Kgbstaedernes byfornyelse

11. seminar, 8. december 1995
Arkitektskolen i Aarhus

Dansk Byplanlaboratorium
Byplanhistorisk Note 34



INDHOLD

FORORD ..ottt SIDE 3
Ole Winding

SEMINARPROGRAM oo SIDE 4
INTRODUKTION - hvad er byfornyelse for noget ? SIDE 5

Edmund Hansen

BYFORNYELSENS INDTOG | PROVINSEN - med Arhus som eksempel,. SIDE 11
Ib Maller

BYFORNYELSE | K@BSTADERNE ........ccccooiiiiiiiineneenesesienes e SIDE 15
Eric Pettersson

med supplerende kommentarer af Sven Allan Jensen & G.N. Halvorsen
TRAFIKKEN -Problemskaber og igangsaetter ..........ccoevveveiennnae SIDE 21
Jesper Harvest

med supplerende kommentarer fra Vagn Tobiasen

DISKUSSION ..o SIDE 27
Ordstyrer Niels Hurup

OMDANNELSE AF BYMIDTEN ...cccooiiiiiiiieesee e SIDE 29
Hans Hegelund

HOLSTEBRO - den aktive byomdannelse ........c.cccooeveviiiiiinenecccsinnee, SIDE 37
Jens Johansen

med supplerende kommentar fra Jesper Harvest

NYBORG - den forsigtige bevaring ......ccccocveeveieiiiie s SIDE 45
Kristian Larsen

HVOR FZRER HISTORIEN OS HEN - hvad har vi lert ? .......ccooevnee. SIDE 53

Ole Winding
med supplerende kommentar fra Bjarne @rum

AFSLUTTENDE DISKUSSION ....cooiiiiiiiieie e SIDE 60
Ordstyrer Jesper Harvest
DELTAGERLISTE ..ot e SIDE 63

Oversigt Byplanhistoriske NOEr .......cccocvviiiiiieieiieiece e SIDE 64



Kgbstaedemes byfornyelse

11. seminar 8. december 1995
Arkitektskolen i Aarhus

Dansk Byplanlaboratorium
Byplanhistorisk Note 34



K@BSTADERNES BYFORNYELSE
Dansk Byplanlaboratoriums
Byplanhistoriske note nr. 34

Udgivet af Dansk Byplanlaboratorium 1999
Copyright

Redaktion og tilretteleeggelse:
Lisbet Wolters og Ole Winding, Arkitekter

Tryk: Damgaard-Jensen, Arhus

Heeftet er trykt med stgtte fra Margot og Thorvald Dreyers Fond
ISSN 0900 - 3274 1SBN 07-90413-02-4

Dansk Byplanlaboratorium

Peder Skramsgade 2 B, 1054 Kgbenhavn K
telefon 33137281

Formalet med at udgive "Byplanhistoriske Noter" er at bidrage til belysningen af den danske
byplanhistorie i vort arhundrede. Det sker blandt andet ved, at planleggere og andre, der har
medvirket, med deres egne ord forteller om den udvikling, de har deltaget i.

Noterne kan besta af notater, erindringer eller beskrivelser af serlige emner eller begivenheder.
Der er saledes ikke tale om egentlige historiske afhandlinger eller forskningsmassige arbejder.

For hvert af de afholdte seminarer om szrlige planleegningsmaessige emner er der udsendt noter
med gengivelse af indleeg og referat af drgftelser blandt seminardeltageme.

Det er udvalgets hab, at disse "Byplanhistoriske Noter" vil inspirere til, at andre pa samme
made vil berette om deres oplevelser og erfaringer og saledes bidrage til fremskaffelse af et
nyttigt baggrundsmateriale for eventuel senere forskning - et materiale, som det ellers ville

veere vanskeligt at skaffe tilveje.



Forord

| 1995 besluttede Byplanhistorisk Udvalg, at seette byfornyelse
pa dagsordenen i seminar sammenhang.

I de indledende diskussioner omkring emnets spaendvidde og
afgreensning blev det hurtigt klart, at to seminarer var oplagt at
forfalge.

Eet omhandlende det generelle knyttet til Byfonyelse og den
faktiske byfornyelse i Hovedstaden - eet knyttet til byfornyelse
i Kagbstaederne.

Det farste seminar, der blev afholdt i Gammel Dok i juni 1995 fik
overskriften Byfornyelse fra gadegennembrud til integreret
byforfomyelse.

Hvad angar det mere pracise indhold, kan der her

henvises til Byplanhistorisk Note nr 31.

Det andet seminar Kgbstedemes Byfornyelse blev placeret med
Arhus som geografisk omdrejningspunkt i den sékaldte provins.
Faktisk for farste gang i Byplanhistorisk sammenhang.

Der blev udpeget en seminarforberende gruppe bestaende af
arkitekt og lektor Hans Hegelund, arkitekt Ib Mgller - Mgller og
Grenborg, arkitekt og lektor Eric Pettersson og arkitekt og lektor
Ole Winding.

Neerveerende note nr. 34 er det trykte resultat fra seminaret - det

11. i reekken -afholdt pa Arkitektskolen i Aarhus 8. december
1995.

Ole Winding

31. marts 1999



11. Seminar Byplanhistorisk Udvalg
8.December 1995 - Arkitektskolen i Aarhus
K@BSTADERNES BYFORNYELSE

PROGRAM

- VELKOMST OG INTRODUKTION til Seminar

ved Ole Winding, seminarleder og medlem af Byplanhistorisk udvalg samt
Edmund Hansen, Formand for Byplanhistorisk Udvalg.

- BYFORNYELSENS INDTOG | PROVINSEN - med Arhus som eksempel
ved Ib Magller, Arkitekt m.a.a. Mgller og Grgnborg AS.

- KONKURRENCER - Visioner og realiteter,

ved Eric Pettersson, Arkitekt m.a.a., Lektor.

Supplerende kommentarer ved G.N. Halvorsen, fhv. Afdelingsarkitekt samt
Sven Allan Jensen, Arkitekt m.a.a..

- TRAFIKKEN - Problemskaber og igangsatter

ved Jesper Harvest, Arkitekt m.a.a..

Supplerende kommentarer vedVVagn Tobiasen, Radgivende Ingenigr F.R.I..

- DISKUSSION af formiddagens indleg

Ordstyrer: Niels Hurup, Arkitekt m.a.a..

- OMDANNELSE AF BYMIDTEN

ved Hans Hegelund, Arkitekt m.a.a.

- HOLSTEBRO -den aktive byomdannelse,

ved Jens Johansen, fhv. Kommunaldirektar.

Supplerende kommentarer ved Jesper Harvest, Arkitekt m.a.a..
- NYBORG - den forsigtige bevaring.

ved Kristian Larsen, Arkitekt m.a.a., Byplanlegger, DTU .

- HVOR FZRER HISTORIEN OS HEN - hvad har vi laert ?
ved Ole Winding, Arkitekt og Lektor ved Arkitektskolen i Aarhus
Supplerende bemarkninger ved Bjarne @rum, Byradsmedlem
samt tidligere R&dmand, Arhus Kommune.

- AFSLUTTENDE DISKUSSION

Ordstyrer: Jesper Harvest, Arkitekt m.a.a..

- SEMINAR SLUT



Introduktion - hvad er byfornyelse for noget ?

Edmund Hansen
Formand for Byplanhistorisk udvalg

Hvad er "byfornyelse" for noget?

Er det et nyere opfundet begreb, eller er det bare sadan, at vi i
vore moderne samfund i slutningen af det 20. arhundrede er blevet
mere bevidste om, at vore byer ma vere - og ogsa altid har veret
- underkastet en form for lgbende e&ndringer - fornyelse - for at
kunne fungere i den udvikling, som alle samfund i verden er bergrt
af, og som - uanset om vi ger noget eller lader veere - vil pavirke
og &ndre vort hverdagsliv.

Alle byer - ja alle indretninger til brug for menneskers
dagligliv, boligforhold og virksomhed har naturligvis altid
veeret underkastet ngdvendigheden for lgbende fornyelse og
&ndringer.

For ikke sa lang tid siden - nogle hundrede ar eller mindre -
skete byfornyelsen som en ngdvendighed efter gdeleeggende
ildebrande, som ofte omfattede hele bydele.

Ildebrandene fik sadanne enormt gdeleeggende virkninger for
byerne pa grund af bygningsmassens generelt ringe beskaffenhed
og modstand mod ild - bindingsveerks- og treebygninger med stra-
eller halmtage og alt for teet bebyggelse i byer, hvis
udviklingsmuligheder af forsvarshensyn var begranset af volde
og bymure.

Jeg skal ikke ga naermere ind herpa, men blot minde om, at det
gamle Kgbenhavn inden for Chr.IV's volde faktisk i 17- og 18-
hundredtallet blev totalt fornyet efter tre omfattende brande,
som stort set tog hver sin del af byens mange let anteendelige
huse, - efterladt blev kim et par stenbyggede kirker og enkelte
mere solide bygninger.

Lykkeligvis har vi dog - efter engleendernes bombardement af
Kgbenhavn i 1807 - undgaet brande, som i samme omfang som
tidligere lagde hele bydele gde.

Og den sidste store brand - jeg ser bort fra punktvise ulykkelige
haendelser under 2. verdenskrig - var i 1884, da C.F. Hansens
Christiansborg - bortset fra Slotskirken - udbrandte totalt, men
hvor gdelzggelserne altsa kunne begranses til selve slottet.

Pa tilsvarende made som i hovedstaden er de fleste af vore
kabsteder og andre byer rundt i landet blevet "fornyet™ efter
omfattende brande op gennem middelalderen og arhundrederne
efter.

Efterhanden har samfundsudviklingen dog medfart
forbedringer af bygningers konstruktioner og indretning, og
lovgivningen om opfarelse af bygninger, deres hgjder og afstande
er blevet udbygget gennem sidste del af 18-hundredtallet, saledes
at omfattende brandedeleeggelser siden har kunnet undgas.

Til gengaeld er sa andre omstaendigheder opstaet, som har
kraevet fornyelse af byer - rent bortset fra bygningernes
foraeldelse og nedslidning, som selvfglgelig altid lgbende har
ngdvendiggjort fornyelser af boliger og virksomheder.



Den faktor, som senest har betydet mest og neermest har
gennemtvunget en "byfornyelse™ i de fleste af vore byer, er den pa
grund af samfundets &ndrede struktur steerkt stigende trafik,
navnlig naturligvis efter at bilen er blevet det altdominerende
trafikmiddel, som nu terroriserer alle vore samfund - sma og store
- og kraever plads for at kunne fimgere effektivt.

Denne udvikling skal jeg ikke ga nermere ind pa, men vil - pa
en maske nok lidt springende made - traekke nogle eksempler frem
fra min oplevelse gennem en lang periode - det hedder vist to
menneskealdre - nar jeg vil forteelle om mine erfaringer helt
tilbage til begyndelsen af 1930 'eme - altsa for ca. 65 ar siden.

11932 da jeg gik pa Teknisk Skole i Kgbenhavn, var vi med
skolen en tur til Alborg for at se neermere pa det, for en sadan by,
enormt store anlaeg, nemlig gennemfarelsen af af en heltny gade
med viadukt for jernbanen og ny bro over Limfjorden til
Ngrresundby til erstatning for den gamle pontonbro, Chr.DCs Bro,
fra 1800-tallet.

Det var en spaendende - og lidt rystende - oplevelse at se,
hvordan man havde nedrevet sa at sige alle a&ldre bygninger pa
den 700 - 800 m lange gadestrakning fra jembaneskaringen i syd
til Limfjorden i nord, for at anleegge den nye brede gade
"Vesterbro".

Savidt jeg husker, var det eneste aldre hus der blev staende,
og som star der endnu, Hotel Phgnix !

Ca. 25 ar senere oplevede jeg noget lignende, da jeg karte sydpa
gennem den gstlige del af Hamborg, hvor de allierede luftstyrker
havde "forberedt" en total fornyelse af store dele af denne by.

Det slog mig, at det var et lignende billede, jeg havde gemt i
min erindring fra Alborg !

Vel! Den omfattende "byfornyelse" i Alborg i 1930'eme var
ngdvendiggjort af den, allerede pa davarende tidspunkt,
voksende trafikbelastning, og faktisk var det et umadeligt
fremsynet projekt, som stort set klarede trafikbelastningen i ca.
40 ar, fer det som led i bygningen af den gstjyske motorvej blev
ngdvendigt at udfare en tunnel under Limfjorden leengere gst pa.

Om den nye gade "Vesterbro"s arkitektoniske kvalitet skal vi
ikke tale idag! Men den er faktisk ikke helt sa darlig !

I en anden stor by ved den jyske gstkyst, Randers, gik det ogsa -
en del ar senere - meget hardt til! Randers - byen med de 13, eller
er det 14, landeveje og med eneste vejforbindelse over Gudenaen
for den gstjyske nord/sydforbindelse, var efterhanden sa hardt
belastet af den stigende biltrafik til og fra - og gennem byen, sa
noget radikalt matte til for at klare vanskelighederne.

Og det gjorde man sa! Totalt udraderedes et &ldre bykvarter
gst for det gamle radhus i bymidten, ca. 700 - 800 &ldre huse blev
nedrevet og en meget stor busstation anlagdes, samtidig med at
den gstlige omkarsel, @stervold, blev kraftigt udbygget.

En del gamle huse langs abredden I sa lavt, at de ofte led
under oversvemmelser fra den, sa det var helt i orden, at de matte
nedrives, men et alt for stort antal gode og bevaringsverdige huse
blev ofret pa "trafikkens alter"- stadig uden at man for alvor fik
lgst de trafikale problemer i den indre bydel i Randers.

Langere sydpa ligger s& Arhus, hvor vi jo er nu, vor
neeststarste by - stadig med vesentlige dele af den indre by



intakt, selvom Arhus naturligvis ogsa er hardt belastet af den
stigende og tunge trafik, bl.a. til havneomradet med mange store
virksomheder.

Tidligt lykkedes det dog Arhus at aflaste de centrale dele
veesentligt for den egentlig gennemkgrende trafik ved anleg af
Ringgaden, som fra Skanderborgve;j i syd til Grenavej i nord farer
trafikken uden om den indre by.

Et andet - ogsa eldre - anleegsarbejde, som farst og fremmest
sigtede pa at forbedre forbindelsen til det travle havneomrade,
var overdakningen af Arhus & og anleeg af Aboulevarden. Nu -
mange ar efter - har man erkendt, at det ikke var ganske
hensigtsmassigt, og da det alligevel ikke har lgst spgrgsmalet
om forbindelserne til havneomradet, har man nu taget det
drastiske og fremragende skridt at frilegge aen igen!

Et senere gennemfart anlaegsarbejde er "Busgaden” mellem
Sgndergade og Frederiksgade, som samler en vasentlig del af den
centrale bustrafik i et anlaeg, hvis udformning nok kan diskuteres,
men som vist faktisk fungerer uden at gdeleegge meget veerdifulde
dele af Arhus's indre by, som det i vidt omfang er lykkedes at
sikre med trafikreguleringer og omlegninger, som aflaster
centrale forretningsgader for gennemkgrende trafik.

Selv oplevede jeg, medens man endnu havde sporvogne i
Arhus, borgmester Bernhard Jensens beslutning om i en juleméned
at gare Ryesgade-Sgndergade til gagade. Det gik da ogsa
nogenlunde, selvom man hele tiden matte springe til side for de
stadig gennemkarende sporvogne, som ikke kunne henvises til
andre gader, mennu er de jo veek.

