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LANDSPLANREDEGARELSEN SOM PIXIBOG

En erfaren planmedarbejder i en mellemstor
Jjysk kommune henter forslaget til Landsplanre-
degarelse 2009 pa hjemmesiden. Samtidig ringer
vedkommende til styrelsen og beder om at fa
tilsendt hele udgaven og ikke kun den forkortede
udgave! Det kan styrelsen desveerre ikke hjeelpe
med, da den 20 siders A5-publikation med store
fotos indimellem faktisk er hele redegarelsen!
Maske 12-15 sider i alt!

Denne lille episode fortzeller i det mindste to ting:
Dels at plan-Danmark med kommunerne i spidsen
helt klart forventer noget mere af en landsplan-
redeggrelse end en pixibog: Dels at By- og Land-
skabsstyrelsen/ministeren ikke tror, at kom-
munerne kan eller vil leese.

Der er ikke noget forkert i at kunne udtrykke sig
enkelt og kortfattet. (Det kunne ogsd mange
kommuner leere noget af!) Men det er evident,
at pixibogen skal sta i forhold til hverdagslivets
planproblemer. Og her er afstanden nok for stor.

Landsplanredeggrelsen er ikke nogen redegarelse:
Den belyser ikke landets planleegningsmaessige
tilstand. Den giver ikke et overordnet statistisk
billede af de fysiske udviklingstreek. Den ud-
vaelger kun nogle fa analyseelementer af en langt
starre helhed og den bruger alt for megen plads
pa at opstille forventninger/krav til kommunerne
og meddele, hvad staten selv vil gare.

Vi har ikke brug for sporadiske udmeldinger om
“lidt af hvert”. Der skal veere konsistens i tingene.

Vi gider ikke det ene ar hgre om vandmiljget, for
naste gang at se pa byfornyelsen. Vi skal ikke
have forklaringer pd, at enge og overdrev kan
afgraesses af dyr, men derimod vide, hvorfor det
fortsat gar tilbage for denne naturtype. Landsplan-
redegarelsen er jo ikke et aftenskolekursus, men
et adakvat grundlag for landets planlaegning.

Vi skal heller ikke have for mange lovord om, at
regeringen vil lave en plan for dit og dat. Det har
bade vi og regeringen glemt naeste gang, vi ser en
ny landsplanredeggrelse. Hvem husker, at Lands-
planredeggrelsen 2006 naevnte:

-At der skal sikres velbeliggende arealer til er-
hverv, bolig mv. i Hovedstadsomradet

-At der skal sikres sammenhang mellem byveekst
og infrastruktur pa Sjeelland

-At bybandet mellem Randers og Kolding skal ud-
bygges

-At der skal opbygges bynetvaerk som rammer om
vaekst i mellemstore byregioner

-At yderomraderne skal styrkes

-At landsbyernes rolle i de nye kommuner skal
belyses.

Men disse ting er stort set ikke udmgntet i Lands-
planredegarelsen 2009 - og selv om der er lavet
nogle fa studier af nogle af disse forhold, sa er
det sveert at fa et helhedsbillede frem pa net-
hinden?

Landsplanredegarelsen bar veere en tilstandsrap-
port. Den er dybest set en erstatning for den lands-

plan, som aldrig kom eller vil komme. Den ma
fastleegge en minimums-standard for plandata,
data som over tid kan sammenlignes og ikke
kommer vilkarligt og udviklet pa forskellig vis.
St Danmarks Statistik i gang. Det er en lands-
planlaegningsopgave. Vi kunne ogsa godt bruge
et overblik over og kommentar til: Hvor meget
stiger det samlede transportarbejde? Hvordan
fordeler det sig pa kollektiv og privat transport?
Hvad er rummeligheden til boliger, til erhverv og
til andre formal far og nu? Hvor stor er den uud-
nyttede rummelighed i sommerhusomraderne?
Hvordan gik det med ideen om de 8000 nye som-
merhuse? Hvor meget byfacade er der far og nu
langs motorvejene? Hvordan vurderer lands-
planen tilstanden i de samlede kommuneplaner
(nye eller gamle)? Er der byudvikling til 50 eller
100 ar? Hvordan ser det langsigtede nationale
transport- og forsyningsnet ud? Hvilket billede
tegner der sig af vindmellerne i landskabet og
til havs? Hvordan ser det samlede CO2-regnskab
ud? ...

Og sadan kunne man blive ved. Omvendt kan
Landsplanredegarelsen ikke blive ved som i de
sidste 2-3 redeggrelser. Det er helt usammen-
haengende.

Hvad siger FAB i gvrigt ?

Dennis Lund
Redakter, BYPLAN



P LANSTAFETTEN

Af Jesper Runge Madsen, planlaegger, Jammerbugt Kommune

Fra kladde over forslag til geeldende plan
Jammerbugt Kommune fremlagde den 5. maj 2009
sit forslag til Helhedsplan09 i 12 ugers offentlig
haring. Op til offentliggerelsen af Helhedsplan 09
1& et stort arbejde under et stort tidspres.

Der bliver lavet mange Helhedsplaner rundt om-
kring i landet. Begrebet helhedsplan deekker ikke
altid det samme. | Jammerbugt Kommune er en
helhedsplan en kommuneplan, der indeholder
visioner, mal og budget for alle politikomrader,
som kommunalbestyrelsen arbejder med. Dermed
haber vi, planen bliver det styrende dokument for
kommunens samlede indsats de neeste 12 ar. For
at opnd den bedste sammenhang mellem budget
og plan, vil planen indgé i det &rlige budgethjul.

Ved budgetleegningen bliver der taget stilling til,
om der er behov for en mindre planrevision. Hel-
hedsplanen fglger udover budgethjulet sit eget
hjul, hvor der vedtages planstrategi indenfor det
forste ar efter et valg. Herudover udarbejdes en
starre revision hvert fjerde ar.

Som det ogsé er tilfeeldet i mange andre kom-
muner, er vores plan farst og fremmest en sam-
menskrivning af de fire tidligere kommuneplaner
(Aabybro, Pandrup, Brovst og Fjerritslev) og en re-

gionplan (Nordjyllands Amt). Vi har arbejdet med
Helhedsplanen siden april maned 2008, hvor pro-
cessen blev skudt i gang med seks borgermader.

0g sa ud til borgerne

Der har i forbindelse med udarbejdelsen af Hel-
hedsplan09 veeret et politisk gnske om stor grad
af offentlighed. Som opstart pa foroffentligheden
blev der i perioden fra april til juni 2008 afholdt
seks cafémader. P4 mgderne blev der indkaldt
ideer fra borgerne. Borgermgderne blev holdt i
forskellige egne af kommunen for at komme teet
pa borgerne. Resultatet af maderne blev ca. 600
ideer, der blandt meget andet var med til at danne
grundlag for det videre arbejde. Foroffentligheden
blev afsluttet med yderligere to borgermgder,
hvor borgmesteren og udvalgsformaendene gav
en tilbagemelding pa status pa de indsamlede
ideer — gar vi videre med dem eller ikke? Efter
vedtagelsen af forslaget til Helhedsplan09 blev
der afhold en "planmesse” —en event — i Aabybro
Centret. Til planmessen var det muligt for borgere
at diskutere planen med embedsmend og poli-
tikere. Eventen blev afholdt fredag fer pinse i sam-
arbejde med centerforeningen, der lokkede med
gode tilbud i butikkerne.

Vi mé efter de mange borgermader konstatere, at

hvis vi ikke kommer helt ud til borgeren i lokalom-
radet, skal vi ikke forvente et voldsomt fremmade.
Vores erfaring er, jo mere borgernaer vi var i offent-
ligheden, jo starre respons fik vi, og jo flere typer
af borgere madte op til mgderne. Herudover blev
det endnu engang en omfattende forberedelse,
der var ngdvendigt for at opna et tilfredsstillende
arrangement. En starre kommune betyder let, at
den overordnede planlaegning kommer til at virke
fremmed for den enkelte borger. Isar de tidligere
hovedbyer kan fgle sig overset i forhold til deres
tidligere status. Det samme gaelder bysamfund,
der af en eller anden grund har haft gget bevag-
enhed i de tidligere kommuner. Alle ma indstille
sig pa, at det er nye tider, og at vi efter kommune-
sammenleegningen alle indgédr i nye sammen-
hange.

Samarbejde med statslige myndigheder

| forbindelse med haringen af Helhedsplanen
skulle vi for farste gang efter kommunalreform-
en have en stgrre plan i hgring hos de statslige
myndigheder. Dvs. det ogsé er farste gang, vi lav-
er en kommuneplan, hvor det ikke er Nordjyllands
Amt, der skal varetage de statslige interesser i
kommuneplanlaegningen.

Vikunne i samarbejdet med Miljgcenteret tydeligt



sammenhaeng med budgetlaegningen. Foto: Andreas Hvidt

meerke, at det er to helt forskellige organisation-
er, der skal arbejde sammen. En kommune som
Jammerbugt er en forholdsvis lille organisation
med meget kort afstand til den politiske styring.
Det betyder, at vi som organisation er fleksibel og
kan reagere forholdsvis hurtigt, hvis situationen
kraever det.

Miligcenter Arhus er set her fra den vestlige del
af randomraderne del af et stort bureaukratisk
system, hvor deres funktion er at "tjekke” vores
plan, men lige sd meget at koordinere mellem
embedsmaend internt i By- og Landskabstyrelsen
og i forhold til embedsmaend i andre ministerier.
Det giver en helt anden arbejdsgang, end vi nor-
malt bruger i en mindre kommune. Samarbejdet
med Miljgcentret indebar mange koordinerende
mgder, notater og samtaler fgr det endelige

Helhedsplanen indgér i det arlige budgethjul, sa der arligt tages stilling til om, der fx er malsaetninger i planen, der skal revideres i

made, hvor konfliktpunkterne i planen diskuteres,
hvorefter der kommer koordinerende referat,
notat og endeligt en aftale. Vi forestiller os, at
en lignende koordinering er foregaet i forhold til
Miljacentrets bagland. Den forholdsvis apolitiske
behandling, som staten igennem dette system
giver kommunernes planlagning, bar give en
ensartet behandling af planer i hele landet uden
politiske “kortslutninger”. Samtidigt betyder det,
at det er sveert for systemet at se positivt pa
sertilfelde og tage en politisk beslutning om
kompromis, som det i nogle tilfeelde var muligt i
samarbejdet mellem kommuner og amter.

| vores diskussioner med Miljgcentret har vi
yderligere bemaerket, at der er en rangorden i de
statslige udmeldinger. Nogle udmeldinger er det
muligt at diskutere, andre har preeg af mere ufra-

vigelige krav. Dette er ikke den store overraskelse,
men er en del af den leereproces, der foregar i
samarbejdet mellem kommuner og stat omkring
kommuneplanlaegningen. Naeste gang vil vi vaere
skarpere pa, hvordan samarbejdet skal forega,
samt pa hvor det er muligt at praege holdningen
ved de overordnede myndigheder, og hvor vi ikke
har en chance.

Er grundlaget klart og hvornar starter vi
igen?

Nu star Helhedsplan09 sa overfor at blive endeligt
vedtaget, og hvad sker der s&? Vi mener, at vi nu
har et sammenskrevet grundlag for den naste
kommuneplan. Et godt grundlag for den kommu-
nale sagsbehandling i forhold til den fysiske plan-
lzegning. En plan, hvor staten har rost os for vores
balance mellem beskyttelse og benyttelse. Men
der er stadig en del dbne spargsmal og udviklings-
muligheder af planen. Vi venter samtidig med
tilbageholdt andedreet pé, at staten offentligger
natur- og vandplanerne og pa, hvilken indflydelse
planerne far pa vores planlaegning. Revisionen af
Helhedsplan09 kan starte nu.

Nu har planstafetten veeret i en lille og en mellem-
stor kommune, s& nu skal den til en af de store.
Planstafetten gives videre til Torben Kjeldgaard
Larsen, der er ansat som planlsegger ved Aalborg
Kommune og for tiden arbejder med Kommune-
plan09, udvikling af beeredygtighed i lokalplan-
laegningen, detailhandel og konkret lokalplan-
laegning forskellige steder i Aalborg Kommune.

Torben er uddannet civilingenigr med speciale |
planlaegning, og har udviklet og forsket i digitale
planer og digital forvaltning. Han har tidligere ar-
bejdet som regionplanlaegger og som konsulent
ved Sven Allan Jensen.



BYPLANHANDBOGEN

Af Nina Larsen Saarnak

Byplanhandbogen har til formdl, at gere det let-
tere at forstd planfaglige ord og begreber og
lettere at finde frem til relevante love — og det
formal opfylder den til fulde. Handbogen er en
byplanlagningens encyklopeedi, garneret med
en kort oversigt over det danske plansystem og
dets grundlag. Opslagene er mange og grundigt
behandlet, og den kan anvendes af savel pro-
fessionelle som andre med interesse for fysisk
planlzegning. Dens omfang og format gar den let
at have ved handen, pa bade skrivebordet og i
tasken. Handbogen er med andre ord klart anbe-
falelsesveerdig.

Handbogen er udgivet af arkitekt MAA Arne Post
og Dansk Byplanlaboratorium med gkonomisk
stgtte fra Grundejernes Investeringsfond. Udar-
bejdelsen er fulgt af en gruppe sammensat af
repraesentanter for By- og Landskabsstyrelsen,
Kommunernes Landsforening, Kgbenhavns og
Aalborg Universiteter samt fra kommuner, by-
plankonsulentfirmaer og fra Dansk Byplanlabora-
torium.

Bogen bestar af 5 afsnit. Farst 2 korte tekstafsnit
med henholdsvist en oversigt over plansystemet
og et afsnit om grundlag for udvikling og admi-
nistration. Herefter falger selve ordbogen, med

BESTEMMELSE

Forsideillustration fra Byplanhandbogen. lllustration: Bastian Junker
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en lesevejledning og kildehenvisning, en oversigt
over forkortelser og den omfattende opslagsdel.

Skal man til fulde forstd omfanget af det danske
plansystem, som det beskrives i de 2 farste af-
snit, kreever det en vis forhandsviden om emnet.
Det geelder szerligt for afsnittet om grundlag for
udvikling og administration, der er ultrakort i sin
form. Men beskrivelsen af plansystemets opbyg-
ning erklar og preecis. Selvom handbogen primaert
henvender sig til planleeggere — her navnes i
forordet specielt yngre planleeggere, kan teksten
0gsa bruges i undervisningssammenhaeng som en
kort introduktion til plansystemet, hvis den falges
op med en mere omfattende uddybning.

