds- og pladsfordele er
det ofte forholdsvis billigt at forbedre cykelinfra-
strukturen - bade i byerne og ved stationerne. Des-
uden kan cyklen give adgang til bymidten og bidra-
ge til livet der.

Mulighed for stette til fremme af cyklisme

De seneste ars klimadebat har for alvor sat cyk-
lismen pa den trafikale dagsorden. Aftale om en
gron transportpolitik afsaetter siledes for perioden
2009-2014, 1 mia. kr. til projekter, der har til formal
at forbedre forholdene for cyklister. Herudover er
der for perioden 2009-2020 afsat 1 mia. kr. til
bedre adgang til kollektiv trafik, hvilket ligeledes
kan komme cyklisterne til gode.

Hvad angar det konkrete samspil mellem cykel og
kollektiv trafik, er der nogle steder problemer med
fx mulighederne for cykelparkering. Den kan veaere
fejlplaceret, overfyldt eller helt mangle, men det
kan ogsa handle om, at adgangen til de kollektive
trafikknudepunkter er for darlig med farlige cykel-
veje, darlig tilgeengelighed, omvejskarsel osv. Hvis
cyklens fleksibilitet som transportform skal udnyt-
tes, ma bl.a. mulighederne for at kombinere bru-

gen af cyklen med bus, tog og bil, bade pa kortere
og leengere rejser, videreudvikles og forbedres

Relevans i Sjllandsprojektet

Byerne i Region Sjeelland har en starrelse, hvor
afstandene fra byrand til centrum ligger inden for
realistisk cykelafstand. | regionens to starste byer
- Roskilde og Naestved - er de maksimale afstan-
de fra byrand til centrum kun 4-4,5 km. Cyklen kan
i alle bysterrelser i Region Sjaelland komme til at
spille en starre rolle, og de gode eksempler viser,
at meengden af cykeltrafik kan fremmes, hvis
cyklen teenkes ind i byernes udvikling.

Hvad er effekten?

Der findes detaljeret viden om, hvor mange trafik-
kanter, man kan forvente at flytte fra bil til cykel.
Bl.a. Odense eksemplet viser et meget positivt
resultat ved en fokuseret indsats.

Derudover kan der regnes pa de samfundsgkono-
miske konsekvenser af cykeltiltag i Danmark. For
at kunne behandle cykeltrafikken pa lige fod med
de gvrige transportformer og forbedre muligheder-
ne for at prioritere pa transportomradet har Kgben-
havns Kommune faet udarbejdet samfundsgkono-
miske analyser af cykeltiltag.

Eksempel: Cykelparkering

Nar det geelder cykelparkering halter vi i Danmark

langt efter iszer holleenderne. | Haag planleg-

ger man et nyt anlaeg til 14.000 cykler ved bane-

garden! For pendleren kan en god cykelparkering

vaere afgerende for, om man cykler i kombination

med offentlig transport i stedet for at tage

bilen. Cykelparkeringshandbogen fra 2007 kom-

mer med anbefalinger og inspiration til bedre

cykelparkering.

Handbogen anbefaler falgende:

«  Skab opmarksomhed om cykelparkeringen

«  Velg den rigtige placering

«  Skitsér en lgsning, der virker

«  Skab pladser nok og indtaenk behov for udvi-
delser

«  Veelg de rigtige stativer

«  Gor parkeringen tryg og sikker

« Indtaenk drift og vedligeholdelse

«  Forkeel cyklisterne

Afstanden mellem parkeringsmulighed for cykli-

stens omstignings- eller endemal er heller ikke li-

gegyldig. | DSBs Handlingsplan fra 1991 beskri-

ves folgende afstandskriterier

«  0-30 meter: Ideel afstand (belaegningspro-
cent 9o-100% eller mere)

«  30-60 meter: Brugbar afstand (belaegnings-
procent 60-90 %)

«  Over 60 meter: For stor afstand (lav beleeg-
ningsprocent)

