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MASTER i strategisk byplanlagning

r, Design og Konservering

Det Kongelige Danske Kunstakademis Skoler

Arkitektskolen

28 for Arkitektu

« By-teori og planlagningsformer
 Case study i en europaisk storby
» Byens dynamik og danske byer i global kontekst

» Strategisk plan for en dansk by / kemmune / region

Arkitektskolen i Kebenhavn udbyder en masteruddannelse i
Strategisk Byplanlaegning med start i september 2012. Uddannel-
sens maoduler fokuserer pa strategisk planlagning af bymaessige

forandringsprocesser med udgangspunkt i byens rumlige kvaliteter:

Globalisering, afindustrialisering og nye kulturelle og sociale
former samt nye ressourcemaessige og klimatiske udfordringer
nedvendigger en strategisk tilgang til planlaagningen. At de fleste
byplanopgaver

vedrarer allerede udbyggede omrader, at akterfeltet har endret
sig og at det offentliges rolle har @ndret sig nadvendigger ogs4a, at
den offentlige planlaegning finder nye former.

Masteruddannelsens mél er:

« at skeerpe forstaelsen for de postindustrielle urbane dagsordener
og den urbane forandringsdynamik;

» at traene strategisk taenkning og opeve fardigheder i udvikling
af urbane strategier, som er rumligt forankrede;

« at kvalificere r&dgivning for offentlige og private akterer

Analytiske forstaelse er afszet for at udtaenke og udforme han-
dlingsanvisninger i forhold til dynamik, funktionsmade og vision.

Uddannelsen er pa deltid over 2 &r med 1-1 1/2 kursusdag hver
14. dag. De farste semestre kan ogsa felges enkeltvist.

Informationsmede d. 17.4. kl. 17:00, Philip de Langes Allé 10,
1435 Kebenhavn K. Tilmelding: cbp@karch.dk.

Yderligere oplysninger: www.karch.dk/CBP

Kontakt: Bo Gronlund / Katrrine @stergaard Bang tfn 32686000




INDHOLD

2 Leder -bade bil og cykel, tak!

Christina Lohfert Rolandsen

3 Forstad i forandring
Karin Ege

6 Ny formel: Mobilitetsplanleegning

Anna Thormann, Anette Enemark og Stinne Bjerg

10 Hvad har vi leert af Chandigarh?

Henrik Valeur

14 Christchurch Emerging
Simon Goddard

20 Viden om cykeladfzerd
Hans Skov-Petersen, Jens Christian Overgaard Madsen,
Thomas Sick Nielsen og Victor Andrade

26 Byen, mennesket og mobilitet
Helle Salling, Aleksandar Knezevic,
Hjalte Emil Juliussen ag Simon Stendorf Sarensen

30 New York skal veenne sig til cyklen
Anna Bisgaard-Nghr og llona Marquard

35 Byerne, der ikke kan leve uden bilen
Maria Vestergaard

39 Bilen og Byen - FAB's arsmade 2012
Dorthe Brogard og Peer Frank

42 FAB - byplanfaglige inspirationsture
Dorthe Brogard og Peer Frank




LEDER
-bade bil og cykel, tak!

Jeg bor i byen og arbejder pa landet. Og ligesd uundveerlig og
fleksibel, som min cykel er i byen, ligesa uundveerlig og fleksibel
er min bil pa landet. Bilen bringer mig fleksibelt og hurtig mel-
lem steder, hvor bade cyklen og bussen ikke slar til. Den sikrer,
at en del af de byer, jeg mader, nér jeg kerer gennem landet,
bestar. Den sikrer, at byer hvor gaderne ellers ville runge endnu
mere tomt, stadig har butikker.

Jeg skal ikke sige mig fri for at benytte mig af de butikker, der
tilbyder parkering lige uden for daren, og jeg skal ikke sige mig
fri for at nappe parkeringspladsen aller naermest mit kontor —
faktiske helst inde pa mit kontor — sddan er bilister. Langt de
fleste af de danske byer gar gerne plads til bilen, fordi de ved, at
bilen er uundveerlig for netop de mennesker, der ngdvendigvis
skal vaere til stede for skabe byliv. Men alligevel er det ofte med
rette de starste byers treengselsproblemer, der fylder bade den
faglige og lige nu ogsa den brede debat.

Den politiske debat raser om, hvorvidt kebenhavnerne far lov
at sla den ring om byen, der skal begraense traengsel og forure-
ning. Men jernet blev smedet lige lovligt hurtigt. Vi ndede aldrig
at f en kvalificeret debat om Igsningsmodeller — pakken var
fiks og feerdig, og effekterne ikke ordentligt belyst. Og maske er
det derfor, den netop nu er ved at smuldre.

Byplanleegningen rummer redskaber, der kan understgtte et
projekt af treengselsringens starrelse, og hvor bade gkonomi-
ske, miljgmaessige, sociale og @stetiske hensyn varetages.
Jeg ved ikke, om analyser havde gjort en forskel. Men det er
paradoksalt, at opbakningen skrider til et af de mest tiltraengte
projekter, der ville bidrage til at skabe balancen mellem bilen
og miljget i byen.

Det synes fuldstaendigt dbenlyst, at Kgbenhavn skal have en
traengselsring. For lige netop i hovedstaden, er der et alternativ
til den bil, der belaster byen bade miljgmaessigt og gkonomisk.
Den konklusion er bade Stockholm og London kommet frem til
for laenge siden. De blev ligeledes kastet ud i et stormvejr af
protester, men holdt fast. Vi ville gerne have haft en artikel om
treengselsringen med i dette nummer af Byplan. Men emnet er
blevet stadig mere politisk, og bergringsangsten er stor. Vi ma i
stedet fglge sagens gang i de brede medier.

Byen og bilen har et had/keerlighedsforhold. Uden bilen er der
ingen mennesker og dermed ingen by. Men med for mange biler
belastes byens attraktivitet og dynamik. Der findes ingen byer
uden biler.

Midt i mellem star cyklen som er blevet planlaeggerens darling.
Den er et svar pa rigtig mange af de starste byers problemer —
forurening, treengsel, sundhed. Men hvor vidt kan vi drive det?
Vi ma acceptere at flere grupper aldrig kommer op pa cyklen, og
at der er en reekke feerdselsmanstre, som den ikke kan daekke.

Der er ved at opsta en arbejdsdeling mellem by og land. Frem-
tidens beeredygtige energiproduktion vil ske i det abne land. Til
gengeeld mé vi give folk friheden til at transportere sig individu-
elt - maske i biler pd strem eller biogas. Byernes udfordringer er
at lzse de mange miljgudfordringer, der opstér nar vi bor teet. Her
ma vi for alvor saette ind for at begraense biltransporten ved at
fremme cykling og kollektiv transport. Vi kan gare langt mere. Vi
skal leere af hinanden og resten af verden, men samtidig minde
hinanden om, at mere cyklisme ikke er den eneste lgsning.

Christina Lohfert Rolandsen



FORSTAD | FORANDRING

Byudviklingen i Gladsaxe skal og
kan kun ske pa eksisterende by-
arealer gennem byomdannelse.
Det er bade spaendende, kom-
plekst og udfordrende. Vi udarbe-
jder planer for fremtiden med op
til omkring 40.000 nye arbejdsp-
ladser og 1.000-1.200 nye boliger.
Af Karin Ege

Forsteederne rummer mulighed for en interessant
byudvikling. Forstaden er den helt igennem plan-
lagte by baseret pa principper som lys og luft og
dermed et stort arealforbrug. Forstaederne kan
derfor rumme den moderne, baeredygtige by ved
at genbruge arealer og gare dele mere bymeessi-
ge. Vima nytenke begrebet “forstad” og teenke i
bydele, der er bymaessige med mange funktioner,
og samtidig fastholde andre bydele som traditio-
nel forstad.

En by i forandring

Der er en bred politisk opfattelse af, at Gladsaxe
er en by i forandring. Der er enighed om en vi-
sion, der setter levende bymidter, attraktive og
baeredygtige byomrader, gran by og innovative
erhvervsomrader i centrum. Store forandringer
sker gennem byomdannelsen, der samtidig ab-
ner for at tilfgre den samlede by nye kvaliteter. |
Gladsaxe har vi to starre byomdannelsesomrader,
Bagsveerd Bypark og Gladsaxe Ringby, der pree-
senteres her.

Gladsaxe Ringby er en del af LOOP City

LOQP City er en vision for en beeredygtig udvikling
for Ringbyen, et naesten 30 km langt smalt band
af forsteeder langs Ring 3. Med afseet i Fingerpla-
nen fra 1947 er LOOP City en vision for, hvordan
baeredygtighed og fornyelse af en rakke udvik-
lingsomrader langs Ring 3 kan teenkes ind som en
del af et nyt regionalt udviklingsperspektiv frem
mod 2050. Formalet er at gge hele hovedstadsom-
radets tiltraekningskraft, ved at skabe nye attrakti-
ve byudviklingsmuligheder og sikre hgj mobilitet.

Byvisionen satter Ringbyen ind i et regionalt
perspektiv ved, at den trafikale nerve forbindes
med det gvrige hovedstadsomrade og Skéne i en
sammenhangende ring, deraf navnet LOOP City.
Byvisionen er udviklet af et internationalt radgiv-
ningsteam i et ambitigst samarbejde med Ringby-
Letbanesamarbejdet og Realdania. (Se visionen
pé realdania.dk og filmen pa youtube.com)

[ juni 2011 indgik kommunerne langs Ring 3 og
Region Hovedstaden en aftale med den daveeren-
de transportminister om en letbane i Ring 3, og
vi forventer, at letbanen karer gennem Gladsaxe
i 2020.

Gladsaxe Ringhy
Byradet vedtog i juni 2011 en helhedsplan for
Gladsaxe Ringby, der tager afseet i den feelles
byvision, LOOP City.

Byvisionen udstikker de feelles rammer for by-
udviklingen, som skal understgtte letbanen, der
er ryg-raden i Ringbyen. Ring 3 er i dag en grgn
facadelgs korridor i Gladsaxe. Vi forestiller os den
omdannet til et nyt hovedstrag, hvor der bygges
hgjt og teet, en boulevard, som bebyggelse dbner
sig imod, og som samler omradet omkring letba-
nen. Bebyggelsesprocenter og antallet af etager
gges generelt i de kommende stationsnzere om-
rader, og langs boulevarden kan der for eksempel
bygges i op til 250% og i maksimalt 10 etager.
Helhedsplanen giver et bud pa, hvordan Glad-
saxe Erhvervskvarter kan omdannes til et attrak-
tivt baeredygtigt bykvarter med erhverv og andre



byfunktioner. Det skal vaere et mangfoldigt er-
hvervskvarter, hvor der er plads til bade de store
videnstunge virksomheder og de sma iveerksaet-
tere og handvaerkere. Nar planen er realiseret,
vil antallet af arbejdspladser kunne stige mar-
kant. Op mod 50.000 personer mod knap 11.000
i dag vil i fremtiden kunne arbejde eller uddanne
sig i omradet.

Uanset en letbane s vil trafikken blive den helt
store udfordring. En forudsaetning for, at vi kan
realiserer visionen for Gladsaxe Ringby er, at der
sker en adfeerdsandring i valg af transport. Vi
vil derfor arbejde med mobilitet som et planlaeg-
ningsveerktgj fra transportplaner til kampagner
for miljerigtig adfeerd. P& sigt skal det blive
mere attraktivt at benytte tog, bus, letbane, cy-

kel og gang eller Igb! som transportmiddel. Vi
forudser dog, at der stadig vil vaere privathiler
i omradet og for at undgd store vejudvidelser,
vil vi blandt andet arbejde med et antal falles
parkeringshuse i periferien af omradet. Under-
sggelser viser, at folk er villige til at gd op til
600 meter til en station, og vi forudseetter, at
samme afstand kan accepteres til et P-hus. | vo-
res vision ligger bygninger i dbne granne area-
ler med et fintmasket net af stier, der giver de
kortest mulige afstande til stationer og feelles
P-huse. Stierne i omradet kommer til at spille en
vigtig rolle i logistikken, og det er vigtigt, at de
opleves som behagelige og trygge at feerdes pa.
Placering og udformning af stier, ogsa pa private
arealer, bliver en udfordring, ikke mindst i be-
gyndelsen af omdannelsen.

Status: Byradet vedtog det farste tilleeg til kom-
muneplanen for to mindre omrader i Gladsaxe
Ringby i november 2011. Tilleegget fastleegger
skaerpede parkeringsnormer og rammer for blandt
andet Tobaksfabrikken, (tidligere Skandinavisk
Tobakskompagni A/S) der er rammet og solgt. Vi
forventer, at en lokalplan for det 100.000 m? store
areal bliver den fgrste i omdannelsen med et pro-
jekt, der ogsa vil omfatte etablering af en del af
boulevarden i Ring 3.

Omdannelsesstrategi

| Ringby-Letbanesamarbejdet arbejder vi blandt
andet med en omdannelsesstrategi, en falles
vaerktgjskasse for byomdannelse. Veerktgjskas-
sen vil veere et katalog for bade feelles og indi-
viduelle handlemuligheder indenfor emner som

Ring 3 i dag. Foto: Dennis Larsen W




juridiske og gkonomiske veerktgier, roller og orga-
nisatoriske udfordringer i Ringbyen.

Med den gkonomi kommunerne har, er vi ngdt til
at basere omdannelsen pd frivillighed. Tanken er,
at en del af den veerdistigning som opstar ved, at
letbanen kommer og bebyggelsesprocenten hae-
ves, giver virksomhederne mulighed for at veere
med til at finansiere infrastrukturanleeg, grenne
omrader og lignende. Men hvordan far vi fastholdt
veerdierne i omradet, og kan udbygningsaftalerne
anvendes i tilstraekkelig grad, eller har vi brug for
nye vaerktgjer?