Det er dog handbogens resterende afsnit, der giv-
er bogen dens berettigelse. En grundig leesevej-
ledning giver et indtryk af et fyldigt og gennemar-
bejdet opslagsveerk, eller encyklopzedi, som den
benaevnes i forordet. Der redegares for krydshen-
visninger, og man fgler sig i trygge heender, nar
man kan leese, hvorledes der henvises til gvrige
uddybende og supplerende opslag. Dette indtryk
forstaerkes, ndr man efterfalgende introduceres
til leesningen af lovparagraffer og definitioner.

Planleegningsord fra A til A er navnet pa

opslagsdelen, der udger ca. 180 af bogens i alt
knap 200 sider. De 1100 opslag deekker en bred
vifte af kategorier. De klassiske ordforklaringer
findes i rigt tal i bogen. Her kan man f.eks. lese,
hvordan en feriebolig defineres, og hvilke love
og bekendtgarelser, der regulerer anvendelsen
af denne boligtype. Eller hvad med en naermere
redeggrelse for begreber som naturfredning,
opholdsareal, lavprisvarehus eller planlaeg-
ningsmaessig begrundelse.

Encyklopaedien rummer mere end de klassiske
begrebsforklaringer. Man finder ogsa beskrivelser
af f.eks. indholdet i Handbog om Miljg og Plan-
lzegning - en handbog udgivet af Miljgministeriet
i 2004 som indeholder rdd om, hvordan fysisk
planlzegning og miljgadministration kan indga
i samspil og vaere med til at sikre et godt miljg.
Forklaringen er suppleret med en internethenvis-
ning til at downloade bogen. Det er kort, preecist
og brugervenligt. Eller bliv klogere pa indholdet af
Miljgportal Danmark eller Plansystem.dk, der for
planleeggere er centrale offentlige dataportaler
for henholdsvis arealdata pa natur- og miljgomra-
det og for registrering af planer efter planloven.

Opslagene daekker desuden centrale love, hvis
formdl og indhold beskrives. Alt sammen med

grundige krydshenvisninger og henvisninger til
andre relevante love, bekendtgarelser, hjemme-
sider og vejledninger.

Encyklopaedier skal helst vaere opdaterede. By-
planhandbogen indeholder flere oplysninger om
f.eks. vindmgllehgjder, lovbestemmelser og inter-
nethenvisninger, der kan have korte foraeldelses-
frister. Derfor er det en god idé, nér brugerne i
handbogens forord opfordres til forsat at udvikle
handbogen ved at kontakte Dansk Byplanlabora-
torium med relevante input. Handbogen findes
desuden i en digital version pa Byplanlaboratori-
ets hjemmeside, og denne planlaegges opdateret
arligt.

Byplanhandbogen kan varmt anbefales til alle
med interesse for planlaegning. Det fremgar af
bogens forord, at det er et hab, at byplanhand-
bogen via tydelige definitioner og forklaringer kan
bidrage til en forstéelig byplanleegning af hensyn
til borgerinddragelsen, de politiske beslutninger
og retssikkerheden. Det ger den. Derfor — brug
den.

Nina Larsen Saarnak,
Kulturgeograf, Plankoordinator,
Danmarks Naturfredningsforening



BYPLAN OG TRANSPORT

MULIGE BIDRAG TIL REDUKTION AF TRANSPORTENS KLIMABELASTNING

Forskningsprogrammet “Transport og Byplan™ har analyseret sammenhangen mellem persontransport og bystruktur i danske byer
og regioner. Konklusionen er tydelig: En intelligent byplanlaegning med eget fokus pa fortaetning i de centrale bydele m.m. kan bi-
drage til at mindske transportens klimabelastning. Den darlige nyhed er, at tiltagene tager tid at implementere.

Af Thomas Sick Nielsen, Petter Neess, og Hans Henrik Winter Johannsen

Undersggelsesfeltet

Som et af de virkemidler, der bar i spil for at re-
ducere emissionen af drivhusgasser og den til-
hgrende risiko for klimazendringer, peges ofte pa
byplanlagningen og byernes fysiske indretning.
Dette er ikke en ny tanke, og iseer betydningen
af lokaliseringsmansteret for transporten har
gennem tiden veeret genstand for flere danske
forskningsprojekter. Et af de seneste var projektet
‘Transport og Byplan' (finansieret af Transport-
radet), der mellem 1998 og 2005 gennemfarte
detaljerede undersggelser af transport og lokali-
sering i danske byer. Denne artikel praesenterer
hovedkonklusionerne fra projektet og betydning-
en af lokalisering for persontransportens energi-
forbrug.

‘Transport og Byplan’ sigtede mod at afprave be-
tydningen af lokalisering for transporten i forskel-
lige byer — samt mod at efterprgve betydningen
af lokaliseringsmgnsteret i en starre geografisk
skala. Undersggelser blev gennemfart i Frede-
rikshavn, Aalborg, Hovedstadsregionen, samt

3 af de davaerende amter: Vejle, Ringkgbing og
Nordjylland. | flere byer blev der arbejdet med
en kombination af spargeskema undersggelser,
turdagbgger og semistrukturerede interviews for
at identificere mekanismerne bag sammenhang-
ene mellem transport og bystruktur. Videre blev
der arbejdet med at inkludere kontrol for bl.a.
livsstil og social baggrund i undersggelsen, for-
uden sociogkonomiske og demografiske forskel-
le.

Centralitet betyder mest

Overordnet viste projektet effekter af lokalisering
og bystruktur pa transportens omfang, sammen-
satning og energiforbrug. Hvor man bor, hanger
markant sammen med, hvor meget og hvordan
man transporterer sig. Den mest betydende fak-
tor er centralitet — adgangen til det dominerende
regionale center. Sekundzert betyder adgangen
til mindre centre af regional betydning en del i
savel Hovedstadsregionen som i de @st-, vest-
og nordjyske amter. Jo kortere afstand til disse
centre — jo mindre transport. Resultaterne peger

Ay,
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endvidere pd, at adgangen til mindre lokal- og
kommunecentre ikke har en afgerende betyd-
ning for transportomfanget. Tilsvarende har ogsa
lokalomradets teethed eller udbud af services i sig
selv meget lille betydning for voksne danskeres
energiforbrug til transport.

Lille betydning betyder imidlertid ikke ingen be-
tydning, idet man bar huske pa, at centralitet og
ikke bare centre- men ogsa omradekarakteristika
ofte er meget vanskelige at skille ad. Teetheden i
de enkelte lokalomréader i en by har givetvis be-
tydning for, hvor hgj teetheden vil vaere for byen
samlet — og jo hgjere teethed, jo teettere pa cen-
trum vil indbyggerne gennemsnitligt komme til at
bo. De meget lokale udbud og adgangsforhold ma
desuden under alle omstaendigheder tilskrives en
betydning for brug af gang- og cykel, samt kollek-
tiv trafik.

Flere studier har pavist sammenhaeng mellem
adgangen til kollektiv trafik fra arbejdspladsen
og pendling med kollektiv trafik (f.eks. Hartoft-



Figur 1: Sammenhaengen mellem centralitet og
transportandel med bil, cykel eller gang, samt bus i

Aalborg. Figuren er baseret pa resultater fra 3 forskel-

lige statistiske analyser hvor der er kontrolleret for
demagrafiske, socioskonomiske, og holdningsforskel-
le. Analyserne er baseret pa svar fra mellem 898 og
993 personer, over 15 ar, bosat i Aalborg Kommune.
Kilde: Nielsen 2002

Figur 2: Kontrolleret sammenhaeng mellem boligens
afstand til neermeste starre bycentrum og gennem-
snitlig ugentligt transportomfang med motoriserede
karetajer for voksne husstandsmedlemmer i Nordjyl-
land, Ringkabing og Vejle Amter. Undersagelsen
inkluderer 278 husstande i Vejle Amt, 246 husstande
i Ringkabing Amt, og 283 husstande i Nordjyllands
Amt. Sammenhaengene er kontrollerede for en reekke
sociookonomiske forskelle blandt husstandene,
ligesom der i analyserne 0gsa indgar boligernes
afstande til de pvrige mindre byer og bysamfund i de
pageeldende undersogelsesamter. Kilde: Naess og
Johannsen, “Urban Patterns of Development Affect
Travel Behaviour — Also at a Regional Level.”, Paper
for the XVIl Aesop Congress in Leuven, Belgium, July
8-12, 2003
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Nielsen, 2001), hvilket kan keedes sammen med,
at transporten til og fra stationer og stoppesteder
har stor betydning for rejsetiden med kollektiv
trafik —og dermed kritisk betydning for, om kollek-
tiv trafik er et reelt alternativ til andre transport-
former.

Den veesentligste begrundelse for den store be-
tydning af centralitet for transportens omfang og
energiforbrug er, at trafikanterne treeffer forholds-
vis frie valg, og at de generelt seetter starre pris
pd valgmuligheder end pa neerhed og de mu-

Hvor man bor, heenger markant sammen med, hvor meget og hvordan, man transporterer sig. Foto: Thomas Sick Nielsen

ligheder, der matte vaere for at transportere sig
mindre. Under disse betingelser bliver naerheden
til de starre centre afggrende, fordi disse centre
repreesenterer ophobninger af valgmuligheder
- eller fixpunkter omkring hvilke, det regionale
udbud af jobs, indkab og fritidsaktiviteter er or-
ganiseret. P4 mange mader er de sammenhaenge,
der kan observeres i Danmark et resultat af et
mgde mellem hgj mobilitet og en historisk over-
leveret og planmaessigt vedligeholdt bystruktur
og bymenster. Resultater fra undersggelsen i
Aalborg peger pa, at lokaliseringens betydning

for transportens omfang er stgrst blandt de mest
mobile grupper.

Hovedstaden

Undersggelsen af Hovedstadsomradet viste et
tilsvarende manster (Neess & Jensen, 2005;
Nzess, 2006). De fleste respondenter, som bor i
de ydre og perifere bydele, har et stgrre samlet
transportomfang og benytter bil i stgrre udstraek-
ning end dem, som bor i de indre og centrale
bydele. De bor ogséd som regel leengere veek fra
deres arbejds- eller uddannelsessted. De centralt
bosiddende gar og cykler mere end dem, der bor
i de ydre dele af regionen, men denne transport
kan pa ingen made opveje den langt mere om-
fattende bilbenyttelse blandt respondenterne fra
de perifere dele af Hovedstadsomradet. De sidst-
naevnte anser sig i stgrre grad end de centralt
bosatte respondenter for at veaere afhangige af
privatbil for at fa deres hverdagsaktiviteter til at
hange sammen, og det faktiske bilejerskab er
0gsa hgjere i de perifere omrader.

Det starre transportomfang og de leengere af-
stande til arbejde eller uddannelse blandt de
perifert bosatte respondenter hanger sammen
med den koncentration, som findes af arbejds-
pladser og servicefaciliteter i Hovedstadsom-
radets centrale og centrumsnare dele. Den
samlede arbejdspladsfordeling sdvel som de
arbejdspladser, hvor vores erhvervsaktive re-
spondenter har deres virke, udviser et manster
med en steerkt stigende arbejdspladsteethed, jo
teettere man kommer p& Kgbenhavns centrum.



Ogsa respondenternes rejsemal for en raekke
andre formdl viser en koncentration i de centrale
og indre dele af Hovedstadsomradet. Bortset fra
respondenterne fra de mest centralt beliggende
undersggelsesomrader er det en klar tendens, at
flertallet af ture gar til destinationer, der ligger
teettere pa centrum end omraderne selv.

Indenfor den internationale forskning om sam-
menhange mellem arealanvendelse og transport
har der i de senere ar veeret stor opmeerksomhed
omkring det sékaldte selvselektionsproblem (fx
Kitamura et al., 1997; Boarnet & Crane, 2001).
Nogle har havdet, at forskellene i bilkarsel mel-
lem beboere i centrale og perifere dele af et by-
omrade forst og fremmest skyldes, at folk har
valgt at boseette sig i omrader, hvor de nemt kan
realisere de former for transport, som de i forvej-
en har en forkeerlighed for. Der kan rejses teo-
retiske indvendinger mod dette argument, for hvis
boliglokaliseringen ikke havde nogen kausal ind-
virkning pa behovet for transport og betingelserne
for de forskellige transportformer, ville folk veelge
bosted uafhaengigt af deres transportholdninger
(og desuden uafhangig af bilejerskab). Som en
opfglgning pa undersggelsen i Hovedstadsomra-
det blev der alligevel lavet en szrlig analyse af
denne problematik (Naess, 2009). Disse analyser
viser, at ogsa ndr der tages hgjde for forskelle
i bostedspraeferencer og transportholdninger
(s vel som en raekke sociogkonomiske og de-
mografiske forskelle), er der fortsat stor forskel
mellem centrale og perifere bolighebyggelser i
transportomfang og bilanvendelse. Figur 3 viser,

2507
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Figur 3: Gennemsnitlige rejseleengder med bil pa hverdage blandt respondenter bosiddende i forskellige afstande fra Kebenhavns
centrum, og som henholdsvis naevner og ikke naevner naerhed til arbejdssted, indkabsmuligheder, togstation og busstop blandt
deres tre vigtigste boligpreeferencer. Resultatet er baseret pa svar fra 1793 voksne bosat i hovedstadsomradet. Kilde: Naess 2009.

hvordan den gennemsnitlige rejselengde med
bil pd hverdage varierer med boligens afstand
fra Kgbenhavns centrum blandt respondenter,
som leegger stor eller lille veegt p& egenskaber
ved boligens beliggenhed, der ger det muligt at
klare sig uden omfattende bilkersel i dagligdag-
en. Respondenter, der bor i Hovedstadsomradets
perifere dele, og naevner naerhed til arbejdsplads,
indkgbsmuligheder, togstation og/eller busholde-
plads blandt de tre vigtigste egenskaber for en
eventuel fremtidig bolig, har en betydeligt starre

bilkersel end centralt bosiddende respondenter,
der ikke naevner nogen af disse egenskaber ved
boligens beliggenhed.

Studiet i Hovedstadsomradet — bade de kvalita-
tive interviews og de statistiske analyser — viser
0gsd, at bilejerskabet pavirkes af boligens be-
liggenhed. Meget fa af de husstande, der bor i
de indre dele af Kgbenhavn og pa Frederiksberg,
mener de er afhangige af bil for at fa hverdagen
til at haenge sammen, mens bilen er et “must”
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Meget fa af de husstande, der bor i de indre dele af Kebenhavn og pé Frederiksberg, mener de er athangige af bil for at fa hverdagen til at heenge sammen. Foto: Thomas Sick Nielsen

for de fleste af dem, der bor i de ydre dele af Ho-
vedstadsregionen. Derfor er to eller tre biler per
husstand almindeligt i yderomréderne, mens de,
der bor centralt, typisk klarer sig med én bil eller
dropper bilejerskabet helt. En sadan tydelig for-
skel findes ogsa, nar der tages hgjde for forskelle
i indkomst, husstandens sammensaetning og ster-
relse osv.