Lees mere: Dansk Cyklistforbund, Cykelparkeringshand-
bog, 2007

DSB, Handlingsplan for forbedring af cykelparkering ved
S-stationer, 1991

Trafikstyrelsen. 2009. Bedre samspil mellem cyklen og
den kollektive trafik. Idekatalog. www.trafikstyrelsen.dk
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Gevinsten i form af sparede eksternaliteter ved at
overfare én bilist til cykel er siledes 0,73 kr. pr. ki-
lometer. Hertil kommer de eksterne gevinster fra
cykling pa 1,22 kr pr. km (COWI, 2009). Gevinsten

ved en overflyttet trafikant i spidsbelastningspe-
rioden pa vej vil i alt vaere 1,43 kr. pr. km (COWI,
2009).

Eksempel: Odense Cykelby

Odense er blandt de byer, hvor en massiv indsats
pa cyklisme pa kort tid har givet markante resulta-
ter. Efter Odense Kommune fik status som
National Cykelby i perioden 1999-2002 satte kom-
munen en indsats i gang pa et samlet

belgb pa 40 mio. kr. Halvdelen i form af tilskud fra
Transportministeriet og Vejdirektoratet.

Cykelby-projektet var i hgj grad preeget af en lyst
til at ga nye veje. Viden om traditionel cykelinfra-
struktur var stor, men Odense Cykelby fandt
efterhanden frem til, at der manglede nye initiati-
ver inden for flere omrader:

«  Cyklisters fremkommelighed

«  Bedre og mere sikker cykelparkering

« Imageplejende aktiviteter

«  Aktionspraegede aktiviteter rettet mod bern
og voksne

«  Fokus pa driftskvalitet

«  Fokus pa cyklisters trafikale adfeerd

Gennem en gradvis idéudvikling skabte Odense
Cykelby projekter, der matchede de omrader, hvor
der manglede nyskabelse. Der er sat ind med fysi-
ske forbedringer og kampagner. De fysiske forbed-
ringer er sket ved, at cyklisterne har faet nemme-
re ved at passere lyskryds og stikryds. Pa en pend-
lerrute er flere af forbedringerne implementeret i

et samlet forlab, og der blev etableret verdens for-
ste gronne bglge for cyklister. Cykelparkeringen i
bymidten, ved busstoppesteder og ved banegar-
den er forbedret markant med seerlig fokus pa de-
sign og tyverisikring. Ekstra service som f.eks. drik-
kevand og cykelpumper sammen med cykelba-
rometeret og 20 nye taellestationer er med til at
fastholde opmaerksomheden.Derudover er der
etableret en veludbygget hjemmeside og en inter-
aktiv cykelruteplanleegger foruden et bredt udvalg
af stikort.

Indsatsen har givet synlige resultater:

«  Cykeltrafikken er steget med 20 % set ift. ba-
sisaret 1996-1997.

« Transportarbejdet i bil og kollektiv trafik er fal-
det med hhv. ca. 15 % og 45 %.

«  Antallet af personskader blandt cyklister i fler-
partsuheld er faldet med 19 % pr. ar set ift.
basisaret 1996-1997

«  Der er pavist konkrete besparelser pa sund-
hedsomradet pa 33 mio. kr. i projektperioden.

De 33 mio. kr. projektet har medfert af bespa-
relser pa sundhedsomradet overstiger Odense
Kommunes gkonomiske egen andel af projektet.

Lees mere: Odense Kommune. Evaluering af Odense
Danmarks Nationale Cykelby.
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Eksempel: Groningen, Holland

Holland har 16 mio. indbyggere, 18 mio. cykler,
og Holland er det eneste land i europa, hvor der
cykles mere end i Danmark. Mere end hver fjerde
holleender cykler hver dag (26 %). Pa distancer op
til 7,5 km er cyklen det foretrukne transportmid-
del i Holland og pa distancer op til 15 km bruges
cyklen i 15 % af turene.