Vi tror, at kommunerne skal spille en mere aktiv rol-
le i denne type sager. Kommunerne ma ga forrest
og ga i dialog med grundejere og investorer om, pa

¥ Fremtidsvisionen om ring 3

hvilken made byomdannelsen kan organiseres, er det
i styringsnetvaerk, partnerskaber, selskabsdannelser
eller lignende. Kommunen kan ogsé taenkes at fa en
rolle som sekretariat for “omdannelsesselskaber”. Vi
kender ikke svaret, men satser pa at finde det.

Vi ser en stor udfordring i at finde ud af hvilke redska-

ber og metoder, vi har til at gennemfare byomdannel-

sen med, og hvilken redskaber vi eventuelt mangler,

nar vi

e il udvikle by pa arealer, der for starstedelens
vedkommende er privatejede,

e vil skabe omdannelse pa frivillig basis,

® vil skabe omdannelse inden letbanen karer,

e har en plan, der kreever feellesskab og samar-
bejde om infrastruktur og faelles P-huse, granne
omrader m.m.

e il etablere attraktive gang- og cykelstier
over private arealer, og

e ser, at drivkraften pd lang sigt er den gkono-
miske gevinst, grundejere og investorer har
mulighed for at opnd ved at indgd i udvik-
lingen af omradet.

Vihar en klar fornemmelse af, at det i den her type

sager ikke er nok at vedtage planen. Vi skal udvik-

le og “salge” planen, sa grundejere og investorer

kan se en idé i at investere i planens realisering i

en tid med generel gkonomisk krise, og hvor der er

skruet ned for de offentlige investeringer.

Det bliver spaendende at se, om det lykkes at
udvikle omraderne og skabe by pa grundlag af
de “veerdier”, som planleegningen fastleegger for
omraderne. W

Karin Ege er arkitekt og souschef i Gladsaxe Kommune




NY FORMEL: MOBILITETSPLANLA=GNING

Treengsel og CO,-emissioner fra
en stgt stigende persontransport
lzses ikke alene i den almindelige
trafikplanlaegning. Der er behov
for en ny mobilitetsplanlaegning,
hvis vi skal a&ndre spor. Denne
nye mobilitetsplanlaegning bliver
udviklet og implementeret i 17
konkrete demonstrationsomrader |
det tvaeerkommunale projekt Formel
M. Et af omréderne er Ny Blovs-
trad i Allerad

Af Anna Thormann,
Anette Enemark og
Stinne Bjerg

Formel M

Formel M er et offentligt-privat innovations-
projekt, der gennemfares i et samarbejde mel-
lem 17 private og offentlige partnere samt 3
forskningsinstitutioner. Projektet arbejder med
baeredygtige transportvaner og ledes i projekt-
huset Gate 21. Formel M er stattet af Trafiksty-
relsen og Region Hovedstaden og har i januar
2012 opndet statte til en forleengelse, sa pro-
jektet nu varer i alt tre ar. Laes mere pa
www.formelm.dk

Allergd er én af seks kommuner, der deltager
i projektet Formel M med fokus pd at udvikle
nye veerktgjer til mobilitetsplanlzegning. Allerad
deltager med det nyudviklede boligomrade Ny
Blovstrgd. Mélet er en planleegning, der sikrer,
at de nye indflyttere kan transportere sig mere
baeredygtigt. Og midlerne er en hgjere grad af
integration mellem byplanleegningen og trafik-
planleegningen. Og med et betydeligt element af
dialog og samarbejde.

Beeredygtig byudvikling i Allergd

Allergd Kommune har hgje ambitioner pad miljg-
omradet. Allerads CO,-udledning skal mindskes
med 25% fra 2006 til 2015. Pa lengere sigt er
visionen, at Allergd Kommune i 2030 skal veere
CO%-neutral.

Som mange andre danske forstadskommuner har
Allergd oplevet den eksplosive byvaekst i 60°erne
og 70'erne, hvor parcelhuskvartererne for alvor
indtog de &bne landskaber omkring hovedstaden.
Men parcelhuset er ikke lzengere tidssvarende,
set i en beaeredygtig optik. Strukturen er for aben,
optager for meget plads og skaber for store af-
stande.

Ny Blovstrad er et ny-udlagt boligomréde i Allergd,
hvor det at bo baeredygtigt skal veere en naturlig
del af hverdagen. Det skal veere nemt at andre
adfeerd, og en baredygtig livsstil skal veere til-
gaengelig for alle, socialt sdvel som miljgmaessigt
og gkonomisk. Indretningen af Ny Blovstrad skal
motivere til brugen af kollektiv trafik, prioritere de

lette trafikanter og ideelt set gare bilen overfladig.
Ny Blovstrad ligger 1,5 —2 km fra Allergd Station
og skal rumme ca. 600 nye boliger med en forven-
tet indflytning fra 2015 og frem. | planlaegningen
af omrédet arbejder Allerad Kommune aktivt med
en raekke redskaber i den veerktgjskasse, der hed-
der mobilitetsplanlaegning.

Mobilitetsplanleegning = godt handvaerk og
forpligtende samarbejder
Mobilitetsplanleegning omfatter tre ting: infra-
strukturforbedringer og bedre sammenhzang mel-
lem transportmidler, information og pavirkning af
borgernes transportvalg, og som det tredje: nye
samarbejdsformer og dialog med interessenter.
Mobilitetsplanlaegning bygger langt hen ad vejen
pa redskaber, som vi kender fra god planpraksis
blandet med traditionel trafikplanleegning og
blgde tiltag: som f.eks. malrettet information om
forskellige transporttilbud i omradet, eller kam-
pagner for bus, cykel eller delebiler mv.

Mobilitetsplanlaegning kreever bade nye samar-
bejder pa tveers af faggraenserne i kommunen,
og samarbejde med mange forskellige eksterne
interessenter. | kommunen handler det om samar-
bejde mellem byplanlaeggere, trafikplanlaeggere,
miljgplanlaeggere og erhvervsudviklingskonsulen-
ter. Eksternt handler det om at lave samarbejder
med trafikkens og mobilitetens mange andre ak-
tarer, som bl.a. trafikselskaberne, delebilsudby-
derne, boligforeningerne og virksomhederne. Det
er en anden made at arbejde pa, der kraever nye
redskaber og kundskaber.



A | Nierod ligger et af de sidste abne omrader nord for Ko-

benhavn, hvor der kan ske byudvikling af storre karakter. Ny
Blovstrad skal udvikles med ca. 600 boliger med en forventet
indflytning fra 2015 og frem (Foto: Allerad Kommune)

En proaktiv tilgang til planlaegnings- og mobilitets-
spargsmal kan i sidste ende sikre, at de kommu-
nale investeringer malrettes de omrader, hvor der
kan opnas bedre mobilitet for pengene. En proaktiv
mobilitetstankegang kan ogsa tilbyde nye virksom-
heder det “ekstra”, der gar, at de veelger at sla sig
ned i kommunen — frem for i nabokommunen.

Nye redskaber

Som led i arbejdet med at udvikle mobilitetsplan-
leegning arbejder Formel M med fire helt konkrete
veerktajer:

Malsztninger for mobilitet i planleegningen
Mobilitet ind i miljgvurderinger

Business cases for mobilitetslgsninger
Scenarieberegninger for mobilitetstiltag

s~ LN -

Malsztninger for mobilitet i planlaegningen
handler om at undersgge, hvor det giver mest
mening at forankre kommunens visioner for den
fremtidige mobilitet: i lokalplanen, i omrade-
planen, i kommuneplanens rammedel eller et helt
fierde sted. Det er vigtigt at finde de rigtige op-
hang i planerne, hvor kommunen ogsa kan stille
krav til omrades fremtidige brugere.

En af mulighederne, som Formel M arbejder mal-
rettet mod, er at f& mobilitet med p& kommuner-
nes tjekliste for faktorer, der skal undersgges, nar
planer og politikker skal miljgvurderes.

Business cases for mobilitetslosninger

Det tredje redskab i veerktgjskassen er udviklin-
gen af business cases, der kan skitsere win-win
Izsninger for en reekke af omradets interessenter.
| det arbejde er det vigtigt, at kommunerne ind-
taenker alle de mulige interessenter, der kan have
en aktie — og muligvis en gkonomisk fordel - af
at skabe transporttiltag. Det er en made at skabe
win-win Igsninger, der ogsa vil vaere med til at
sikre en forankring af tiltaget. Ved at taenke i en
business case tankegang, kan den gkonomiske
omkostning fordeles blandt de, der far, eller kan
se, en gkonomisk gevinst af tiltagene.

For eksempel ville stationscykler med fast P-
plads pa Allerad Station kunne f& indbyggerne til
at kombinere cykel og tog frem for at tage bilen.
Samarbejdspartnerne i et sddant projekt kan veere
S-tog —der far flere kunder i toget, lokale butikker
kan bidrage til omkostningerne gennem reklamer
pa cyklerne eller den lokale cykelsmed, der mod
reklamerne kan tilbyde at holde cykelbestanden i
god form. Ogsa kommunen kan have en aktie, for
hvis flere af kommunens borgere cykler, s& giver
det bonus pd kommunernes sundhedsregnskab.

Scenarieberegner for mobilitetstiltag

Det fjerde redskab er scenarieberegneren, som
ger kommunerne i stand til at vurdere, hvor meget
og hvilken transport, der genereres ved forskel-
lige mobilitetstiltag i et konkret erhvervs- eller
boligomrade. Det vil sige, at man kan f& synlig-
gjort, hvor langt man er ndet med at skabe en
gren mobilitet.

Udgangspunktet for scenarieberegneren er en
“alt-andet-lige” situation — altsa hvor meget tra-
fik, der vil blive skabt i omradet, uden nogen form



Allerad Kommune deltog i 2011 i den europzeiske arkitekt-
konkurrence EUROPAN 11 med Ny Blovstrad som konkurren-
cegrund. Her efterspurgte kommunen en nytaenkning af for-

stadens villakvarter, set i et baeredygtigt perspektiv. Vinderne

blev det dansk/islandske arkitektteam Mette Blankenberg og

Eyriin Margret Stefansdottir. Deres forslag hedder "Nar na-

turen blander sig i hverdagen" og er en parkbebyggelse, der ——
laegger op til en baeredygtig livsstil, uden biltransport. lllustra-
e \{ion: Eyrin Margret Stefansdottir og Mette Blankenberg
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for saerlig indsats. “Alt-andet-lige” beregningen
bygger péd viden om trafik til og fra tilsvarende
udbyggede omrader af samme stgrrelse med
samme geografiske placering, samme taethed
til bymidten, og samme tilgaengelighed med bil,
bus/tog og cykel. Beregneren skal bruges til at
estimere effekten af forskellige tiltag (forskellige
scenarier), der fremmer grgn mobilitet.

Arkitektkonkurrence om Ny Blovstrad

| Allergd har farste skridt imod udviklingen af
fremtidens baeredygtige forstad vaeret at udskrive
en arkitektkonkurrence for Ny Blovstrad.

Unge arkitekter fra hele Europa er kommet med

visionaere og kreative bud pd, hvordan man kan
bo baeredygtigt i forstaden. Med knap 2 km til Al-
lergd Station rummer Ny Blovstrad et stort poten-
tiale mht. fremme af baeredygtig transportadfeerd.
Her kan man na Kgbenhavn p& 30 min — og undgé
bilkgen. Og netop stationsnaerheden var i fokus i
det vindende forslag i konkurrencen.

Malet i Allergd er, at ogsa resten af kommunens
borgere kommer ud af bilerne, op pa cyklerne og
med den kollektive trafik. Allergd Kommune for-
venter at veerktgjerne fra Formel M, og det nye
mind-set omkring planlagningens muligheder, vil
bidrage til, at visionen bliver til virkelighed. ®

Artiklen er udarbejdet med bidrag fra deltagerne i projektet
"Formel M — en tveerinstitutionel forankring af Mobility Ma-
nagement i Danmark”. Skribenterne er: Projektleder i Formel
M Anna Thormann; Direkter i Tetraplan Anette Enemark; By-

planlaegger i Allerad Kommune Stinne Bjerg.

V¥ Vinderforslagets idé er at holde omradet bilfrit og organi-
sere adgangen til de enkelte huse via cykel- eller gangstier til
enten s-togstationen i Lillerad eller til en af de to parkerings-
keeldre i randen af boligomrédet. Tanken er pa denne méade at
styrke béde den granne trafik og en sund levevis. (lllustration:
Eyriin Margret Stefansdottir og Mette Blankenberg)




HVAD HAR VI LART AF CHANDIGARH?

Jeg var inviteret til Chandigarh

I oktober 2010 for at holde Le
Corbusier Memorial Lecture pa en
tredages workshop pa Chandigarh
College of Architecture, men endte
med at blive et halvt ar, blandt
andet for at arbejde sammen med
stadsarkitekten, Sumit Kaur, og en
gruppe studerende fra arkitektsko-
len, pa en ny masterplan for byen.

Af Henrik Valeur

Modelbyer

Chandigarh er tegnet af Le Corbusier i 1953 som
hovedstad for den indiske delstat Punjab (og
senere ogsa for delstaten Haryana). Den farste
indiske premierminister, Jawaharlal Nehru, fore-
stillede sig, at byen kunne blive model for udvik-
lingen i resten af Indien. Det blev den nu ikke, og
det er maske meget godt...

| hvert fald gav Pawan Bansal, en minister i den
nuvaerende indiske regering, udtryk for, at Chan-
digarh ikke havde udviklet sig til den “perfekte”
by, man havde dremt om. Det gjorde han ved et

offentligt debatarrangement om byens fremtid,
som jeg deltog i sammen med den amerikanske
professor John Bass. | mit oplaeg kaldte jeg Chandi-
garh en planlagt by, men for Bansal var problemet,
at den netop ikke var planlagt, men designet - og
derfor vanskelig at udvikle/forandre. Og det havde
han jo sadan set ret i.