Holder resultaterne?

Der bar selvfalgeligt spekuleres i robustheden af
disse mgnstre. Ser det lige sddan ud om 10 &r? Kan
man basere sig pa det, hvis der skal planleegges
for klimatilpasning langt ind i fremtiden? Ser man
tilbage pa tidligere undersggelser (Larsen 1982),
serdet ud til, at de generelle sammenhange er og

har veeret de samme laenge. Vi har imidlertid ikke
studier, der f.eks. kan pavise, hvordan betydningen
af lokale services har andret sig over tid. Prgver
man at se frem, er det isar informations- og kom-
munikationsteknologien, der kan have betydning,
samt hgjere energipriser og maske en skaerpet
dagsorden i relation til klimaforandringer, der kan
forventes. Hajere energipriser mv. kan virke for en
stgrre betydning af lokale udbud og faktorer - for
transportens omfang og sammensatning — og
dermed mindre betydning af centralitet i regional
skala. Omvendt har de seneste ars udvikling med
en betydelig arbejdspladskoncentration i savel
Hovedstadsomradet som i det gstjyske byband
fort til stgrre arbejdskraftsoplande og dermed
pendlingsoplande, hvilket i et vist opfang ma for-

modes at have styrket betydningen af centralitet
i regional skala i forhold til transportens omfang
0g sammenszetning.

Informations- og kommunikationsteknologien,
internet, virtuelle produkter, hjemmearbejds-
pladser o.l. kan bade reducere transportbehovet
og betydningen af lokalisering for transporten, og
gere det muligt at have f.eks. stgrre pendlings-
afstande, fordi "opkoblingen’ til arbejdspladsen
bliver mere fleksibel. Resultatet kan s& blive
mere transport snarere end mindre. Brugen af
IKT i relation til transportadfeerd har ikke veeret
studeret naermere i Danmark, men udenlandske
unders@gelser peger mod, at alle effekter er i spil.
‘Erstatning” af fysiske rejser med virtuelle synes



langt fra at veere blandt de primaere anvendelser
af kommunikationsteknologien. Her er snarere
tale om en form for komplementaritet, hvor IKT
lzegger nye muligheder til, som med stor sandsyn-
lighed vil veere med til at modificere fremtidens
transportadfeerd. Hvor meget og hvad det kom-
mer til at betyde vides ikke - om end en trend-
fremskrivning sammen med de historisk robuste
relationer mellem centralitet og transport gar det
meget svaert at tro, at netop denne sammenhang
‘forsvinder” i en neer fremtid.

Generel konklusion

En generel konklusion i forhold til transportens
energiforbrug og CO2 emission er, at bystruk-
turen- og lokaliseringsmanstret har en del af an-
svaret. En indikation af stgrrelsen af dette ansvar
kan fas ved at beregne de ‘lokaliserings-afledte’
forskelle i forbruget af primar energi til person-
transport (tabel 1). For Hovedstadsregionen kan
forskellen mellem de mindst energiforbrugende
lokaliteter og de mest energiforbrugende bereg-
nes til at veere ca. 103% starre energiforbrug til
transport pr. person pa de mest energikreevende
lokaliteter. For Frederikshavn var forskellen fra de
mindst til de mest energiforbrugende lokaliteter
ca. 60%. Det er altsa ikke kun i de starste byer, at
transportomfanget og transportmiddelfordeling-
en pavirkes af boligens lokalisering i forhold til
byens centrum.

Resultaterne kan bruges til at angive et be-
sparelsespotentiale ved at byudvikle visse
lokaliteter frem for andre. Med udgangspunkt i
analyserne af Aalborg, kan det f.eks. beregnes,

at energiforbruget til transport pa de mindst
energikreevende lokaliteter (f.eks. bymidten og
havneomrader neer bymidten) er 20-25% mindre
end en gennemsnitlig beliggenhed (forstaeder
i kanten af det sammenhzngende byomrade).
Modsvarende er energiforbruget til transport
péd de mest energikreevende lokaliteter (spredt
bebyggelse uden for det sammenhangende by-
omrade) 30-40% starre end for en gennemsnitlig
beliggenhed. Det er sandsynligt, at betydningen
af lokaliseringen varierer med bystarrelsen og
byens regionale beliggenhed. Forskningsprojekt-
et fandt dog veesentlige sammenhange mellem
energiforbruget til transport og bystrukturen i alle
byerne.

Valget af beliggenhed — seerligt i forhold til den
overordnede bystruktur er veesentlig i forhold
til beeredygtigheden af nye bolighyggerier. Den
'samfundsmaessige” betydning eller effekt af at
bruge byplanlagningen til at imgdekomme Dan-
marks forpligtigelser til at reducere energiforbrug
og CO2 emission afhaenger yderligere af graden
af byveekst og byomdannelse (og dermed ogsa
af befolkningsudvikling og migrationsmanstre),
samt hvilke lokaliseringer, der kan opnds med
udgangspunkt i hensynet til reduktion af energi-
forbrug og CO2 emission. | mange danske byer
uden for veekstomraderne er veeksten meget lav
og effekten pa byens energiforbrug eller CO2
emission per person af endog meget stramme
kriterier for lokalisering og byudvikling vil veere
tilsvarende lille. En ‘liberalisering” af byudvikling-
en vil imidlertid med stor sandsynlighed bidrage
til en udvikling, der gar i den ‘gale retning’ — en

udvikling, der vil kunne blive naesten umulig at
vende efterfolgende. Generelt geelder ogsa, at
det i store traek er lokaliseringsmansteret, der af-
ger, om det overhovedet er muligt at fa hverdagen
til at haenge samme ved at betjene sig af andre
transportformer end bilen. Er cykel/gang et alter-
nativ, og hvilket serviceniveau er det muligt at
levere, nar et byomrade eller et bymanster skal
betjenes med kollektiv trafik? Det er spargsmal,
der i hgj grad er knyttet til omradets eller byens
starrelse og omradets eller byens placering i det
lokale eller regionale bymanster.

Ses der pa de starre byer med tilflytning og ge-
nerel befolkningstilveekst har lokalisering og form
pa nye boligbyggerier selvsagt starre betydning
for CO2 regnskabet for transport. Som design-
principper for energivenlige og CO2- besparende
byudvikling foreslas falgende:

1. Byudviklingen skal fokusere pa loka-
liteter, der ligger centralt i forhold til
det regionale udbud af jobs og services.
Alternativt fokuseres pa sub-centre
i starre byregioner.

2. Haje bebyggelsestatheder skal
benyttes for at f& mest ud af de cen-
trale lokaliteter.

3. Gode forhold for gang og cykling i bo-
ligomraderne, herunder korte afstande
til services, kan bidrage til at reducere
bilathaengighed og bilejerskab.

4 Korte gangafstande til knudepunkter
for kollektiv trafik kan understgtte brug
af kollektiv trafik.

11
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Principperne er i prioriteret raekkefslge med
centralitet og den dertilhgrende teethed som de
absolut vigtigste principper for CO2-besparende
byudvikling. Raekkefglgende af punkt 3 og 4 kan
siges at afhaenge noget af savel bystarrelsen
som byens rolle i det regionale bymgnster, samt
ikke mindst af den tilstedeveerende infrastruktur
i form af skinnenet og stationer. | Hovedstadsre-
gionen giver den kollektive trafik adgang til det
regionale arbejdsmarked for mange, og en videre
udbygning af den kollektive transportinfrastruktur
i Hovedstadsomradet ma have dette regionale ar-
bejdsmarked for gje. | landets gvrige starre byer
og iseer i det gstjyske byband kan en udbygning
af det kollektive transporttilbud ligeledes tilfare
bilen en laenge ventet konkurrence. | mindre byer
viser analyserne, at lokalomradets beskaffenhed
og muligheder for at ga/cykle til services har nog-
en betydning for transportens omfang og sam-
mensaetning, mens serviceniveauet i den kollek-
tive trafik til sammenligning kun har en mindre
betydning for folks valg af transportmiddel.

Videnshuller

Som afrunding pa artiklen er det pa sin plads at
pege pa nogle af de videnshuller, der endnu be-
star. Som naevnt i artiklen er det usikkert, hvad
udviklingen i IKT kan betyde for transportens sam-
spil med bystrukturen. Eftersom, der sker meget
inden for KT, vil det vaere sveert at komme til no-
gen endelig konklusion, men det er dog muligt, at
studere de aktuelle tendenser og for derudfra at
spa om fremtiden. Videre ma man — nar man ser
frem mod klimaudfordringerne — forestille sig nye
energifremtider og herunder veesentligt hgjere

energipriser. P4 den baggrund burde samspillet
mellem transport (adfaerd), bystruktur og omkost-
ninger ogsa gares til genstand for selvstaendige
analyser i en dansk sammenhang.

Som en tredje ting skal der peges pa tendens-
erne inden for udvikling af funktionelle regioner.
| @stjylland gér udviklingen f.eks. mod en poly-
centrisk byregion i kraft af stigende pendling
og interaktion mellem byerne i omradet. Det er
oplagt, at denne stigende ‘aktionsradius’, som
udviklingen er udtryk for, ogséa pavirker samspillet
mellem transport og bystruktur, eller i det mind-
ste den skala inden for hvilken det er relevant at
snakke om en effekt af bymanster/bystruktur pa
transporten. De naermere implikationer afthanger
dog af karakteren af det ggede samkvem over
store afstande, f.eks. ved at der kan veere tale om
en langt sterre afhaengighed af den overordnede
infrastruktur - og maske nye muligheder for at fa-
vorisere kollektiv trafik i regional skala — gennem
tiltag pa byniveau.

Thomas Sick Nielsen, seniorforsker, Life KU
Petter Ness, professor; Aalborg Universitet
Hans Henrik Winter Johannsen, civil ingenior
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LIVERPOOL VISION

EN PROAKTIV PLANKULTUR, DER HAR GJORT EN FORSKEL

| starten af 1990’erne la bymidten i Liverpool gde hen, og kriminalitet og forfald var dominerende. Nu er bymidten et
levende handelscentrum med masser af muligheder for bade handlende, forretningsdrivende, turister og beboere.

Af Mikkel Henriques

Den korte historie om Liverpool Vision
Liverpool har igennem de seneste 8 ar oplevet
en gkonomisk veekst med veekstrater, der langt
overgar andre byer i England. Det skal ses pa bag-
grund af en fortid, hvor byen igennem et &rhund-
rede har oplevet nedgang i indbyggerantal og i
arbejdspladser, bade i absolutte tal og i forhold til
resten af England.

En af de faktorer, der har spillet en afggrende
rolle i den eendrede udvikling, er selskabet Urban
Regeneration Company (URC), som blev stiftet i
1999, ved navn Liverpool Vision. Et URC, der har
opereret under gunstige forhold med gkonomisk
vaekst i hele England og i en by med store uud-
nyttede potentialer, men ogsé et URC, der har
brudt med defensiv politik og manglende tro pa
fremtiden og har bidraget med kvalitet, helhed og
hastighed i det laft som er kommet til Liverpool
bymidte. Alle er enige om, at Liverpool Vision har
gjort en stor forskel for byens udvikling.

Urban Regeneration Company
Efter Lord Richard Rogers Urban Task Force blev

den engelske planlov a&ndret. Man sagde farvel
til de tidligere Urban Development Coorpora-
tions, der havde bade store ressourcer og vidt-
gdende planbefgjelser, og man sagde goddag
til Urban Regeneration Companys, der hverken
havde penge eller plankompetencer, men skulle
operere alene ud fra parternes ressourcer. Men
netop denne afhaengighed af andre aktarer skulle
vaere de nye selskabers styrke.

URC fik som opgave at bringe investeringer
tilbage til de veerst stillede omrader i byerne. Det
skulle de gare ved at identificere udviklingsmu-
ligheder og udvikle en strategisk plan sammen
med nggleinteressenter og borgere, og derigen-
nem skabe en kollektiv vision for fremtiden af det
pageeldende byomrade. URC's kunne ikke iveerk-
satte udviklingsprojekter pad egen hand, men
skulle arbejde med partnerskaber og gennem
koordinering maksimere udbyttet af de eksister-
ende organisationers aktiviteter. Liverpool Vision
blev etableret af Liverpool City Council, North-
west Regional Development Agency (NRDA) og
English Partnerships (EP). Hvor Liverpool City

Council havde plankompetencen, administrerede
de andre to parter store summer af dels statslige
stottemidler og dels EU-stgttemidler. Et steerkt
samarbejde nar de blev kombineret. Liverpool Vi-
sion skulle alene saette fokus pa bymidten.

Liverpool Vision startede med et lille, men starkt
team af 8 medarbejdere, hvoraf en del var rekrut-
teret fra Liverpool City Council. Bestyrelsen af
selskabet blev sammensat af repraesentanter fra
de stiftende parter, men med et vaesentligt sup-
plement af udvalgte repraesentanter fra den pri-
vate sektor. Bl.a. var formanden en pensioneret
ingenigr fra entreprengrbranchen.

Proaktiv planlaegning — in action

Liverpool Vision fik med vidtgdende offentlige
haringer i 2000 udarbejdet en strategisk plan,
Strategic Regeneration Framework (SRF).

Planen var ambitigs og den indledtes med et citat
fra Daniel Burnham: “Make no little plans. They
have no magic to stir men’s blood and probably
themselves will not be realized...”. SRF satte
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fokus pé 7 indsatsomrader, hvor man illustrerede
de offentlige myndigheders forventede initiativer
i form af pladser, gaderenaveringer mv, og samti-
digt gjorde det klart, hvor der var plads til og gode
muligheder for private investorer. Desuden inde-
holdt den malsaetninger, som i princippet 1a uden-
for Liverpool Visions ansvarsomrade, herunder
ansggning om at blive Kulturby 08 og styrkelsen
af tilgaengeligheden til byen. SRF er siden blevet
betegnet som Liverpool Visions bibel.

Med denne plan i handen arbejdede Liverpool
Vision mellem de offentlige myndigheder og de
private parter for at koordinere initiativer, for at
s&tte gang i initiativer og for som katalysator at
anspore parterne til at indga samarbejde eller til
at seette initiativer i sgen pa egen hand.