Lengere syd pa ligger Horsens, som jeg ikke har noget at
udsatte pa med hensyn til byfornyelse. Byen har varet
"heldigere" end gennemsnittet af kgbsteder og har kunnet bevare
sit &ldste omrade med den brede hovedgade, Sendergade, intakt
med mange vardifulde aldre huse.

Horsens slap tidligt af med mange gennemkgrende biler ved
anleegget af ringvejen vest om byen forbi Bygholm.

Vearre har det staet til i Vejle, som har haft betydelige
vanskeligheder ved at klare den gennemkgrende trafik.

Anlaeg af Deemningen gst for den gamle hovedgade var ikke
tilstreekkelig, og mange gennemkgrende trafikanter benyttede
stadig Ngrregade-Torvegade, som efterhanden gik i forfald ved
misforstaede nedrivninger af bygninger, der efterlod huller i
gadebilledet til anleeg af stadig utilstreekkelige
parkeringspladser.

Ferst med bygning af den nye bro over fjorden gst for byen, har
Vejle faet ro og er nu meget bevidst i feerd med at sikre den
centrale bydel bedre forhold - ogsa ved at istandsatte en del
stadig eksisterende @&ldre bygninger.

Det nye musikteater og placeringen af et nyt radhus med
tilherende mindre parkanleg pa aflagte fabriksarealer lige vest
for bymidten, lover godt for Vejle indre bys fremtid.

Fredericia er en historie for sig. Den gamle bydel inden for de
historiske volde har veret befriet for egentlig gennemkgrende
trafik og har stort set kunne bevares med sit rudenetsgadesystem
og bibeholdelse af &ldre markant bebyggelse.

Byens betydning som jembaneknudepunkt har ikke givet



vanskeligheder, og placeringen af broforbindelserne over
Lillebzlt har medvirket til at fredeliggare Fredericia, idet al
gennemkarende trafik gar uden om byen.

Her vil jeg godt foretage et sidespring pa 6 til 7 mil mod gst til
Odense, en af vore i vidt omfang velbevarede byer, som har
kunnet fastholde ret store centrale bykvarterer med
velfungerende gader og bygninger.

En enkelt markant sag i Odense ma dog navnes, nemlig
anleegget i 60'eme af en ny gadeforbindelse under jernbanen fra
byens centrale del syd for jernbanen til havne- og
erhversvomradet nord for.

Thomas B. Thrigesgade. som - det ma erkendes - ret drastisk
bergrer det allerhelligste i byen: H.C. Andersen-kvarteret og
omradet gst for radhuset og domkirken, blev anlagt som en
ngdvendig forbindelse, fordi den gamle, smalle viadukt for
Ngrregade under banen var aldeles utilstreekkelig til at klare
den stigende biltrafik - ogsa med tunge karetgjer til
havneomradet med siloer, skibsverft og andre store industrielle
virksomheder.

Jeg har oplevet det i sin tid og set, hvordan trafikken i byen
lammedes tre gange om dagen - morgen, middag og aften - nar
havne- og skibsverftsarbejdere alle skulle igennem viadukten
til og fra arbejdspladserne.

Men da endelig den nye havneforbindelse under banen var
feerdig, nedlagdes skibsveerftet, som A.P. Mgller flyttede til
Lindg, ligesom den gvrige havnevirksomhed afdeempedes, sa der
faktisk ikke var brug for den nye gade.

Der har varet meget kritik af denne sag, som davarende
stadsingenigr Honoré matte hgre for gennem lang tid. Pa basis af
mine oplevelser i 50'eme om de betydelige vanskeligheder ved
at fa trafikken i den indre by til at fungere vil jeg frikende
Honoré for den voldsomme kritik - han var presset af udviklingen
og havde simpelthen ikke anden mulighed for at lgse byens
trafikknude, og han kunne ikke ane, at Odense havn mistede sit
skibsveerft fa ar efter og ogsa pa anden made blev vasentlig
mindre trafikbelastende.

Tilbage til Jylland!

Kolding - den sidste af trekantomradets byer - har forbavsende
nok stort set bevaret sit indre byomrade intakt, vel nok fordi
gennemkgrende trafik ikke belaster den centrale bydel.

Men naturligvis kraver en fortsat sikring af byens fremtraeden
opmarksomhed og indsats fra byens ledelse.Det er mit indtryk,
at der i hgj grad har veret en sadan indstilling hos byradet, og
det er derfor fortsat en nydelse at besgge Kolding - ikke bare for
Koldinghus eller Trapholtmuseet eller den geografiske have!

Lengere mod syd pa Jyllands gstkyst kan vi ogsa nyde
velbevarede og velfungerende byer, nemlig Haderslev og
Aabenraa, som begge ret tidligt fik anlagt aflastningsgader,
Haderslev vest om den centrale bydel, Aabenraa gst for
hovedgaden langs havnen og dens erhvervsvirksomheder.

Begge byers centrale omrader har kunnet bevares og udvikles
som gode og smukke handels- og boligkvarterer, fordi
uvedkommende, gennemgaende trafik er henvist til aflastende
gader.



Maske kan noget af det veerdifulde, der er bevaret og udviklet
her, ogsa tilskrives, at man har benyttet sig af fremragende
planleggere. Peter Bredsdorffs gode rad har haft sin betydning!

| alle de omtalte byer har det gennemgaende udgangspunkt for
betragtninger om byfornyelsens ngdvendighed varet den -
navnlig efter 2. verdenskrig - steerkt voksende brug af bilen til
alle mulige formal - bade ngdvendig transport af varer af alle
kategorier og en voldsomt stigende persontransport med dertil
hgrende krav om narliggende parkeringsmuligheder for alle.

Dette har medfart et steerkt voksende behov for byfornyelse i
et sadant omfang eller pa en sddan made, at byernes hidtil
velfungerende og velbevarede veerdifulde gader og bydele, lgb
risiko for gdeleeggende nedrivninger og gennemfarelse af
fremmedelementer til skade for byernes fremtraden og til gene og
ubehag for bade beboere og besggende.

Jeg haber at vi efterhanden er naet dertil at vi ikke vil lade
bilen bestemme vore byers udvikling.

Og sa vil det faktisk igen veere muligt at have vore byer som
sikre og behagelige levesteder!

Jeg gleeder mig til dagens indlaeg, som jeg haber vil kunne uddybe
synet pa vore byers fremtid.
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Ambt og Kampmann's plan af Frederiksbjerg



Byfornyelsens indtog i provinsen - med Arhus som eksempel

Ib Maller, Arkitekt
Magller & Grgnborg A/S

Som arkitektstuderende blev jeg iser preeget af min professor
Steen Eiler Rasmussen, og af et ars studieophold i USA. Jeg harte
om byplanidealeme - og oplevede manglen pa de samme.

I Arhus var min far optaget af sin professor, Kay Gottlobs
planer for Ny Hovedgade, som skulle bringe byfornyelse og eks-
pansion til byen.

I vort blad for de studerende pa Akademiet, skrev redaktgren
begejstret om byfornyelsen omkring Hotorget i Stockholm. Det
stod i kontrast til den manglende evne eller vilje til i Danmark at
fare store planer ud i livet...

1800-TALLET

11850 havde Arhus 8.000 indbyggere, 50 ar efter 52.000.1dag er
der knap 300.000. Byplanlegning dengang var mest et spgrgsmal
om veje og pladser med prominente bygninger. Det sociale
spillede ikke den starste rolle.

Arhus havde midt i 1800-tallet planlagt en 'vej bag om byen'.
Forbilledet var Ringstrasse i Wien. Men i stedet for 4-sporede
veje og brede fortove med flere raeekker traeer, blev der kim
realiseret sma stumper, der senere blev en lille del af Allégade-
ringen.

Vi danske har altid veret optaget af byplanideer efter
udenlandske forbilleder. Men de er sjeldent gennemfart konse-
kvent. Det behgver vi nu ikke at veere sa kede af...

1900-TALLET

11902 udskrev Arhus sin farste byplan-konkurrence. Den var om
den sydlige bydel, Frederiksbjerg og blev vundet af stadsingenigr
met fra Kgbenhavn og arkitekt Christian Kampmann fra

rhus.

I perioden var der ikke tale om byfornyelser - men om byudvik-
ling. Op til et godt stykke efter 2. verdenskrig var der behov for
mange flere boliger, ikke for at fjerne nogen.

Byplanlaegningen var koncentreret om det trafikale. Arhus A
blev overdaekket mellem 1930-40. Ringgaden - med det selv i dag
imponerende arealudleeg og den da laengste bro over land - blev
anlagt i slutningen af 30-eme.

'Ny hovedgade-projektet' blev vedtaget af et enigt byrad i 1954
og mindede om gadegennembruddet i Odenses bymidte. Bredden
var teenkt 45 m og med 4 karespor. Gennemfgarelsen ville medfare
nedrivning af 155 ejendomme, 1.500 beboere ville miste deres bolig
og ca 2.000 arbejdspladser matte flytte. Projektet vakte
begejstring - som symbol pa fremskridt og velstand.

Den farste interesse for byfornyelse vha sanering var om én
bestemt gade: Nygade. Den var nu ikke sa ny endda, og erhvervet
i gaden var &ldgammelt. Her holdt ludderne og de ulovlige
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vertshuse til. Det var for meget for borgerskabet. Det varede til
gengeld nasten 20 ar, inden gadens sar blev leegt med en ny,
afrundende bebyggelse.

1960'ERNE

I 1960 blev skaffet vejfondsmidler til 'Ny Hovedgade-projektet'.
Men bade det trafikale og det politiske grundlag var begyndt at
smuldre. Bilteetheden var vokset langt mere end forudsat, og
tiden var lgbet fra den slags ambitigse projekter. Erfaringerne fra
Odense skreemte ogsa.

Inspirationen til byplaner og byfornyelse kunne hentes i Eng-
land. Havebyernes efterfglgere, de 'New Towns' var
planleeggernes Mekka. | form, udtryk og skala passede de vort
danske temperament. Det var ogsa mere spendende at lgse
storbyers fornyelse ved at bygge nye smabyer, fremfor at lappe pa
de eksisterende.

Jysk Byplanrad blev stiftet i 1950-eme og radet udsendte i 1961
en 'Pjece om byfornyelse’ om de starre kgbsteder. Emnerne var
trafikkens fremkommelighed og tilgeengelighed samt
centerstrukturen. Det er stadig aktuelt, selv om trafikidealeme
er lige modsatte i dag. Den gang skulle hindringer ryddes af vejen
for megen og hurtig trafik samt rigelig parkering. | dag er malet
at leegge hindringer i vejen og begreaense trafikkens maengde og be-
lastning.

Under togstrejken var jeg forleden i Paris. Byen var blevet en
‘fremtidens skraek-version' med fyldte gader og pladser med uen-
deligt mange biler. Hvor bilens egenskab er friheden til at
bevaege sig overalt, sad alle nu uhjelpelig fast med motorerne
karende. Bilen var blevet en spandetrgje. Privatbilismen havde
'sejret - ad helvede til'. Men udviklingen i detailhandlen mod
stadig starre enheder fortsatter som en fare for et godt byliv og en
baeredygtig udvikling.

Arbejdet med Egnsplanen for Arhusegnen dominerede den
arhusianske planlegning. Planen var bade visionar og
pragmatisk. Den var forbilledlig og blev et katalog i sin
kompetente bearbejdning. Den blev ogsa vedtaget eenstemmigt.
Men fra det gjeblik, var der tilsyneladende ingen, der gjorde noget
for at realisere den.

Byfornyelse var endnu ikke afggrende. Det var byudvikling og
centerdannelser til gengeeld. Det paradoksale var bare, at den
skete de forkerte steder, og hvor den skulle vere sket - skete
intet!

Egnsplanen tog dog fat om bymidtens problemer, men pa et over-
ordnet niveau. City, det sdkaldte A-center, skulle styrkes som det
regionale centrum for kultur, special- og udvalgsvarer, offentlig
og privat service. Boligomraderne udenfor skulle farst og frem-
mest betjenes af to store, sakaldte B-aflastningscentre. Herudover
indgik et antal boligorienterede C-centre. A-centret sygnede hen,
de to B-centre blev ikke til noget, men et enkelt C-center voksede
nasten til et B-center. Et tredie B-center voksede op, hvor det
ikke skulle vare. Det blev til gengald en succes og vokser stadig!

I city forudsas en fortsat stigende bilisme og en overordnet vej-
struktur, der kunne fare strammen helt ind til A-centret. Det var
afgraenset af Allégade-ringen, som nu blev teenkt som en 4-sporet
vej, med en 80 m bred motorgade og tilknyttede 12.000-15.000 par-



keringspladser. 2.000 beboere skulle flytte. Vejfondsmidlerne
forsvandt imidlertid. Kim 300 m i Ngrreport overfor
Arkitektskolen blev realiseret. Resten ikke. Tak for'et.

1970°'ERNE

Kommunalreformen skulle bringe stagrre helhed ind i planerne.
Hver forstads- og omegnskommune havde keempet for at fa
lokket sa mange attraktive boliger og dermed skatteborgere til
sig som muligt. Arhus var ogsa med i slagsmalet og solgte ud af
sine grenne omrader og idraetsanleeg. Kommunen ville gerne kabe
Moesgard, dog pa betingelse af, at den kunne udstykkes til boliger
0g sammenlagges med byen.

Staten agiterede for en rationel, offentlig administration og
dermed for et nyt politiske niveau. Borgerne skulle have bedre
offentlig forvaltning og med de starre enheder en mere
kvalificeret service. Decentralisering af statslige opgaver skulle
sikre en bedre sammenhang mellem administration og
financiering.

Vi agiterede for, at man ikke glemte kontakten til borgerne og
foreslog oprettelse af lokalrad. | dag er man inde pa de samme
tanker i Kgbenhavn. De kommer maske ogsa en dag hertil?

11970 anlagdes 'Busgaden’som et rudiment af Ny Hovedgade
projektet. Samme ar skad BILKA op, men lngere ude end de
planlagte B- og C-centre, og med en trafikal placering stik imod
planerne.

Bemarkelsesverdig for dette tiar er de byfornyelser, der skete
pga beboeraktioner. Det blev en uventet byforbedring, fordi unge
studerende fandt sociale og fysiske verdier i tidligere, fattige
arbejderkvarterer i den indre by.

| hovedstaden smed man BZ'ere ud med taregas fra en nedlagt
rugbradsfabrik. I Arhus fremstillede beboerne saglige og
trafikale planer, som radhuset vanskeligt kunne komme udenom,
og de fik overladt en nedlagt rugbrgdsfabrik til feelles bedste.

De tidligere arbejderkvarterer blev fashionable. Men de op-
rindelige beboere blev presset ud, ikke af den kommunale plan-
leegning - men af hgjere ejendomspriser.

Allégade-projektet var en trussel for de tidligere arbejderkvar-
terer. Gadeudvidelser skulle nemlig skaffe plads til nye
etageboliger og parkering rundt om City.

En mand kaempede imod de store trafikplaner, borgmester Bern-
hard Jensen. Han blev latterliggjort som bagstraeberisk i den
lokale avis, bakket op af store dele af byradet - og beklageligvis
uden statte fra arkitekter eller planleeggere. Men det lykkedes
ham at satte en kap i hjulet for fortsatte nedrivninger til
Allégade-ringen samt at redde gamle, fine huse i bymidten. Han
fik startet byens bevaringsudvalg og fik sat de gamle huse i
stand.