Men hvad har vi sd leert af Chandigarh? Er det ikke
de samme grundlzeggende fejltagelser vi gentager i
de gennemdesignede byprojekter vi nu eksporterer
til bl.a. Kina og oliestaterne i Mellemgsten (ogsé
selvom vi maske bruger nogle andre slogans)?




Hvad sker der med en by som Masdar, som jo ogsa er
designet med brug af (nu)tidens bedste viden, metoder
og teknologier, nar alt dette, om kort tid, er foraeldet?

Change - or be changed!

| begyndelsen af 1990°erne pabegyndte den davee-
rende indiske finansminister og nuvaerende premier-
minister, Manmohan Singh, de samme gkonomiske
reformer, som Deng Xiaoping havde pabegyndt i Kina
et arti tidligere. Og Indien undergdr nu de samme gen-
nemgribende forandrings- og moderniseringsproces-
ser med arlige skonomiske veekstrater pa knapt 10%
og en byvaekst pa ca. 15 millioner mennesker om aret.

Selvom den indiske civilisation kan fgres tilbage til
udviklingen af de farste byer omkring Indusfloden, har
det igennem artusinder veeret et landbrugs- og lands-
bysamfund. Men nu, i lgbet af mindre end en men-
neskealder, forventes det, at Indien vil blive omdannet
til et bysamfund. Og midt i dette oprarte hav af foran-
dring ligger Chandigarh, som en forlist drgm om den
“perfekte” by.

For byer er ikke perfekte. Heldigvis!

Ikke desto mindre er der staerke krafter blandt byens
elite, som gnsker at bevare den ngjagtig, som den er.
Men derved risikerer de paradoksalt nok netop at gde-
leegge den. For hvis man ikke forandrer sig, risikerer
man at blive forandret.

Bilen

Chandigarh er opbygget af sektorer, der var teenkt som
selvstaendige bydele, som i princippet indeholder alt
det, den enkelte indbygger har brug for. Og som man

kan nd indenfor en rimelig gangafstand. Alligevel
er vejene (V2 og V3) i mellem sektorerne dimen-
sioneret til en betydelig meengde biltrafik. Maske
var det forudseende, for den gang var der naesten
ingen biler i Indien, men det var alligevel ikke for-
udseende nok.

Byen skulle symbolisere det frie og moderne In-
dien og Le Corbusier (og mange andre) sé bilen,
som symbol pa netop frihed og modernitet.

Med en hastigt voksende middelklasse og eks-
tremt billige bilmodeller, som f.eks. Tata Nono
til ca. 15.000 danske kroner per styk, er dette nu

A Sektor 19 med de fire underjordiske parkeringsanleaeg,
cirkler med 300 meters radius, markedsgade og “det grenne
beaelte”. Der er i alt 57 sektorer i Chandigarh. De fleste har
samme rektangulare form, samme stgrrelse (800 x 1200 m)
og er baseret pa de samme organisationsprincipper med en
central gst/vest gdende markedsgade (V4), hvoromkring alle
kommercielle aktiviteter er placerede, og et centralt nord/syd
gaende grant beelte, omkring hvilket de forskellige, offentlige
institutioner (laegehus, skole, tempel etc.) er placeret. | de fire
“hjerner” af hver sektor er der boliger. Der er en indre for-
delingsvej (V5) til hvert "hjerne” og derfra stikveje (V6) til de
enkelte huse. lllustration af Henrik Valeur og Chandigarh Col-
lege of Architecture, 2011
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pludselig blevet virkelighed. Ja, faktisk er byen ble-

vet mere “fri” og "moderne”, end selv Le Corbusier
tilsyneladende havde forestillet sig.

| dag er der saledes flere biler per indbygger i Chan-
digarh end i Danmark. Det har ikke bare medfart
voldsom traengsel pad vejene, men ogsé alvorlige
helbredsproblemer i form af hgj luft- og lydforure-
ning, manglende motion og hgje stress-niveauer,
samt et meget hgjt antal kvaestede og draebte i
trafikulykker.

L

Underjordiske parkeringsanlaeg

Et af de projekter vi arbejdede pa til den nye ma-
sterplan, var derfor et forslag til at gare en af
sektorerne helt bilfri. Vi valgte Sektor 19. En af de
tidligt udviklede, men ogsa en af de forholdsvis
almindelige, sektorer. Den har fire adgangsveje og
vores forslag gik ud pa at etablere underjordiske
parkeringsanlaeg ved hver af disse.

Det lyder maske som en dyr Igsning, men hvis man
modregner indteegterne fra salg eller udleje af de
centrale arealer i markedsgaden, som i dag anven-
des til parkering, og et beskedent parkeringsgebyr
til drift af anleeggene, burde det faktisk kunne Igbe
rundt. Og s& har man endda ikke medregnet alle de
mange positive effekter i forhold til blandt andet
sundhed, tryghed og velveere.

Afstanden fra hjemmet til bilen ville veere hgjst 300
meter og til transport af gangbesvaerede, samt va-
rer og udstyr, kunne man anvende soldrevne, elek-
triske rickshaws.

Hvis der ingen biler er, er der heller ikke brug for
asfalt — i hvert fald ikke ret meget. Vi estimerede,

12  Busstop udenfor Sektor 19. Foto: Henrik Valeur



at mere end 20% af det samlede overfladeareal
i denne sektor kunne af-asfalteres. P& den made
ville man ogsa reducere overophedningen af
byen.

Pa de frigivne arealer kunne der veere mere be-
plantning, som ogsa virker afstressende(!), samt
legepladser, sportsfaciliteter og faelles kakken-
haver, som kunne skabe bedre sundhed og mere
samveer, og dermed ogsa mere tryghed. | dag iso-

V¥ Ved de fire indgange til Sektor 19, hvor vi foreslog anleeg
af underjordiske parkeringsanlaeg, foreslog vi ogsa etablering
af overgange, hvor fodgeengere, cyklister og rickshaws sik-
kert kunne krydse V2 og V3 vejene, fra markedsgaden i Sektor
19 til markedsgaderne i nabosektorerne 18 og 27, og fra det
granne beelte i sektor 19 til de granne beelter i nabosektorerne
7 0g 20 (nummereringen omkring Sektor 19 er ikke helt logisk).
Dette overlappede med at andet forslag vi lavede til den nye
master plan, som gik ud pa at etablere et helt nyt netvaerk
af cykelstier gennem markedsgaderne og de grenne beelter i
samtlige sektorer i byen. lllustration af Henrik Valeur og Chan-
digarh College of Architecture, 2011
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lerer de fleste sig i deres biler og bag hgje mure
med pigtrad.

| markedsgaden kunne man, som sagt, szlge
eller udleje de nuvarende parkeringsarealer til
butikker. For hvis hilen ikke leengere stér i ind-
karslen, men i et parkeringshus, vil der komme
mere lokal handel. Markedsgaden, som i dag er
et noget trist syn sammenlignet med den tradi-
tionelle basar, kunne maske netop omdannes til
noget mere basaragtigt.

Endelig kunne man bygge flere boliger, for ek-
sempel til dem der arbejder i Sektor 19, men bor
i slumbebyggelser, genhusningskolonier eller
landshyer helt uden for byen og som, ironisk nok,
er nogle af de fa, som ikke har bil!

En gade

Sumit Kaur havde oprindelig givet os falgende
gade at lgse: Hvordan kan byen fortsat vokse
uden vi lader den vokse hverken udad eller opad?

Vores svar var stgrre forteetning, mere grant og
flere naboskabsfaciliteter gennem en bedre og
mere effektiv arealanvendelse.

Man skulle tro, det var noget alle gerne ville. At
man til gengaeld for en kort gatur til og fra bilen
ville kunne lade sine barn lgbe frit rundt udenfor,
forbedre sikkerhed og sundhed, nedbringe tempe-
raturen og reducere forureningen.

Men det var ikke det, man gnskede sig i master-
plan komiteen!

Borgerinddragelse pa indisk

Og det blev ikke bedre, da jeg foreslog at arran-
gere en workshop om projektet med beboerne i
Sektor 19. Men jeg havde madt en lokal ngo, som
gik meget op i borgerinddragelse (hun havde en
amerikansk sponsoreret uddannelse) og gjorde
en stor indsats for at f& lokalbeboerne med. Hun
fik endda arrangeret, at mgdet blev holdt i det lo-
kale tempel, men da dagen oprandt, var der kun
to deltagere (foruden os selv): Den ene var for-
manden for den lokale handelsforening, som godt
kunne se noget positivt i den bilfri markedsgade,
idet han forbandt den med de traditionelle basa-
rer og de moderne malls. Men han ville jo ngdigt
undveere sin bil. Den anden var den lokale Izge,
som man kunne tro ville se de sundhedsmassige
fordele i et bilfrit miljg, men han var imod enhver
indskreenkning af den private ejendomsret, hvortil
han henregnede bilen.

Selv de studerende fra arkitektskolen, som var
med til at lave projektet, var noget skeptiske. De
syntes sadan set det var fint nok med underjordisk
parkering, men de syntes samtidig, man fortsat
skulle kunne parkere foran sit hus. For hvad er el-
lers meningen med en bil, hvis man ikke kan vise
den frem?

Hjeelpen kom fra en noget uventet kant, nemlig
fra delstatens hgjesteret, som i en nylig kendelse
har pabudt myndighederne at gare en af sekto-
rerne bilfri, som et forsgg! m

Henrik Valeur er arkitekt og skribent og stifter af
byplantegnestuen UID.
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Tabula rasa is the guilty fantasy of
the urbanist. From LeCorbusier to
Rem Koolhaas it has been the as-
sumed precondition of utopian vi-
sions for decades. Yet physical ab-
sence does not equal emptiness.
The loss of 50% of Christchurch’s
Central City to an earthquake in
2011 uncovered a social fabric
fortified by catastrophe. Through
our participation in planning the
recovery, we became instruments
In articulating a vision that built
upon community sentiment, long
frustrated with the existing plan-
ning paradigms. The redefined
role of the car in Christchurch will
be the product not of a foreign
ideology, but of local will.

By Simon Goddard

The February 2011, magnitude 6.3 earthquake
that struck Christchurch was the most destructive
earthquake in any New Zealand City for 80 years.
181 people lost their lives and thousands of buil-
dings were damaged, including in the central city
where over 900 buildings were damaged beyond
repair. The damage was so severe that it neces-
sitated the closure of the central 800m X 1200m
section of the city for demolition of over half of
the buildings within it. With a few exceptions, the
‘red zone” was still closed as this article went to
print. This ‘'empty space’ became the subject of
our work for several months last year, dovetailing
into our survey of the city in 2009.

Car dominated city

Before the earthquake, endemic car-use had been
corroding Christchurch since the 1960s. One-way
thoroughfares and the creeping spread of at-gra-
de parking infrastructure had gradually gouged
parts of the city with a corresponding decrease
in pedestrian amenity. In 2009 we found that: Ve-
hicular traffic dominates the Central City. The car
is king, and pedestrians and cyclists have to wait
and move on the terms of cars. This network for

cars dominates planning and there is the lack of
an attractive, safe and close-knit pedestrian- and
cycling network connecting important destinati-
ons. The invitation to walk is missing'. That year,
ninety-one per cent of trips were made by car in
the Greater Christchurch region?. Already then,
many residents and policy makers understood the
need for change. The 2011 earthquake gave them
the opportunity to express and realise it.

“"What kind of city do you want?”

Share an Idea was a social media-led community
engagement program launched by Christchurch
City Council ten weeks after the 2011 earthquake.
It began with a two-day expo attracting 10,000
residents and a host of speakers. David Sim
(Director at Gehl Architects) presented multiple
times at sessions around the city, opening with
the same question each time: What kind of city
do you want? The expo, a simple online form and
targeted workshops collected over 100,000 ideas
for reconstruction, each entered into a searchable
database. This became a dynamic digital brief for
our work and a historic record of a pivotal mo-
ment in Christchurch history. It contains the con-
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sidered as well as the outrageous side by side:
160-word fragments of a potential city generated
by a mourning yet optimistic public.

A dedicated team engaged with the data and ex-

tracted the key themes within it. These included:

e Acity for people of all ages and abilities

e Agreener city

e Buildings that are safe and sustainable that
look good and function well.

e Acity that is easy to get around, with fewer
cars and buses.

e Abusiness friendly city

Extraordinary time pressure dictated that design
work was carried out in parallel with commu-
nity engagement. Among the early decisions we
made was that the original grid plan and its 20m
wide street section should remain. The grid is an
1850 colonial intervention that claimed the native
forest as European territory and is the oldest ar-
chitecture in Christchurch. But beyond this it is
also the address of homes, offices and shops,
the setting of memories, and the framework of
people’s understanding of their city. With 50% of
the city fabric still standing there was a compel-
ling argument for keeping the grid intact, particu-
larly given the legal and financial consequences
of change (including underground infrastructure).

Increasing urban qualities

The footprint of Christchurch Central City has re-
mained relatively constant for over 150 years, but
building envelopes have historically been looser.
Tall buildings are scattered haphazardly through

their mid-rise neighbours and facades are often
pulled back from the street to allow for parking.
The recovery plan introduces height limits as part
of a broader form-based code to provide leader-
ship, quality control and certainty in rebuilding.
[t balances community demands of safer, lower
buildings, a desire for increased urban quality and
a need for development return from the business

WV Indicative cross sections for Avon River/Otakaro cor-
ridor in the Central City.

Before

community to arrive at @ maximum height of 7
stories, amongst other measures. In effect, the
plan adds a third dimension to the original fixed
geometry of the city.

The rebuild will largely be dependent on private
investment from thousands of separate insurance
payouts, and so streets and public projects will

.
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play a leading role in the recovery. The plan
introduces an extensive and coordinated suite
of streetscape improvements in response to
community feedback.