Med en solid repraesentation af private parter i
bestyrelsen kunne Liverpool Vision opnd en starre
tillid fra de private parter, og pa det praktiske plan
kunne de made de private parter pa golfbanen og
ved middagshordet, pa en mere ligeveerdig plat-
form end omkring madebordet. Samtidigt var der
god sammenhang mellem byradets repraesen-
tanter i Liverpool Visions bestyrelse og byradets
beslutninger, hvorfor beslutninger kunne treeffes
hurtigere og hvorfor investorerne begyndte at tro
pé Liverpool Vision og pa Liverpool.

Liverpool Vision arbejdede for at koordinere of-
fentlige og private investeringer indenfor ind-

satsomraderne. Samtidigt kunne Liverpool Vision
give vejledning til de private parter om de of-
fentlige investeringer og byradets plangrundlag.
De effektiviserede betjeningen og serviceringen
af erhvervslivet, samtidigt med at de hjalp de of-
fentlige myndigheder med at na frem med deres
budskaber til den private sektor og maske endda
opna en forstaelse for de offentlige myndighed-
ers dispositioner.

Resultaterne taler naesten for sig selv

| marts 2008 opgjorde man de samlede inve-
steringer, som var genereret i samarbejde med
Liverpool vision til: 394,91 mio. pund offentlige
investeringer og 224,66 private investeringer.
Teeller man de investeringer med, hvor Liverpool
Vision har spillet en mere indirekte og facilite-
rende rolle, kan der laegges 170 mio. pund oven
i de private investeringer.

Fra 2000 til 2006 har der veeret en veekst pa
14,9 % arbejdspladser i Liverpool, mod 4,4% pa
landsplan. Mellem 1995 og 2005 er Gross Value
Added steget med 75,3 % i Liverpool mod 64,1%
i hele landet.

| bymidten er der fra 2000 til 2006 kommet 32,0%
flere indbyggere, og Liverpool er vurderet til en
top 6-placering i England som handelsby, mens
den for fa ar siden 1 omring 14. pladsen. 12000
var Liverpool den 13. mest besggte by i UK, mens
den i 2006 var den 6. mest besggte by. | 2003 blev

byen vurderet som nr. 14 i forhold til at gare for-
retninger, mens den i 2006 blev vurderet som nr.
5. 1 2006 gennemfgrte man en tilfredshedsund-
ersggelse hos erhvervslivet i Liverpool, hvor 63%
mente, at byen var forbedret eller meget forbed-
ret gennem de seneste 5 ar. | 2007 gennemfarte
man en holdningsanalyse, hvor 82% gav udtryk
for, at bymidten var blevet mere levende.

Alt i alt er der altsa rigtigt mange rigtigt gode
resultater, som pa forskellig vis peger pd, at det
gar bedre i Liverpool. lkke mange af resultater kan
tilskrives Liverpool Vision alene. Det er sveert at
adskille Liverpool Visions arbejde fra en raekke
andre faktorer i byens udvikling. N&r personer i
Liverpool bliver spurgt om det, s& svarer alle fra
planleeggere til universitetsprofessorer alligevel,
at Liverpool Vision har haft en stor og afgarende
rolle. De har tilfgrt energi, hastighed og troen pa
at det kunne lade sig gare. Alt sammen noget, der
ikke var til stede far.

Hvad kan vi lzere af Liverpool Vision?

N&r man ser bort fra forskellene pa den engelske
og i serdeleshed Liverpools saerlige kontekst, s&
er der en raekke pointer, som vi kan inspireres af
i Danmark.

Heje ambitioner der inspirerer og giver hab
Med de klare ambitigse udmeldinger fra Liverpool
Vision i SRF skete der, ifalge aktarerne i byen, et
skift i mentaliteten omkring Liverpools udvikling.

NRDA og EP overseettes bedst til de danske Saneringsnaevn (Fra 1959), Saneringsselskaberne (fra 1969) eller Byfornyelsesselskaberne (fra1983). Selskaber der
med gkonomiske ressourcer til radighed skulle hjeelpe de danske byer med at gennemfare en fornyelse byerne indefra.
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Fra at lide af manglende tro pa fremtiden, defen-
siv og indadvendt strategi gik man over til at tro
pa udviklingen og dermed til at tro pa, at samar-
bejde kan skabe vaekst. Man arbejdede meget
bevidst med den psykologiske effekt via den store
plan “make no little plans” og ved at have en
strategisk malsatning om, at arbejdet skulle give
synlige gevinster pa bade kort og langt sigt.

Det er selvfglgeligt lidt af en tilsnigelse, at Li-
verpool Vision alene a&ndrede mentaliteten, men
man kan maske snakke om gnisten, der fik sat fut
i hgstakken.

Liverpool har iﬁde seneste &r oplevet starre vaekst end andre engelske byer. Bygge

S

Proaktiv planlaegning og katalysatoreffekt.

Liverpool Vision SRF ngjes ikke med at angive
rammer for den potentielle udvikling, men giver
ogsa eksempler pa, hvad der kan ske indenfor
rammerne og anviser lokaliteter, hvor det vil an-
ses som fordelagtigt at udvikle byen. Den er ikke
blot en plan, der beskriver, hvad man IKKE gnsker,
men en plan, der i hgj grad seetter fokus pa det,
man gnsker sig. Derudover fglger der handlinger
med planen. Hvor den traditionelle planlaegning
efterlader initiativet til de private parter, fulgte
Liverpool Vision op med initiativer til at saette
liv i planerne. Liverpool Vision engagerede sig

rod og kraner har veeret dagligdag for mange. Foto: Liverpools Strategic regeneration framework

i at skabe kontakter pa tveers, fremme ideer til
udvikling og i vejledning og radgivning. Den gode
mulighedsorienterede proaktive plan blev altsa
suppleret med handlinger, der statter op om vir-
keliggarelsen af planen.

Prioritering og koordinering af
investeringer

Et af de helt afggrende elementer i Liverpool Vi-
sions succes ligger i, at der blev skabt enighed
om, hvilken vej byen skulle udvikle sig. De fik
skabt en kollektiv vision, som havde opbakning i
béde byradet og blandt de private parter. Dermed
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Med illustrationer af byggemuligheder har man sikret fokus pd mulighederne i p/anrne. Ilustration: Liverpools Strategic regeneration framework

blev det muligt at seette fokus pa udviklingen af
bymidten far nogen andre steder, det blev muligt
at saette fokus pa 7 indsatsomrader, og det blev
muligt at fokusere hovedparten af de offentlige og
private investeringer indenfor disse 7 indsatsom-
rader. Det er helt sikkert ikke alle investeringer
og initiativer, der kan siges at veere en del af den
overordnede plan, men set i det store perspektiv

har koordineringen af offentlige og private inve-
steringer alligevel gjort en stor forskel.

Rette initiativ i rette tid pa rette sted

En stor del af Liverpool Visions resultaterne skal
ses | sammenhang med den vaekstperiode, som
hele England har oplevet i de seneste otte ar.
Resultaterne skal ogsa ses i sammenhang med

Liverpools tilstand og store uudnyttede poten-
tiale. Det var dette seerlige miks af muligheder og
potentiale, der gjorde, at Liverpool Vision mere
end noget andet blev det rette initiativ i rette tid
pa rette sted! Ambitigse planer i byer, hvor der
i forvejen er hgje ambitioner og stor vaekst, vil
rumme en fare for drive planlaegningen i en urea-
listisk retning. En strategi, der alene fokuserer pa




bymidten, vil heller ikke veere den rette lgsning
alle steder. Enhver by ma gare op med sig selv,
hvilke dele af erfaringerne fra Liverpool Vision,
der kan bringes i anvendelse som deres version
af det rette initiativ til den rette tid.

Det danske eksempel

Som et lille efterspil mener jeg, at det er re-
levant at pege pa Vejles Midtbystrategi og vejen
til dens gennemfarsel som en interessant dansk
parallel til Liverpool Vision. | Vejle oplevede
man igennem 90'erne, hvordan Kolding Stor-
center trak handlen ud af Vejle bymidte. Man
havde selv en drem om at etablere et eksternt
aflastningscenter, men af forskellige drsager

endte man med at vaelge midtbyen som fokus-
omrade for kultur og handel i Vejle Kommune.

Man udarbejdede en Midthystrategi, og man
skrev ind i kommuneplanen, at i Vejle Kommune
er midtbyen en drivkraft. Midtbystrategien havde
pd mange omrader ligheder med Liverpool Vi-
sions SRF. Der var en grundstrategi for malrettede
kommunale indsatsomrader, og man stillede sam-
tidig forslag til, hvordan en reekke placeringer i
bymidten kunne udnyttes af private parter. Denne
visualisering af kommunens forventede investe-
ringer blev kombineret med en stabil ledet kom-
mune, der levede op til “lgfterne” i midtbystra-
tegien, hvilket gav tillid hos investorerne. Saledes

var grundstenen lagt til koordinering af investe-
ringer fra kommunen og de private parter. Samti-
digt arbejdede man med oplysning af borgere og
fremvisning af sine planer i et storstilet infocen-
ter, Bkololariet, man deltog i proaktive samtaler
med investorer og kommunens politikere og em-
bedsmaend havde et tillidsfuldt samarbejde.

Nar man ser pa resultaterne i Vejle midtby i dag,
og nar malingerne af detailhandelstallene nu af-
slarer, at det er Vejle Midtby, der traekker kunder
fra Kolding Storcenter, sa forblgffes man og
tankerne ledes i retning af resultaterne fra Liver-
pool Vision. Her har man et dansk eksempel péa
proaktiv planlagning og koordinering af investe-
ringer. Samtidigt er der tale om ambitigse planer
som med deres formulering har vaeret med til at
skabe troen pa, at det vil lykkes. Her citerer man
ikke Daniel Burnham, men man har formuleret sit
eget slogan: “Vejle skal kunne ses fra manen”. Et
steerkt mal og retningsanvisning for den enkelte
medarbejder og samarbejdspart. Nar du laver
noget for og med kommunen, sa skal det gares
ordentligt og med en kvalitet, som man laegger
meerke til — 0gsa udenfor kommunens granser.

NB.

Udviklingen i Liverpool er i dag, ligesom alle an-
dre steder, gaet helt i std som fglge af den gkono-
miske krise. Historien fra Liverpool fortaller os
dog, at planlaegning i modgang absolut ikke er lig
med ingen planleegning overhovedet!!!

Mikkel Henriques, ansati Plan09, hartidligere
arbejdet som planlaegger i Vejle Kommune
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FRA BYMONSTER TIL BYMOSAIK

UDVIKLINGEN AF ET NYT BYROLLEKONCEPT TIL KOMMUNEPLANEN

| Byplan Nr. 1 marts 2009 / 61. argang kunne man leese om erfaringerne fra Aalborg Kommunes arbejde med Plan09-
projektet “Nye byroller i kommuneplanen”. Som opfelgning pa dette initiativ og som led i en mere generel erfarings-
udveksling ansker vi hos NIRAS Konsulenterne at beskrive vores arbejde med udviklingen af et nyt byrollekoncept til
kommuneplanen. Det nye byrollekoncept, som vi har debt “Bymosaikken”, er blevet til i samarbejde med Varde, Morsg og
Kalundborg kommuner.

Af Thomas Juel Clemmensen

Behovet for et nyt byrollekoncept

| Landsplanredegarelse 2006 beskrives det,  Fig. 1: Morsa kommunes gamle bymanster og den nye bymosaik. Starrelsen pa cirklerne i bymosaikken refererer til byernes areal (byzone/landsby-
hvordan nye vilkar qer sig g zldende for planlaeg- afgraensning). lllustration: Morsg Kommune/NIRAS Konsulenterne v. Thomas Juel Clemmensen

ningen — vilkar, der laegger op til en revision af de
eksisterende planlaegningsredskaber og -metod-
er. Herunder beskrives det, hvordan “en moderni-
sering af det eksisterende bymanster treenger sig
pa”. Behovet for en modernisering af bymansteret ®

er ikke noget nyt, men har laenge treengt sig pa O
som fglge af de massive samfundseendringer, der ®
har fundet sted, siden bymgnsteret blev udtaenkt @) o
og implementeret som planlaegningsredskab for

o .
farste gang. Dog er behovet blevet aktualiseret Qe o :{> o,
med strukturreformen og de mange kommunesam- o ) 3 o .
menlaegninger. O o ° ’ ‘
1) (@) &} ® R P . .
o
O

Hvor det traditionelle bymgnster, med dets hier- o
arki af byer efter befolkningsstarrelse og servi- © © ° .

ceniveau, var et vigtigt og veerdifuldt planleeg- o) ® : °
ningsredskab i forbindelse med opbygningen af O ¢
velfeerdssamfundet og velfeerdsbyen, sa er tiden
i dag en anden. @get konkurrence mellem byerne
som fglge af videns- og oplevelsesgkonomien,

BYM@NSTER BYMOSAIK




voksende liberalisering pa det politiske omrade
og ikke mindst nye livsmanstre preeget af en vok-
sende mobilitet har gjort det traditionelle byman-
ster utidssvarende som planlaegningsredskab.

Med udgangspunkt i en erkendelse af disse nye
planlaegningsmaessige vilkar har vi pd tilsvarende
vis som med Plan09-projektet i Aalborg Kom-
mune gnsket at udvikle “et nyt byrollekoncept,
der matcher de aktuelle udfordringer i videns- og
oplevelsesgkonomien, og som giver reel veerdi og
mening i fortsat at planlaegge for et niveau, der
ligger over enkeltbyniveauet”.

Helhedsorienteret,anerkendendeogfremad-
rettet

For at sikre, at bymosaikken pa vaesentlige punkt-
er virkelig vil vaere en forbedring i forhold til det
traditionelle bymeanster, formulerede vi tre mal-
satninger for det nye byrollekoncept: For det
farste ville vi gare op med hierarkiet i det tradi-
tionelle bymanster, der ‘blindt" tilskriver byerne
en rolle ud fra befolkningsmeessig starrelse og
serviceniveau. For det andet gnskede vi at intro-
ducere en mere helhedsorienteret byforstaelse,
som i hgjere grad inddrager byens kontekst eller
omgivelser i forstaelsen af byerne og deres mulige
rolle. Sidst, men ikke mindst var det vores mal at
gere bymosaikken mere fremadrettet end bymgn-
steret, sd det i hgjere grad vil kunne benyttes som
et udviklingsorienteret planlaegningsredskab.