1980' ERNE

De sidste ar er gaet med at fa bilerne ud af byen, lave gagader og
fine pladser samt lukke hullerne efter de voldsomme gadeud-
videlser. Samtidig er interessen for de gamle huse og kvarterer
vokset, og ikke blot til bevertninger.

Starre virksomheder flyttede ud af byen. DSB vil nu opgive
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veerksteder og arealer ved banegarden, og i en halv snes ar har
man talt om, hvad de skal bruges til. Nu erklerer staten, at
tidligere upaagtede industribygninger er bevarings- ja, endda
fredingsveerdige.

Et af Danmarks mest ambitigse byfomyelsesprojekter er pa Fre-
deriksbjerg, hvor Ambt og Kampmann vandt konkurrencen.

1990'ERNE

Vort decennium er stadig preget af byfomyelsesprojekter, der
ogsa satser pa trafikken. Men nu med en mere nuanceret holdning.
Stadsingenigren i Kgbenhavn siger, at &ndring af gader og
pladser fra de tidligere rodede trafikforhold til attraktive
opholdspladser er hans vigtigste opgave. Det er en anden
indstilling, end kollegaens i Odense for en generation siden.

De starste byer, som Kgbenhavn og Arhus, er kommet senest i
gang. Randers, Odense og Kolding har forleengst vist vejen. Til
gengeld bliver de sidst tilkomne arbejder ikke de ringeste.

SAMMENFATNING

Hvad betyder disse historiske tilbageblik for os i dag? Hvad kan
vi lzere heraf? Umiddelbart virker det ikke befordrende pa troen
om planlaegningens velsignelser. Planer bliver til under stor
politisk bevagenhed. Tegninger og formuleringer vejes pa
guldveegt. Nar de sa er vedtaget, glemmer man alt om dem.

Dygtige teknikere og effektive politikere realiserer omfattende
planer. Andre knap sa dygtige og effektive snakker og snakker,
og det bliver ingen ting til. Efter nogle ar er vi dog ofte tilbgjelige
til at takke de sidste mest...

Det er sjeldent, at almindelige borgere er et konstruktivt fomm
nar der skal drgftes, hvad der er til felles bedste - pa leengere
sigt. Men i Arhus er der grund til at takke beboerbevaegelser, der
gjorde udlevede og trafikbelastede omrader til attraktive
boligkvarterer. Initiativet kom nedefra, og der var noget
vaesentligt at keempe for i feellesskab.

Planer om byfornyelse kommer normalt oppefra. Hvis der ikke
udfoldes helhjertede bestrebelser pa at aktivere beboere som
optakt til en planleegning, vil de fleste vare indiferente og blot
give luft for snavre egeninteresser.

Byfornyelse er ikke et ukendt begreb - heller ikke i Arhus.
Byforbedring er det maske mere smat med ...



Byfornyelse i kgbstaederne

Eric Pettersson, Lektor
Arkitektskolen i Arhus

Det gode ved det Byplanhistoriske selskab er, at dets mgder
hjemler mulighed for at finde ud af hvad det var der egentlig
foregik, dengang vi selv stod midt i den aktive planlaegning.

For mit vedkommende har det betydet at jeg nu er ganske
overbevist om at planlegning og dermed iser byfornyelse i tidens
Igb:

-for 80%'s vedkommende er blevet bestemt af rentemarkedets
spontane millionger-muligheder, eller kald det en form for
"arbitrage planlegning" som baserer sig pa rene investor-
interesser.

-for kim 10 %'s vedkommende er fornyelsen blevet bestemt af den
ideelle fordring -eller dremmen om det smukke og det rigtige -
sadan som det kommer til udtryk igennem arkitektkonkurrencer
f.eks.

-og for yderligere 10%'s vedkommende bygger fornyelsen blot pa
det forhold at staten generelt har darlig samvittighed. En
samvittighed som har det med at blive udmgntet i en eller anden
form for hurtig skonomisk aflad d.v.s. ngdhjeelpsarbejder,
vejfondsmidler eller direkte motorvejsstumper som betaling for en
ny @resundsbro.

Tag nu blot Arhus Banegéardsplads. Fornyelsen af denne plads
begynder i 1919 som et arbejdsmaessigt hjelpeprogram for
ngdlidende Arhusbeboere, hvorefter projektet gar over i
"drgmmen om den smukke og idelle fremtid",- og ender som en ren
"arbitragefornyelse".

1. verdenskrig bragte ogsa krisen til Arhus. Udbetaling af
Statsstatte til byen Arhus skulle som i andre og senere eksempler
bygge pa velvalgte opgaver, og Bystyret fremhzavede derfor
behovet for en tredje banegard som uomgangelig.

Den farste banegard var bogstaveligt kommet "med toget" i
1862. Den anden banegard var i 1884 blevet til som et resultat af
succesen og udviklingen og den skulle derfor blot veere starre.

Talen om den den tredje banegard i 1919-20 skyldes derimod alene
et gnske om at vaere mere moderne og fa en banegard, der som
Kgbenhavns nye, kunne lede passagererne ude af nivau med
sporene til og fra perronerne.

Ngdhjzlpsarbejdet kom til at besta i, at man for at
gennemfare projektet farst matte haeve Banegardspladsen ca. 6
meter over den eksisterende.

Lidt uheldigt betad det samtidig at adgangen til de
omkringliggende fleretages bygninger fremover skulle ske i 2. sals
hgjde. Derfor forudsatte fornyelsen ogsa, at disse bygninger skulle
nedrives og erstattes af andre. Alene ekspropriationen kostede

Den fgrste Banegérd

Den anden Banegérd

Den tredje Banegard
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Banegardskonkurrencen.,1. Praemie.

Mgller og Posain.

Banegardskonkurrencen, 2. Premie.
Begtrup Christensen og Rasmussen.

Banegardskonkurrencen. 3. Premie.

Th. Havning og Mundt.

Herunder:
Hgegh Hansens endelige forslag.

kommunen 2 miil. kroner. Dertil kom nybyggeriet til ca. 10 mili.
kroner
Banegarden kunne i sig selv blot opfares for ca. 500.000 kroner. Et
belgb man finder pa finansloven 1920-21. S med statte fra staten
rev man ned og fyldte hullet op og investorerne kastede sig over
det.

Men nar nu Staten ville betale, kunne man vel ligesa godt fa
det til at se pant ud. Sa derfor udskrev man en stort anlagt
arkitektkonkurrence om pladsen, med en 1. preemie pa 6000 kr.

Vinderforslaget som var udarbejdet af Sven Mgller og Posain,
holdt sig meget strengt til programmet, hvilket, fremhavede en
af dommerne (Age Rafn), blot afslgrede dets mange svagheder.

2. preemien gik til Begtrup Christensen og Kai Rasmussen, som
med en stor cirkelrund plads hen over den forventede nedlagte
Sendre kirkegard skabte et stort flot bymaessigt treek. Heller
ikke dette forslag kunne blive til noget, sagde Rafn, fordi det
senere netop blev oplyst at kirkegarden ikke ville blive nedlagt
for tidligst om 26 ar.

Th. Havning og Mundt fik 3. premie med et forslag der var
"noget provinsielt" for en by som Arhus.

Bade Steen Eiler Rasmussen og Kaj Fisker havde hver for sig
afleveret et forslag - Steen Eiler endog to.

Det var det ene af disse som fik 4. preemie, hvorimod det
andet pa forhand blev kasseret, fordi det mod reglerne vendte
hele pladsen og dermed Banegarden ud imod en "ny hovedgade",
som de foreslog skulle ga nord-syd i byen parallelt med den
eksisterende hovedgade.

Der blev kaempet bravt i tidskriftet Arkitekten i de
efterfalgende maneder.

Det viste sig blandt andet, at man ved bedgmmelsen helt
havde overset et projekt udarbejdet af Kaj Gottlob. Det blev dog
gengivet i Tidskriftet, og opnaede den tvivisomme ere i
virkeligheden, at danne grundlag for det projekt som blev
gennemfart i 1924-28, nemlig af Heegh-Hansen.

Der var dog flere af de indsendte projekter isar af "de unge
arkitekter" Fisker, Havning og Steen Eiler Rasmussen som
antydede ideen om en "ny hovedgade" tveers igennem Arhus
centrum. Hvor de havde faet ideen fra, vides ikke -men det var
kim Steen Eiler som paviste, at ideen matte medfare en helt
anden lgsning af Banegardspladsen, end den der var lagt op til i
programmet. Selv om dette forslag blev kasseret som ude af takt
med betingelserne, sa er det alligevel den selv samme ide som sa
sent som her 70 ar senere blev foreslaet bl. a. af Friis og Moltke.

NY HOVEDGADE PROJEKTET

Der havde i forbindelse med konkurrencen om Banegardspladsen
veeret en del snak om "hvor smal™ den eksisterende Sgndergade,
altsa hovedgaden var. Der var nasten ikke plads til bade biler,
de dobbeltrettede, smalsporede sporvogne og fodgangere leengere.



Sa ideen om at udforme en parallel gade til denne hovedgade var
ganske nzrliggende. Samtidig fandt man at den endelige
liniefgring kunne vaere medvirkende til, at der kunne ske en total-
eller delvis sanering af store dele af "de meget utidssvarende™
bygninger i bymidten.

Sa tidligt som i 1935 havde Distriktsingenigr Heimann
udarbejdet et forslag til en ny hovedgade. Forslaget byggede pa
en udvidelse af det der kaldes Frederiksgade, samt et
gennembrud pa tveers mellem Lille Torv og Store Torv, og endelig
en udvidelse af Studsgade.

Stadsingenigren udbyggede forslaget med nogle mindre
@ndringer i visse gadebredder.

Men debatten var endnu ikke feerdig, og i 1939 fremkom
kommunens byplankonsulent Egil Fischer med et sakaldt
"storslaet" projekt, som med enorme gadebredder, rundkarsler og
rette linier helt havde et internationalt tilsnit.

Stadsingenigren rettede ogsa dette forslag "lidt til" i 1940,  sgndergade far 1970
hvorefter radhusarkitekten Erik Mgller fremkom med et noget
modereret og enkelt projekt, skarpt forfulgt af en vis arkitekt
Frederiksen, som til gengald lavede mange gader.

Stadsarkitekt Mogensen blandede sig nu ogsa i debatten med
et forslag, som stadsingenigren ogsa folte sig foranlediget til at
"pille ved", hvorefter Byradet blev enige med sig selv om at lave
en kommission, som skulle tage hele sagen op pa ny.

I denne kommission kommer den kgl. Bygningsinspektar
Gottlob til at sidde og det bliver hans lod at udforme det
endelige forslag til en Ny Hovedgade.

Hans forslag bliver godkendt af byradet i 1954 og fremsendt til
Vejdirektoratet, med henblik pa at fa andel i de offentlige
Vejfondsmidler.

Der keempes imidlertid lidt frem og tilbage om visse
vejbredder og skraparkeringer bade i Studsgade og Ngrreport.
Men endelig godkendes forslaget, og i 1962 begynder kommunen
nedrivningen af de farste bygninger omkring Ngrreport, hvilket
i eftertiden vil st som det eneste synlige tegn pa den nye
hovedgade. Maske lige bortset fra den made Magasin ligger pa
0g sa nogle fa tomme grunde.

Men det er der maske nok en forklaring pa, for allerede i 1965
skifter Kommunen stadsingenigr, hvorefter der straks
fremkommer en ny trafik- og parkeringsplan for den indre by.
Planen indeholder drammen om en Allégadering, en Busgade og
flere hundrede parkeringspladser indenfor denne ring.

Ny Hovedgaden kom ikke videre bl.a. fordi retten til
Vejfondstilskud allerede var blevet lavet om. Nu gik de kun til
Hovedlandeveje. S& derfor blev "ringen" lavet og Arhus
kommune sggte pa denne baggrund om at fa den nye ring gjort til
landevej- og med visse e&ndringer lykkedes det faktisk i 1970-
hvilket gav umiddelbart adgang til 85% tilskud fra VVejfonden.
Men noget skulle laves farst.

Allégade-ringen dannede nemlig ogsa baggrund for en helt ny
0g meget bevidst saneringspolitik, idet den endelige vejfaring
kom til at svinge ud og ind i forhold til saneringsbehovet og
ejendomspriserne.

Ny Hovedgade forslaget.



Ngrreport i 1940'eme.

Ngrreport i 1980'erne.
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Ny Hovedgade projektet havde imidlertid varet sa langt
fremskredent at Kommunen nu ejede store dele af den indre by,
ikke mindst i den nordlige del af centeret. For det var jo en del af
ideen med projektet at bruge saneringmidleme til at forny
bymidtens veerste omrader.

Egnsplanen 1966 havde udpeget Arhus by som et A-center-
det vil sige et serligt raffineret butikscenter- men spgrgsmalet
var hvad man forstod ved det?.

Kommunen udskrev derfor i 1968 en konkurrence om det
sakaldte Ngrreport omrade.

Formalet var at udarbejde et forslag til fornyelsen af denne
del af bymidten, saledes at denne del pa een gang indpassede sig
i helheden men samtidig udgjorde 1. etape af en samlet &ndring
af hele bymidten.

Resultatet af konkurrencen kom til at afspejle to meget
forskellige syn p& den fremtidige Arhus bymidte.

Nemlig den erhvervsorienterede og den boligorienterede.
1 premien gik til: Sv. Allan Jensen, Skaarup og Jespersen.
2. preemien gik til Vibeke Fischer Thomsen

Politisk betgd resultatet af konkurrencen at Radmanden for 2.
afd. Olaf P. Christensen vandt 1. premie og Borgmester
Bernhard Jensen fik 2. preemie.

Med andre ord var det erhvervsmodellen der vandt over den
bevarende fomyelsesplan.

Kommunen sammenfattede i 1970 ideen til et nyt forslag, som
ikke lignede det vindende, bortset fra at det ogsa forudsatte
plads til 1200 p-pladser, og 60% erhverv.

Men samtidig opstar der en voldsom protest i Byradet, da det
viser sig at Kommunens eget Bevaringsudvalg har anmodet
Fredningsstyrelsen om at frede 5 kebmandsgarde, som ligger midt
i arealet.

Gardene bliver fredet og medfarer at 2. preemie-forslaget og
dermed Bernhard Jensen vinder. Han udvirker nu at Kommunen i
1970 laver 2 nye alternative forslag til omradet, og for dem begge
geelder det, at gardene bliver bevaret og den nye bebyggelse
indpasset, og parkeringen reduceret til ca. det halve af det
krevede.

Forslaget bygger imidlertid ogsa pa at Allégade-ringen bliver til
noget.

Men i 1972 &ndres igen tilskudsreglerne til hovedveje i byer,
hvilket medfarer, at ingen vejstraekninger indenfor Ringgaden i
Arhus lengere kan veare hovedlandevej.

Allégade-ringen dgde altsa fer den blev til noget. Det store
erhvervsorienterede City dgde, fordi en sterk borgmester
gnskede at redde noget af vores bygningskultur. Bymidten er
senere gjort til gdgade uden en samlet plan, laget er taget af den
tildeekkede &, butikslivet trives sa livligt i de gamle ejendomme
at borgerne i bymidten klager - men det er en anden historie.

Sa moralen er ihvertfald: stol aldrig pa det offentliges
hjeelpeprogrammer, brug aldrig penge pa konkurrencer, det er
spild af tid eller kreefter og det er alligevel andre der vinder - og
stol for guds skyld ej heller pa flittige investorer- de rejser nar
renten falder- og det gar den ofte om natten

Lav kim sma planer - gar det styk for styk.