Six projects from the Christchurch Recovery Plan
that prioritise public amenity over vehicular con-
venience are:

1.

Avon River park. The Avon River that me-
anders across the rigid Christchurch grid
has long been sliced up and disconnected
by traffic. It will now become a linear park
with road closures in certain districts to en-
courage the city to reconnect with this latent
amenity while retaining on-street parking.

One-way to two-way. The one-way street
system introduced in the 60's will again be-
come two-way to reduce the volume of traf-
fic using the city as a through-route, encou-
rage cycling and provide flexible space for
parking, trees, greenery, seating, bus stops
and outdoor trading.

Compact CBD. A central core of high-
amenity, slow streets will encourage a con-
centration of retail through wider footpaths,
high quality street furniture and excellent
lighting.

< A A new street network, focused more on the needs of

walking and cycling, while offering better public trans-
port options and allowing controlled use of the car.

Neighbourhood parks. A series of neigh-
bourhood parks will lift local-area amenity
to encourage an increase in residents in the
central city.

Free off-street parking. Off-street parking
is incentivised through free parking in coun-
cil-operated buildings, encouraging visits
to the central city, while offsetting public
discontent over reduced on-street spaces.

Metro Sports Facility. By introducing a
typically suburban building typology into the
central city it becomes easier to access by
alternative transport modes.



When the Draft Central City Plan was released for
public review in September, 79% of community
feedback was positive.

A collective will

We have considered the unique opportunities
that the earthquake presented despite the tra-
gedy. The single biggest was a collective will
for change that spanned residents, the media,
politicians and influential local personalities and
businesses. While local media presented the cur-

rents and eddies of this debate, council used a
form of social media, complimented with face to
face workshops, to compose a collectively-autho-
red brief. The brief gave design work an authority
that short-circuited a large proportion of negative
feedback and the final document draws direct
links between community ideas and council pro-
jects. In the politically-charged subject of vehicles
in cities, this is a massive advantage. However it
is not dependant on an earthquake. If we were
to take a long-term, holistic and strategic view of

any city we may find ourselves with a similar op-
portunity to that presented in Christchurch. Per-
haps we should create a few more ‘earthquake
recovery plans’ elsewhere, even when we know
the earthquake will never come. B

Simon Goddard is an Architect at Gehl Architects. He was
born and educated in Melbourne and played a leading role in
the coordination and production of the Christchurch recovery
plan, in partnership with Christchurch City Council. The Plan is

available online at www.centralcityplan.co.nz.
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VIDEN OM CYKELADFARD

Vi ved det jo godt. Flere cykler,
hvis der er cykelstier. Og vi ved
0gsa godt, at befolkningen i de
store byer, som ofte ikke er ejer
af bil, er mere tilbgjelige til at
cykle end dem, der bo pd landet.
Potentialet ligger i at fa dem, der
bor mellem landet og den teette by
—dem i forstaederne - til at cykle
mere.

Projektet Bikeability skal besvare
spgrgsmalet: Hvor mange flere
ville cykle, hvis der kommer flere
cykelstier? Eller er det cykelkam-
pagner, der kan fa flere op pa

cyklen?
Af Hans Skov-Petersen
Jens Christian Overgaard Madsen
Thomas Sick Nielsen

Victor Andrade

Cykelstrategier

Et skift til cyklen, fra mere passive transportfor-
mer — specielt personbiler — ses af mange som
svaret pd mange centrale problemstillinger i vo-
res byer. Den fysiske aktivitet gar os sundere, vi
fierner bilernes negative miljgbelastning, og det
giver en mere effektiv og mindre pladskraevende
trafik. De cykelstrategier vi kender, gar i farste
omgang ud pa at fa flere til at cykle, samt redu-
cere antallet af ulykker med cyklister (se fx Cycle
Embassy of Denmark, 2012 og Kebenhavns Kom-
mune, 2010). | anden omgang vil man ogséa arbej-
de for at dem, der allerede cykler, benytter cyklen
til endnu flere formal. Ogsa cykeloplevelsen skal
vaere bedre - det gaelder tryghed, frisk luft, udsigt,
socialt samveer og fremkommelighed.

For at na disse mal tages en raekke midler i brug:
Zndringer i cykelinfrastrukturen og udformningen
af faciliteterne (cykelstier, kryds, parkering
m.v.), koordinering med offentlig transport,
informationskampagner samt diverse IT-baserede
services (ruteplanleeggere m.m.). Se Cycle
Embassy of Denmark (2012) for mere information
om de virkemidler vi bruger i Danmark. Pucher
et al. (2010) gennemgar endvidere en rakke
internationale  erfaringer med  forskellige
virkemidler.

Dokumentation er vigtig
Danmark har en 2. plads i cykling. | Europa lig-

ger Holland pé en 1. plads, hvor ca. 25 % af alle
ture sker pa cykel; Danmark ligger altsd nummer
2 med 15 %; og Sverige nummer 3 med 9 % (Bas-
sett, 2008). | Danmark cykles der mest i den cen-
trale del af hovedstadsregionen og i de starste
provinsbyer. Den gennemsnitlige kabenhavner
(mellem 10 og 85 &r) bruger cykel en gang om da-
gen og tilbagelzegger over 1000 km om aret.

V Figur 1: Cykling som km pr. &r pr. indbygger i danske kom-
muner. Kortet er baseret pd den nationale transportvaneun-
dersagelse 2006-2011. Usikkerheden pé tallene aftheenger af
kommunens starrelse.
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Mange lande og byer forsager at Izere af de dan-
ske erfaringer. Alene af den grund er det vigtigt,
at fa beskrevet, dels hvordan danske myndig-
heder fremmer cyklismen, dels de danske cyk-
listers oplevelser og adfzerd.

Foruden antallet af cyklister, er et af de szerlige
forhold, som trafikforskere fra udlandet ofte
bemaerker, at cyklisterne i Danmark 'betyder’
meget for hinanden - pd godt og ondt. P& godt
fordi mange udtrykker gleede ved det sociale i
at cykle. At vaere sammen, at se pa andre, og
selv blive set. P4 ondt fordi andre cyklister er
steerkt medvirkende til, at cyklister fgler sig

utrygge. Men cyklister har selvfglgelig ikke blot
én identitet. Der er alle mulige typer, og vi bru-
ger cyklerne pa mange forskellige made, og vi
identificerer os som cyklister pA mange forskel-
lige mader.

Hvis en planlaegning — i Danmark eller i udlan-
det — skal virke, bar disse forskellige typer ad-
faerd og praeferencer tages i betragtning.

Beskrivelsen af de mange identiteter, der dukker
op, nar cykelandelen stiger, er vigtig, bade hvis
malet er globalt at @ge cyklismen, og hvis vi skal
kunne eksportere den danske cyklisme.

Introduktion til Bikeability-projektet

Bikeability-projektet karer fra 2010 til 2014 og er finansieret af Det Strategiske Forskningsrad. Projektet udfares af en raekke

universiteter og organisationer: Kgbenhavns Universitet (KU), Danmarks Tekniske Universitet (DTU), Syddanske Universitet (SDU),
Aalborg Universitet (AAU), Det tekniske Universitet i Delft (Holland), Kreeftens Bekeempelse (KB) og Dansk Cyklistforbund (DCF).

Det samlede budget er pa ca. 17 mil. Kr. (heraf 13 mil. Kr. fra Forskningsradet). Malet med projektet er at undersgge,

o Hvordan danske myndigheder (specielt kommuner) inddrager cyklismen i planlaegningen — herunder hvilke erfaringer de har

med forskellige typer tiltag

e Hvordan bystrukturer og geografiske relationer opfordrer til cykling (projektets navn henviser til i hvor hgj grad et byrum er

‘cykelbart’)

e P4 hvilken made cyklister bevaeger sig i, og oplever byrummet

Inddragelsen af kommuner, by- og trafikplanlaeggere samt by- og trafikkonsulenter er centralt i projektet. Det er hos dem konkrete

erfaringer og viden ligger. Derfor vil projektet rumme en reekke arrangementer og netvaerk.

Laes mere pé projektets engelsksprogede hjemmeside: www.bikeability.dk, hvor ogsa resultater og aktiviteter kan falges. Projek-

tets fremdrift kan lgbende folges pé dansk pd www.cykelviden.dk

Bikeability projektet er nu halvvejs. Dataindsam-
lingen er ved at veere i hus, og vi skal til at ud-
treekke de endelige resultater. Artiklen her dykker
ned i enkelte af de resultater, der s& smat begyn-
der at vise sig.

Kommunerne investerer helst i cykelstier
nar cyklismen skal fremmes

Potentialet for mere cyklisme ligger i byerne. Det
har derfor veeret relevant at kortleegge kommu-
nernes indsats pa cykelomradet. Derfor er der
gennemfart en spargeskemaundersggelse i kom-
munerne.

Henvendelse til de 98 kommuner resulterede i
brugbare besvarelser fra de 41 - primert fra de
starre bykommuner. 3 ud af 4 kommuner har som
specifik malsatning at fremme cykelanvendel-
sen. Kommunernes stiplanlagning har traditio-
nelt veeret platformen for bestraebelserne pa at
forbedre forholdene for kommunernes cyklister,
og 85 % af kommunerne har udarbejdet eller er
i gang med at udarbejde en stiplan. En tredjedel
af kommunerne har dog taget skridtet videre og
udarbejdet egentlige cykelhandlingsplaner. Yder-
ligere 20 % af de deltagende kommuner er i gang
med at udarbejde en cykelhandlingsplan.

Hvor stiplanen traditionelt rummer en beskri-
velse af fremtidige stiprojekter, sd udmaerker
cykelhandlingsplanen sig ved, at den oftest be-
skriver kommunens specifikke mal for fremme af
cykeltrafik samt de strategier og veerktgjer, som
kommunen vil bringe i anvendelse for at realisere
malene. Cykelhandlingsplanens “veerktgjer” deek-
ker ogsd kampagne- og undervisningsaktiviteter,
cykelparkering, servicestationer for cyklister,
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Bikeability-projektets
opbygning

Projektet er bygget op af fem arbejdspakker (le-

dende institution i parentes):

1. Personlige, sociologiske og bystrukturelle
forudseetninger for cyklisme (KU og DTU)

2. Miljget betydning for cykling og fysisk ak-
tivitet (SDU)

3. Monitering og simulering af cyklisters op-
levelser, adfeerd, praeferencer og rutevalg
(KU)

4. Forvaltning og planlaegning af cykelinfra-
struktur (AAU)

5. Formidling og inddragelse (KB og DCF)

skiltning, mal for bedre drift og vedligehold af
cykelstier o.l.

Kommunernes investeringer i cykeltrafik er vidt
forskellig. 25 % af kommunerne har siden kom-
munalreformen investeret mere end 10 mio. kr.
i cykeltrafik, mens 14 % har investeret mindre
end 1 mio. kr. Investeringsniveauet er — ikke
overraskende — stgrst i de store bykommuner.
Undersggelsen indikerer ogsa, at kommunerne
ynder at investere i cykelstier, frem for andre cy-
kelfremmende aktiviteter, herunder kampagner,
hastighedsdaempning langs primeere cykelruter,
cykelparkering og bedre skiftemuligheder mellem
cykel og kollektiv trafik.

Adspurgt om konkrete initiativers potentiale ftil
fremadrettet at fremme anvendelsen af cyklen,
peger kommunerne igen pa etableringen af cy-

kelstier og isar bedre sikring af skolevejene. Sidst-
naevnte er formentlig en reaktion pa, at mange forael-
dre veelger at kare deres barn til og fra skole (Jensen,
2005), hvilket, hvis udviklingen ikke vendes, har vist sig
at kunne begreense bgrnenes anvendelse af cyklen i
voksenlivet.

Forskning har dokumenteret at antallet af cyklister
stiger, nar der etableres nye cykelstier (Jensen, 2006).
Imidlertid er nye stier ikke ensbhetydende med bedre
sikkerhed pa cykelstier i byomrader (Jensen, 2006,
Agerholm et al., 2006). Til gengeeld kan der doku-
menteres signifikant positive sikkerhedsmaessige ef-
fekter af at hastighedsdeempe biltrafikken (Elvik et
al., 2004). 1 den forbindelse er det imidlertid vigtigt at
understrege, at cykelstier bar etableres for at fremme
cykelanvendelsen. Er mélet at fremme cyklisternes sik-

kerhed, er det andre tiltag, eksempelvis hastig-
hedsdaempning, der bgr prioriteres frem for flere
cykelstier.

Cyklisternes trafiksikkerhed er det motiv, som
kommunerne gennemgéende laegger til grund for
at ville forbedre forholdene for cyklisterne. Dette
er udtalt for sdvel de store bykommuner som de
mindre landkommuner.

Det naeste motiv er, at overflytte ture fra bil til
cykel til afhjeelpning af lokale fremkommelig-
hedsproblemer og for at reducere trafikkens mil-
jebelastning. Dette er primeert et fokusomrade for
de stgrre bykommuner.

For fremadrettet at skabe et bedre grundlag for
at prioritere cykelindsatsen, vil det vaere relevant

V' Figur 2: Kemmunernes vurdering af udvalgte tiltags potentiale til at fremme anvendelsen af cykel.
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at anspore kommunerne til at gennemfare evalu-
eringer af aktiviteterne eller som minimum ind-
samle de data, der muligger evalueringer.

Bikeability — at indrette byen pa
cyklisternes preemisser

| analysen af bystrukturens betydning for fremme
af cyklismen peger forelgbige resultater f.eks.
pd god adgang til detailhandelscentre, hgj be-
folkningsteethed; et fintmasket vejnet inden for
cykelafstand; samt fladt terreen. Omvendt er gang
eller kollektiv trafik mere attraktiv, ndr der f.eks.
er mange afgange med den kollektive trafik eller
et stort udbud af f.eks. detailhandel, offentlig
service, institutioner mm. inden for gangafstand.
Dérlig kollektiv trafikbetjening og adgang til lo-
kale services kan omvendt ogsé medvirke til, at
der cykles.

| analysen af bystrukturens betydning for cyklis-

men anvendes data fra den nationale transport-

vaneundersggelse. Fra 2009 og frem er registre-

ringen af cykling til tog og bus blevet forbedret.