Serligt i byen Groningen med 180.000 indbyg-
gere spiller cyklen en meget fremtraedende rolle i
trafikbilledet. 37 procent af befolkningen har sale-
des cyklen som det daglige, foretrukne transport-
middel. Groningen har siden 1960’erne indtaenkt
cyklisme i trafik og byplanleegningen. Byen har et
veludbygget cykelstinet fra forstaederne og ind til
centrum.

Groningen har investeret massivt i cykelinfra-
struktur som stinetsystemer, broer, tunneller
samt overvagning af cykelparkeringsfaciliteter til
at reducere cykeltyverier. | tilknytning til mange
cykelparkeringer er der bemandede cykelveerkste-
der.

Sidelgbende med trafikplanlaegningen har
Groningen haft fokus pa kompaktby-strategien

i den fysiske planleegning. Den kompakte by har
betydet, at mange aktiviteter ligger i cykelafstand.
Hele 78 procent af befolkningen bor i en radius af
3 km fra centrum og 9o % af alle jobs er lokalise-
ret her.

Lees mere: Fietsberaad 2009. Cycling in the Nether-
lands. Ministeri van Verkeer en Waterstaat

Kobenhavn (Foto: C'OWI)

Kobenhavn (Foto: COWI)

Eksempel: Ballerup

Mange kommuner har et mal om at fremme cyk-
lismen. | Ballerup er man géet nye veje for at na
malet og har sat et ekstraordinaert tveerkommu-
nalt samarbejde i gang. Kommunens ambition er,
at borgerne skal veelge cyklen som det foretruk-
ne, lokale transportmiddel.

Kommunen satser p4 samarbejde pa tveers i for-
valtningerne for at fa flere til at cykle. Hele Rad-
huset skal bidrage for at fa borgerne op pa cyk-
lerne til gavn for bade miljg, sundhed, integration
og det sociale livi kommunen. Derfor har kom-
munen udviklet en metode, der skal sikre at alle
forvaltninger tager sin del af ansvaret for at na
malet.

Forvaltninger bidrager med flere aktiviteter inden
for temaerne: Sundhed, cykelvenlig kommune,

cykelvenlige arbejdspladser, sikkerhed, cykelsti-
er og samarbejde med andre kommuner. P4 den
made udnyttes alle fagligheder og vidensomrader
i kommunen til at gennemfare en helhedoriente-
ret indsats for at fremme cyklisme.

Midlerne speender vidt fra nye oplevelsesruter til
cykelkurser for borgere med anden etnisk her-
komst. | Ballerup Kommune ser man cykling som
et middel til at na bade miljg-, sundheds- og
socialpolitikken.

Helhedstaenkningen og samarbejdet mellem for-
valtningsomraderne har faet Dansk Cyklistfor-
bund til at udnaevne Ballerup til Arets Cykelby
2009.

De seneste to ar er prisen faet til storbyerne
Arhus (2007) og Kebenhavn (2008).

Lees mere: Ballerup Kommunes hjemmeside.
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Baeredygtige transportlgsninger
Bilen i byudviklingen

Baggrund for bilen i byudviklingen

Byens biltrafik er i stigende grad udsat for treengsel -
ikke mindst pa byens indfaldsveje.

Dget alsidighed og teethed i byen kan nedsaette
behovet for miljgbelastende transportformer, sim-
pelthen fordi principperne rummer det forngdne
kundegrundlag for en effektiv og attraktiv anden
transport. Bilen kan ikke undveeres, men omfanget
kan reduceres. Der er stadig behov for at transpor-
tere personer, varer og gods med biler. Det hand-
ler mere om modal-split. | mange byer arbejdes der
malrettet med at reducere bilernes andel af den
samlede trafik i byerne. Det handler bade om at
skabe bedre forhold for andre transportformer og at
gore det mere besveerligt at bruge bil.

| nogle byer er det i lykkedes at seette en deemper pa
biltrafikken i bymidterne mod til gengeeld at forbed-
re forholdene for andre transportformer. Eksempler
pa indsatser mélrettet direkte mod biltrafikken er
reduktion af gennemkgarende biltrafik, skaerpet

parkeringspolitik, reduktion af fremkommelighed
samt karselsafgifter, som endnu ikke er indfert i
Danmark.