Supplerende kommentarer:

Sven Allan Jensen, Arkitekt

Byplanhistorisk udvalg

&

G.N. Halvorsen, Arkitekt

Tidl. afdelingsarkitekt i Frederikshavn kommune.

Sven Allan Jensen:

Der skete det at der blev udskrevet en konkurrence i 1967. Pa det
tidspunkt var vi lige blevet feerdige med egnsplanen og vi rodede
med noget byudviklingsplan og sa blev vi enige om at deltage i
konkurrencen. Der blev lavet en meget grundig trafikanalyse i
forlengelse af "Skralde-Johannes's” vejplaner, som vi stort set
fulgte. Men det afggrende i projektet, som vi altsa fik en
farstepreemie pa, var de enorme dimensioner det fik. Der var,
med andre ord, tale om en domkirke der efterhdnden kom til at
ligne et lille hundehus i forhold til det bygningsanleg vi
foreslog, der altsa endte helt oppe i Ngrreport i form af et
panoptisk anlaeg - en panoptisk butiksgade med bagvedliggende
butikker og med et stort parkeringshus i fire etager. Der var altsa
virkelig tale om et stort slag i bolledejen og der skete altsa ogsa
det, at man gennem diskussionerne pa de offentlige mader, der
blev afholdt efterfglgende, blev klar over at et projekt af den
karakter var pa vej ud og at det var noget andet man skulle ga
igang med.

Da vi sd kom hjem pa tegnestuen, havde de yngre
medarbejdere hangt dette billede op fra en af seancerne og sa
havde de sat en ny overskrift pa, nemlig: fire unge arkitekter
gdeleegger byen. Det var altsa den salut vi fik.

Men vi havde ogsé en Arhus-tegnestue hvor Eric Pettersson var
primus motor. Efter knap et ar gik de hen og vandt
centerkonkurrencen i Frederikshavn, som var de yngre
medarbejderes bud pa hvordan man kunne indrette Fredrikshavn
by. Og nar jeg har taget den med her sa er det fordi jeg ved at der
er een fra Frederikshavn tilstede idag, det er Halvorsen, og fordi
jeg vil provokere ham til at forteelle om hvilke dele af det her
projekt man har realiseret. For i modsatning til vores Ngrreport-
projekt, mener jeg faktisk at noget af det er gennemfart.

G.N. Halvorsen:

Farst vil jeg vil lige na&evne, at udgangspunktet for konkurrencen
var, at en meget handfast byplaningenigr i 1963 havde planlagt
et enormt trafikorgie. Alle trafikbaner blev nedlagt og jernbanen
blev forlagt ned mod havnen og skulle fgres ad den gamle
Sebybane. Det betad at al trafikken madtes pa ét sted, hvilket jo
kunne give en del problemer. Pa det grundlag, var det jo lykkeligt
at man fik gennemfart en nordisk konkurrence, selvom det var
sveert at fa fremskaffet penge til formalet.

Det der er gennemfart er det som vi kaldte for Radhusgen - det
kalder man den stadigveek, det er gaet ind i folks bevidsthed -,
og man har faet en sivegade der gar op langs med bagsiden af
Hovedgaden.

Konkurrencen om udvidelse af
bycenteret i Frederikshavn tildelt 1.
Preemie.

@verst: Fodgaengersystem og
vejsystem.

Herunder: Plan af bycenteret.



20

Det interessante er, at det lykkedes at fa radhuset placeret
sadan, at man fik manifesteret vigtigheden af at etablere
bebyggelse istedet for en masse parkeringspladser og en veeldig
"Champs-Elysées" som man fgrst havde planlagt.

Det var en stor hjeelp at man havde konkurrencen som
udgangspunkt. Der blev nedsat nogle arbejdsgrupper sammen med
statshanerne og gkonomer fra vejdirektoratet, som farte til at
man kunne legge veegt pa at fare en omfartsvej imellem byen og
havnen, ligesom her i Arhus. P& den méde kvalte man planerne
om trafik i den indre by og slap samtidig af med en omfartsvej,
som ikke rigtig var til nogen nytte. Man fik ogsa gennemfart en
gagade pa den vigtigste streekning, som i hgj grad ogsa hang
sammen med konkurrencen. Resultatet blev altsa at man kunne fa
trafikken fart udenom bycenteret og pa den made undga alle de
gdelaeggelser som var planlagt i 1963.



Trafikken - problemskaber og igangseatter

Jesper Harvest, Arkitekt
Fhv. byplanchef i Odense

Trafikudvikling og trafikproblemer er en af de farste arsager til
byplanlaegning. Trafik er nok det emne der er stgrst interesse for
at diskutere nar der fremlaegges planer til offentlig debat og
politisk behandling.

Jeg vil holde mig til perioden 1960-90, hvor jeg har veret aktiv
planlaegger, og til planer jeg selv har arbejdet med.

Periodens begyndelse var praeget af faglige konflikter mellem
stadsingenigrer og byplanarkitekter, med de sidste som
angriberne. Inspirationen kom fra Kgbenhavn, hvor Steen Eiler
Rasmussen sammen med stadsarkitekt F.C. Lund havde fart krig
mod stadsingenigr Olaf Forchhammer's planer om
gadeudvidelser gennem middelalderbyen. Krigen var bl.a. fart
med artikler i Politiken og i den lille gule bog "Kgbenhavn 1950".

Tidstypisk var at det var fagfolkene der fgrte den offentlige
debat. Politikerne blandede sig dengang ikke meget i, hvad de
ansa som en faglig menighed.

Ingenigrerne var naermest enige. Nar man kunne dimensionere en
spildevandsledning kan man ogsa beregne en vejbredde efter
forventet trafikmangde.

Da jeg gik pa Akademiets nystartede byplanafdeling i
1950'erne var vi negative over for byplaner lavet af ingenigrer
eller landinspektgrer. De ville bare udstykke sa mange grunde
som muligt.

Vi skulle ud og redde de danske byer fra vejgennembrud og
tilbagerykning af nybyggeri bag byggelinier.

Et af Peter Bredsdorffs mal var at fa arkitekter ud i alle
kommuner.

Da jeg lavede hovedopgave i Vordingborg fik jeg et meget fint
introduktionsbrev til daveaerende stadsingenigr Aage Lauesen, og
blev da ogsa meget fint modtaget.

Men jeg skal senere vende tilbage til konflikten stadsingenigr -
stadsarkitekt.

Den farste store opgave jeg fik med at ggre blev Holstebro.

Vi kom til at lave dispositionsplan i begyndelsen af 1960'eme.
Anledningen var netop vejplaner. Dels udstykning af nye

boligomrader mere sammenhangende end ved at lade

landinspektaren udstykke én gard ad gangen, dels vejplaner i

bymidten. Den daveerende stadsingenigr havde planer om

gadegennembrud til en ny parkeringsplads - Enghaven - midt i

byen. _
Holstebro bymidteplan 1962.

. .. . Gagader, trafik pa ringgade,
Dlsposmonsplanen_fra 1962 mdehgldt derf_or den senere sikring af grent omrade langs
realiserede cirkulationsgade omkring bymidten, som bl.a. Ztorafnal | offenti

H H idli H realudleeg til offentli;
mull_ggjorde en af de tld!lggte fodgaengt_ergader i Ngrregade, der bebyggelse:- senere bitjfiotek og
indtil da havde teet trafik i begge retninger. radhus.

Jeg mener det er forkert at modstille Holstebro planen med
Nyborg planen, der farst er fra 1967. Det er en



efterrationalisering som bl.a. videregives i Arne Gaardmands
planlaegningshistorie.

Holstebro planen kom til at abne for en kvalitetsforbedring i
bymidten, den blev frilagt, der kom stier langs med, gagader,
plads til Holstebrohal og nyt radhus og bibliotek. Senere fulgte
Helge Bertram's gadeskulpturer og meget mere.

For gennemfarelse af ringgaden erhvervede kommunen Feerch's
villa. Haven blev offentlig park og villaen indrettedes til
Holstebro kunstmuseum med vellykket udvidelse af Hanne
Kjerholm.

Afggrende for starre vejplaner dengang var Vejdirektoratet,
som administrerede vejfonden, hvorfra kommunerne hentede
tilskud.

Vejdirektoratets udsendte afdelingsingenigrer blev derfor
modtaget med megen opmarksomhed og bevertedes godt. Jeg
husker et besgg i Holstebro af afdelingsingenigreme Westerstrgm
og Vedel. Vi fik stor frokost og skulle bagefter pa besigtigelse. Jeg
var chauffar for Vedel, som rygende pa en stor cigar hurtigt faldt
i sgvn pa forsedet. Jeg turde ikke vaekke ham, men da turen
sluttede tilbage pa radhuset sagde han den havde vaeret meget
interessant, og kommunen fik sit vejfondstilskud.

Vejdirektoratet fik jeg en del med at gere. | Kolding kunne man
ikke rigtigt som i Holstebro blive enige om vejplaneme. Man
havde haft en stor diskussion om en meget snaver sakaldt city-
ring, med en vej langs Slotssgen i Keerlighedsstien langs foden af
Koldinghus slotsbanke.

Dette med korte afstande til centrum spillede en stor rolle i de
daverende diskussioner, men Kerlighedsstien som vej gik
heldigvis ikke. Man arbejdede sa med en ringvej lidt leengere
nede. Men da den bl.a. skulle under jernbanen og krydse &en var
det vidtlgftige planer som det var sveert at blive enige om.

Det var uheldigt set fra Vejdirektoratet, som helst ville
fordele vejfondens midler retfeerdigt til alle kommuner.

I Kolding gav man derfor tilskud til en farste etape af en
vejstreekning, som man troede senere skulle fortseette under
banegarden.

Man opfyldte Slotssgens ene ende ud til vejretningen og fik
desuden en parkeringsplads bagved.

Fortsaettelsen kom ikke, iser fordi vejfondstilskuddene forsvandt
med Kommunalreformen.

| dag teenker kommunen vist pa at &ndre parkeringspladsen til
byggegrund for noget kulturelt.

Min stgrste opgave kom til at blive Odense - perioden fra 1966,
hen over Kommunalreformen i 1970 med sammenlegning af 14
kommuner, og indtil 1988 med byjubilaet.

I Odense var der krig mellem stadsingenigr og stadsarkitekt.
Jeg husker byplanmgdet i 1962, hvor stadsingenigr Rich. Honoré
og stadsarkitekt Jargen Bang skiftevis holdt foredrag i
byplanudstillingen og ngje vogtede pa at fa samme taletid og
korrigere hinanden.



Odense 1961 - vejplanen.

Gadegennembrud vist med prikket signatur, al trafik gennem bymidten.
Kun Thomas B. Thrigesgade - den gstlige vejstraekning gennem det
skraverede byomrade -blev gennemfgrt. D.v.s. ca. 1/10 af de planlagte
gennembrud.

Afdelingerne talte ikke sammen, man skrev. De to navnte
embedsindehavere havde hver sin parkeringsplads, ligeveerdigt
til hgjre og venstre for hovedindgangen til Odense slot.

Det blev efterhanden for meget for politikerne, og med et
konsulentfirmas bistand blev begge embeder nedlagt i 1974.

Man lavede sa en niveaudeling af planlegningen i stedet for den
tidligere fagdeling, og jeg fik ansvaret for den overordnede
planlegning - savel veje og stier som arealdisponering og
bebyggelsesregulering.

Starten var imidlertid som byplankonsulent ved den farste
dispositionsplan for den nye storkommune.

Vejproblememe var her i fokus. Byen er delt af bade aen og
jernbanen. Hovedvejen mod Nyborg kommer ind syd for aen.
Mange arbejdspladser 13 i havnen, iser Odense stalskibsveerft.
Det gav inden bilerne kom megen cykeltrafik i Ngrrebrotunnelen,
nar arbejderne cyklede hjem til frokost og tilbage igen. Det gav
anledning til planer om gadegennembrud, og med bilernes
fremveekst udvidedes vejbredderne. Man havde faet
vejfondstilskud til Ths. B. Thrigesgade - over 90% - som
imidlertid pa grund af store ekspropriationer tog leengere tid at
gennemfare.

Gaden kunne farst indvies efter kommunesammenlagningen i
1970, ved et lidt fortidigt ceremoniel, af stadsingenigren og
vejdirekter K. Bang, samt under medvirken af radmand Poul
Nielsen, der uden ansvar for vejen netop var tiltradt.

Thomas B. Thrigesgade, kombineret med H.C. Andersens hus,
gav imidlertid anledning til en bevarende sanering af kvarteret,
som ellers formentlig var forsvundet.

Thomas B. Thrigesgade var imidlertid kun ca. 1/10 af de
patenkte vejgennembrud.

Stadsingenigren og en afdelingsingenigr havde veeret i USA og
havde opbygget en vejplan over det farste gadegennembrud til fri



afvikling af den forventede biltrafikudvikling - planen var
naermest et dobbelringvejsystem omkring bymidten, samt en gstlig
og en vestlig motorvejsindfart fart gennem boligkvarterer og flere
gange over Odense a.

Neste gadegennembrud skulle have varet Odinsgade, hvor der
allerede var kabt flere ejendomme op til nedrivning og blev
nagtet byggetilladelser. Odinsgade forlgber gennem den vestlige
del af bymidten, men ringgaden matte ikke ligge for langt ude.
Mod nord skulle gaderne have vearet forbundet af et stort
tunnelgadesystem under baneterrenet.

Men i lgbet af byradsperioden 1970-74 - den farste efter
Kommunalreformen - blev planerne efterhanden opgivet. Dels
var Vejfonden ophgrt, dels var der kommet yngre medlemmer i
byradet fra de tidligere omegnskommuner. Borgmester Holger
Larsen gik ind for Odinsgade men blev vippet midt i perioden,
bl.a. af et ungt, nyt byradsmedlem - Ritt Bjerregaard. Den nye
dispositionsplan blev vedtaget i 1974. Pa grund af uenighed om
vejlinierne, og efter neermere analyse af disse, lykkedes det dog
forst at fa den ny vejplan endeligt vedtaget af det nyvalgte byrad
i 1975. Motorvejsindfarter og gadegennembrud blev hermed
opgivet. Ths. B. Thrigesgade blev indskraenket med cykelstier i
begge sider og der blev lavet en samlet stiplan.

Da motorvejsanlaegget uden om byen blev genoptaget omkring
1980 var kommunen klar med en indpasningsplan for lokale veje



0g stier - samt, som noget nyt, beplantning inden for
vejudlaegget.Vi fik Jysk Motorvejskontor med pa den store
rundkgrsel ved Dalum, dengang noget helt usedvanligt.

Holdningsskiftet fra vejplanlaegning til planlegning for alle
trafikanter treengte efterhanden igennem.

Feerdselsloven indeholdt en paragraf om vejmyndighedens
ansvar for skoleveje. Det benyttede vi til et i starten
beskeftigelsesprojekt kaldet "Bgrn pa skolevejen”.
Trafikforholdene ved alle ca. 40 skoler i kommunen blev
undersggt, og der blev lavet planer til forbedringer. Det farte til
gnsker om utraditionelle Igsninger, som naturligt forte over i
udvalgsarbejdet om Fardselslovens § 40, som afsluttedes i 1977
med betaenkningen om trafiksaneringer.

| begyndelsen var Vejdirektoratet i Havnegade imod de nye
lgsninger. Dobbeltrettede cykelstier f.eks. blev anset som
vanskelige ifglge feerdselsloven. Man var for forskraekket over at
8 40 arbejdsgruppen lykkedes - hvilket ikke mindst skyldtes
formanden Ole Due - og derfor udkom regler om trafiksanering
som de farste nye vejregler.