Det giver bedre muligheder for at vurdere, hvad

omgivelserne betyder for sandsynligheden for at

cykle, sdvel som det samlede omfang af cykling. |

denne forbindelse omfatter 'bystruktur”:

e  Forhold som teetheder af befolkning og jobs

e \Variation i arealanvendelse eller funktioner

e Trafikmiljg og bebygget miljg

e  Afstand til arbejdsplads- eller detailhandels
koncentrationer

e Adgang til kollektiv trafik og
parkeringsmuligheder

e Sidst, kan terraenforholdene have stor
betydning for cyklingen

Foto: Victor Andrade
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Som allerede navnt bruges cyklen mere i de
starste byer. Her er der stor befolkningsteethed,
mange arbejdspladser og teetheden af services,
herunder hgjt specialiserede services som f.eks.
finanssektoren er stor. Endvidere har byen en
cykelvenlig infrastruktur. Analyserne peger dog
0gsa pa, at cykelturene i disse omrader er meget
korte. De lange cykelture kommer isaer fra omra-
der uden for byerne, hvorfra der ma cykles leng-
ere for at forbinde hjem, arbejde og institutioner.
Med andre ord bor de, der tilbagelaegger flest km
pa cyklen, et sted i mellem bycentrene og de rene
landomrader, hvor cyklingen er begreenset, fordi
afstandene bliver for store.

Mange andre forhold end bystrukturen har betyd-
ning for cyklismen og indgar i projektets analyser.
Cykling knytter sig f.eks. til beskeftigelse, ud-
dannelse og adgang til bil. Fuldtidsbeskeeftigelse
giver starre sandsynlighed for at cykle, mens hgj
uddannelse bade giver starre sandsynlighed for
at cykle og for at cykle leengere. Biladgang haeng-
er sammen med bade mindre sandsynlighed for
at cykle og kortere ture. Jo bedre mulighederne er
for at kere i bil — jo mindre tilbgjelig er man til at
cykle. Omvendt eksisterer i forholdet til den kol-
lektive trafik — konkurrencen til trods - en form for
symbiose hvor manedskort til bus og tog paradok-
salt nok gger sandsynlighed for at cykle, og for at
cykle lzengere. Det kan hagnge sammen med bru-
gen af cykel til stationer og busstoppesteder— og
cyklen som praktisk supplement til kollektiv trafik,
nar hverdagen skal hange sammen.

Afslutning og vejen frem

Bikeability-projektet omfatter en lang rakke

undersggelser ud over dem, der er gennemgaet i

artiklen. Som eksempler kan navnes:

e En kvalitativ undersggelse af danskeres mo-
tivationer og barrierer i forhold til at bruge
cyklen

e  (IS-baseret undersggelse af lokaliteter, hvor
cyklister angiver at have gode og/eller darlige
oplevelser

e  Enweb-baseret spargeskemaundersggelse af
cyklisters praeferencer og adfeerd

e En undersagelse af rutevalg vha. et valgeks-
periment, hvor der veelges mellem hypoteti-
ske ruter og et GPS studie af cyklisters aktu-
elle rutevalg

e En undersggelse af sammenhangen mellem
det fysiske miljg og fysisk aktivitet (baseret pa
spargeskema og GPS)

e En case-baseret undersggelse af tre kom-
muners erfaringer med planlaegning af cykel-
fremmende byrum

Som skrevet i indledningen er projektet ca. halv-
vejs. Vivil —inden afslutningen 31. december 2013
— lgbende publicere vore resultater. Fglg med pa
projektets hjemmeside og pa cykelviden.dk m
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BYEN, MENNESKET OG MOBILITET

Hvad kan vi laere af metrobyg-
geriet, nar der skal bygges letba-
ner? Sociale analyser bgr indga

I beslutningsgrundlag for inve-
steringer i infrastruktur pa lige
fod med gkonomiske cost-benefit
analyser og miljgmassige VVM-

redegarelser.
AfHelle Salling,
Aleskandar Knezevic,
Hjalte Emil Juliussen og
Simon Stendorf Sgrensen

.
Metrosystemet i-Kabenhavn — Berlinmurep?

]

Mennesket pavirkes af de strukturer, byen er
sammensat af. Byens strukturer pavirkes af, hvor-
dan infrastrukturen i byen er indrettet. Derfor er
infrastrukturprojekters udformning, placering og
integrering i byen afggrende for, i hvilken grad de
pavirker os mennesker. Desuden har infrastruktur-
projekter varierende betydning for os mennesker,
afhangig af hvordan vores daglige virkelighed
i gvrigt ser ud. Sociale forhold, som om man er
gammel eller ung, velhavende eller fattig, ufag-
lzert eller hgjtuddannet, er afgarende for, hvordan
vi reagerer pa nye infrastrukturprojekter.

Paradigmeskifte

Mobilitetsforstaelsen i forskningen har andret
sig— der er sket et paradigmeskifte. Fra en traditi-
onel anskuelse af mobilitet som fysisk beveegelse
fra A til B — og hverken mere eller mindre — in-
kluderes nu f.eks. virtuel mobilitet i mobilitets-
begrebet (se f.eks. Urry 2000, Bauman 1999 eller
Kaufmann, Bergman og Joye 2004). Samtidig er
teoretikere begyndt at stille spgrgsmalstegn ved
den traditionelle brug af mobilitetshegrebet i tra-
fikplanleegningen. Traditionelt har trafikplanlaeg-
ning i praksis udelukkende fokuseret pé fysisk be-




vaegelse fra A til B med henblik pa at optimere
betingelserne for denne fysiske beveegelse fra
Atil B.

Med dette udgangspunkt har den traditionelle
mobilitetstilgang og trafikplanleegning sggt at
optimere kapacitet og sikre hgjst mulig mobilitet
i samfundet ved at ombygge, udbygge og bygge
nye trafikdrer pa kryds og tveers af byer, lande
og kontinenter (Lassen 2005), (Lassen og Jensen
2007). Men den traditionelle mobilitetsforsta-
else overser noget ganske vigtigt i forstaelsen,
nemlig erkendelsen af at mobilitet handler om
mere end den faktiske mobilitet — f.eks. nar en
metrolinje placeres tvaers igennem Amager, og
dermed skeerer sociale band i omradet over. At
mobilitet, og de menneskelige og samfunds-
meessige konsekvenser heraf, skal ses i en an-
den og bredere sammenhang end blot som be-
veegelse fra A til B. Forholdet mellem mobilitet
og dennes sociale betydning er i den forbindelse
central, og det er heri, at paradigmeskiftet i for-
hold til forstaelsen af mobilitet ligger. Dette er
noget, der slas fast af en reekke teoretikere bl.a.
John Urry, Zygmunt Bauman og Vincent Kauf-
mann (Lassen 2005), (Lassen og Jensen 2007).

P4 trods af dette fylder de sociale aspekter ikke
ret meget i beslutningsgrundlaget for investe-
ringer i infrastruktur i dagens Danmark. Denne
artikel er skrevet med afsat i en undersggelse
af, hvordan etableringen af store infrastruktur-
projekter pavirker byen og menneskene, der bor
i byen.

Nutid og fremtid

Undersggelsen tog udgangspunkt i to casestudier.
En case, som repraesenterer et allerede eksiste-
rende kollektivt transportmiddel, den kebenhavn-
ske Metro, og en anden case hvor udgangspunk-
tet var etableringen af en kommende letbane
langs Ringvej 3 i hovedstadsomrédet. Casen om-
kring den kebenhavnske Metro er undersggt via
stop-interviews ved to metrostationer. Ved letba-
nen udfgrtes stop-interviews hos beboerne i to al-
mennyttige boligkomplekser og pé en villavej om-
kring et af de kommende letbanestop i Gladsaxe.
Undersggelsen omfatter 97 respondenter ved de
to metrostationer og 57 respondenter i Gladsaxe.
De kvantitative besvarelser er desuden suppleret
af en visuel analyse af de forskellige omrader.

Ser man grundleeggende pa undersggelsens re-
sultater, sa er det centrale for det farste, at infra-
strukturprojekterne aendrer byens strukturer, og
farer til fysiske andringer af byens rum, byudvik-
ling og forandrede mobilitetsmanstre, hvilket pa-
virker menneskene, der bor i byen socialt. For det
andet viser den, at der er sammenhang mellem
den made udformning, placering og integrering af
infrastrukturprojekterne lgses pd, og de sociale
pavirkninger som menneskene i byen maerker.
For det tredje viser den desuden, at de sociale
pavirkninger, der falger med infrastrukturprojek-
terne, ogsa afhaenger af menneskenes daglige
virkelighed. Selv hvis disse sammenhznge ikke
kan ses som generelle manstre i samfundet, kan
resultatets generelle tendens, der viser sammen-
hang og gensidig pavirkning mellem mobilitet,

by og menneske veere et empirisk indspark til en
diskussion om beslutningsgrundlag for kollektive
transportlgsninger.

Uddrag fra undersggelsen

Eksempler pa undersggelsens metodiske form
og resultater gennemgds sammen med de far
omtalte visuelle analyser og stop-interviews. Un-
dersggelsen ved metroen tog udgangspunkt i sta-
tionerne Lergravsparken St. og Amager Strand St.
Byens rum omkring Amager Strand St. baerer ty-
deligt preeg af metrosystemets linjefering, og en
del af respondenterne mener, at det direkte har
gdelagt byens rum. Et udsnit af respondenterne
tillegger saledes etableringen af det fritliggende
banelegeme en negativ vaerdi i forhold til byens
rum, hvilket denne kommentar fra en respondent
afspejler: “Metroen er lavet forkert. Den er ikke
gravet ned. Den splitter omradet.”. P4 illustration
2 ses det tydeligt (markeret med rgdt), at omradet
er skaret over i to.

Undersggelsen viser, at metrostationerne som ny
transportmulighed bevirker, at respondenterne
generelt transporterer sig hyppigere. Men under-
s@gelsen viser samtidig, at bestemte befolknings-
grupper reagerer forskelligt pa den nye transport-
mulighed. Eksempelvis viser undersggelsen ved
metrostationerne, at otte ud af ti respondenter
under 26 &r veelger at transportere sig oftere
efter metrostationernes etablering. Til sammen-
ligning geelder det samme kun for en ud af fire
respondenter i aldersgruppen fra 26 til 65 ar og
mindre end to ud af ti af respondenterne, der er
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A llustration 2: Byrummet omkring Amager Strand St. (Egen produktion. Ortofoto, copyright COWI)

V lilustration 3: Risikerer den kommende letbaneforbindelse i hovedstaden at medfare uforudsete negative sociale konsekvenser for
byen og menneskene? P4 billedet ses et omrade i Gladsaxe, hvor det er tiltaenkt at etablere et stoppested til en kommende letbane
langs Ringvej 3 i hovedstadsomradet. Den granne farve markerer den foreslaede linjefaring, som efter planen skal etableres i midter-
rabatten af en 4-sporet motortrafikvej. (Egen produktion. Ortofoto, copyright COWI)

65 ar eller &ldre. Den kabenhavnske Metro har
altsa stor betydning og nytte for den unge del af
befolkningen i forhold til de gvrige dele, mens den
eldste del af befolkningen sjeeldent vaelger at
drage nytte af infrastrukturprojektets muligheder.
Metroen forlgser som mobilitetsmulighed dermed
forskellige potentialer hos forskellige aldersdele
af befolkningen.

Nar man er bekendt med de sociale konsekven-
ser, som infrastrukturprojekter kan have i forhold
til byens rum og mennesket, bl.a. illustreret ved
disse eksempler fra vores undersagelse, kan man
sparge sig selv, om disse ikke bar omfavnes al-
lerede i startfasen af nye infrastrukturprojekter.
Med andre ord bgr man leere af de ting, der gik
galt og de ting, der gik godt ved metroen pad Ama-
ger, inden man traeffer beslutning om planlaegning
og etablering af f.eks. en ny letbaneforbindelse.

Det tredje ben

Betragter vi baeredygtig udvikling som en taburet
bestdende af tre ben: et gkonomisk, et miljgmaes-
sig og et socialt, kan taburetterne, der skal baere
de store infrastrukturprojekter, i dag ikke st selv,
fordi de mangler det ene ben. Man méa derfor
undersgge de sociale konsekvenser af infrastruk-



turprojekter, safremt ‘baeredygtighedstaburetten’
skal kunne st selv. Vi vil qua vores undersggelse
argumentere for, at investeringer i infrastruktur-
projekter og etableringen heraf generelt set har
konsekvenser for menneskene i byen, der ikke
kan kvantificeres i en samfundsgkonomisk cost-
benefit analyse eller i en VVM-undersggelse,
som i dag danner en del af beslutningsgrundlaget
for investeringer i infrastrukturprojekter. Vores
projekt viser, at konsekvenserne f.eks. kan veere
pdelagte byrum og mobilitetsopdelinger af sam-
fundet, som tilfeeldet med den kabenhavnske Me-
tro pa Amager. Disse konsekvenser rammer men-
neskene i byen pé godt og ondt, og synliggares
maske farst i det gjeblik, beslutningen er imple-
menteret. Nar konsekvenserne ikke behandles i
beslutningsgrundlaget, kan vi derfor argumentere
for, at beslutningerne mangler en dimension, og
derfor treeffes pa et mangelfuldt grundlag, hvis
man gnsker baeredygtige Igsninger, hvor sociale
faktorer indgar pa lige fod med gkonomi og miljg.
Man kan argumentere for, at man bgr inddrage
sociale analyser i beslutningsgrundlaget vedrg-
rende investeringer i infrastrukturprojekter.