BOSATNING

‘ Byer med et seerligt bosaetningspotentiale

- Landskab til beskyttelse (Plan09)
- Landskab med visuelle oplevelsesmuligheder (Plan09)

Skole / friskole
Daginstitution

Idreetsfacilitet

fEEN

Svinebrug ( 0-75, 75-250 og +250 dyreenheder)

=
{@STER JOLBY
ERSLEV []

Fig. 2: 'Potentialekortet” til udpegning af byerne | Morsg
kommune, der kan tilskrives et serligt boseetningspotentiale.
Illustration: Morsg Kommune/NIRAS Konsulenterne v. Thomas
Juel Clemmensen

5KM 10 KM 15KM 20KM 25 KM
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Fig. 3: Diagram, der viser, hvordan bymosaikken fremkommer ved at overlejre de fire ‘Potentialekort’. lllustration: Morse Kommune/NIRAS Konsulenterne v. Thomas Juel Clemmensen

| overensstemmelse med malsatningermne |
Landsplanredegarelse 2006 gnskede vi, at by-
mosaikken skulle basere sig pa “strategiske
overvejelser i forhold til en afbalanceret regional
udvikling”. Det har vi har tolket pd den made,
at byernes rolle skal afspejle deres regionale
kontekst og tage hensyn til de omrademaessige
forskelle, der gar sig geeldende pa tveers af kom-
munen. Denne tilgang bygger péd en erkendelse
af, at byer med samme befolkningsmaessige star-
relse og serviceniveau kan have vidt forskellige
udviklingsmuligheder alt efter deres geografiske
placering. Med andre ord har vi gnsket, at by-
mosaikken skulle kunne anvendes til at udstikke
differentierede malsaetninger for byudviklingen,
som afspejler og tager hensyn til de forskellig-
artede vilkar, der ger sig geeldende pa tveers af
en kommune, eksempelvis som i Varde Kommune,
hvor hele den vestlige del udger et serligt ferie-
landskab'.

Med implementeringen af en mere helheds-
orienteret byforstéelse, hvor byerne betragtes i
relation til deres regionale kontekst, gnskede vi
samtidig at lzegge op til en mere anerkendende
tilgang til udpegningen af byernes roller. Hvor
bymansteret med dets eksplicitte hierarki har en
tendens til implicit at veerdiseette byerne efter
deres placering i hierarkiet - lav placering = lav
betydning = lav veerdi - skulle bymosaikken gerne
kunne &bne for en mere ligevaerdig anerkendelse.
Fa indbyggere og eller fa servicefunktioner er ikke
enshetydende med, at en by har en lille betydning
eller ngdvendigvis spiller en mere perifer rolle i
forhold til de gvrige byer.

Set i forhold til det traditionelle bymgnster, der
ofte har karakter af en form for statusopgarelse
eller tilstandsbeskrivelse, som ikke siger meget
om byernes udviklingsmuligheder, har vi med
bymosaikken gnsket at rette perspektivet mod

fremtiden. Derfor skulle bymosaikken taenkes
som et mere fremadrettet og udviklingsorienteret
planlaegningsredskab.

Fokus pa byernes udviklingspotentialer

Med malsaetningen om at ggre bymosaikken til
et fremadrettet og udviklingsorienteret plan-
leegningsredskab er det naturligt at satte fokus
pa byernes udviklingspotentialer. Her har vi, for
at sikre bymosaikkens brede anvendelighed i
kommuneplanlzegningen, valgt at fokusere pa
byernes potentiale i forhold til basale aspekter
som bosatning, detailhandel, erhverv og tur-
isme. Det er potentialer, der senere ville kunne
udbygges og nuanceres som del af den lgbende
planlaegning. Samtidig beskriver potentialerne
aspekter af byudviklingen, der som udgangspunkt
pavirker samtlige byer i en kommune, hvormed
der sikres den grad af sammenlignelighed, som
er ngdvendig for at kunne anvende bymosaikken



til at udstikke malsaetninger og prioriteringer pa
kommuneplanniveau.

Udpegningen af byernes potentialer baseres pé en
kortlaegning af forskellige faktorer med afggrende
relevans og betydning i forhold til hvert af de fire
potentialer. Eksempelvis bliver naerheden til at-
traktive natur- og landskabsomrader, nzerheden
til skoler, daginstitutioner og idreetsfaciliteter og
afstanden til svinebrug brugt som faktorer i ud-
pegningen af byer med bosaetningspotentiale i
Morsg kommune (se fig.2). Som udgangspunkt er
der benyttet data, som allerede var tilgaengelig i
de pageeldende kommuner. Bade datagrundlag og
kortlaegning bliver efterfalgende kvalitetssikret af
kommunens medarbejdere, der kan bidrage med
et opdateret lokalkendskab.

Brugen af denne form for kortleegning har en
afgerende fordel i forhold til at implementere
en mere helhedsorienteret byforstaelse, idet by-
erne forholdsvis nemt kan saettes i relation til de
forskelle og sammenhange, der treeder frem pé
tveers af de enkelte kommuner. Kortlaegningen
ger det desuden muligt at handtere og relatere
forskelligartede typer af information samtidigt
uden at miste overblikket.

Bymosaikken i Kommuneplan 2009

Bymosaikken fremstar ved at overlejre de fire
‘potentialekort’, hvorved det bliver muligt at be-
stemme kombinationen af potentialer for hver
enkelt by. P4 denne made kan der eksempelvis

udpeges otte forskellige kombinationer i Morsg
Kommune, som i mosaikken symboliseres med
hver sin farve (se fig. 3-4). Byer med samme farve
i mosaikken har en form for slaegtskab, idet de
i forhold til de faktorer, der laegges til grund for
udpegningen af de fire udviklingsmaessige po-
tentialer, deler feelles vilkdr. Pa denne made
kan bymosaikken danne grundlag for etablering-
en af netvaerk og alliancer mellem de enkelte
byer, eksempelvis byer, der deler samme eller
komplementerende vilkar. Tiltag til at benytte
bymosaikken pa denne made ses tydeligt i kom-
muneplanen for Kalundborg, hvor falgende formu-
lering stammer fra: “Hvor neertliggende (lands-)
byer rummer forskelligartede potentialer, kan der
ligge udviklingsmuligheder i at udvikle synergien
mellem de forskellige potentialer ved at se pa om-
radet som helhed. Det geelder fx for Havnsg/Fal-
lenslev/Eskebjerg/Snertinge-Seaerslev”  (Kalund-
borg Kommuneplan 2009-21).

| Kommuneplan 2009 vil bymosaikken formelt
set kunne spille den samme rolle som det tra-
ditionelle bymgnster. Den danner en overordnet
forstdelsesramme for byudvikling, der ger det
muligt at planlzegge for starre sammenhaenge pé
niveauet over de enkelte byer. Det betyder ogsa,
at bymosaikken pa lige fod med bymgnsteret kan
benyttes til at formulere retningslinjer for kom-
munens byudvikling: “Udleeg af nye arealer til
bolighebyggelse skal ske i byer med et seerligt
bosatningspotentiale, og pa tilsvarende vis skal
nye arealer til erhverv ske i byer med et seerligt

erhvervspotentiale” (Morsg  Kommune- plan
2009-21). | modseetning til bymansteret skal by-
mosaikken dog forstas langt mere dynamisk, idet
byernes potentialer lgbende vil veere til revurder-
ing i forhold til de forandringer, der finder sted i
kommunen. Bymosaikken laegger op til, at kom-
munen i samarbejde med borgere og erhvervsliv
ger en aktiv indsats for at bevare eksisterende
potentialer og udvikle nye i de enkelte byer eller
netvaerk af byer.

Perspektiver for videreudviklingen af
bymosaikken

Bymosaikken befinder sig stadig pa udviklings-
stadiet og afspejler dermed de forandringer og
den omstilling, som aktuelt finder sted inden
for kommuneplanlaegningen. Udformningen af
denne farste version af bymosaikken befinder sig
derfor, som de fleste nye kommuneplaner, i en
overgangssituation, hvor den nye forstdelse af
byroller i nogen grad begraenses af logikken bag
det gamle bymgnster. Det betyder ogsa, at bymo-
saikkens potentiale som planlaegningsredskab vil
kunne udnyttes i stadig hgjere grad i takt med
den gradvise forankring af den nye forstaelse af
byernes roller.

Vi ser i bymosaikken muligheden for et plan-
lzegningsredskab, der i langt hgjere grad end
det gamle bymanster fungerer pa tvaers af kom-
munens forskellige arbejdsomrader - et redskab,
der vil kunne fungere som en platform for koordi-
nering og prioritering af kommunens forskellige
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planleegningsmaessige indsatser pa niveauet
over de enkelte byer. Dette geelder ikke mindst |
forhold til at Igfte de udfordringer, som er fulgt
med kommunernes overtagelse af rollen som
planleegningsmyndighed for det dbne land. Med
foreningen af by- og abent landplanlaegningen
hos kommunerne tegner der sig nye perspektiver
for den kommunale planlaegningsindsats. Dels
stiller det udvidede kompetenceomrdde starre
krav til koordinationen mellem de forskellige dele
af planlaegningen, dels abnes muligheden for at
taenke langt mere integreret og udnytte forde-
lene ved en mere sammenhangende planleeg,
ning pa tveers af by- og landzone. | begge tilfaelde
vil bymosaikken kunne fungere som en falles
platform. Eksemplet fra Morsg Kommune, hvor
arbejdet med landskabskaraktermetoden blev in-
tegreret i udarbejdelsen af bymosaikken, kan ses
som et bud pa, hvordan ‘landskabsplanleegning’
og 'byplanleegning’ koordineres. Her har kort-
leegningen af kommunens landskabskvaliteter
gennem bymosaikken faet direkte indflydelse pa
retningslinjerne for byudviklingen, hvilket er helt
i overensstemmelse med Miljgministeriets for-
ventninger til, at kommunerne “planleegger med
fokus pa kvaliteterne i omradets landskab og kul-
turmiljg” (forslag til Landsplanredeggrelse 2009).
Netop denne evne til at kunne opblgde den rigide
adskillelse af planlaegningsparadigmerne for hen-
holdsvis by og abent land, som i artier har karak-
teriseret planlaegningen, betragter vi som et af
bymosaikkens helt centrale potentialer i forhold
til at opgradere kommuneplanen til de nye vilkar
for kommuneplanlaegningen.

Thomas Juel Clemmensen, cand. arch., ph.d.,
konsulenthos NIRAS Konsulenterne og forsk-
ningsadjunkt pa Institut for By og Landskab,
Arkitektskolen Aarhus
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Byer med et saerligt potentiale bade i forhold
til boseetning, detailhandel, erhverv og turisme.

BDE
Byer med et saerligt potentiale bade i forhold
til boseetning, detailhandel og erhverv.
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Byer med et szerligt potentiale i forhold
til boseetning og erhverv.
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Byer med et szerligt potentiale i forhold
til bosaetning og turisme.
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“DET DYNAMISKE @STJYLLAND"

EN KLAR VISION FOR AREALREGULERING AF DE MOTORVEJSNARE AREALER | STJYLLAND

| landsplanredegerelsen fra 2006 udpegede Staten to vaekstregioner i Danmark: Hovedstaden og @stjylland, der begge
er kendetegnet ved en hgj befolknings- og trafiktilveekst. Gennem deres fysiske placering og tiltreekningskraft for savel
boszetning som erhvervsplacering har omraderne et gget fokus. | Hovedstadsomradet blev der oprettet et plandirektiv, der
har til formal at opretholde en fremtidig planlaegning, der indordner sig under fingerplanen.

Af Lisa Gedsp, Sille Christiane Linnet, Henrik Harder og Peter Bro

~f

Fig 1: Fingerplanen og plan for Ostjylland. lllustration: Sille
Christiane Linnet & Lisa Gedso

| @stjylland var der ikke en masterplan at ar-
bejde ud fra, og der er ikke blevet oprettet et
plandirektiv i forleengelse af kommunalreformen
i 2007. Manglende retningslinjer for den fremti-
dige planlaegning i den gstjyske vaekstregion blev
dog pointeret i landsplanredeggrelsen. Her blev
det papeget, at der var behov for et gget fokus
pa den fremtidige udvikling, hvis ikke landskabet
helt skulle forsvinde (Harder, 2005). Det blev un-

derstreget, at der er behov for en overordnet plan
for omradet. Denne skulle, som “fingerplanen”,
vaere en konkret plan, som kommunerne kunne
arbejde ud fra i forbindelse med den fysiske plan-
legning.

| 2008 pabegyndte man derfor et dialogbaseret
samarbejde mellem staten og @stjyllands 17 kom-
muner omkring en feelles vision for den fremtidige
udvikling af omréadet. Dette har dog vist sig ikke
at vaere helt uproblematisk, idet staten gnsker,
at omradets landskaber bevares, hvorimod kom-
munerne primaert gnsker en udvidelse af infra-
strukturerne (Olesen, 2008). Kommunalgkono-
miske hensyn synes allerede herved hgjere
vaegtet end landskabelige hensyn.

Staten gnsker formelt bevarelse af landskabet,
mens kommunernes gkonomiske optik indtil nu
har skabt et stigende antal uplanlagte udviklings-
omrader ved de motorvejsnaerer arealer. Gennem
en tur pa E45 fra Randers til Kolding ma det sta
klart for enhver, at bebyggelsen langs motorvej-
en er mere omfattende end ferst antaget. Flere
omrader langs motorvejen er i dag bebygget med

reidarsForg

Fig. 2: Billede fra turen langs det ostjyske byband
Foto: Sille Christiane Linnet & Lisa Gedse

Fig. 3: Billede fra turen langs det ostjyske bybédnd
Foto: Sille Christiane Linnet & Lisa Gedso
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Billeder fra turen langs det astjyske byband. Fotos: Sille Christiane Linnet & Lisa Gedso



store tunge industribyggerier, lagerhaller, bil-
forhandlere mm. Flere steder kan der iagttages
omrader, der er til salg og henlagt til yderligere
erhvervsudvikling.

Ud fra disse betragtninger har kernen i dette
efterfglgende arbejde veeret, at udarbejde en vi-
sion for den fremtidige arealregulering af de mo-
torvejsneere arealer i @stjylland, herefter kaldet
"Det dynamiske @stjylland” med henblik pa at
sikre eksistensen af de motorvejsnaere landskab-
er, samt at skabe en varieret trafikantoplevelse.

Ny landskabsforstaelse, nye landskabstyper
Der arbejdes i "Det dynamiske @stjylland” ud fra
et funktionalistisk landskabssyn med afsaet i en
rumlig forstéelse af landskabet, hvor naturen og
menneskets indblanding begge indgar i landskab-
ets funktioner. Dette sker ud fra en erkendelse af,
at det danske landskab har veeret under en dy-
namisk transformation lige fra fortidens skovbe-
kleedte land til tilsandede omrader, hede og enge
til guldalderlandskabets teette bggeskove og
dyrkningslandskaber. Forholdene har andret sig
siden da, og man ser nu i hgjere grad forskellige
landskabsfunktioner, der hver iseer indeholder
specifikke landskabselementer. Forhold der ikke
altid bliver opfanget via Landskabskarakterme-
toden, der netop er blevet benyttet i forbindelse
med udviklingen af “Vision @stjylland” (a, 2008).
Via registreringer langs motorvejene i @stjylland

er der lavet to slags analyser. For det farste de
“objektive” GIS- og arealbaserede analyser i form
af traditionel, statisk kortleegning (statisk ana-
lyse). For det andet de "subjektive” i form af en
subjektiv kortlegning (in motion analyse) af det
nutidige landskab. Den funktionalistiske beskriv-
else af landskabet er ud fra dette subjektive stu-
die blevet udbygget til at indeholde fem forskel-
lige landskabsfunktioner:

1.
Infrastrukturlandskabet (veje, broer tunneller, vej-
skilte, autoveern etc.) Se fig.4

2.