Trafikken i bred definition - alle trafikanter, gaende,
cyklister, bilister og kollektiv trafik - var saledes i hgj grad
igangsaetter for planleegningen. Bredden gjorde at ensidige
Igsninger nu i hgjere grad blev undgaet. Problemerne blev
politiserede ved at tale om trafikantgrupper og om konflikterne
mellem dem.

Dispositionsplanens bymidteplan blev i starten anset som for
vidtgaende og urealistisk.

Detailhandelen var, som nasten altid, imod &ndringer. En
arkitektkonkurrence i 1978 om radhusets omgivelser lgste ikke
umiddelbart op for problemerne. Men som udlgber af
kommuneplandebatten godkendte magistraten i 1982
igangsettelse af arbejdet med en ny trafikplan. Til de vanskelige
parkeringsovervejelser antog vi konsulentbistand fra Anders
Nyvig A/S.

Men udlgsende for planens realisering blev pany et
statstilskud. I finansloven for 1984 var der afsat penge til forsagg
med cykelruter.

Kontorchef Leif Larsen fra Ministerier for Offentlige Arbejder
ringede og spurgte om kommunen kunne bruge 3,5 mili. kr. til
formalet. Vilkar var at kommunen skulle deltage med samme
belgb og pengene skulle anvendes inden arets udgang.

Da planlagningen var igang kunne der siges ja.

Det var igvrigt et ar med store budgetnedskeeringer, men der
blev travlt.

Takket veere planberedskabet kunne en helhedsplan for
trafikken i bymidten vedtages - enstemmigt - af byradet lige
inden sommerferien. Kraftigt medvirkende til vedtagelsen af den
omfattende plan var at den davaerende radmand Edvind Witved
meget aktivt tog debatten med handelsstandsforening,
postveesen, bytrafik og alle andre bergrte parter.

De omfattende anlaegsarbejder gennemfartes i perioden 1984 - 88,
igvrigt under et forbilledligt samarbejde med projekterende og
udferende afdelinger, der nu kunne se nytten af planleegningen.
Farste etape omfattede store ledningsrenoveringer.
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Cykelruterne kunne abnes af trafikministeren, han hed Frode
Ngr Christensen, i oktober 1986.

Resultatet fungerer godt, den medfelgende beplantning er i dag
groet til, og byen har faet et bade funktionelt og estetisk lgft,
samt stgrre kommerciel aktivitet og attraktion som besggssted.
Det bar bemarkes at der gik nasten 15 ar fra de ferste planer i
1970-74 og indtil disses hovedidéer kunne realiseres i 1984-88.
Det kan synes leenge, men er det jo ikke i forhold til byens lange
historie. Vasentlige @&ndringer kraever samarbejde og tager tid at
realisere. Gladeligt er det nar det af og til lykkes.

Supplerende kommentar:
Vagn Tobiasen

11952 var Holstebro ligesa god som Nyborg. Der var meget lidt
biltrafik. 1 begyndelsen af 50'erne skulle man stadig have
indkgbstilladelse til biler, d.v.s. man skulle kunne dokumentere
et behov. 1962-68 betad et stort spring i byernes udvikling p.g.a.
udviklingen i biltrafikken. Der blev udarbejdet analyser om
trafiksammensatning med nummerskrivningsanalyser for at
beregne gennemfartstrafikken.

Vejdirektoratet gav et tilskud pa 40 % af anleg til
vejarbejder, men var der tale om uvedkommende trafik var
tilskuddet 85 %. Tilskuddene blev brugt til bysanering, og der
blev revet alt for meget ned. Det var en uheldig made at fordele
midler pa.

Man opfandt omfartsvejen p.g.a. den megen trafik til
erhvervs- og industriomraderne. Og nye omfartsveje med
adgangsrestriktioner. Man fik koncentriske veje omkring centrene.
Til eksempel kan vi kigge pa den trafikale udvikling i
Holstebro.

Den gstlige omfartsvej med veje stralende ud til de omliggende
byer.

Centerstrukturen tog fart fra 60'eme og frem, med bycentrene
som de kulturelle og kommercielle knudepunkter.

Idag treekker non-food ind mod centrene igen, og det er den
starste trussel mod bycentrene. Centre med lavpriskader, mgbel-
og teeppelande og sengetgjskeader legger pres pa bykernerne med
store arealkrav, hvorved der igen settes pres pa trafikken ind
mod de gamle kabstadskemer, en trafik de ikke er gearet til at
klare.



Diskussion

Ordstyrer
Niels Hurup, Arkitekt

Vi har indtil nu, faet prasenteret en hel
reekke forskellige metoder og midler til
byfornyelse. Edmund Hansen startede med at
forteelle om ildebrandene i 1700-tallet og
senere om trafikken som det der kom til at
&ndre byerne. Med mine egne erfaringer fra
Alborg er der dog en hel reekke andre
byfomyelsesmidler som jeg ogsa finder det
vigtigt at naevne.

I Alborg har etableringen af
stormagasiner og store lavprisvarehuse i
bymidten resulteret i at store bykvarterer er
blevet revet ned. | samme forbindelse er der
ogsa blevet bygget store parkeringshuse og der
er blevet bygget offentlige institutioner. Man
havde f.eks. Sygehus Nord som fik lov til at
brede sig og adelaegge store dele af bykernen.

Den kollektive trafik har ogsa skabt en
del byfornyelse - vi harte om busgaden i
Arhus - der er ogsé en busgade i Alborg hvor
jeg kommer fra.

Sa er der sadan en ting som
ejerlejlighedsloven. | virkeligheden har den
0gsa betydet en en del boligforbedring men
ogsa en stor del byfornyelse er jeg sikker pa. Ib
Mgller var inde pa det her med
beboeraktioneme. Nar der opstar aktiviteter
nedefra sa far man ofte en byfornyelse som i
mange tilfeelde kvalitetsmassigt er virkelig
i orden og det er jo ikke altid tilfeldet nar
byfornyelsen kommer ovenfral!

| kglvandet pa "byadeleggelseme" er
antallet af eldre, bevaringsveerdige boliger i
mange byer jo blevet begrenset. Det har
betydet en stigende efterspargsel og dermed
ogsa en stigende veerdi. Det er blevet
attraktivt at komme ind pa de steder hvilket
jo ogsa skaber en slags byfornyelse.

Det seneste man kan navne er, at gader og
pladser i langt de fleste af vores byer er
blevet fornyet gennem de sidste 30 &r og som Ib
Mgller tidligere var inde pa sa er min
erfaring ogsa, at det er de seneste eksempler
der er de bedste.

Jeg mener det er en interessant vinkel pa
byfornyelsen at fa alle disse forskellige

midler praesenteret fordi vi jo idag mest taler
om byfornyelse i form af statstilskud o0.s.v.
Men i virkeligheden er det jo et langt starre
spektrum af forskellige initiativer der
fornyer vores byer. Og med dette vil jeg abne
diskussionen.

Jacob Blegvad:

Jeg vil tilfgje et aspekt til Nils Hurup's liste.
Jeg kan huske at minister Helge Nielsen var
en af dem der, da vi havde en diskussion om
Leegeforeningens boliger i Kgbenhavn, sagde;
"Disse boliger er jeg kommet i fra jeg var barn,
det er noget forfaerdelig noget, det skal rives
ned!" Og det samme skete i Alborg med
Nygadekvarteret, hvor alle de gamle
socialdemokrater havde kendt disse
slumkvarterer.  Dette var i virkeligheden
en af de store arsager til at man tog sa let pa
byfornyelsen dengang. De gamle boliger blev
opfattet som mindreverdige fordi man nu
havde faet rad til at bygge nye og bedre
boliger.

Bjarne @rum:

Jeg synes der er et aspekt arkitekterne ofte
mangler i byplanlegningen. Trafikken bliver
ofte opfattet som noget der kommer udefra og
skaber problemer. Jeg mener at man istedet
kunne tage udgangspunkt i, hvilke
trafikformer man gnsker og vil acceptere.
Hvad betyder f.eks. elektrificering af
kollektiv trafik? Hvad betyder f.eks.
skinnebaren trafik kombineret med
"hjulbaren” trafik? | den fremtidige
byplanlaegningsdiskussion mener jeg dette er
en vaesentlig komponent.

Niels Hurup:

I gamle dage dimensionerede man vejene efter
hvor meget trafik man regnede med at der
ville veere. Nu om dage er man altsa i hgjere
grad tilbgjelig til at sige; hvor meget trafik
gnsker man egentlig at have forskellige
steder i byen og sa indretter man sa vidt
muligt sin trafik herefter.

Jesper Harvest:
Under den farste energikrise i 1973 skulle man
i Odense igang med trafikale &ndringer. Man
havde i lang tid haft al gennemkgarende
trafik pa den gamle ringvej som var en af de
mest belastede veje i byen og ville derfor
have lavet en motorvej. Da sagen kom op i
byradet, var der selvfalgelig nogle
byradsmedlemmer der sagde: "Jamen nu skal
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vi snart ikke have biler mere, for nu har vi
haft billgse sendage og det er meget bedre at
bruge pengene til bgrnehaver..." - det var en
rektor for peedagogseminariet, der sagde det
her - "...sa hvad med at lave en smal tosporet
vej syd om Odense!" Heldigvis gik den ikke -
vi fik gennemfart en meget fornuftig
motorvejsforbindelse syd om Odense med en
masse tveerforbindelser fordi vi havde et
planberedskab og det har jo altsa ogsa vist sig
indtil nu, at den individuelle trafik pa en
eller anden made er sveer at undveere. Sa man
skal altsa passe meget pa, ikke at veere for
"fancy" under indflydelse af en eller anden
tilfeldig periode.

Vagn Tobiasen:

Jeg vil godt sette tingene pa spidsen. |
virkeligheden er det nemlig ikke
persontrafikken der er den veerste forurener i
dette land. Det er den tunge trafik som karer
med en fraktion som er ti gange verre end hos
de enkelte smabiler. Vi snakker bare ikke om
den fordi en stor del af den tunge trafik i
virkeligheden er kollektiv trafik der karer
pa dieselniveau. Derfor vil jeg sige at det
farst og fremmest geelder om ikke alene at
dempe trafikken, men om at finde en fraktion
der er attraktiv i forhold til den der er idag.

Christian Poulsen:

Der er en ting man ikke har beskeeftiget sig
med i de projekter der er blevet praesenteret
indtil nu og det er den &ndrede
arealanvendelse, der er sket som falge af
strukturaendringer i samfundet. Tidligere var
det jo sadan at bykernerne hovedsagligt
bestod af boliger der ikke i sig selv er sarlig
trafikskabende. Det er den kraftige
kontorisering der har skabt en enorm trafik.
Det kender man bedst fra Kgbenhavn hvor
man kan se dele af byen som f.eks.
Gammelholm, Bredgadekvarteret og
kvarteret omkring Glyptoteket hvor der
hovedsageligt var boligomrader far, nu er
rene erhvervsomrader som medfarer en
kollosal meengde pendlertrafik ibyen. Det er
en voldsom udvikling som ikke kun har
betydet trafikale @&ndringer, men altsd ogsa
en endret anvendelse af byen og som for gvrigt
har gjort byen meget kedeligere, fordi der jo
ikke er naer sd mange mennesker efter
arbejdstids ophar.
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Niels Hurup:

Hvad kan man egentlig kan bruge
erfaringerne i Byplanhistorisk udvalg til? |
forhold til en lang reekke af de "ulykker" som
er sket i fortiden er der jonu
planleegningsprocesser igang, som har til
hensigt at afbede nogle af problemerne. Det
geelder bl.a. trafik- og miljgomradet, det
geelder bevarende byfornyelse og i forskellige
sammenhange hvor man tager mere
byarkitektoniske metoder i anvendelse. Det
geelder ogsa ude i kommunerne som har til
hensigt at tilpasse tingene bedre i forhold til
hinanden o.s.v. Er det mon et resultat af jeres
erfaringer eller er det et resultat af at der
nogle steder ser forfeerdeligt ud?

Harris Troensegaard:

Jeg synes der hersker lidt begrebsforvirring
omkring hovedtemaet byfornyelse. Bade
Jacob Blegvad og Ib Magller sagde at der har
fundet megen byfornyelse sted, men der er

ikke ret meget byforbedring! Edmund Hansen
sagde at der ikke er tale om byfornyelse i
dette tilfelde, men om byudvikling! Og Niels
Hurup indledte debatten med at sige at der
finder bygdelaggelse sted!

Hvad er det vi taler om, nar vi taler om
byfornyelse, er det positivt eller er det
negativt? Der var i nogle af de tidligere
oplag tale om at det er byfornyelse nar man
river nogle huse ned og anlagger en
parkeringsplads! Der var ogsa tale om at
byfornyelse er, nar man kan fa statstilskud.
Hvor man tidligere fra Vejdirektoratet
havde tilskud der styrede trafikudviklingen,
sa er vi lige ved at vaere der hvor vi far penge
til at styre boligudviklingen. Efter min
opfattelse har byfornyelse noget med statens
byfomyelsesmidler at gere - altsa at bevare
og forny.

Eric Pettersson:

Pa spgrgsmalet om hvad man kan bruge alle
erfaringerne til kan jeg konstatere at vi
tegnede meget mere. Nar jeg ser tilbage pa
bl.a. de konkurrencer jeg har brugt i mit opleeg
kan jeg se hvordan vi illustrerede meget mere.
Bjarne @rum rejste et trafikalt spargsmal. Ja,-
men det kan man jo beregne sig til, det kan
man ihvertfald have nogle formodninger om
kan skabes ved hjeelp af det eller det, men
hvor er konsekvensanalyserne henne? Der er
et helt tomrum fra jeres generation til vores
generation.



Omdannelsen af bymidten - planlagde man for en omdannelse eller ikke ?

Hans Hegelund, Arkitekt m.a.a
Arkitektskolen i Arhus

Jeg var i min studietid allerede vakt for helhed og sammenhang,
for det forkromede overblik, men valgte at bruge akademiet til at
arbejde med den bygningskunstneriske disciplin.

Det gjorde indtryk pa mig, at en anden afgeenger viste mig sit
afgangsprojekt, som han var ved at gare feerdigt. Det var Arne
Gaardmand med sit stationscenter og New Town pa Kystbanen.
Det var noget, der ville noget - folkelig monumentalisme.

Et andet, men ligesa inspirerende mgde, var mgdet med en ung
felsom landskabsastet. Han var super-elev eller assistent hos
Steen Eiler. Jeg sad og lavede H3-hovedopgave i Harsdorffs,
hvor Steen Eiler ogsa havde til huse. Den unge mand, der glad
viste mig en meget smuk rapport om en landskabsplan, han havde
lavet for en lokalitet et sted herovre i det jyske var Ib Mgller.

Pa den made megdte jeg her personificeret, to sider, der skulle
kendetegne den dengang nye byplangeneration, nemlig rastyrke
og falsomhed.

SVERIGE

Helt serigst. Jeg kom for alvor til at arbejde med planlaegning i
Sverige. Det var i fgrste halvdel af 60'eme. Jeg kom med gennem
oprettelsen af et konsulentteam, der var tilknyttet Kooperativa
Arkitekt-kontoret.

Detblev min lod at fungere som byplankonsulent for kommuner
over hele Sverige. Det var, ligesom i Danmark i de ar,
bykemeproblemer det drejede sig om.