Det sociale frem i lyset
Spargsmalet er, hvordan denne analyseform skal

udmgntes i et regulert planleegningsveerkta;.
Hvordan opstilles et veerktgj, der kan fange og
behandle andringerne i de sociale strukturer,
som etableringen af infrastrukturprojekter skaber
i vores samfund?

Vores forslag er, at man i lovgivningen, i stil med
den made man har gjort med VVM, fastsetter
en ramme bestdende af spargsmal, der som ud-
gangspunkt bredt behandler sociale konsekven-
ser ved etableringen af et infrastrukturprojekt.
Spargsmalene skal der kunne gives svar pa, far
et kollektivt transportsystem kan vedtages. Sva-
rene indgdr sammen med cost-benefit analyse og
VVM-redeggrelse i det beslutningsgrundlag, som
praesenteres for politikerne, som dermed far mu-
lighed for at treeffe beslutninger pa et mere bae-
redygtigt grundlag. En mulighed politikerne ikke
er sikret i dag. Metodemeessigt forestiller vi os,
at der f.eks. kan bruges sociale omradeanalyser.
Samtidig kunne et samspil med borgerinddragel-
sen ved projekterne, teenkes at danne en form
for baggrund for den sociale analyse. Det kunne
vaere, man skulle kigge i retning af det interna-
tionale arbejde med Social Impact Assessment,
som inspiration til at veelge en sddan analyseform
(Vanclay 2003) =
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. NEW YORK SKAL VANNE SIG TIL CYKLEN

Cykelstien bruges som ekstra fortov pa Times Square.
30 Foto: llona Marquard & Anna Bisgaard-Nghr



Der mangler kvinder, bgrn og
eldre pa cykelstierne i New
York. Kulturelle tiltag er ngd-
vendige for at mangfoldiggare
cykelkulturen og gge byens
cykeltal.

Af Anna Bisgaard-Nohr &
llona Marquard

Siden 2003 har New Yorks Kommune implemen-
teret PlaNYC, en omfattende beeredygtigheds-
plan, hvis mal er at skabe “A greener and grea-
ter New York”. Et af initiativerne i PlaNYC er at
anlaegge neesten 3.000 km cykelsti i Igbet af de
naeste 20 ar. Allerede nu er New York blevet en
mere cykelvenlig by. Med hjelp fra den danske
tegnestue Gehl Architects er der indtil nu anlagt
ca. 350 km cykelsti. Malet er at gare cyklen til et
udbredt transportmiddel og nedsaette CO? udslip-
pet.

Cyklen som hverdagens transportmiddel

At fremme cyklisme er imidlertid et kontroversielt
mal i en by som New York, og projektet har mange
modstandere. For at cykelinitiativerne i PlaNYC
skal blive en succes og have politisk opbakning er
det vigtigt, at cykelstierne kommer i brug hurtigst
muligt. New York er blevet en mere cykelvenlig
by, men det er stadig kun 2,5 procent, der bruger
cyklen som transportmiddel.

En af grundende til det lave cykeltal er, at der
endnu ikke eksisterer en bred opfattelse blandt

Hvad er malet - hvor mange
skal hver dag anvende cykleni NYC?

Siden 2007 er cykel antallet vokset med 102
%. Men den er ogsa startet pa ca. 0%.

Dog er antallet meget afhangigt af, hvilke
undersggelser man fglger, da Department of
Transportation(DOT) teeller rekreationscykling
med — det gar man ikke i en undersggelse la-
vet pa New York University (April 2011). Den-
ne undersggelse peger pa at antallet af folk,
der cykler til og fra arbejde er faldet fra 26.000
til 22.686 siden 2007.

www.gehlarchitects.com/?#/378166/

www.observer.com/2011/12/actually-we-do-
need-more-bike-lanes-two-wheeled-commu-
ters-doubled-since-2007/

newyorkerne om, at cyklen er et almindeligt
transportmiddel pd lige fod med andre transport-
midler. Cyklen er stadig et undergrundsfeenomen,
der forbindes med cykelbude, Brooklyn hipsters
og miljgaktivister, eller betragtes som en sports-
og fritidsbeskeeftigelse, der kreever en seerlig fy-
sik, sarligt udstyr og et bad, nar man har ndet
malet. Det kan derfor veere sveert at forestille sig
at bruge cyklen i hverdagen til at komme pa ar-
bejde, aflevere barn eller til indkgbsturen.

Skal der samtidig ske en reduktion i
antallet af rejser med bil?

Ifglge PlaNYC er kommunens gnske at promo-
vere beeredygtige tiltag inden for transport sa
som metrosystem, bus, delebiler og cykelstier.
Malet er bl.a. at reducere forurening og over-
belastning pa vejene, men det beskrives ikke
tydeligt, at man vil reducere biltrafik.

Hvilke fysiske sendringer sker der i
bybilledet foruden de grenne cykel
baner?

Ved cykelstiernes udformning inddrages par-
keringspladser. Desuden inddrages karerbaner
f.eks. er et stort stykke af Broadway Boulevard
lukket af for bilister. Det er Gehl Architects
projekt, som blev gennemfart i 2009.

Som en del af Gehls projekt er der blevet etab-
leret opholdsomrader pé aflukkede vejstykker.
Der er stadig mangel pa cykelparkering og
ifelge nedenstdende artikel omdannes parko-
metre til cykelstativer. Malet er at omdanne
6000 stk. | dec. 2011 er der omdannet 175
parkometre.

Kulturelle barrierer

Pa baggrund af de cyklister newyorkerne ser i
gadehilledet skabes en raekke forestillinger om,
hvem der cykler og hvordan man cykler. Forestil-
lingerne udggr barrierer for dem, som ikke kan
relatere til de cyklister, de ser. Fx er stgrstedelen
af cyklisterne i New Yorks gadebillede maend sa-
som racercyklister og cykelbude, der dyrker fart
og frygtleshed i trafikken og reparerer deres egne
cykler. Dette gar det sveert for kvinder at forestille
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sig selv som cyklister. Ifglge byplanlaegger Anna
Peccianti, der star bag undersggelsen 'Factors
Influencing Bicycle Ridership Among Women in
New York City’, afskraekkes mange kvinder fra at
cykle, fordi de er bange for aggressive cyklister
og er usikre pa, om de kan vedligeholde deres
cykler. Kun 25 % ud af alle dem, der bruger cyk-
len som transportmiddel i New York, er saledes
kvinder. | Kgbenhavn, hvor 37% af alle borgere
bruger cyklen som transportmiddel, viser kom-
munens statistikker, at der er en lille overveegt
af kvindelige brugere. Dette kan tyde pa, at det
er de kulturelle omstaendigheder i New York, der
afholder kvinder fra at cykle.

Konflikter i trafikken

| New York anvendes cykelstierne endnu ikke
massivt af cyklister, hvilket skaber konfliktsituati-
oner i trafikken. Manglen pa en kritisk masse ger,
at cyklisternes plads i byrummet bliver overtaget
af andre trafikanter. Fodgaengere bruger cykelsti-
erne som fortov, bilister bruger dem som parke-
ringspladser og mange cyklister veelger derfor at
kare ude mellem bilerne.

Der er en generel uopmarksomhed omkring cyk-
lister i trafikken, fordi cyklisme stadig er et nyt
faenomen og derfor sker der ofte ulykker, hvor
cyklister er involveret. Det er en realitet, at man-
ge cyklister hvert ar draebes i trafikken og endnu

flere oplever at blive ramt af bildgre fra uop-
marksomme hilister — s mange at situationen
har faet sit eget udtryk — "to be doored".

Ulykker og konfliktsituationer medfarer et fjend-
skab mellem cyklister og andre trafikanter. “|
New York er cyklister et forhadt folkefeerd, bade
fodgaengere og bilisterne hader dem”, forteeller
cykelentusiasten Christopher. Ogsa hos Depart-
ment of Transportation, er det ifglge afdelings-
leder Andy Wiley-Swartz et velkendt problem, at
de forskellige trafikantgrupper kaemper om plad-
sen i byrummet og ikke tager hensyn til hinanden.

Konflikterne mellem trafikanterne kommer ogsa
til udtryk som politiske kampe og manifestationer
i bybilledet. Miljgorganisationen Time's Up ar-
rangerer Critical Mass, en manedlig begivenhed,
hvor cyklister mgdes og karer i en stor gruppe pa
vejen, der blokerer for biltrafikken og ofte resulte-
rer i konfrontationer med politiet. Herudover star
organisationen bag projektet ‘Ghost Bikes', hvor
hvidmalede cykler placeres pa gaderne som ble-
ge spagelser og fremstar som mindesmaerker, der
illustrerer hvor cyklister er blevet draebt, hvem de
var og hvilken bil de blev draebt af.

Et negativt billede af cyklister
Kampen om pladsen i byrummet udspiller sig
bade i gadebilledet og i medierne og bidrager

til et negativt billede af cyklister som aggressive
aktivister, eller som ofre i ulykker. Dette er en af
grundene til at den brede befolkning, pa trods af
praktiske, gkonomiske, miljgvenlige og sundheds-
maessige incitamenter, ikke tgr tage skridtet og
anvende cyklen som transportmiddel i hverdagen.

Caroline Samponaro fra NGO'en Transportation Al-
ternatives forklarer, at en af organisationens vigtig-
ste opgaver er at @ndre cyklistens negative image,
fordi den forbindes med bestemte subkulturelle
identiteter, som den almindelige newyorker ikke
kan relatere til og ser som en konfliktskaber i by-
rummet. Derfor er det en vigtig opgave at udbrede
en generel opfattelse af cyklen som et almindeligt
transportmiddel.

Kulturelle initiativer skal understotte

fysiske tiltag

For at gge og mangfoldiggare cyklisme kan det
tyde pa, at det er en fordel at bakke anleeggelse af
cykelstier op med kulturelle tiltag, der &ndrer den
negative opfattelse af cyklister og understgtter ud-
viklingen af en udbredt og mangfoldig cykelkultur.
En cykelkultur, hvor cyklen betragtes og anvendes
som et almindeligt transportmiddel i hverdagen.

Kabenhavn har en velintegreret kultur for at bruge
cyklen som transportmiddel. Ca. 37 % af befolknin-
gen cykler hver dag til og fra arbejde, og Keben-



Racercyklist pa Brooklyn Bridge p
Foto: llona Marquard & Anna Bisgaard-Nahr

havns kommunes mal er, at dette tal kommer op pa
50 % inden 2015. | den danske cykelkultur er der
en ubevidst opfattelse af cyklen som et almindeligt
transportmiddel pa lige fod med andre transportmid-
ler. En ting der karakteriserer den danske cykelkultur
er mangfoldigheden af folk, som cykler og maderne
de bruger cyklen pa.

Hvor den danske cykelkultur er en naturlig ting, som
mange danskere ikke taenker over, fremhasves den |
stigende grad i internationale sammenhange som
forgangseksempel og veaekker opmaerksomhed pé
weblogs som www.copenhagencyclechic.com og
www.copenhagenize.com.

New Yorks Kommune gnsker ogsa at fremme cykel-
kulturen, men her ligger udfordringen primeert i at
udbrede cyklisme blandt kvinder, &ldre og barn samt
hos de mange newyorkere, der ikke kan forestille sig
at cykle til og fra arbejde i sit normale tgj. Noget kan
tyde pd, at det bl.a. er de hilleddannelser af cykli-
ster newyorkerne ser i gadebilledet, som begraenser
deres forestillingsevne og dermed ogsa deres hand-
lemuligheder. At nogle newyorkere ser negativt pa
cyklisme, skyldes muligvis, at de har sveert ved at
genkende sig selv i de cyklister, der ses i gadebilledet
i dag. Det kan fx vaere sveert for en mor at forestille
sig at aflevere sine bgrn pa cykel, hvis hun aldrig har
set en ladcykel eller andre foraeldre med bgrn pa cyk-
len i New Yorks gadebillede.
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A Brooklyn hipster p& Williamburg Bridge
Foto: llona Marquard & Anna Bisgaard-Nehr

<« Hvidmalede spagelsescykler i New Yorks gader.
Foto: llona Marquard & Anna Bisgaard-Nehr

En kulturel indsats kan ske ved at arbejde med
at udvide newyorkernes billeddannelser. Billed-
dannelser hjeelper med til at skabe konkrete vir-
kelighedsbilleder hos de potentielle cyklister. Pa
den made kan den brede opfattelse af cyklisme
pavirkes og muliggare, at flere newyorkere kan
forestille sig at bruge cyklen som transportmiddel
i hverdagen.

Anna Bisgaard Ngrh og llona Marquard er begge cand. mag.
i Visuel kultur.




BYERNE, DER IKKE KAN LEVE UDEN BILEN

Foto: Vibeke Meyling 3D
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Denne artikel fokuserer ikke pa
bilens negative virkninger, men
derimod pa de bymgnstre der
ikke ville kunne eksistere uden
bilen.

Af Maria Vestergaard

Nogle dele af Danmark vil opleve befolkningsned-
gang i de kommende ar (Figur 1), og mange af de
samme omrader vil opleve skolelukninger i den
allerneermeste fremtid (Figur 2).

Dette er blot et par af de udfordringer, yderom-
raderne i Danmark star overfor i de kommende
ar. Disse udfordringer skaber ligeledes falgeud-
fordringer som f. eks. leengere afstand mellem
byfunktionerne i omraderne, som saledes ogsa
bliver sveerere at betjene med gode veje, cykel-
stier og kollektiv transport. Leengere afstande til
de forskellige byfunktioner og en darligere infra-
struktur, ger det ikke nemmere at tiltraekke nye
beboere eller at holde pé& de unge, der er under
uddannelse - en ond cirkel er skabt.