Bebyggelseslandskabet  (landskabselementer
som beboelse, erhverv, lagerbygninger, parke-
ringspladser etc.) Se fig.5

3.

Det rekreative landskab (den “ubergrte” natur
som det funktionalistiske landskabssyn tradi-
tionelt har defineret det) Se fig.6

4

Produktionslandskabet  (produktionsskabende
landskabselementer som agerdyrkning, vind-
magller, gartnerier, dambrug etc). Landbruget ud-
vikler sig Igbende fra at besta af mange enheder
til at besta af fa effektive produktionsanleeg sam-
tidigt med, at vi gar fra produktion af rastoffer til

en vidensbaseret produktion. Industri, transport-
anleeg og lagerpladser har i endnu hgjere grad
forandret landskabet, ligesom byernes udvikling i
retning mod effektiv infrastruktur har haft en vidt-
gdende pavirkning. Se fig.7

5.

Ydermere er der synstyven, der bestar af motorvej-
ens vaegge i form af stgjvolde og beplantninger,
der afskaermer for trafikanten udsyn til landskab-
et. Se fig.8

Opfattelsen af landskabet som bestaende af are-
alenheder knytter sig til en geografisk forstaelse
af landskabet, hvilket afspejles i de metoder og
grafiske formidlinger, der benyttes. Eksempelvis
udarbejdes der inden for denne tilgang primaert
planer baseret pd GIS, hvilket resulterer i en
afbildning af et geografisk omrade ud fra en to-
dimensionel anskuelse. | modsaetning til denne
tilgang er landskabet som billede steerkt knyttet
til det centralt perciperende menneskes opfat-
telse af de landskabelige omgivelser, hvor rum-
lige strukturer danner grundlaget for forstaelsen
(Nymann, i.d.). Den todimensionelle tilgang til
landskabet har en lang tradition inden for byplan-
leegning og preeger i hgj grad ogsa dansk plan-
leegning i dag, hvoraf &rsagen nok i hgj grad findes
i manglende ressourcer. Planleegningen tager
derfor ofte afsat i en forholdsvis empirisk og ob-
jektiv baseret analyse, hvor szerlige oplevelses-
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Fig. 9: Farver og illustrationer af funktioner. lllustration: Sille Christiane Linnet & Lisa Gedso

almizl A &

Produktion

Bebyggelse Rekreativ

muligheder og iboende kvaliteter i landskabs-
omraderne ikke bliver kortlagt.

Gennem en tilgang til landskabet som billede,
altsa ud fra en subjektiv vurdering i forbindelse
med en fysisk besigtigelse eller registrering af
et givent omrdde, kan en rumlig forstaelse af
landskabet opnas. Idet planleegning i alle dets
afgreninger udmunder i lgsninger, der gennem
generationer bliver oplevet ud fra det enkelte
individs centrale perspektiv (subjektet), er det en
ngdvendighed at udfare en feltbesigtigelse, altsa
en feenomenologisk baseret analyse (b, 2008),
af det givende omrade. Herved kan omraderne
eller stedernes dimensioner, karakter samt sted-
ets iboende kvaliteter opleves og indgd aktivt
i planlzegningen. Ved en rumlig oplevelse af et
omrade i skalaen 1:1 kan en sammenhaeng i land-
skabet dog blive vanskelig at kortleegge, hvorfor
en kombination mellem de to landskabstilgange
vil danne grundlag for analyser i projektet “Det
Dynamiske @stjylland”.

En ny klar vision for @stjylland

Analysen af @stjylland i "Det dynamiske @stjyl-
land” bestar som tidligere beskrevet af to slags
undersggelser: En traditionel, statisk kortleegning
(statisk analyse) og en subjektiv kortlaegning (in
motion analyse). Den statiske analyse er en GIS-
kortleegning af arealfordelingen i @stjylland af
landskabsfunktioner: Produktions—, rekreativt-,
infrastruktur- og bebyggelseslandskab. Infrastruk-
turlandskabet ses som selve motorvejen i dette

Infrastruktur

projekt. In motion analysen tager udgangspunkt i
en videooptagelse af en straekning, der kortlaeg-
ges gennem snapshot samt billeder fra straekning-
en. P& baggrund af de to analysetilgange udarbej-
des en vision for @stjylland, der har til formal at
varetage den fremtidige arealregulering. Gennem
analyserne registreres landskabsfunktioners pla-
cering og speendvidde langs vejen.

SUBJEKTIV

LANDSKAB

emotionel

IN MOTION

i

Gennem en sammenlaegning og bearbejdning
af analyserne (de to kort) udarbejdes en vision,
der har til formal at varetage den fremtidige are-
alregulering med henblik pa trafikantens oplev-
else langs motorvejen. Gennem udarbejdelsen
er Varmings teori (1970, Varming) om oplevelse
anvendt for p& denne made Igbende at forsteerke
og teste trafikantoplevelsen. Endvidere udarbej-

OBJEKTIV

LANDSKAB

arealanvendelse

STATISK

Fig.10 : Tilgangen
Ilustration: Sille Christiane Linnet & Lisa Gedsa



Fig.11: Den statiske analyse

Ilustration: Sille Christiane Linnet & Lisa Gedsa

des visionen efter opstillede designkriterier, der
danner baggrund for den videre bearbejdning af
visionen.

Konceptet bag "Det dynamiske @stjylland” bestar
af en bandstruktur, der "dikterer” arealregulering-
en i nord-syd gdende retning og herved sikrer de
landskabelige elementer samt en styring af de
bebyggede omrader. @stjylland fremstar ud fra
denne vision som en bandby, hvor arealfordeling-
en af landskabsfunktionerne og byomrader frem-
kommer i parallelle band. Boliger og arbejdsplad-
ser kan vokse gst-vest, mens de er begraenset
nord-syd. Endvidere er der starre rekreative band,
der underbygger dikotomien land-by og yder-

Fig.12: In Motion analysen

ligere bidrager til en varierende trafikantoplev-
else. Trafikantoplevelsen er sikret ved, at land-
skabshandene har en lengde pa 2-4 km, hvilket
er den laengde en oplevelse skal have for at en
trafikant, der karer med en hastighed pa 110 km/t,
opfatter den passerede oplevelse. Visionens band
bestar af landskabsfunktionerne: Produktions-,
rekreativt- og bebyggelseslandskab. Disse land-
skabsfunktioner erkernenitrafikantens oplevelse i
det gstjyske byband. Derudover indeholder vision-
en omrader med en seerlig identitet, sdledes at
der opstar orienterbarhed og rytme i oplevelsen.

Ved at forsimple visionskortet opnds en lettere
intuitiv forstdelse af visionens hovedbudskab,

Fig.13: Visionskort

nemlig en klar adskillelse af land- og byomrader
langs motorvejene i @stjylland.

Vejen frem

Fingerplanen og Miljgministeriets forslag til Vision
@stjylland, tager begge afsaet i infrastrukturelle
forbindelser. Fingerplanen er bygget op omkring
kollektiv trafik med nationale forbindelser. "Vi-
sion @stjylland” er derimod primeert bygget op
omkring privatbilisme og infrastruktur, der har til
formal at skabe sével nationale som internatio-
nale infrastrukturelle forbindelser. En stor forskel
pa de to planer er, at hvor fingerplanen “dikterer”,
hvor der skal bygges, og hvor der skal friholdes
for bebyggelse, koncentrerer “Vision @stjylland”
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sig om de infrastrukturelle forbindelser. “Vision
@stjylland” indeholder ikke en decideret fremtidig
arealfordeling af veekstregionen, men papeger
dog, at byerne bar ligge som perler pa en snor.
Miljeministeriets “Vision @stjylland” kan derfor
tolkes som et kompromis ved at veegte infrastruk-
tur og erhverv hgjt i forhold til landskabet. Bebyg-
gelse skal der nok komme mere af, men det er
tvivlsomt, hvorvidt landskabet vil blive bevaret i
denne “Vision @stjylland”.

Den evt. manglende arealregulering kan medfare,
at der fortsat vil ske bebyggelse i de motorvejs-
naere arealer, som derved pa sigt kan udvikle sig
til et fysisk sammenhangende byband. Det store
spergsmal omkring hvordan @stjylland konkret
arealreguleres i fremtiden, s& et sammenhang-
ende byomrade langs E45 ikke bliver en realitet,

AN

Fingerplanen, 1947 w

[ | Bebyggelse

forbliver ubesvaret i Miljgministeriets Vision
@stjylland.

| forslaget til en vision for @stjylland, "Det dyna-
miske @stjylland”, som praesenteres i denne ar-
tikel som et alternativ til "Vision @stjylland”, har
det veeret intentionen at skabe en nutidig plan for
omrdadet, som forholder sig til den aktuelle ud-
vikling og konkretiserer, hvorledes planlagning-
en af omradet kan reguleres. Da den fremtidige
arealregulering er en vaesentlig del af visionen,
kan man forestille sig, at den vil blive diskuteret
af de involverede kommuner. Essensen i “Det
Dynamiske @stjyllands” vision er, at arealregule-
ringen skal ske saledes, at fremtidig bebyggelse
ikke spreder sig i nord-syd gdende retning langs
motorvejen. | stedet skal fremtidig bebyggelse
koncentreres i de omrader, hvor der allerede i

B Bebyggelse

Infrastruktur

Miljgministeriets vision
for Gstjylland, 2008

Fig. 14: “Fingerplanen”, "Vision @stjylland” og “Det Dynamiske Dstjylland”. lllustration: Sille Christiane Linnet & Lisa Gedsa

dag er bebygget — og dette skal ske i en gst-vest
gdende retning. Herved forholder visionen sig til
den faktiske udvikling, men opstiller konkrete ret-
ningslinjer for, hvordan fremtidig bebyggelse ma
placeres.

Det er ikke uden grund, at borgmestre i Hoved-
stadsomradet dagligt opsgger plandirektivet med
gnsker om udvidelse uden for Fingerplanens ram-
mer (Stensgaard, 2008) — lige sa vel som det ikke
er uden grund, at kommunerne i @stjylland uden
de store protester accepterede "Vision @stjylland”
i efterdret 2008. P4 baggrund af disse forhold ma
det erkendes, at bebyggelsesomrader i @stjylland
langs motorvejene fortsat vil vokse. Men eksi-
sterende landskabelige kvaliteter skal bevares og
udbygges, sa @stjylland ogsa i fremtiden vil veere
mere end blot bebyggelse pa bebyggelse. Ved at

B Bebyggelse

Infrastruktur
. Landskab

Det Dynamiske
Gstjyllands vision



nedsztte et plandirektiv pd baggrund af f.eks.
tankerne bag “Det dynamiske @stjylland” sikrer
man, at kommunerne ikke tillader bebyggelse, der
ender med at dominere og gdelaegge landskabet,
hvorved en udvikling, der er ved at Igbe Igbsk,
bliver stoppet i tide.

"Det dynamiske @stjylland” har arbejdet ud
fra samme problematikker og kriterier som
Miljgministeriet. Med udtalelser fra den for-
henveerende miljgminister Connie Hedegaard
kommer det til udtryk, at hun med lands-
planredegarelsen @nskede, at planleegningen
i Danmark skulle tage hand om naturen og ikke
mindst fastholde dikotomien by/land:

“Det smukke land bevarer ikke sig selv. De mange
eksempler pa& byggeri, der rykker ud langs med
motorvejene, har tydeligvist gdelagt noget af
kvaliteten i landskabet og greensen mellem by og
land. Vi skal passe pa, at vi ikke gradvist kommer
til at udviske og slette de veerdier, som vi har veeret
vant til at se som ideal i Danmark. Derfor gnsker
jeg med denne landsplanredegarelse at genoplive
det klassiske planprincip om at fastholde en ad-
skillelse mellem land og by — et princip, som altid
har veeret et omdrejningspunkt for dansk plan-
tradition. Man mé kunne se forskel, for forskelle
giver mangfoldighed” (Miljgministeriet, 2006)

Den nuvaerende miljgminister Troels Lund Poulsen
bliver maske mere specifik med hensyn til ud-
viklingen i @stjylland:

"Mange af @stjyllands store landskabskvaliteter
erunder pres, og vi risikerer, athyerne efterhdnden
smelter sammen i én lang slange langs motorvej-
en. Vi oplever ogsa stigende traangselsproblem-
er i trafikken. Begge problemer truer veeksten i

@stjylland, fordi de naturskenne omgivelser og
transporttider er centrale konkurrenceparametre,
nar det geelder om at tiltreekke og fastholde den
arbejdskraft” (Matzen, 2008) Udtalelserne fra
bade Connie Hedegaard og Troels Lund Poulsen
stemmer begge overens med “Det dynamiske
@stjyllands” vision, og dog er projektets vision
markant forskelligt fra Miljgministeriets og de 17
kommuners “Vision @stjylland”. En forklaring pé
denne dobbelthed er maske, at politikerne giver
udtryk for en holdning og et synspunkt, men ikke
handler efter denne. Dette er et forhold man har
oplevet fgr blandt miljgministre ifalge David Reh-
lings beskrivelse af Svend Auken som miljgmi-
nister:

“Ved internationale konferencer siger han oftest
det gode, det sande og det rigtige. Herhjemme
har han modet til at sige, at ud fra hensynet til
miljget burde en liter benzin koste mindst 20 kr.
Men selv samme Svend Auken er manden, der
som formand for Socialdemokratiet indgik de af-
taler med den davaerende borgerlige regering, der
forte til bilbroerne over Storebaelt og @resund og
til det motorvejsraes i Jylland, der er blevet argu-
mentet for nye firesporede veje overalt i landet”
(Rehling, 2000).