Udbuddet af parkeringspladser har stor betydning
for trafikmgnstret. Parkeringsforhold i en by har
betydning for omfanget af biltrafik. Sterre udbud,
lavere afgifter og faerre tidsbegreensninger giver
mere biltrafik. En parkeringspolitik kan bidrage til,
at biltrafikken begraenses, af hensyn til byens luft-
kvalitet, fremme af miljgvenlige transportformer
og onsket om at skabe ny dynamik i byen.

Relevans i Sjellandsprojektet

Bilerne er det klart dominerende transportmiddel i
byerne i Region Sjelland, og byernes udvikling har
i hoj grad vaeret knyttet op pa vejnettet og biltil-
gaengelighed. Kommunerne i Region Sjzelland har
mulighed for at prioritere andre transportformer,
som baerende elementer i byudviklingen og at
indfere begraensninger for biltrafikken afpasset
byernes starrelser.

Aalborg (Foto: COWI)
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Erfurt (Foto: Arhus Kommune, Thorkild




Hvad er erfaringerne?

Biltrafikken stiger - ikke mindst mellem byerne,
hvor iser gget pendling har betydet flere biler pa
vejene. Udfordringen ligger i bade at reducere den
generelle biltrafik og kontrollere biltrafikken i
bymidterne, sa der sikres et attraktivt bymiljg med
plads til eller baseret pa andre transportformer.

| Europa er det serligt London, Oslo og Amster-

dam, der viser fremsynede trafikplanleegning i sam-

menhaeng med byplanleegningen. Men treengsels-
problemerne fortseetter og far stadig storre
opmaerksomhed.

Lees mere: Neess m.fl. 2009. The Challenge of
sustainable mobility in urban planning and develop-
ment in Oslo Metropolitan Area. TQI Institute of
Transport Economics Norwegian Centre for Transport
Research.

Flere lignende rapporter pa www.toi.no

Eksempel: Trafikplan Arhus Midtby

| dansk sammenhang har bl.a. Arhus Kommu-
ne udarbejdet en trafikplan for Arhus Midtby,
der forsgger at sette en stopper for flere biler i
bymidten ved at frigare en starre del af Midtbyen
for ungdig biltrafik, for sidelgbende at forbedre
fremkommeligheden for busser, cykler og
gaende.

Biltrafikindeks for 1950-2008

Indeks

Hele landet

Arhus Kommune
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2 konkrete mal

Trafikplanens initiativer skal bidrage til at opfylde
falgende konkrete trafikale mal:

ger.
Dette skal primaert ske ved at reducere den
gennemkgrende trafik i Midtbyen.

« Aten storre andel af den samlede trafik i
Midtbyen foregar pa cykel eller med kollekti-
ve transportmidler.

Ar

« At biltrafikken pa tveers af Ringgaden ikke sti-

Dette skal primeert ske ved at forbedre de fy-
siske forhold for cykler og busser, herunder
serskilte busbaner (pa bekostning af vejba-

ner).

Trafikplanen indeholder bl.a. en ny parkerings-
politik, som blandt andet skal tage stilling til pla-
cering og udformning af nye P-anlzeg, P-normer
ved nybyggeri samt tidsbegraensning og takster
for betalingsparkering. Det er hensigten, at par-
keringspolitikken skal veere med til at "styre” bil-
trafikken. Reguleringen af udbuddet af parke-
ringspladser skal pa den ene side give en god til-
gengelighed og pa den anden side bidrage til en
begraensning af biltrafikken.

Den fysiske indsats suppleres herudover med
plantiltag som en cykelhandlingsplan, en ITS-
handlingsplan samt etablering af et mobilitets-
kontor og en miljgzoneordning.