Et godt eksempel pd, hvordan disse udfordringer
kan ses i praksis er Figur 3, som viser tilgeenge-
lige arbejdspladser indenfor 1 times karsel fra
hjemmet i Region Nordjylland. Det ses her, at
yderomraderne, som ligger langt fra de starre
byer og hovedtrafikérer i landsdelen, har langt
mindre tilgeengelige arbejdspladser end resten
af regionen. Herudover er antallet af tilgaengelige
jobs med kollektiv transport generelt meget lave-
re med bil. En undersggelse lavet af Region Nord-
jylland viser, at kun 1/6 af arbejdspladser, der er
tilgeengelig med en times bilkarsel, er tilgeengelig
med tog og bus (Region Nordjylland, 2011). Bebo-
ere i Region Nordjylland, som ikke har adgang til
bil, har altsd markant lavere adgang til arbejds-
pladser end folk med biler, og dette er specielt
tilfeeldet i yderomraderne. Det samme gaelder for
adgangen til ungdomsuddannelser, hvor der er

mindre adgang for de unge fra de tyndtbefolkede
omrader langt fra starre bysamfund (Region Nord-
jylland, 2011).

Bussen karer max én gang i timen

| dette afsnit vil vi kigge pé den faktiske mobilitet
blandt beboerne i disse omrader, dette gares ved
at tage udgangspunkt i beboerne i Nationalpark
Thy inklusiv de tre byer Agger, Vorupgr og Klitmal-
ler, som omkranses af nationalparken. | december
havde beboerne mulighed for at svare pa et spar-
geskema i kabmandsbutikkerne i Klitmgller, Voru-
par og Agger og pa internettet, hvilket 97 beboere
benyttede sig af.

V' Figur 1: Befolkningsfremskrivning i kommunerne. Udvikling
fra 2009 til 2030 (Danmarks Statistik, 2010 s. 25)
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Nu blev det tidligere skrevet, hvor sveert det kan
vaere at komme til arbejde, hvis ikke man ejer en
bil, s& lad os prave at se pa bilejerskabet i Thy
Nationalpark — her ejer 94 af de adspurgte en hil
(hvoraf 42 ejer 2 eller flere biler), mens kun 3 ikke
ejer en bil. Langt de fleste har altsé adgang til en
bil i hverdagen, hvis ikke aegtefeellen bruger den.

De vigtigste begrundelser for brug af bilen er, at
kollektiv transportmiddel ikke er et alternativ (8
svar), at der reelt ikke er andre muligheder (7 svar)
og transporttiden (7 svar). Hvor den farste kate-
gori sammenholdt med deres afstand mellem ar-

W Figur 2: Kommuner hvori der ville ske skolelukninger 2011-

2012 (Folkeskolen, 2011)

bejde-hjem gar, at disse reelt heller ikke har andre
muligheder end bilen. Vi ser altsd endnu engang,
hvorledes disse samfunds overlevelse afthanger af
bilen.

Vil gerne bruge cyklen...

Hvis vi ser pa nogle af de andre funktioner, som er
en del af beboernes hverdag, er billedet todelt. Til
indkab benytter 63 bilen, 1 benytter scooter / knal-
lert, 26 cykler til indkeb, 29 gar mens 3 benytter
bussen. Beboerne benytter gerne cykel eller gang,
nar de handler ved den lokale kebmand i landsby-
erne i Nationalparken, men de kerer selvfglgelig i
bil til den naermeste by (Thisted eller Hanstholm)
for at handle, og pa de ture benytter de bilen dels
pga. afstanden dels fordi, de ofte handler starre ind
pa disse ture. Hvis vi ser pa transporten pa deres
farste fritidsaktivitet ser vi, at 48 kerer i bil, 1 be-
nytter scooter / knallert, 22 cykler , 15 gar mens 2
benytter bussen. Igen er det cykel og gang til de fri-
tidsaktiviteter, der befinder sig i en kort distance fra
hjemmet, mens bilen benyttes til de laengere ture.
Et par stykker naevner dog ogsa, at de benytter cyk-
len, nar det er lyst, mens de foretraekker bilen, nar
det er markt. | begge tilfaelde ser vi igen, at kun en
meget lille del benytter kollektiv transport

Flexturen er ukendt og uattraktiv

Hvis vi ser pa, hvorfor kollektiv transport reelt ikke
er et alternativ, er det interessant, at langt starste-
delen af beboerne (83 ud af 95) har 500 meter el-
ler derunder til neermeste stoppested, som er den
afstand, som folk er villige til at ga for at komme
med bussen (Jensen, 2008, p. 87). Problemet er nok
naermere for fa afgange i spidsbelastningen.

Tilgengelige arbejdspladser
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A Figur 3: Antal tilgaengelige arbejdspladser inden for 1 times
karsel, (Regional Udvikling 2010, s. 6)

Selvom de fleste bor teet pa et busstoppested be-
tyder frekvensen, og hgjst sandsynligt ogsa bus-
sens destination, at beboerne ikke ser det som
en reel mulighed for deres bolig-arbejdsrejse.
Der findes dog ogsa en mere fleksibel kollektiv
transportlgsning, Flextur, som Nordjyllands Trafik-
selskab har oprettet til brug i disse omrader, hvor
de til gengeeld har allokeret nogle af midlerne til
den faste kollektive trafik veek fra (Nordjyllands
Trafikselskab, 2009). Beboerne i Thy Nationalpark
har dog ikke taget denne lgsning til sig — 47 an-
giver, at de ikke har behov for det, 31 ved ikke,
hvad det er, 8 synes ikke at tilbuddet er attraktivt
og kun 7 har prgvet det nogle f& gange, mens in-
gen benytter det ofte. Vi ser altsa her et samfund,
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hvor kollektiv transport, som de selv siger, ikke er
et alternativ.

Fremtidsperspektiver

P4 trods af stigende braendstofpriser og det store
afhangighedsforhold til bilen er der mennesker,
der holder af at bo i disse yderomrader. | Natio-
nalpark Thy var det specielt naturen, som var en
af hovedarsagerne til, at beboerne valgte at bo-
sette sig her, hvilket 69 beboere angiver. Som et
alternativ til den manglende fysiske infrastruktur i
disse omrader og afhangigheden af bilen, kunne
andre former for mobilitet med fordel undersg-
ges. En god internetforbindelse og faerdigheder
til at anvende en computer kunne i nogle tilfeelde
erstatte pendlerdage med hjemmearbejdsdage,
hvilket ogsé kunne gare sig geeldende for f.eks.
mgder rundt i landet, nethandel osv. | National-

park Thy angiver 83 ud af 97, at de har adgang
til internet i hjemmet, og den del der ikke har, er
hovedsagligt aldre, der ikke leengere er pa ar-
bejdsmarkedet. Hvis vi kigger pé deres it-feerdig-
heder angiver 54, at de har rigtig gode eller gode
it-ferdigheder, mens kun 8 angiver ringe eller
meget ringe it feerdigheder (29 angiver medium
it-feerdigheder). Det kunne altsa veere et indsats-
omrade at seette mere fokus pa de muligheder,
som virtuel mobilitet kan bidrage med i fremtiden.
Men selv hvis denne mobilitetsform ville sl& mere
igennem i fremtiden, er ét dog sikkert: disse byer
kan ikke leve uden bilen! m

Maria Quvang Lund Vestergaard er PhD Studerende
ved Department of Development and Planning Aalborg
University

Ph.d. projektet undersgger mobiliteten i yderom-
rader i Danmark — mobilitet er her forstaet som
fysiske rejser af mennesker og objekter, virtu-
elle rejser, forestillede rejser og kommunikative
rejser. Et litteraturstudie viser, at der er mange
studier af mobilitet og mange studier af yderom-
rader, men der er en mangel pa studier som for-
binder disse to forskningsomrader, hvilket netop
er et af formalene med dette studie. Dette studie
undersgger desuden udfordringerne og potentia-
lerne for mobilitet i yderomréder. Projektet er ind-
delt i tre niveauer: En mere generel undersggelse
af problemet pa bade en national og regional
skala, en diskussion af den teoretiske ramme og
en mere dybdegdende undersggelse af et udvalgt

caseomrade i Nordjylland — Nationalpark Thy.

Foto: Vibeke Meyling




FAB foreningen af byplanlaeggere

BILEN OG BYEN = FAB'S ARSM@DE 2012

| ar har FAB besluttet at saette
bilen og byen som tema for FAB’s
arsmade. Arsmadet afholdes d. 10.
maj 2012 i Kgbenhavn.

Af Dorthe Brogérd og Peer Frank

Som det fremgdr af Ib Spang Olsens plakat “Fri
os fra 0s”, blev den stigende bilisme allerede i
80°erne, sat pa dagsordenen som et problem for
bade fremkommelighed og sundhed. Meget er
sket siden — og dog. Selv om vi har faet udbyg-
get det kollektive trafiknet, forhgjet benzinpri-
serne og medvind pa cykelstierne, er sundheden
og bilismen stadig et hgjaktuelt emne. Dels fordi
bilerne stadig er det sted, de fleste foretraekker
at tilbringe deres transporttid, dels fordi bilerne
fylder mere og mere i vores byer og byrum.

Bilen er dejlig

Der er ingen tvivl om, at bilen er kommet for at
blive. Ifalge Danmarks statistik' har seks ud af ti
familier én eller flere biler til radighed. Dette tal
er dog lidt mindre for de store byer, hvilket bl.a.
ma tilskrives befolkningssammensatningen og
den gode adgang til kollektiv trafik.

Der er mange grunde til, at bilen er populeer. An-
tropologiske undersggelser? viser, at rigtig mange
mennesker satter bilen lig med frihed. Med bilen
kan man beveege sig, hvor man vil, og hvornar
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man vil. Der er ogsa flere, som forbinder det at
kare bil med stor nydelse, og som oplever bilen
som en forleengelse af deres egen personlig-
hed. Med hilen satter man selv farten, bade fy-
sisk og mentalt; “Stedet uden et overjeg” er bilen
ogsa blevet kaldt.

For rigtig mange mennesker er hilen ngdvendig
for at f& hverdagen til at haenge sammen. Bgrn
skal hentes og bringes, arbejdet eller boligen lig-
ger langt veek fra busser og tog, ja somme tider s&
langt veek, at det slet ikke er muligt at komme til
eller fra uden en bil. Og sa er bilen praktisk. Hvem
orker IKEA med bus. Tidsmaessigt er bilen ogsa at
foretraekke, i hvert fald uden for myldretiden og
de Kebenhavnske indfaldsveje.

Trafikkens uforenelighed med byen

Udover de miljgmaessige gener i form af luft — og
stgjforurening, har bilerne ogsa en negativ betyd-
ning for byeres liv.

Farst og fremmest optager bilerne en meget stor
del af byernes areal — et areal, der skal krydses,
hvis man som gdende skal bevaege sig rundt i
byen. Bilernes arealer i form af kgrebaner og
parkeringspladser er for det meste helt uegnet
til ophold. Nar bilerne er parkeret i byen, optager
de i gennemsnit ca. 25 m? hver. Det er vaesentligt
mere end det friareal, som bgrn gennemsnitligt
har til radighed i daginstitutioner.

Bilernes uforenelighed med byerne viser sig
ikke bare i et ublu arealforbrug. De er ogsé med
til at skabe store barrierer i byerne. Omkring de

store indfaldsveje kan det veere naesten helt
umuligt at bevaege sig fra én bydel til en anden.
Indfaldsvejene skaerer bydelene over, og barn, der
til dagligt burde kunne lege sammen, er afskaret
fra den forngjelse. Byens liv er blevet dikteret af
trafikkens bevaegelsesmanster.

Hertil kommer at det seet af vejregler, som de
statslige myndigheder har fastsat, udleegger me-
get store arealer til biltrafikken. Det er ikke nok,
at man kan sno sig omkring hjgrnerne, som man
f.eks. ofte gor i de italienske middelalderbyer.
Ikke for at forherlige trafikken i disse ofte trafikalt
overbelastede byer, men hvorfor skal vi absolut
ga i den modsatte retning, og udleegge arealer til
at enhver trafikal mangvre skal kunne foretages
i hgj fart.

Hvis vi havde feerre biler og brugte mindre areal
til bilen, kunne vi fa starre og bedre friarealer,
flere idreetsanlaeg, mere plads til vores barn og
flere byrum at beveege os rundt i.

Gode eksempler pa vej

| de senere ar har vi set flere eksempler, bade fra
Danmark og Europa pa, at trafikken og mobilite-
ten er blevet et vigtigt redskab og udviklingspara-
meter i byplanlagningen. | Danmark har metroen
i Kabenhavn f.eks. haft kolossal betydning for by-
ens fremkommelighed, og for etableringen af en
hel ny bydel, @restaden. Med udsigt til fremtidige
letbaner i bl.a. Odense, Arhus og kommunerne
langs Ring 3 i Kgbenhavn, har de store byer faet
nye muligheder for at omdanne byens rum og pro-
grammering, og for at skabe nye og aktive mgde-

steder omkring de fremtidige stationer. Samtidig
behaver feerre at tage bilen, og hermed belaste
byens vejnet.

| de teet befeerdede byer ser vi ogsé nye mader
at handtere trafikken pa. Shared space er en af
vejene til at skabe mere levende byer og bedre
forhold for de blgde trafikanter, uden at forbyde
bilerne i byen.

Endelig er der flere og flere eksempler pa, at par-
keringsarealer etableres under jorden eller taen-
kes inddraget i byens rum som multifunktionelle
byrum. Parkeringspladserne i Lyon taler helt for
sig selv, og er et godt eksempel pd, hvordan man
uden at fjerne bilerne helt fra byen, kan sikre, at
der bade er plads til biler og mennesker.