Denne dobbelthed ses nu maske i forbindelse med
miljgministeriets vision for @stjylland, der ikke
kommer med en langsigtet lgsning pd omradets
udfordringer, pa trods af, at miljgministeren har
erkendt, at landskabet er under pres. Den store
forskel pa retorik og handling medfarer maske
derfor, at der ikke bliver udarbejdet den forngdne
konkrete og preecise plan for @stjylland. Og i den
forbindelse kan man s& sparge, hvis miljgminis-
teren ikke tager ansvaret for @stjyllands fremtid,
hvem gar sa?
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Hvis miljovurderingerne afgraenses strammere og organiseres hedre kan der blive tid og ressourcer til bade at styrke
fagligheden og til at gge dialogen med relevante interessenter.

Af Morten Weile

Miljevurderingerne skal afgreenses bedre
Arbejdet med udarbejdelsen af kommuneplan
‘09 har for mange kommuner vaeret en stor og
kompleks opgave med mange delprojekter. Og i
mange tilfeelde er opgaven med miljgvurderingen
ogsa blevet for stor i forhold til de afsatte tidsram-
mer og ressourcer i forvaltningerne. En vaesentlig
arsag er, at alle miljgparametrene i Miljgvurde-
ringslovens § 1, stk. 2 som udgangspunkt er re-
levante i miljgvurderingerne af kommuneplan-
erne - og erfaringerne med miljgvurderingerne af
de nye kommuneplaner viser da ogsa en stgrre
anvendelse af det brede baeredygtighedsbegreb,
end hidtil set i forbindelse med fx lokalplaner. |
nogle kommuner har det imidlertid medfgrt et
svaekket fokus pa de lokaliteter og miljgaspekter,
hvor der er stor sandsynlighed for, at der kan op-
sta veesentlige miljgpavirkninger.

Det er vigtigt, at der i scopingen og afgraens-
ningen af opgaven bliver fortaget nogle klare
prioriteringer i forhold til emner, lokaliteter

og vurderingernes “dybde”. Udover afgraens-
ningen af opgaven gennem et skarpere fokus,
ber vurderingerne ogsd afgreenses ved at
vaegte de mere overordnede strategiske og
kvalitative vurderinger af hovedstrukturem-
nerme i planen hgjere; fx bymanster og —roller
samt lokaliseringen af nye stgrre byudviklings-
omrader, samt de tilhgrende mere overordnede
retningslinjer. De retningslinjer, der er indarbej-
det fra regionplanerne, kan vurderes i det om-
fang, der er brug for justering, men er netop ge-
nerelt opstillet for at afbgde veesentlige negative
miljgpavirkninger, og behgver derfor kun at blive
vurderet mere overordnet.

Et andet eksempel pa afgraensning kan vaere at
undlade miljgvurdering af de mere detaljerede
rammebestemmelser, hvis pavirkninger kan vaere
sveere at vurdere, da de efterfglgende planers
mere preecise indhold som regel ikke kendes pa
dette tidspunkt - og vidensniveauet dermed er
lavt. Derved bliver det mere hensigtsmaessigt at

“fange” eventuelle vaesentlige miljgpavirkninger
i miljgscreeningerne af de efterfglgende mellem-
og lokalplaner, hvor man har et betydeligt starre
kendskab til planernes indhold. De generelle ram-
mebestemmelser bgr dog miljevurderes, da de
hanger teet sammen med vaesentlige baeredyg-
tige planprincipper.

Miljgvurderingerne af mellemplanerne, der siden
15. april 2009 ogsa er omfattet af Lov om miljgvur-
dering af planer og programmer, kan desuden be-
tyde en mere proaktiv planlaegning, der kan veere
med til at sikre, at planerne i forhold til veesentlige
baeredygtighedsprincipper om fx trafikbetje-
ning, energiforsyning og bebyggelsestatheden i
de respektive omrader bliver sa beeredygtig som
mulig. P& den made afbgdes sandsynlige nega-
tive miljgpavirkninger tidligt — og kan medfare, at
en efterfglgende miljgvurdering af lokalplanerne
ikke bliver ngdvendig.

Dybere og mere kvantitative vurderinger af effekt-
erne af kommuneplanen bgr generelt nedtones,
men kan i nogle tilfeelde veere ngdvendige for
visse aspekter og lokaliteter i planen. Det kan fx
veere et veesentligt sterre byudviklingsomrade,
der taenkes realiseret i en naer fremtid.



Nogle kommuner har fulgt lovens mindstekrav
og kun miljgvurderet @ndringerne i plangrund-
laget: Kommuneplan inklusive tilhgrende tilleeg
samt de regionplansretningslinjer, der er justeret
i forbindelse med integreringen i planen. Derved
tabes helheden og muligheden for at vurdere
miljgpavirkningerne af planernes store traek og
“klodser”- ikke mindst i de sammenlagte kom-
muner med en helt ny geografi og “systemaf-
greensning”; altsa afgraensningen af det omrade
eller lokalitet, der vurderes pa. En sddan miljg-
vurdering er pad samme made som en sen mere
“reaktiv’ miljgvurdering dog bedre end ingen.
Med hensyn til “systemafgraensning” er der be-
hov for at fa afklaret, hvordan man handterer vur-
deringer af de veesentlige miljgpavirkninger, der
gar ud / ind over kommunegraenserne.

Kommuneplanen og bzeredygtig udvikling

Det bar vurderes, i hvor hgj grad kommuneplanen
og andre planer som helhed bidrager til at de
lokale, regionale, nationale og internationale
miljgmal nds. Bidrager planen til en mere baere-
dygtig udvikling af kommunen - med hensyn til de
natur- og miljgmeessige, de sociale og kulturelle
samt de gkonomiske aspekter? Er der overens-
stemmelse med malsatningerne i den lokale

Agenda 21 strategi? Her kan miljgvurderingen an-
vendes til at sikre, at der er en “lige linje” fra de
overordnede malsaetninger over retningslinjerne
og ned til de generelle rammebestemmelser.

Den naste revision af kommuneplanen ma for-
ventes at blive en mere overkommelig opgave,
idet bl.a. digitaliseringen af planen og indar-
bejdelsen og harmoniseringen af regionplaner-

En mere intelligent brug af bilen og sget anvendelse af beeredygtige transportformer, som kollektiv trafik samt cykel- og gangtrafik,
vil reducere transportsektorens bidrag til klimaforandringerne. Trafikken spiller desuden en stor rolle for miljgbelastningen i forbind-
else med flere andre miljgparametre som befolkningens sundhed, sociookonomiske og sociokulturelle aspekter - fx transporttid,

byliv, adgang til indkebsmuligheder mm. Foto: Vibeke Meyling
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Diagram, der illustrerer, hvor fokus i miljgvurderingerne bar veere i forskellige plantyper - i forhold til deres
placering i planhierarkiet. Illustration: Morten Weile

nes retningslinjer vil veere pa plads. Det giver
mulighed for, at “opruste” pad andre omrader af
opgaven — herunder miljgvurderingen. Med en
strammere afgransning og et skarpere fokus kan
miljgvurderingen udvikles pd de mere “proces-
suelle” aspekter af opgaven — bade i forhold til
kommuneplanen og i forhold til andre plantyper.

Ejerskabet skal udbredes

Miljgvurderingerne af de nye kommuneplaner har
vist, at disse har medfart et hgjere miljgbeskyt-
telsesniveau og en hgjere inddragelse af miljghen-
syn. Og de har ogsa i nogen grad givet politikerne
og borgerne et bedre overblik.

Miljgvurderingerne kan dog bidrage yderligere
til en baeredygtig planleegning, hvis der skabes
stgrre ejerskab og forstaelse for miljgvurderingen
hos politikere, borgere, erhvervsliv og interesse-
organisationer.

Politikerne skal i hgjere grad “blande sig” i miljg-
vurderingsarbejdet og i hgjere grad kende “mel-
lemregningerne” og de faglige valg, der farer til
det feerdige planforslag.

Det vil betyde, at politikerne far et mere kva-
lificeret og bedre belyst beslutningsgrundlag, der
vil medfgre, at miljgrapporternes vurderinger og
anbefalede afbgdende foranstaltninger i hgjere
grad vil blive taget til efterretning, saledes at de
pa den baggrund kan vedtage mere beeredygtige
planer - og at eventuelt mere baeredygtige alterna-
tiver kan blive realiseret. Samtidigt styrkes sam-
arbejdet mellem planlaeggerne og politikerne. |
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miljevurderingerne yderligere. .. Foto: Marie Partoft

den forbindelse kan det anbefales at argumen-
tere for den ggede kvalitet, som miljgvurderingen
kan give planen — og mindre pa at opgaven er
lovpligtig.

Men det er ikke kun politikkerne, der skal ind-
drages mere i arbejdet med miljgvurderingerne.
Ogsé blandt borgere, erhvervsliv og interesseor-

Borgere, erhvervsliv og interesseorganisationer kan ofte bidrage med betydelig viden og erfaring, som kan kvalificere planerne og

ganisationer skal der skabes et starre ejerskab og
gget forstaelse, saledes at miljorapporterne — og
dermed de respektive planer - vil fa en starre tro-
vaerdighed og legitimitet. Det vil igen betyde, at
planerne i hgjere grad vil kunne blive realiseret,
uden processen traekkes i langdrag af fx ind-
sigelser og langstrakte forhandlinger og saledes
ataktuelle muligheder for realisering af samfunds-

nyttige projekter dermed forpasses. Det “ikke tek-
niske resumé” kan mange steder gares mere |-
seveerdige og laeselige, men kan ikke alene skabe
den forngdne dialog.

Borgere, erhvervsliv og interesseorganisationer
kan ofte bidrage med betydelig viden og erfaring,
som kan kvalificere planerne og miljgvurdering-
erne yderligere - fx konkret viden om de faktuelle
forhold pa de bergrte lokaliteter i kommunen samt
om planens konsekvenser for lokalomradet pa
de mere "blgde” miljgparametre. Ogsa borgere,
erhvervsliv og interesseorganisationer bgr som
udgangspunkt om muligt inddrages helt fra be-
gyndelsen af planlaegningen.

Det tveerfaglige samarbejde skal styrkes
Den gode interne dialog, der i mange kommuner
er skabt mellem planafdeling og de andre afde-
linger og forvaltninger i forbindelse med miljg-
vurderingeme, bar styrkes og udvikles. Det vil
give mulighed for en endnu starre integrering af
vaesentlige temaer som bl.a. klima og sundhed
(bl.a. koblingen til sundhedskonsekvensvurder-
inger) samt trafik i kommuneplanen. Disse er
nogle af vores starste feelles udfordringer og er
teet forbundne. Hvis temaerne integreres, kobles
og “foldes ud” pa tveers af kommuneplanens an-
dre emner, er der mulighed at opnd langt starre
gennemslagskraft og mulighed for virkelig store
rationaliserings- og synergieffekter. Bade med
hensyn til tidsforbrug og til @get baeredygtighed.
Det kan fx gares ved at integrere disse omraders
strategier, politiker og handlingsplaner.
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ud fra et sdkaldt "Beveegelses-indeks”. Foto: Vibeke Meyling

Ogséa dialogen pa tveers af kommunegreenserne
skal styrkes — trods eller maske snarere pa grund
af den stadig stigende konkurrence mellem kom-
munerne, der gger behovet for samarbejde om at
sikre en baeredygtig udvikling. Det kan veaere med

Mu/ighederhe for fysisk aktivitet for alle aldersgrupper har stor betydning for befolkningens sundhed og kan analyseres og vurderes

N

til at sikre, at omradet som helhed udvikles til et
mere baeredygtigt og attraktivt bosaetnings- og
erhvervsomrade.

Andre emner og sektorer kan naturligvis ogsa
inddrages og bidrage til lgsninger pd omrader,

hvor komplekse plan- og miljgforhold kraever en
oprustning og tveerfaglige, multidiciplinaere lgs-
ninger. Fx i forbindelse med mere sociogkono-
miske og sociokulturelle aspekter, som fx lokale
samfundsinvesteringer, arbejdspladser, raekke-
fglgeplan, bolig- og erhvervspolitik, energi- og
service forsyning mm. Her kan miljgvurderingen
og dens brede baeredygtighedsbegreb anvendes
til at identificere de emner, hvor der kan veere
vaesentligemiljgpavirkningerogopmaerksomheds-
punkter som bgr indgé i det fremtidige arbejde
med Kommuneplan- og Lokal Agenda 21 stra-
tegier og efterfglgende kommuneplanrevision.

Fa styr pa interessenterne

Det er klart, at en sddan udvidet dialog med poli-
tikere, borgere, erhvervsliv og interesseorganisa-
tioner — samt interne afdelinger, nabokommuner
og eksterne myndigheder — her og nu vil give et
gget tidsforbrug.

En udvidet dialog vil dog ofte pa den lidt lzengere
bane nedsaette tidsforbrugetiformaf mindre sags-
behandling i forbindelse med indsigelser osv. Er-
faringerne fra kommuner, der har haft stor borger-
inddragelse har vist, at det med god planleegn-
ing, gennemtaenkte forventningsafstemninger og
rollefordelinger, kan lade sig gare at fa konstruk-
tive dialog- og beslutningsprocesser uden at plan-
udarbejdelsen forleenges vaesentligt — samtid-



igt med at politikerne faler, at der er tale om re-
levant borgerinddragelse, der giver en god fgling
med borgernes holdninger. Det kan i den forbind-
else anbefales, at det ggres meget tydeligt, at
det er byradet henholdsvis kommunalbestyrelsen,
der har beslutningskompetencen: Det vil sige, at
politikerne, pa baggrund af politiske helhedsbe-
tragtninger, kan, men ikke skal - fglge miljgrap-
portens anbefalinger og forslag til afbgdende
foranstaltninger.

Dialogerne skal vaere klart defineret med udgangs-
punkt i en oversigtlig interessentanalyse og kom-
munikationsplan — der ikke behaver at vaere om-
fattende. Den vil kunne give et mere billede af,
hvem de primeere malgrupper er — samt formalet
med, formen pd og tidspunkt for dialogen.

Det vil sandsynligvis ikke vaere alle miljgvurder-
inger, som behgver en starre inddragelse. Der er
fremover behov for at finde modeller for disse
dialoger— et emne som vi forventer at tage op i
Netvaerket for Beeredygtig Planleegning. Netop
miljgvurdering er et helt centralt emne i netveer-
ket, og pa de seneste mange mader har det veeret
miljgvurdering af kommuneplanen, der har veeret
pa dagsordenen.

Der findes ikke én type rigtig miljgvurdering af
kommuneplaner, men nedenfor er en rakke an-

dre anbefalinger til fremtidige miljevurderinger
af kommune bl.a. i naste plan- og Agenda 21
strategi og naeste KP revision:

Morten Weile, cand.comm. og chefkonsulent
i COGITA.