Da jeg vendte hjem fra mit svenske eksil i 1965 oplevede jeg
meget staerkt, at der var to nasten uforenelige tilgange til
arbejdet med bykernerne blandt mine danske kolleger.

PET 2XEJEE 5ifr OMAT EBSWTE
JE &4AMLE fEJEMALSER.

MEP T/D53WRENPZ



OM PLANLAGNINGSSITUATIONEN | DK I 60'ERNE

Landets store bykommuner var ved at tage hul pa fremtiden, der
var politisk optimisme. Udviklingen med den eksplosionsagtige
vaekst i enfamiliehusbyggeriet var i sig selv det bedste argument
for at tage fat pa planlegningen.

Vi sd i de ar den ene stgrre provinsby efter den anden fa sin
dispositionsplan, og i sammenhzang hermed sa vi ogsa en reekke
byfomyelsesplaner dukke op, der gjaldt de middelalderlige
bykerner i vore gamle kgbsteeder.

Laenge havde der fra de helligste veeret peget fingre ad disse
andlgse byplanlaeggere, der ikke kunne finde ud af andet end at
tegne kort med en masse grimme farver pa - de arbejdede jo kim i
to dimensioner.

Med den raekke af bykemeplaner, der dukkede op i disse ar, blev
disse negative udsagn grundigt tilbagevist.

Den ene bykemeplan efter den anden viste, at byplanfolket kunne
handtere byen som arkitektur.

Der blev tegnet, visualiseret i tre dimensioner. Med
kunstnerisk gejst tegnede man sig ind pa byens serlige kvaliteter,
i bade to og tre dimensioner vurderede man problemer og
muligheder for at fastholde den overleverede bykerne, som den
enestaende kulturarv, og gere den til et godt sted at veere.

Karakteristisk for mange af disse bykemeplaner var, at der
fokuseredes pa de trek i byen, der havde betydning for stedets
serlige karakter, stedets and, byens arkitektoniske udtryk og for
fastholdelse af en historisk dimension.

Endeligt var det et gennemgaende treek, at man beskeftigede sig
med byens skala i alle tre dimensioner.

Byens mange funktioner, by-livets udfoldelse, vilkar og
muligheder blev refereret i tekst og tegninger. Her var tale om
den brede vurdering, hvor tingene sas i ssmmenhang og hvor
denne sammenhang blev papeget.

Planrapporteme fra disse byplanarbejder er for mig en slags
klassikere, som det stadig er en glaede at tage ned af hylden og
kigge i.

De fortaeller klart om fascinationen af byen og dens
arkitektoniske udtryk.

Disse planer blev kaldt meget forskelligt, -plan for bykernen,
-byfomyelsesplan for bymidten, -byfomyelsesplan for X-kabing
0g bycenter-plan.

Med den sidste betegnelse er vi pa vej over i en szrlig kategori
af planer blandt de her nazvnte.

De bar betegnelsen centerplan og adskilte sig ogsa vaesentligt fra
de gvrige omtalte..

Centerplanbegrebet blev introduceret i en reekke videnskabeligt
ambitigse planlagninger. Vi befandt os i den prognostiske
planlaegnings storhedstid. Prognosearbejdet i
Kggebugtplanlaegningen for offentlig service og institutioner var
et fornemt eksempel.

Men omkring de centrale butiksstrag og deres fremtid,
butikshandelens fremtid, var de fleste planleggere temmelig
tovende med at forsgge at fremskrive. Man benyttede de store
kaders konsulenter, men med skepsis.



CENTERPLANLAGGERNE

Det var dog klart allerede i de ar, at man i kelvandet pa den
forudsete velstandsstigning matte forvente store &ndringer i
forbrugs- og indkgbsmgnster, bosaetningsmenster og privatbilisme,
og dermed i detailhandelen. USA blev studeret. Her kunne man
afleese den udvikling, der ville komme. Bjarke Fog lavede
doktorafhandling om sagen og efterhanden dukkede der en
handfuld agte eksperter op bl.a. blandt vore
planleggerkolleger. De var sa optagede af disse problemer, af at
skaffe sig indsigt i den udvikling, der matte komme, i
detailhandelens strukturrationalisering, i viden om kgbekraft,
kundeunderlag, omseatning pr. kvadratmeter,
"kassenausgangsgeschwindigkeit” og alle disse komponenters
mest rationelle fysiske lgsningsmuligheder, at de kaldte sig for
centerplanleggere.

De ville veere de bedste til det her, de ville vaere
specialisterne pa dette felt.

Med denne and mgdte man bykemeproblememe med sin
videnskab og sine videnskabelige analysemetoder. Man
udviklede mere og mere perfekte planleegningsmetoder. |
begyndelsen brugte man hulkort for at holde styr pa sine
datamangder, senere begav man sig modigt i kast med farste
generation af EDB. Det var tungt, og pa en anden made ogsa
vaegtige resultater, man trak ud af maskinerne.

Som centerplanlegger var man i sterk opposition til den
traditionelle byplanlaegning.

Det her betgd , at man i nogle byer foretog en
byfomyelsesplanleegning og andre foretog en centerplanlaegning,
selv om objektet var af samme natur, nemlig en middelalderlig
bykerne i en dansk provinsby.

I den tids danske debat om byfornyelse i vore bykerner
optraeder de to begreber "bevaringsorienteret” (boligorienteret)
kontra "erhvervsorienteret” som udtryk for yderpunkterne i
prioriteringen af bykernens fremtidige funktion. Man var ogsa
klar over, at de fleste bykemeplanleegninger ikke kunne
rubriceres sa entydigt.

Alligevel skilte et antal planleegninger sig ud ved at vere
klart prioriteret m.h.t. fremtidige store detailhandelsenheder,
store, meget store sammenhangende parkeringsanlaeg og
omfattende systemer af tilbringergader med hgj kapacitet. D.v.s.
man matte omstrukturere store dele af den eksisterende bykerne,
maske for kun at bevare kirken og kirkepladsen samt den
kendteste stump af Storegade. Det var her vi fandt
centerplanleeggeme.

I center-planlaegningerne blev det experdsens prognoser der
var de afggrende argumenter for de store indgreb. Politisk har det
uden tvivl veaeret opfattet som skriften pa veeggen, der advarede
mod at blive agterudsejlet i konkurrencen med nabokgbsteedeme.

BYFORNYELSESPLAN ELLER CENTERPLAN

| de rigtige, traditionelle bykemeplanlegninger gik man den
anden vej, prioriterede nok bredere og naede frem til, hvor lidt
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eller meget areal man ville afgive til den usikre fremtids
manifestationer, de store detailhandelsenheder med parkerings-
og trafikanleeg. Andre forhold prioriteredes maske hgjere,
uanset der kunne vere tale om ikke malelige og kalkulerbare
ting. Der kunne vere trek i den eksisterende bykerne som, skent
det ikke var direkte bevaringsverdigt, havde betydning for
stedets karakter og fastholdelse af en historisk dimension. Det
kunne vare dele af bybilledet, gademiljger, beplantning osv,
d.v.s. overvejelser af byarkitektonisk art, over bymiljget
generelt.

Hvis man betragter de to planlegningsformer
Byfomyelsesplan og Centerplan som vasensforskellige ud fra
betragtninger af denne art, kunne man fristes til at se dem
repraesenterende to forskellige planlegningsniveauer.
Centerplanen ma saledes opfattes som en temaplanlagning i
forhold til bykemeplanen eller byfomyelsesplanen, som sa ville
veere den overordnede ramme baseret pa helhedsvurderinger, der
er bragt i marken fra farste feerd.

DE TO MADER

Jeg vil preve at se naermere pa disse feenomener, pa planleggernes
tilgange til at ga ind i en planlegningsopgave pa sa forskellige
mader og se pa om disse mader kan have indflydelse pa
resultatet.

Jeg har listet en reekke udsagn op, som omfatter bade
planlegningsopfattelse, bysyn og metode under to hoved-
overskrifter:



Den subjektive opfattelse

Den objektive opfattelse

Bevidsthed om at arbejde ud fra Bestrebelse pa at arbejde

egne normer

Vision om byen, byideal
Byen som organisme

Byen er en hel ting
"Byen er ikke et tre"

Helhedsbetragtninger som
udgangspunkt

Indlevelse
Form som katalysator

Fra det generelle til det
specifikke

Byens funktioner som netverk
Udviklingforestilling, rumligt
0g socialt orienteret

Problemer papeges visuelt og
verbalt (i overensstemmelse
med deres natur)

Diskussion og valg af lgsninger
pa baggrund af subjektive
betragtninger baseret pa egne
normer og indlevelse

Sansning og intuition
Humanistisk betragtningsmade

Her kan byens rumlige forhold,
det arkitektoniske behandles

Et romantisk syn ?

Var man reaktionaer ?
Imod forandring ?

verdifrit

Byen som funktionelt og
gkonomisk system

Byen bestar af en reekke
delkomponenter

Delbetragtninger som
udgangspunkt

Analyse

Fra det specifikke til det
generelle

Byfunktionerne kategoriseres
Udviklingsanalyse af de
malbare parametre

Problemer papeges statistisk pa
malbare starrelser (dvs man
finder fejlfunktioner)

Diskussion og valg af lgsninger
pa baggrund af objektive
kriterier baseret pa verdifri
analyser

Der fgres matematisk bevis for
de lgsninger, som vealges
Logik og rationalitet

Naturvidenskabelig
betragtningsmade

Kan det ogsa her?

Et teknisk pragmatisk syn ?
Var dette ikke nok s socialt -

At give beboerne en ny og
velfungerende by ?
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Holstebroplanen

Nyborgplanen
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Vi skal bagefter hgre n&ermere om de to planleegninger, som vi
har valgt ud, som reprasentanter for de to planlaeggersyn, som jeg
har forsggt at give et billede af.

Det er Holstebroplanen fra 1962, udarbejdet af ICP, og det er
Nyborgplanen fra 1967, udarbejdet af Gerding og Larsen.

HOLSTEBROPLANEN

Her valgte man den erhvervsorienterede model og gennemfarte
en centerplanlaegning.

Jeg fremkalder sa let som ingenting denne planfigur for mit
indre gje. Et moderne (60éme) amerikansk shopping-center, men
med romantisk slyngede gader og et ligesa romantisk slynget
vandlgb.

Eller jeg kan genkalde billedet af byen for mig fra mine besgg.
De keempemaessige parkeringspladser, der far husene langs
strgget tU at se sma og legetgjsagtige ud. Den banale vits om
udbombningen ligger een pa leeben. Eller rev man byen ned for at
bevare den?

| hvert fald er der et proportionsproblem, bade
oplevelsesmassigt og arkitektonisk.

Men pa den anden side, har jeg ogsa det indtryk, at byen fungerer
som tenkt, at den fungerer veeldig godt. At man afholdten
konkurrence om bykernens visuelle fremraeden i 92, afkraefter
ikke mit indtryk.

Jeg kan ikke lade veere med at teenke, at den energi, der er lagt i
at forudberegne arealbehovet pa butikker, parkering og trafik
ind. kebekraft og det fremtidige opland og kundeunderlag for
detailhandelen, samt den energi, der i bedste mening er brugt pa
at udvikle planlegningsmetoder og systemer, har stjalet
billedet, sa at sige, fra alt det, der ikke kunne prognosticeres,
nemlig byens form, dens fysiske miljg, som man altsa nu har taget
fat pa.

Men nar man sa retter tankerne mod den kulturprofil, som
Holstebro har skabt, skal vi nok se pa planlegningen i en starre
sammenhang end den arkitektoniske.

NYBORGPLANEN

Her valgte man den bevaringsorienterede eller boligorienterede
model og henviste den forventede tilveekst af centerfunktioner til
et aflastningscenter.

Det er en god oplevelse at ga rundt i Nyborg, fordi den virker
hel og fordi den forteeller historie samtidig med at den fungerer
fint som ramme om et moderne byliv.

Her er butikker, hvor jeg kan finde specialiteter, uanset de
store varehuse ligger uden for bykernen.

Centerringen, der fglger voldgraven og den ny bolighbebyggelse
omkring kirken er nogle af de fa ting, der rgber en
planlaegningsindsats. Men begge dele glider fint ind i byens
skala.



TO PLANLAGGERSYN.

For mig at se, er her tale om to helt forskellige planleeggersyn.
Det ene baret af udviklingsideologien og fascinationen af at
funktionelt perfektionere den pa godt og ondt eksisterende
bykerne, som det kunne vaere nok sa svert at finde noget egentligt
rationale 1i.

M.h.t. planlegningsarbejdet har der varet tale om bade en
baerende ideologi og et engagement i etablering af iseer
programmeringsmetode foruden en reekke andre arbejdsmetoder,
hvor valget af de emner og informationer om disse, man inddrog,
har vearet bade videnskabeligt inspireret og ideologisk bestemt.

At der var forhold man saledes intensivt beskeaftigede sig
med og forhold man ikke eller kun ngdterftigt bergrte har uden
al tvivl faet afgerende konsekvenser for den endelige
planlegnings karakter.

Selv om man havde villet, var det nok vanskeligt at fa det
arkitektoniske overblik over bykernen ind i sit databehand-
lingssystem.

Det andet planleeggersyn beaerer preeg af den umiddelbare og
ret uvidenskabelige indlevelse i byens mangfoldighed af
arkitektur, af det sociale liv, af maden man bor pa, gadeliv og
butikshandel osv. netop pa den made jeg har veret inde pa
tidligere, nar jeg skulle karakterisere de rigtige, de traditionelle
byplanlaeggere.

Her har man ikke veret preedestineret m.h.t. at de store
bilorienterede varehuse skulle ligge i Kirkegade, men derimod
til at de ikke skulle ligge i Kirkegade.

REFLEKSIONER

Jeg er lidt optaget af disse forskelligheder og ikke mindst de
konsekvenser de har haft for en reekke byer. Nok er diskussionen
om bevaringsorienteret kontra erhvervsorienteret vaesentlig. Men
jeg finder det endnu mere interessant at se na&rmere pa hvordan
planlegningssyn og anvendt metode kan fa sa vidtrekkende
konsekvenser, som er sggt belyst her. Derfor min sondren mellem
byplan- eller byfomyelsesplanlagning og centerplanlaegning.
Kommissoriet har pd en made varet vidt forskelligt.

Det var centerplanleeggeme, der systemanalyserede og
prognosticerede, og som fik en efterhanden veludviklet
planlegningssystematik integreret i den politiske
beslutningsproces. De kunne deres kram. Men - alle de forhold,
som der i det videnskabeligt anlagte planleegningsarbejde var
brugt energi pa matte blive hgjt prioriteret i planen. Planens
karakter var pa en made foruddiskonteret, - den matte blive
erhvervsorienteret.
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Holstebro - den aktive byomdannelse

JensJohansen
Fhv. kommunaldirektar Holstebro

I Holstebro var vort udgangspunkt i begyndelsen af 1960'eme
falgende:

Byerne udger et kraftcenter i et vist omrade, og det er af
betydning for hele omradet, at dette kraftcenter styrkes mest
muligt, saledes at omradet ikke h&emmes i udviklingen - ikke
blot erhvervsmassigt, men ogsa pa alle andre omrader.