Les mere: Arhus Kommune. 2009. Veje til fremtiden
2020 - Trafikplan for Arhus Midtby, handlingsplan.
http://www.aarhuskommune.dk/portal/borger/trafik_
veje/planer/trafikplan_aarhus_midtby
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Eksempel: Parkeringsstrategi, England

Parkeringsstrategien for Surrey regionen med ca.
1 mio. indbyggere er et enestaende eksempel pa
en regional parkeringstrategi.

Regionen Surrey sydvest for London, har nogle af
de mest trafikerede veje i landet. Det er besveer-
ligt at rejse rundt i regionen - ikke kun i myldre-
tiden, hvor der er stor treengsel, men ogsa i
stigende grad uden for spidsbelastningen.
Forureningsniveauet er hgjt, og miljget er i man-
ge af bymidterne uacceptabelt pa grund af trafik-
ken. Det er umuligt at give tilstreekkelig plads pa
vejene i Surrey for alle de bilister, der gnsker at
bruge vejene.

Bade nationalt og regionalt er der enighed om at
gare noget for at modvirke brugen af bilen, og der
er udarbejdet en raekke statslige planer (bl.a. hvid-
bog om transport). Lokalt har amterne udarbejdet
lokale transportplaner, som beskriver egne initiati-
ver. P& grundlag af kravene til de lokale transport-
planer udarbejdede regionsradet i Surrey tilbage i
2003 en parkeringspladsstrategi for hele regionen,
der omfatter en raekke bykvarterer.

Hvad gar strategien ud pa?

Strategien deekker alle aspekter af parkering i hele
regionen. Den angiver en ramme for de mere
detaljerede kommunale parkeringsplaner, som
udarbejdes af District Councils. Parkeringsplaner
udger et vigtigt element i gennemforelsen af den
regionale Transport Plan.

| den regionale parkeringsstrategi introduceres
nye P-standarder, der tager afseet i fastleeggelsen
af 4 omradespecifikke parkeringsplads-pakker.
Kriterierne i de 4 omradepakker er bestemt ud fra
tilgeengeligheden med offentlig transport, area-
lanvendelse og parkeringstyper.

Jo bedre gkonomisk rustet bymidten er, jo bedre
mulighed er der for at begraense antallet af parke-
ringspladser, alt afhaengigt af de kollektive trans-
portmuligheder. Parkeringsstrategien understgt-
tes af en steerk placeringspolitisk ramme, der diri-
gerer nyudviklingen hen, hvor de bedste
offentlige transportmuligheder er til radighed,
generelt i bymidterne.

De vigtigste principper i strategien er:

«  Parkeringsplanerne omfatter alle aspekter af
parkering

«  Korte parkeringsmuligheder prioriteres i by-
midterne

«  Mulighed for langtidsparkering h&emmes

o Parkeringsrestriktioner sker sammen med
foranstaltninger til fremme af alternative
transportmuligheder

« Ny byudvikling fremmes i omrader med god
daekning af offentlige transportformer

«  Parkeringsafgifter anvendes i attraktive om-
rader

Der er fastlagt nye parkeringsnormer for de
forskellige omradetyper og tages afseet i maksi-
mumsnormer og ikke minimumsnormer som
tidligere.

Realisering

County Council er ansvarlig for spgrgsmal om
den overordnede politik og strategi, som bl.a.
omfatter definition af maksimale parkeringsstan-
darder og parkering i gaderummet. District Coun-
cils er ansvarlige for den andel af parkerings-
forvaltning, der ikke vedrarer gadeparkering, og
det er hensigten, at de skal gennemfeore strate-
gien gennem udarbejdelse af lokale parkerings-
forvaltningsplaner og i andre lokale planer, hvor
strategien er relevant. Implementering og
monitoring varetages af County Council’s lokale
transportplan og District Council’s lokalplaner.

Laes mere: Surrey County Council. 2003. Shaping
Surrey’s Future. A Parking Strategy for Surrey. Supple-
mentary Planning Guidance. Planning & Countryside,

Surrey County Council.
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