Artiklen bygger pa erfaringerne fra medvirken til
udarbejdelsen af mere end 16 miljevurderinger af
kommuneplanerover hele landet samt fra Netveaerk
for Beeredygtig Planlaegning, som COGITA siden
2005 har koordineret og hvor mere end 30 kom-
muner deltager aktivt. Netvaerket er mdlrettet
kommunale planlaeggere og miljgmedarbejdere
og har de pad de seneste mader netop fokuseret
pa miljevurdering af kommuneplanerne.
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DISKURSER, INDSATSER 0G MULIGHEDER
| UDKANTS- 0G YDEROMRADER

Nar der tales om udkantsomrader, yder- og randomrader, landdistrikter, landshbyer, land- og yderkommuner mv. er det ofte i flaeng
og uden at det gores klart, hvilke forskelle, ligheder og sammenhznge der er mellem disse. Ogsa nar der er mere entydigt fokus pa
udkants- og yderomrader, er der stor forskel pa, hvordan disse omrader og fremtidsmulighederne beskrives nemlig fra de helt dystre
meldinger og henvisning til ‘den radne banan’, hvor alle muligheder for udvikling afskrives eller som steder for fri udfoldelse og med

mulighed for ‘det gode liv'.

Af Helle Nargaard

En del af begrebsforvirringen har baggrund i, at
der arbejdes med forskellige problematikker i de
ministerier, som har udkants- eller yderomraderne
som arbejdsfelt og indsatsomrade. Her har man i
sprogbrug beveeget sig fra det, for nogle, nega-
tivt ladede ‘udkantsomrdde’ til en mere neutral
betegnelse nemlig "yderomrade’. Samtidig er der
kommet pget bevdgenhed — politisk, i medierne
og i forskerkredse — og i kelvandet heraf intro-
duceres nye begreber, betegnelser og forstaelser.
For gjeblikket bruges mest begrebet yderomrade,
som bade indeholder landdistrikter, landsbyer og
mindre byer. | forhold til udviklingsmuligheder er
den generelle forstelse, at yderomraderne star
overfor en reekke udfordringer, mens det fortsat
diskuteres hvilke muligheder for udvikling, der er
til stede.

Hvem arbejder med udkants- og yderom-
rader?

Der er en lang raekke ministerier, som har ind-
satser og bevillinger rettet mod yderomrader
og landdistrikter dog primeert Miljgministeriet,
Indenrigs- og Socialministeriet, Ministeriet for

Fadevarer, Landbrug og Fiskeri samt @konomi-og
Erhvervsministeriet. De centrale redegarelser fra
disse ministerier afspejler, at der gennem en kort
arreekke er sket vaesentlige aendringer i forhold
til, hvilke problemer der identificeres, hvilke tiltag
der sattes i vaerk, hvilke overordnede mal der er
for indsatserne og ikke mindst i diskursen eller
den made, hvorpd man omtaler omraderne.

Udover de statslige redeggrelser, indsatser og
bevillinger findes en reekke regionale og lokale
udviklingsprogrammer og EU-fonde, men fokus i
artiklen er alene de danske tiltag og indsatser.

Regionale udviklingstraek

Status er, at vilkarene og udviklingsmulighederne
er tydeligt forskellige mellem forskellige dele af
landet, men ogsa at malene for udvikling heller
ikke ngdvendigvis er de samme. | den forbind-
else er det nyttigt at vurdere udviklingen i et
historisk perspektiv, idet der er sket vaesentlige
regionale skift gennem blot de seneste 50 ar. Kort
fortalt skete der en gradvis koncentration af den
gkonomiske aktivitet og beskeeftigelse, som fort-

satte indtil slutningen af 1960erne. 1970erne og
1980erne var i stedet karakteriseret af en spred-
ning af den gkonomiske aktivitet med udvikling
af mange regionale centre landet over. 1990erne
markerer et andet vaesentligt skift i den region-
ale udvikling, hvor udvikling og veekst i videns-
baserede erhverv koncentreres i og omkring Ho-
vedstaden og landets gvrige starre byer. Samtidig
og i sammenhang med konkurrencen med andre
europzeiske storbyer blev der fra statslig side sat-
set pd Kebenhavn som lokomotiv for gkonomisk
vaekst. Fra det tidspunkt er den regionale udvikling
igen blevet karakteriseret af en koncentration af
den gkonomiske aktivitet.

Hele udviklingsforlgbet skal ses i lyset af en
reekke strukturelle forandringer, som i stikord
handler om omstrukturering og nedgang i land-
bruget, industrialisering og afindustrialisering
samt udvikling og veekst i vidensintensive erhverv
mv. Denne udvikling har haft afgarende betydning
for og samtidig pavirket af statslige politikker og
indsatser med vekslende malsatninger om re-
gional udvikling og udligning til satsning pa stor-



byregionerne som gkonomisk drivkraft. Disse skift
i den politiske dagsorden og virkelighed kommer
til udtryk i en reekke statslige redegarelser, hvor
regionale udviklingstraek, udfordringer og indsat-
ser skitseres.

Landsplanredegerelser 2000, 2003 og 2006
Hvis man alene fokuserer pa de tre seneste lands-
planredegarelser er der i lgbet af mindre end 10
ar sket markante skift. | Landsplanredeggrelsen
fra 2000 var der endnu ikke fokus pa udkants- el-
ler yderomrader, men pé forskelle mellem by og
land. | Landsplanredegarelse 2003: Et Danmark i
balance — hvad skal der gares, var fokus — som
antydet i titlen — at styrke den regionale og lokale
balance. | landsplanredeggarelsen erkendes det
samtidigt, at der er markante, regionale forskelle
i Danmark og der fokuseres isar pa yderom-
radernes udfordringer, men ogsa at den regionale
udvikling havde den rigtige retning nemlig mod
starre udligning landsdelene imellem.

| Landsplanredegarelse 2003 blev udpeget tre
omradetyper nemlig storbyoplande, mellemstore
byers oplande og smabyomlande (yderomrader).
Her defineres yderomrader som pendlingsoplande
til byer under 20.000 indbyggere.

Med landsplanredegarelsen fra 2006 er
meldingerne langt fra tankerne om regional
udligning. | Landsplanredegearelsen med titlen
Det nye Danmarkskort - planlaagning under nye
vilkar, er udgangspunktet en landsplanpolitik
med regional karakter. Med dette udgangspunkt
arbejdes der med forskellige regionale problem-
stillinger og udfordringer i forhold til fem omrader
nemlig Hovedstadsomradet, Sjeelland, @stjylland,
de mellemstore byregioner og yderomrader. |
Landsplanredeggrelsen illustreres ‘regionernes

Fig 1: Tre omradetyper. Landsplanredegarelse 2003

geografi’ med to storbyregioner omkring Kgben-
havn og Arhus, byer over 100.000 hhv. 20.000
indbyggere samt yderomrader.

Yderomraderne (skraveret signatur) defineres
fortsat i Landsplanredegarelse 2006 som pend-
lingsoplande til byer under 20.000 indbyggere
og relativt langt til en stgrre by. | modsetning til
en reekke andre statslige redegarelser, defineres
yderomrader hos Miljgministeriet og i landsplan-
redeggrelsen primaert pa baggrund af geografiske
kriterier.

Den regionalpolitiske vaekstredegorelse
Samme &r som landsplanredegarelse 2006 kom

pa gaden, kom Den regionalpolitiske veekstre-
deggarelse 2006 fra @konomi- og erhvervsmini-
steriet, hvor yderomrader udpeges som “omrader
af landet kendetegnet ved relativt lav erhvervsind-
komst og en stagnerende — eller i visse tilfaelde
faldende — befolkningsudvikling” kan man laese
pas. 14.

Kortet viser de dele af landet, som er ud-
peget som yderomrader og overgangsomrader.
Yderomraderne omfatter i alt 16 kommuner
samt smagerne. Der er samtidig udpeget en
reekke overgangsomrader, som bestar af tidligere
yderomrader, “som bliver en del af nye, relativt
steerke kommuner”, samme side.

3 oplandstyper

Stortyoplande. [
Mellemstore byers oplande
Simabyoplande (yderormrader)
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Fig 2: Regionernes geografi. Kilde: Miljgministeriet, Landsplanredegarelse 2006
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| den regionalpolitiske veekstredegarelse er
yderomraderne udpeget pa baggrund af to objek-
tive samfundsgkonomiske indikatorer, nemlig lav
erhvervsindkomst og svag befolkningsudvikling.
Nar man er bosat i et yderomrader eller over-
gangsomrade og pendler mellem arbejde og hjem,
har man ret til et forhgjet befordringsfradrag. Be-
fordringsfradraget har udgangspunkt i de mar-
kerede yderomrader i fig. 3, hvoraf starstedelen
er sammenfaldende med yderomraderne, som
de er defineret i Miljgministeriets landsplan-
redeggrelse. Udover at vaere grundlag for det
forhgjede befordringsfradrag, er yderomraderne
og overgangsomrader illustreret i fig. 3 o0gsa
grundlag for strukturfondsindsatsen 2007-2013.

Landdistriktsredegerelse 2007

| Landdistriktsredegarelse fra 2007 er der fokus
pa udvikling i landdistrikterne og her arbejder
man med en klassificering af 16 yderkommuner,
29 landkommuner, 18 mellemkommuner og 35
bykommuner. Ogsa her er der overlap, men ogsa
forskelle sammenlignet med yderomrader i Lands-
planredeggrelsen hhv. Den regionale vaekstre-
deggrelse. En grundleeggende forskel er, at der i
Landsplanredeggrelsen og i Den regionale vaekst-
redegarelse er fokus pa omrader, mens man i
Landdistriktsredegarelsen tager udgangspunkt
i en klassificering af kommuner, som det ses pa
fig. 4. Samtidig er der i de tre redegarelser forskel
pa, hvilke indikationer og kriterier man anvender
som grundlag for yderomrader- og kommuner.
Kommuneklassificeringen i Landdistriktspro-
grammet er sket pa baggrund af beregning og
sammenvejning af 14 udvalgte indikatorer. Det
drejer sig om bl.a. om befolkningstaethed, andel
af beskaeftigede i landbrugerhverv, andel af kom-
munens areal i landzone, befolknings og beskeef-
tigelsesudvikling mv.

Hvad er problemet?

Selvom der er forskelle i bade sprogbrug og iden-
tifikation af udkant- eller yderomrader, s& handler
det helt overordnet om de dele af landet, hvor
der har veeret en befolkningstilbagegang eller
hvor befolkningsudviklingen er stagneret, hvor
iseer de unge flytter fra omradet med en aldrende
befolkning som resultat. Det er de omrader, som
er meerket af struktursendringer i landbruget, luk-
ning eller udflytning af store industrivirksom-
heder og en samlet nedgang i beskeftigelsen og
i antallet af arbejdspladser. Derudover er yderom-
raderne preeget af et vigende skattegrundlag og
forringet kommunal service med lukning af skoler,
nedskeeringer i den kollektive trafik mv. Det hand-
ler ogsa mange steder om bade fysisk og socialt
forfald med tomme misligholdte bygninger og en
overrepreesentation af personer pa overfgrselsind-
komster. Hvis man skulle pege pa et afggrende
forhold for yderomradernes problemer, sa er det
geografien idet yderomraderne er perifert be-
liggende og langt vaek fra de omrader, hvor veekst-
erhvervene er koncentreret nemlig i og omkring
Kgbenhavn og de starre byer. Tilbagegang eller
stagnation i yderomradernes beskaeftigelse star
i skarp kontrast til vaeksten i storbyomraderne og
rejser spargsmalet, om hvorvidt der er mulighed
for udvikling i yderomraderne.

Hvilke udviklingsmuligheder har yderom-
raderne?

| de statslige redeggrelser fremhaeves bosat-
ningen som et udviklingspotentiale pa bag-
grund af den ggede mobilitet og boligpriserne i
vaekstomraderne. Der peges 0gsa pa turisme og
kulturarven som en vej til udvikling og pa mulig-
hederne for brugen af det abne land til en anden
anvendelse. | forhold til erhvervsudvikling er der
fokus pa udvikling af nicheerhverv, turisme og

oplevelsesgkonomi med afsaet i lokale styrker,
saerkender og kvaliteter. Et eksempel er Land-
distriktsredegarelsen, hvor de forskellige vilkar i
landdistrikter og landsbyer understreges og der
peges pa det lokale udgangspunkt som grund-
lag for fremtidig udvikling. Der er flere afledte
initiativer, som er igangsat pa baggrund af de
statslige redeggrelser. Saledes blev Arbejdsud-
valget om Landsbyer i Yderomrader nedsat i
forleengelse af de problemer, som blev skitseret
i Landsplanredeggrelse 2006. | udvalgets Rapport
fra arbejdsudvalget om Landsbyer i Yderomrader
blev der peget pa “det faktum, at landshyerne
er i en vaesensforskellig situation, og udvikling i
de forskellige dele af landet betyder, at en ind-
sats for at fremme udviklingen i landshyer med
tilbagegang ma veere geografisk specifik og ikke
af landsdaekkende karakter” (s.15). Der er bl.a. pa
den baggrund igangsat en lang raekke projekter,
som netop tager udgangspunkt i lokale styrker og
seerkender.

Planfaglige diskurser og diskussioner

Ogsa i planfaglige kredse har problematikken
omkring udkants- eller yderomrader haft plads i
debatten gennem flere ar. | lighed med de stats-
lige redegarelser har den planfaglige debat om
udkants- eller yderomrader andret kurs i lgbet
af fa ar. Hvis man tager udgangspunkt i Byplan
Nyt, tegner udviklingen sig sadan, at man i 2003
(2) lagde ud med en artikel, der pa baggrund af
Landsplanredeggarelse 2003 pegede pa problemer
i forhold til regionale ubalancer (Heiberg) og pa
baggrund af pendlingsanalyser (Sick-Nielsen &
Harder Hovegesen) kortlagde den geografiske
skeevvridning med en koncentration af vaeksten i
@stdanmark bl.a. i Byplan Nyt (3) 2004. | det forste
nummer af Byplan Nyt i 2004 blev Tilbagetogets
helte" introduceret (Steensgaard) og i slutningen
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Fig 3: Yderomrader og overgangsomréder i forhold til det
forhgjede befordringsfradrag og EU's strukturfondsmidler.
Kilde: Den regionale vaekstredegarelse 2006, Gkonomi- og
Erhvervsministeriet.

af 2005 blev temaet ‘Liv uden vaekst?" praesen-
teret (Hojgaard-Jensen) og der var efterfalgende
en raekke artikler med fokus pé& udkantsom-
radernes udviklingsmuligheder. | 2007 afsluttes
temaet 'Liv uden vaekst?" (Thierry).

| det farste nummer af Byplan Nyt fra 2009 var
temaet ‘Landsbyer under pres’, hvor det disku-
teres, hvordan fremti