Indtil bilismen slog igennem, var byerne servicecentre for et ret
snavert afgrenset landomrade, men bilismen vendte helt op og
ned pa dette forhold. De store byer virkede nu som magneter pa
kabekraften fra omrader langt uden for disse byers normale

h andelsomrader. Det betad, at konkurrencen ikke mere alene
fandt sted nabobyer imellem. Samtidig skete der en hurtig
industrialisering, og der blev skarpet konkurrence mellem byerne
for at fa nye virksomheder samt private og offentlige
institutioner. D.v.s. beskaftigelsesmuligheder og
uddannelsesmuligheder. En fastholdelse eller forggelse af
befolkningstilvaeksten i et omrade kunne vere af afggrende
betydning, og spergsmalet var, hvad man kunne gare for at
betrygge fremtiden.

I Holstebro besluttede man gennem planlagning af byens
fremtid og udvikling at gare byen attraktiv. Dengang blev
kommunal planlegning i almindelighed forbundet med begrebet
byplanlagning, d.v.s. en planlegning pa teknisk betonede
omrader. Men efter vor opfattelse matte planlagningen
udstreekkes til at omfatte stort
set alle forhold, f.eks. under-
visning, uddannelse,
beskaftigelse, fritid, sociale
forhold o.s.v. Der skulle ogsa
planlaegges for erhvervs-
virksomhederne, idet bycentrets
virksomheder i betydeligt
omfang var blevet afhengige af
de foranstaltninger det offent-
lige gennemfarte eller ikke
gennemfarte - i modsetning til
tidligere, hvor virksomhederne
selv kunne klare deres
problemer. Oeg teenker her bl. a.
pa de gamle kgbmandsgarde, der
havde plads til savel bgndernes heste som vogne, nar de kom til
byen.)

Hele denne totalplanlaegning skulle bindes sammen af en samlet
gkonomisk planlegning.

Min erfaring er, at hvis planlaegningen ikke underordnes en
gkonomisk planlegning, sa vil det hele let blive til
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gnsketeenkning med ringe udsigt til realisering - og det gaelder
naturligvis ogsa byplanlegningen, der jo kun er et hjgrne af hele
marken. De mange strandede projekter, der ogsa er navnt i dag,
har nok lidt af den mangel, at de ikke har veeret med ien
gkonomisk plan - farst da bliver tingene realistiske.

11960 havde Holstebro ca. 21.000 indbyggere, men omfattede
sammen med sit handelsomrade ca. 119.000 - det var Jyllands 4. -
5. sterste handelsomrade - sa man kan godt sige, at byen havde
noget at forsvare.

Efter en ny dispositionsplan i 1962 tog vi allerferst fat pa en
udflytning af de virksomheder, der ikke havde behov for at veere
placeret i centret. Det drejede sig bl.a. om 2 jernstgberier, 2
temmerhandeler, 1 gartneri samt diverse produktions-
virksomheder og engrosvirksomheder. Kommunen havde
udviklet attraktive erhvervsgrunde uden for bycentret, men inden
for omfartsvejen. Ofte kabte kommunen de grunde og bygninger,
der blev fraflyttet i centret og var pa den made med til at fremme
omdannelsesprocessen - endda som oftest med fortjeneste. Dernast
gennemfgrte man, hvor det kunne vere aktuelt, karreplaner. Pa
den made skabtes mulighed for bedre udnyttelse af grundene samt
for trafikreguleringer; - bl.a. som forudsatning for kommende
gagader.

Af de krav, der ma stilles til et bycenter, har vi i Holstebro lagt
serlig veegt pa falgende:

1
Trafikanterne skal let og uhindret kunne komme ind i centret.
Det er opndet ved, at centret, der er pa ca. 40 ha, er afgrenset af
en cirkulationsgade - projekteret og det meste af vejen udfert i 4
spor. Vi har altsa et trafiksystem, der bestar af en ydre
omfartsvej, der afskerer den trafik, der ikke har &rinde i byen
samt en indre cirkulationsgade, der kan lede trafikanterne hen
til det offentlige parkeringsanlaeg, der ligger nermest det sted,
man gnsker at besgge.
Den indre cirkulationsgade har
- om jeg sa ma sige - i begge
ender direkte forbindelse med
den ydre omfartsvej.

2.
Centret skal have et
tilstreekkeligt antal P-pladser.
Der findes i centret
vasentligt over 2.000 offentlige
P-pladser, hvortil kommer de
private pladser, sa byen er uden
parkeringsproblemer. Denne
situation er muliggjort af, at der
i centrets midte 14 1 gartneri, 1
temmerhandel samt nogle
haveomrader. Ogsa her i
formiddags har bilerne faet alt andet end "rosende omtale". |
Holstebro har vi nu ikke varet sa bange for bilerne. Det hanger
maske i nogen grad sammen med Holstebros status som en
betydelig oplandsby, og man kan vist godt sige, at Holstebro med



succes faktisk har anvendt bilismen som lgftestang for byudvik-
lingen. Bilerne er kommet for at blive. De giver frihed for
menigmand,- en frihed han ikke stiltiende vil undvere. Jeg
husker i denne forbindelse, at man i kommunens restanceafdeling
i sin tid sagde, at hvis en restant blot ejede en bil -som oftest en
gammel svend -, sa skulle man nok fa restancen indbetalt. Den
gamle bil var nemlig restantens keereste eje, som han absolut ikke
ville miste. Den kommunale opgave ma vere, i muligt omfang, at
kanalisere bilerne derhen, hvor de generer mindst.

3
Publikum skal i centret kunne bevege sig ugeneret af karende
trafik.

Det er opnaet ved etablering af gagader. Vi har i dag ca. 2 km
flisebelagt gagade.

4.

Centrets virksomheder og selve centret skal have
expansionsmuligheder.

Med ca. 40 ha er centret afgraenset rigeligt og kan udvikle sig ind

i de ikke sa intensivt udnyttede omrader.

Det er vigtigt, at bykernen afgrenses saledes, at der er
alternative muligheder. Ved en for snaver afgrensning meddeler
man nogle grundejere og handlende et monopol. | sadanne tilfzlde
tvinges andre til at placere sig ude i nye omrader, f.eks. ved
gennemgaende veje. Men pa et eller andet tidspunkt vil grundene i
bycentret trods alt blive en mangelvare eller blive for dyre. Vi
har derfor fundet det formalstjenligt at etablere et omrade i den
nordlige bydel som aflastningscenter. Dette center star i god
trafikal forbindelse med bycentret, saledes at de to centre har en
mulighed for at arbejde sammen og statte hinanden.

5.

Centret skal veare tiltalende at feerdes i, d.v.s. at det skal veaere
rigt sammensat og at der ogsa her skal vare kulturelle og
offentlige institutioner samt forlystelser.

Vi havde i begyndelsen af 1960erne et projekt til en Holstebro
Hal med teater- og koncertsal. Projektet var placeret i en park
uden for centret, men blev nu flyttet ind i centret, hvor det har
betydet meget. To store moderne hoteller har fundet plads i
centret, og mange private restauranter og spisesteder er dukket
op, sa centret er blevet et yderst populart sted, hvor rigtig mange
kommer for at kabe ind eller blot for at se eller blive set.
Kommunen har i stor udstraekning placeret skulpturer og anden
udsmykning i centret og dermed forgget besggendes mulighed for
oplevelser eller i nogle tilfeelde maske forargelse. De
erhvervsdrivende har i hgj grad vaerdsat de kulturelle
foranstaltninger. | flere tilfeelde har de varet aktive pa
udsmykningsomradet.



Gégadeprospekt - "vandkunsten
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Resultatet af kommunens kulturelle aktiviteter igvrigt var bl.a.

en musikskole og en teaterforening, der begge blev landets starste.

Det betyder naturligvis, at helt nye befolkningskredse har faet

mulighed for teater- og musikoplevelser samt at begge
institutioner har daekket et langt
stgrre omrade end blot Holstebro
kommune - et forhold, der joer
med til at knytte by og opland
teettere sammen.

Mange handlende og
erhvervsvirksomheder i det hele
taget har samarbejdet med de
kulturelle institutioner som
sponsorer og som brugere. Flere
virksomheder har f. eks. brugt de

Fpy—— unge musikere som en slags good-
will ambassadarer ved
salgsmesser og lignende savel i
indland som udland - og efter
sigende med et godt resultat.

Det var vor opfattelse, at hvis centret ikke kunne opfylde de 5
krav, vi stillede til det, ja - sa ville det komme H at afgive
omsatning H konkurrerende centre andre steder. Resultatet ville
blive faldende beskaefHgelse og indtjening, - ikke blot til skade
for centrets virksomheder, men ogsa til skade for byen som
helhed. Kan det gamle center ikke modsvare de krav, der ma
stilles til det, kan der ogsa ske det, at nye virksomheder
tiltvinger sig plads i uplanlagte placeringer i udkanten af
byomradet ved en af indfaldsvejene. 1sadanne tilfelde reduceres
eller maske elimineres betydningen af bade de private og de
kommunale investeringer, der er foretaget i bycentret.

Det var vor opfattelse helt tilbage til 1960erne, og det er

fortsat min opfattelse. Men - jeg vil her gerne komme med en
tilstaelse - en afslering:

Pr. 1.1.1990 fik Holstebro et nyt byrad og en ny borgmester. Jeg var
gaet pa pension pa grund af alder pr. 1.5.1988 og vor stadsingenigr
gennem mange ar, Sven Bunger, havde valgt
pensionisttilverelsen fra 1.8.1988.

Kontinuiteten blev dbenbart brudt den gang, for allerede i 1991/92
godkendte det nye byrad ikke alene etablering af et nyt OBS
storcenter i bycentret, men ogsa det dristige og vel betankelige, en
neesten samtidig placering af et BILKA storcenter i et uplanlagt
omrade ved den ydre omfartsvej.

Ser man i dag pa de mange biler og de mange kunder, der nasten
altid er hos BILKA, ma det antages, at der her er tale om en
endog meget betydelig succes. Sparger man de handlende i
bycentret, om de har market uheldige virkninger af BILKA og
OBS, er svaret i almindelighed: "Nej" - Nogle siger endda:
"snarere tveertimod”. Jeg tror, at det i nogen grad er udtryk for, at
iseer BILKA henter en meget stor del af omsatningen fra et
seerdeles stort omrade, men hvad der har vearet afggrende er nok,
at bycentret allerede var sa indarbejdet og sa steerkt, at det ikke
var serlig sarbart for konkurrence. Er dette virkelig tilfeldet, sa
har vi jo et interessant exempel pa, at en kommune gennem



har vi jo et interessant exempel pa, at en kommune gennem
langtidsplanlegning i hgj grad kan pavirke, understatte
erhvervslivet i bycentret, - ja, vel erhvervslivet i hele byen.

Bycentret i Holstebro er virkelig blevet en betydelig succes pa
grund af den gennemfarte byfomyelsesproces. Det er
overvaldende sa mange mennesker, der som oftest befinder sig i
gagaderne, bade fra indland og udland.De handlende, der var
beteenkelige i starten, er nu mere end tilfredse og giver udtryk for,
at byens handelsomrade er blevet markbart forgget. Trafikken i
centret afvikles fint, og antallet af P-pladser er tilstreekkeligt.
Man kan naturligvis sperge: Er der da slet ingen gener. Der er jo da
f.eks. nedrevet en del bygninger?

Dertil vil jeg sige: Holstebro er en gammel by - mere end 700 ar.
Der er dog ikke sa meget, der minder om det. Det skyldes, at store
brande flere gange har lagt betydelige dele af byen i aske. Det
skete sidste gang i 1794, og det ma antages, at ikke ret mange den
gang havde gkonomiske midler til at opfare nyt af virkelig
blivende veaerdi. De fleste af de bygninger, der blev revet ned, var
da ogsa af meget ringe kvalitet og 1a igvrigt hovedsagligt i
periferien af det egentlige center. Som erstatning for de boliger,
der gennem arene er forsvundet enten ved nedrivning eller ved
overgang til erhvervsformal, er der i de senere ar nyopfart
virkelig mange boliger i centret, saledes at de folk, der
foretraekker at bo centralt, har gode muligheder for det, vel at
merke i boliger af en kvalitet, der slet ikke kan sammenlignes
med de forsvundne boligers.

Det sker, at man stgder pa den opfattelse - mere eller mindre
klart udtalt -, at i et erhvervsorienteret center, er der eller ma
der da veere mangel pa boliger. Det gelder altsa ikke i
Holstebro. De ar, der forekommer i bybilledet, f.eks. efter
gadegennembrud, er naturligvis en ugnsket forstyrrelse, det ofte
kan veere svert at fjerne helt med det samme. Som tiden gar
udslettes de dog, - vel som regel i forbindelse med nybyggeri eller
ombygninger.

Man oplever af og til, at planleeggere, der arbejder med
byfornyelse ud fra en mere bevarende malsatning, beskaftiger sig
med "de bare pletter" i de erhvervsorienterede centre. |
Holstebro har de sakaldte bare pletter ikke veret
fremherskende. De har i stor udstraeekning veeret reserveret til
planlagte, kommende byggerier, f. eks. til nyt radhus og
centralbibliotek. Takket vaere en langsigtet gkonomisk
planlaegning har vi haft mulighed for - og ogsa nerver til - at
vente med sadanne starre investeringer til opgaven kunne magtes
- gerne ved kontant betaling.

Min konklusion er: Holstebro, der tidligere var en by, man
'flyttede fra, er i dag en anderledes by, der ikke har problemer
med at tiltrekke udvikling. Efter de resultater, der er opnaet,
mener jeg at kunne fastsla, at de forudsatninger, der har vearet
lagt til grund for byfornyelsen, har veeret hensigtsmassige - i alt
fald for Holstebro, idet man faktisk har faet den by, man satte
sig for at forme gennem planlegning. Arbejdet er imidlertid langt
fra gjort feerdigt, idet planleegning selvsagt ikke er en
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eengangsforestilling. Der ma hele tiden finde en korrektion sted
efter de kendsgerninger, udviklingen afdaekker.

Supplerende kommentar
Jesper Harvest, Arkitekt

Jeg er enig med Jens Johansen i at det er gkonomi og langsigtethed
som er vigtig. Da jeg farst beskaftigede mig med Holstebro for
mange ar tilbage havde jeg ogsa fat i de der gamle postkort som
findes. Dengang la der pa Storetorv et fint konditori bygget i
1920'eme i 2 1/2 etage med valmtage. Hvad der havde ligget der
for kunne jeg sla op og se i de gamle postkort og det var altsa
sadan et gammelt indeklemt, faldefaerdigt hus med lyng og stra
pa taget. Sa man skal ikke altid vaere sa bange for at forny. Uden
igvrigt at veere imod bevaring pa nogen made kan man sige at der
hvor der er mest bevaringsverdigt, er der hvor der ikke er sket sa
meget udvikling!

lgvrigt vil jeg bare sige at det var spandende at samarbejde
bl.a. med Jens Johansen dengang. Konsulenten tog fra Kgbenhavns
Hovedbanegard kl. 7.20 og ankom til Holstebro kl. 14.07 i
arbejdstiden og sa gik man op til kommunaldirektgren og
snakkede om hvad man skulle lave.

Jeg kan huske da jeg kom til Holstebro efter at have fremsendt
en af de allerfarste skitser. Jeg havde forestillet mig en
diskussion og noget kritik og at jeg skulle lave et nyt forslag, men
vi snakkede om alt muligt andet f.eks. aktiv jordpolitik, som Jens
Johansen kun lige har antydet. Til sidst kunne jeg jo ikke bare mig
for at spgrge hvordan det gik med den her skitse jeg havde sendt
op. Sa sagde Johansen: "Jamen det kan du da tage ud og se! "
Projektet var lavet, for nar man havde en konsulent sa skulle man
selvfaglgelig bruge ham. Og det var jo helt anderledes end at
arbejde i @stjylland eller Kgbenhavn hvor det kunne tage oceaner
af tid.