Lad os gribe chancen

Der er for alvor vokset en forstéelse frem for,
at vaksten i biltrafikken skal begraenses i vores
byer, og at byerne i hgjere grad skal udformes til
gavn for dem, der bor der. Overalt i Europa ser vi
eksempler pd, at man gennem traengselsafgifter
begranser biltrafikken og gennem nye trafikpla-
ner og samarbejdsformer opprioriterer den kol-
lektive trafik.

| takt med at vi skaber mere baeredygtige og teet-
tere byer, er der brug for granne byrum og ande-
huller. | de teette og a&ldre bykvarterer kan man i
forbindelse med omdannelse af f.eks. havneom-
rader eller erhvervsomrader sikre, at parkerings-
anlaeggene bliver etableret i konstruktion, sa by-
ens terreen i hgjere grad kan anvendes til ophold.
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Mange gader i de teette byomrader kan f& nyt liv
ved f.eks. at omdefinere dem til shared space, sa
trafikken foregér pa de gdendes premisser. Man-
ge steder er der ogsd mulighed for at begraense
vejarealet, s& man far mulighed for at etablere
bedre og maske grenne gangarealer langs vejene.

De mange centralt beliggende stationer i Hoved-
stadsregionen er et andet godt udgangspunkt for
at taenke nye byrum med plads til bade rekrea-
tion og udfoldelse. Med afseet i fingerplanen i
Kgbenhavn &bnes der mulighed for, at der kan

bygges meget mere omkring stationerne. Det
skaber mulighed for indretning af nye byrum ved
stationerne, hvor gode og oplevelsesrige stifor-
bindelser binder byen sammen. Og hvor parkering
integreres som en del af den nye bygningsmasse
eller som multifunktionelle arealer, der ikke dan-
ner store arealkraevende barrierer i byen.

Det er nu vi som byplanlaeggere skal gribe chan-
cen for at udforme byernes rum, s& de bade kan
fungere trafikalt, men ogsa kan anvendes til op-
hold og leg. Vi skal stille skarpt pa, hvordan vi kan
gare det muligt at skabe bedre sameksistens mel-

lem biler og byens befolkning, og hvordan vi far
skabt smukkere og mindre dominerende vej- og
parkeringsarealer i vore byer.

P& FAB’s drsmade vil vi satte fokus pad disse
spargsmal bl.a. gennem eksempler fra danske og
udenlandske byer. Vi ser frem til en spaeendende
dag med masser af inspiration og debat. =

Dorthe Brogard, Arkitekt MAA. chefkonsulent i NIRAS
Peer Frank, Arkitekt MAA. chefkonsulent i NIRAS

' Danmarks statistiks hjemmeside
2 Antropolog Gertrud @llgaard, NIRAS, har bl.a. for Sikker
Trafik undersggt trafikanters feerden og veerdier.
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FAB - BYPLANFAGLIGE INSPIRATIONSTURE

Afholdelse af faglige studieture til
udenlandske destinationer er en af
FAB’s mélsatninger. Studieturene
arrangeres — mindst én gang om
aret til en pris, hvor de fleste kan
veere med.

| 2012 vil studieturen ga til Barce-
lona og temaet for turen vil veere —
transformation — fra Industriby til
den innovative by og fra trafikrum
til byrum med byliv.

Af Dorthe Brogard og Peer Frank

FAB har tidligere arrangeret ture til bl.a. Berlin,
Hamburg, Amsterdam, Paris og Dublin. De seneste
3 &r har FAB valgt at seette seerlig fokus pé de nor-
diske byer. Derfor gik turen i 2009 til Stockholm, i
2010 til Oslo og sidste ar til Helsinki. Deltagerantal-
let pa turene har ligget mellem 20 og 30.

FAB ville med studieturen til Helsinki saette fokus
pa klimabaseret planleegning og baeredygtighed — i
forleengelse af drsmgdet med samme tema.

Pa turen til Helsinki havde i alt 26 tilmeldt sig. Del-
tagerne kom fra kommuner, statslige institutioner
og private firmaer. Det var samtidig en gruppe med
stor aldersspredning. Turen blev afviklet fra onsdag
d. 8. september til og med Igrdag d. 11. september
2011. Hele turen blev gjort for under 4.000 kr. inkl.
fly, centralt beliggende hotel, bus og intern trans-
port inkl. til og fra lufthavnen samt guidning.

| samarbejde med Helsinki Kommune havde FAB
sammensat en tur, hvor der bade var en introduktion
til de overordnede planstrategier for byens udvik-
ling —se ogsa forrige nummer af BYPLAN - til besag
i byomdannelsesomrader langs havnen, til omdan-
nelse af tidligere industriomrader, og til helt nye
boligomrader med bygkologiske tiltag og endelig til
helt nye forstadsbebyggelser.

Indtryk fra HELSINKI — byen ved skeergarden
Lige som gvrige ture blev Helsinki- turen gennem-

fgrt med stor assistance fra de lokale planmyn-
digheder. Indledningsvis fik vi en gennemgang af
byens byplanstrategi og konkrete udviklingssitua-
tion pa byens byplanafdeling. Byens byplanchef
Douglas Gordon var vores gennemgéende guide.

Visionen for byen er at skabe attraktive sammen-
hange mellem vand og by, og at gare sig inter-
national attraktiv for bade lokale, nationale og
internationale investeringer.

Helsinki har frem til 2008/2009 haft en gkonomisk
vaekst, som ogsa har betydet veekst i byens be-
folkningstal og en andret anvendelse af tidligere
havne og erhvervsomrader. Byen vil som bekendt
gerne orientere sig i en global og international
retning. Mélsztningen har veeret, og er fortsat,
at gare byen konkurrencedygtig ved at skabe nye
boligomrader med hgj kvalitet og attraktivitet
gennem store offentlige og private investeringer
i infrastruktur, kulturudbud, kvalitative offent-
lige servicetilbud og nye byrum. Den omfattende
omdannelse og fornyelse, samt opfarelse af nye
bydele og byrum er primeert sket via lokale og re-
gionale midler. P4 sigt er det mélet at tiltraekke
yderligere nationale og internationale investerin-
ger.

Efter en grundig introduktion til byens overord-
nede strategier og konkrete udviklingstendenser
var det tid til at kigge neermere pa de spandende



A Byplanchef Gordon Douglas forteeller om Finlands nye CO,
neutrale bydel Viikki.

eksempler pa omdannelse af havneomréder. Der
var lagt seerlig veegt pé klimabaseret planlaegning
og baeredygtighed.

Studieturen gav saledes bade indblik i byens ud-
fordringer, visioner, strategier og fokusomrader
pa det overordnede plan og i, hvordan visionerne
implementeres i skala 1:1 i havneomrader, nye
bydele og nye byrum.

Torsdag d. 9. september

Den offentlige transport fungerer upaklageligt
effektivt og er samtidig billig. Den offentlige
transport bestar af bade sporvogn, busser og

metro samt regionaltoge. Flere steder anlaegges
der ogsa nye cykelstier, men helt sa udbredt som
eksempelvis i Kgbenhavn er denne transportform
dog ikke.

Turen startede pa “Arabia” - en tidligere porce-
lensfabrik - som nu er omdannet til et velfunge-
rende bolig- og erhvervsomrade med nye kultu-
relle og undervisningsmaessige funktioner. Blandt
de nye funktioner er Alto Universitetet, som er
et universitetsomrade for kunst og design samt
udstillingsfunktioner. Seerligt gjenfaldende var
den hgje omdannelseskvalitet og standarden for
udearealerne.

Herefter besagte vi Viikki, som er en bygkologisk
bydel, baseret pa anvendelse af baeredygtigheds-
elementer med energioptimering og @kologiske
lgsninger i materialer og overflader. Bydelen er en
ren boligby, opfart pd “bar mark” og var fra starten
en bydel med mange eksperimenter inden for gko-
logi og baeredygtighed. Selvom meget virkede lidt
“langhdret” med mange lavpraktiske lgsninger, sa
virkede Igsningerne fornuftige og rigtige. Viikki er
opfart som bade etageboliger, raeekkehuse og klyn-
gehuse og med stor variation i arkitekturen. Man
kunne maske savne en starre diversitet i den sam-
lede funktionelle sammensatning. Bydelen er godt
forbundet med Helsinki via en sporvognslinie; men
bydelen kan med sin forstadskarakter virke som en
klassisk “soveby”-forstad til Helsinki. Naesten ved
siden af Viikki ligger der en afdeling af Helsinkis
nye universitetsomrade, og efter rundturen i Viikki
var det tid til det farste "pitstop” pa en af universi-
tets kantiner, som var indrettet i det tidligere fol-
kekakken. Prisen for et maltid mad var rgrende og
maden var dejlig varieret og smagfuld til prisen.

Dagens sidste besgg var i Vuossari - en nyere for-
stadsbebyggelse bygget op omkring en ny metro-
station. Omradet er en udvidelse af den allerede
eksisterende by, som i fremtiden bl.a. ogsa skal
huse Hightech-virksomheder og nye havnefacilite-
ter (bl.a. udflytning af Helsinki’s nuveerende con-
tainerterminal og andre havnefaciliteter). Omradet
rummer 0gsa boliger, erhverv og blandet kultur og
service.

Besgget i Vuossari blev afsluttet ved Herttoniemi
Waterfront, der er et nyt urbant boligomradde med
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9000 indbyggere, som ligger ud til skaergarden - 7
km gst for Helsinki cityomrade. Omradet er over-
vejende et boligomrade, med et stort erhvervs-
omrade samt et starre indkgbsomrade lokaliseret
ved den naerliggende metrostation. Boligomradet
er af hgj arkitektonisk kvalitet og er anlagt meget
attraktivt med strand, marina og andre naturtil-
bud.

Fredag d. 10. september
Dagen blev indledt med en gatur til havneomdan-
nelsesomraderne.

3 delomrader er p.t. i spil: Ruoholahti, Jatkésa-
ari og Hernesaari langs med havnen. Ud af de tre
omrader er kun Ruoholahti feerdig. Dette high-rise
waterfront udviklingsomrade er anlagt omkring
en ny kanal og skal i nzer fremtid huse ca. 8.000

indbygger og neesten det samme antal arbejds-
pladser. En ny metrostation og sporvognslinie for-
binder denne bydel med resten af byen og skaber
pa denne made liv til bydelen. Bydelen har den
teethed, som skal til for at skabe bylivet.

En klassisk udfordring for havneomraderne er,
hvordan disse nye bydele hanger sammen med
den eksisterende by bade infrastrukturelt og vi-
suelt. Den farste del - Ruoholahti - er allerede
forbundet med byen via en sporvognslinie. Herud-
over har man for gdende og cyklende anlagt tun-
neler udformet som underjordiske byrum under de
vejanlaeg, som tidligere var forbindelsen til og fra
havnen.

Jatkdsaari og Hernesaari var ligeledes tidligere
havneomrader med lagerbygningerer. De gamle

funktioner flyttes nu ud til Vuosaari og omdannel-
sen betyder, at omraderne vil dbne op til den indre
by og dermed sikre, at byen far adgang til van-
det og skeergarden. Omraderne som p.t. ikke er
feerdigudviklet, vil i fremtiden rumme nye urbane
og teette kvarterer med en blandet anvendelse
(boliger, kontorer og kommercielle funktioner). |
fremtiden skal omraderne rumme ca. 30.000 nye
indbygger og ca. 10.000 nye arbejdspladser. De
nye arbejdspladser placeres isar langs den nord-
lige kajstraekning inkl. Nokia’s nye hovedkvarter.

Omdannelsen af den gamle fiskerihavn (Kalasa-
tama), anlaeggelse af containerhavnen og andre
havnefaciliteter i Vuosaari betyder, at sterste-
delen af alle de indre havneomrader frigares til
havneomdannelse. Ved Sérndinen og den gamle
fiskerihavn er der nu planer om at omdanne hele
omradet og give plads til boliger med 18.000 ind-
byggere og 12.000 nye arbejdspladser. Af andre
funktioner regnes der med ca. 500.000 etageme-
ter — som skal bruges til kulturelle og kommer-
cielle funktioner.

Dagen blev afrundet med en sejltur i skaergarden
—enca. 1% - 2 timers lang sejltur - som kan anbe-
fales. Her far man set byen fra vandet og samtidig
abenbarer hele skaergarden sig pa en flot made.

Lerdag d. 11. september

Den sidste dag var der tid til individuelle garemal.
Mange valgte at besigtige byens nye museum —
kunstmuseet tegnet af Steven Holl.

Af andre udflugtsmal ber naevnes Finlandia Hall
af Alvar Aalto. m
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Naeste byplanfaglig studietur gar til

Barcelona

Barcelona er for mange en “gammel” kending, og mange husker de
store omdannelser byen undergik i forbindelse med Olympiaden i 1992.
Arkitekter og byplanlaegger har siden besggt byen og set de mange om-
dannede byrum, olympiske anleeg og ikke mindst den olympiske bydel
taet pa den gamle by og stranden.

Men der sker hele tiden noget i Barcelona — og de store tiltag sker bl.a.
i den nordlige del af byen og i byens gamle industri omrader.

FAB vil med den nzste byplanfaglige studietur bl.a. seette fokus pa
transformation — fra industriby til den innovative by og fra trafikrum
til byrum med byliv. FAB vil med turen se pa hvilke tiltag, der gares i
at transformere industriomrader til bydele, hvor der satses pa innova-
tion, vaekst, kultur og hightec og samtidig se hvordan nye baeredyg-

tige transportformer med cykel og sporvogn kan bidrage til at frigare
p-arealer til byrum med byliv. Hermed vil FAB ogsa gerne fglge op pa
FAB’s arsmgde hvor temaet er “Bilen og byen”.

Turen i 2012 vil ligesom de andre ar veere i den farste uge af september.
| lgbet af foraret vil FAB informere mere om denne tur via FAB’s hjem-

meside WWW.Tabnet.dk sa hold gje med hjemmesiden ogsa i

forhold til andre FAB-arrangementer i fremtiden.
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