Men den aktive jordpolitik som Jens Johansen fik byradet med
pa har veret af enorm betydning. Der var ikke behov for et
byudviklingsudvalg, for kommunen satte sig simpelthen pa det
jord man skulle udvikle og man tjente pa det.

Jeg kan til slut ikke bare mig for at fortalle en historie som
imponerede mig meget. Far inflationen i gymnasiet keempede Jens
Johansen og kommunen for at fa et gymnasium i Holstebro. Det
var vigtigt for at kunne tiltreekke kvalificeret arbejdskraft, der
ikke ville komme hvis deres barn ikke kunne komme i gymnasiet.
Det lykkedes og byradet bevilgede Jens Johansen et hadersbelagb
pa 5.000 kr. Jeg synes det er fantastisk at et byrad i
taknemmelighed bevilger en embedsmand en erkendtlighed, det
var jo mange penge dengang, det synes jeg var et flot samspil.

Jens Johansen:

Jeg mener at jordpolitikken er enormt vigtig. Vi har kunnet
gennemfare den byfornyelse, som har veret vist nogle gange,
naturligvis med det bergmte vejfondstilskud, men ellers uden
udgift for kommunen. Det har vi gjort ved at opkgbe jordarealer
eller ejendomme som enten var eller blev ledige, eller vi har
opkabt ejendomme pa strategisk vigtige tidspunkter hvor vi



kunne se der ville komme en vardistigning. Dermed har vi altsa
ogsa sikret virksomhedernes udvidelsesmulighder og tilgangen
af nye virksomheder.

Vi har haft en situation hvor vi i mange ar har ejet den jord
hvorpa kommunen skulle udvikle i de kommende ti ar. Fer vores
aktive jordpolitik spurgte alle boligforeninger pa den samme
jord, selvom der jo kun var en der kunne kabe den, og det gav et
kunstigt opskruet prisniveau. Sa aftalte vi med boligselskaberne
at de skulle standse efterspargslen og at vi istedet skulle
garantere dem jord. Det betad at vi fik en fantastisk billig
jordpris. Vi kabte jorden billigt og solgte den til dagsprisen
hvilket betgd at vi ikke var dyrere end andre steder, men at vi
var i stand til, nar vi havde ferdigudviklet et nyt boligomrade,
at give boligforeningen 1/4 million kroner kontant som de kunne
gare godt med hvis der var noget sarligt de havde lyst til.
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Nyborg - den forsigtige bevaring

Kristian Larsen, Arkitekt og Byplanlaegger
DTU

Jeg er selvfglgelig ikke helt enig i det der er blevet sagt indtil nu.
Blandt andet sagde Harvest at Nyborg jo kom 5 ar efter Holstebro
underforstaet at centerplaneme i de to byer ikke kunne
sammenlignes.

Allerede mange ar fer Jesper blev fadt kom Ravad hjem fra
Amerika, udsendte i '29 sin Borgmester bog, og tog diskussionen op
om bilerne,- skulle bilerne ind i bykernen eller skulle de ikke? Og
hans erfaring fra USA sagde selvfglgelig at det skulle de ikke,
de skulle blive i forsteederne. Vek fra de snavre gader i de gamle
bydele og ud i nye erhvervstunge bydele i stedet for.
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Se,- det gik desveerre ikke op for ret mange danskere hvad
Ravad sagde i ‘29, sa da Fingerplanen kom lige efter Anden
Verdenskrig, kerte man pa den gamle trommerum med city som
enecenter og byen med de nye S-togsforsteeder bygget op om dette
enecenter. Biler blev der ikke snakket meget om.



Holbaek - eksisterende
Holbak - fremtid

Bare et ti-ar senere var Fingerplanen out. Den rummede for fa
arealer og man pabegyndte derfor en ny planlegning. I den ny
egnsplan, Principskitsen, tog man Ravads ideer op og foreslog
bl.a. meget store bade bil- og togbetjente forstadscentre,-
cityannekser. Det var imidlertid for bombastisk til det danske
humgr, sa den rag pa gulvet og jeg beskaftigede mig derefter med
planlegning af provinsbyer. Min indgangsbgn her var ikke som
for Harvests vedkommende, centerplanlaegning for butikkernes
skyld, men for boligernes skyld, centerplan og saneringsplan set
under eet. Det kom ogsa til at preege planerne.

Det farste provinsbycenter jeg startede med var Holbak i 1961.
Det blev som de fglgende udfart sammen med arkitekterne Per
Gjerding og Flemming Jargensen. Opgavens udgangspunkt var en
saneringsplan og skeabnen skulle veere sadan at Jesper Harvests
firma ngjagtig pa det samme tidspunkt figurerede i byen. Vi
foreslog, modsat centerplanfirmaet, at man var nok sa forsigtige
selvom det var et gammelt kvarter der skulle totalsaneres.



Vi gik ind for at man ikke byggede nye butikker, ikke lagde ud til
kaempe parkeringspladser, som var ved at blive tidens dille, men
istedet for de gamle boliger opfarte en ny relativ feerdselssvag
toetagers boligbebyggelse. Planen blev ikke til noget men det blev
de mere radikale indgreb der var oppe i tiden heller ikke.

Det naeste arbejde vi fik, i 1962/63 var ogsa en saneringsplan,
denne gang Haderslev. Det var fire karreer lige midt i
Haderslevs hjerte der skulle tages fat om. | Haderslev var man
pa det tidspunkt overbevist om at her skulle nasten alt rives ned
0g man havde bl.a. planer om et stort gadegennembrud, som ville
vaelte den bedste og mest bevaringsvardige af de fire karreer. Vi
sloges meget med bade embedsmand og politikere. Vi ville helst
undga gadegennembruddet, men da det var umuligt foreslog vi en
mindre brutal alternativ liniefaring i de gamle, for laengst
nedlagte, voldgraves forlgb. Det kunne der ikke blive enighed
om, man ville have sit gadegennembrud og saneringsplanen holdt
sa den mest diskutable karré ude, der hvor gadegennembruddet

skulle igennem og koncentrerede sig kun om de resterende tre
karreer. Nu var vi blevet klar over at metoden med totalsanering
ikke gik leengere og fik overtalt byradet til enten at istandsaette
eller bygge nye boliger i form af sma kgbstadshuse i stedet for
eventuelt nedrivningsveerdige bygninger. Det store
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gadegennembrud blev heldigvis aldrig til noget og idag er langt
starsteparten af bydelen bevaret og istandsat.

Den tredie saneringsplan blev
Nyborg. Her var vi i og for sig i
samme situation,-at
bykemeomradet, Nyenstad, var
bevaringsverdigt. Man var dog
allerede begyndt at rive ned og var
ikke til at snakke fra det. Pa det
tidspunkt, havde byradet bl.a.
forestillet sig et gadegennembrud
og en stor parkeringsplads i
bykernen, istedet for det nedrevne
Nyenstad. Men det lykkedes os at
overbevise kommunen om at man
istedet skulle opbygge nogle
nyboderlignende byraekkehuse. Da
planerne skulle behandles, kom der
en mand med en slade i vejen. Det
var afdelingsarkitekt Bosmann fra
"Den Kommitterede" som fik
byradet overbevist om at den
omfattende sanering ikke burde
gennemfgres uden at der blev taget
stilling til hele den
bevaringsverdige bymidte. Det
blev vi glade for og gik istedet i
gang med en plan for hele bykernen.
Det vaesentlige ved denne plan som
kom i '67, var s&dan set at hele
bykernen blev udpeget som et
bevaringsveerdigt omrade. Vi ville
ikke en gang til pa den galej med Nyenstad og totalsanering. Og
her kom vi sa for farste gang ind pa hvordan man maske kunne
tackle bilismen. Vi var blevet traette af gadegennembrud og
foreslog at hvis man overhovedet havde behov for den slags sa
kunne man jo reservere en cirkulationsgade uden for voldene.
Indenfor voldene var der sa lidt plads til parkering og til
trafikarealer at devisen blev rene boligomrader, og butikker kun
snavert afgreenset til de davaerende butiksstrag. Nye store
butiksenheder kunne man bygge i forsteederne. Byradet var ikke
helt til at overtale til en sddan planlegning pa det tidspunkt, og
derfor beholdt man indtil videre den gamle zoning med blandet
bolig-erhverv i den vestlige del af bykernen og kun den del af
bykernen som var omfattet af saneringsplan og partiel byplan
blev zonet til boliger. | planen var vi ogsa inde pa de fremtidige
trafikale forhold. Den davarende hovedfardselsare som delvist
var en gennembrudsgade fra 30ieme foreslog vi, nar
cirkulationsgaden blev etableret, "knakket" og genoprettet som
en mere lokalt betonet gade, en gade man ikke bare brugte til at
fuse igennem bykernen.

Pa kortere sigt matte man jo finde sig i gadegennembrudet fra
30'eme og kunne sa til gengaeld sige at forretningsgaderne, som
byradet ikke dengang ville lave til gagader, maske kunne
etableres som en slags fredelige gader ved simpelthen at fylde



dem med parkering. Pa det tidspunkt var det ensrettede gader
med datoparkering. Vi foreslog istedet parkering i begge sider,
sa der kun blev en 3 meter bred dobbeltrettet karebane i midten.
Her var der ingen der skulle kare igennem, med mindre man
havde et konkret erinde.

Men den gik ikke, bl.a. pa grund af politimesteren, der jo pa
det tidspunkt bestemte naesten alt pa det faerdselsmassige
omrade. Det var fgrst 10 ar senere, i ‘77, med faerdelselslovens
840, at der blev &ndret lidt pa den slags.

I planen sa vi ogsa pa anvendelsessiden, hvor det lange og det
korte var at hvis man skulle bevare bykernen, sa matte man
bryde med bygningsvedtaegten. Bygningsvedtegten ville, hvis
der blev bygget efter den, skabe et udaekkeligt parkeringsbehov
svarende til over 2000 biler. Hvis man derimod brgd med
vedtegten, seenkede udnyttelsesgraden og afgrensede
butiksmulighedeme sa kunne man fa balance i regnskabet og
samtidig bevare bykernen. Det kom klarest til udtryk i
saneringsomradet, hvor vi jo fik gennemfart en ren boligzoning,
med langt lavere udnyttelsesgrader end far. Hvor man far
teoretisk set havde et udakkeligt parkeringsbehov svarende til
320 biler, s& medfarte den nye plan at der stort set blev balance i
foretagendet uden at bryde med kghstadsstrukturen.

Hvis vi lige skal gare det korte og det lange op, sa ser | her
bykernen fgr 1970 med det store gadegennembrud og voldgravene
og de meget tette karreer. Og her er sa planen som der holdes pa
sa meget som muligt, minus Nyenstad som i 1961 var demt til
total sanering. Hvor "gadegennembrudet™ opgives og retableres
som lokalgade og hvor Voldgademe nu skulle fungere som en
slags minifordelingsgader til butiksgademe istedet for som del
af en hovedvej.
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Sanering og byforrtyelse
i Nyborg

Bygge- og Boligstyrelsen

50

Fa ar efter, i 1970, lavede vi en dispositionsplan for hele den nye
storkommune. Der tog man igen bykemeplanen op og opgav den
del af den fremtidige cirkulationsgade som la mod vest, dels
fordi alle nu syntes at det var synd at lave sadan en gade langs
voldgravene og dels fordi man pa det tidspunkt, var naet sa langt
at man var begyndt at fa en vis skepsis mod bilismen. Det var i
1973, samtidig med den store oliekrise. Ganske fa ar efter var vi
med til at lave en lokalplan der omfattede hele bykernen og som
stadfeestede den anvendelseszoning vi var startet med i
saneringskvarteret. Og denne lokalplan dannede nu baggrund for
et forslag til sanering der omfattede hele bykernen. | stedet for
traditionelt at tage en karre ad gangen foreslog vi at man
registrerede samtlige ejendomme i bykernen og udpegede de mest
ngdlidende til sanering. Ejendommene viste sig ikke at ligge
samlet i et par karreer, men spredt i hele bykernen.

11988, ti ar efter, var jeg med til at lave en opsamling, en
registrering af hvad der sa var sket siden starten pa den spredte
byfornyelse i 1978. Det viste sig ved opsamlingen at den private
indsats, (og det havde jeg aldrig troet pa, for jeg var jo en lille
banal socialist) havde veeret mindst lige sa stor som den
offentlige indsats i hele 10-ars perioden. Af bykernens 800 boliger
var kun 70 boliger fortsat ngdlidende i modsetning til i 1978 hvor
3/4 af bykernens boliger var mere eller mindre ngdlidende. Sa
pa de 10 ar var det altsa lykkedes at nedbringe andelen af
darlige boliger i bykernen fra 3/4 dele til mindre end 1/10. Og det
var ikke bare p.g.a en ny saneringsmetode, nemlig den "spredte"”,
men ogsa via det paradoks at privat byfornyelse i virkeligheden
lgftede mere end den offentlige.

Og hvordan hanger det sa sammen?

Opdeler man de byfomyede boliger i Nyborg, falder de i tre klare
karrékategorier. En kategori hvor der nasten ingen privat
byfornyelse er, men hvor der til gengeeld er megen offentlig
stattet byfornyelse. En anden kategori med ren privat fornyelse
hvor der nasten ingen offentlig fornyelse har veeret pa trods af
den spredte indsats. Og sa en tredje gruppe, midt imellem, hvor
den private og den offentlige indsats er jeevnbyrdige. Og hvad
kan man sa lere af det? Ja, efter min mening, kan man lzre, at
koncentrerer man den offentlige indsats karrévis bliver der ikke
plads til den private fornyelse. Tager man en karré og forkromer
den fra "hoved til rgv", hvorfor fanden skal man sa putte private
penge i den karré? Hvis man derimod kun udpeger de mest
elendige bygninger, til nedrivning eller istandsettelse for
offentlige midler, JA, sa bliver der plads til at resten kan fornyes
med private midler. Eller med andre ord, sa slar den offentlige
statte langt bedre til.

Hvordan ser det sa ud i Nyborg i dag? Ja, jeg ved det ikke
rigtigt, for som alle de andre steder sa er det altid endt med at vi
fik lgbepas. Vi var for seje, og de var for seje, og satsede hardt.
Men sa vidt jeg har forstaet, sa er det sadan set gaet meget godt,
der er ikke sket de store ulykker i bykernen. Og som jeg sagde for
har man stort set faet fornyet alt.



Men der er nye trusler i horisonten, og det er ikke bare imod
Nyborg, det er imod de fleste starre bysamfund. Nu er devisen, at
de store "pengetanke" igen skal investere i supercentre i
bymidten. Og pengetankenes ledere mener, at selvfalgelig ber
miljgministerens centerudvalg sgrge for at store nye
butiksenheder igen skal placeres i bymidten. Derfor slutter jeg
med at opfordre denne forsamling til at veere med til at sgrge for
at dette edermame ikke sker.
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Hvor fgrer historien os hen - hvad har vi lert ?

Ole Winding, Arkitekt
Arkitektskolen i Arhus

1973 .... Retten til byen !

Med reference til, hvad der tidligere idag er blevet naevnt, er
det tidsmaessige udgangspunkt for kommende ord 1973.

Efter en tid som larer ved Institut for By- og Landskabs-
planlaegning flytter jeg til Arhus til en ny stilling ved
Arkitektskolen i Aarhus. En ukendt verden abnede sig, kan jeg
roligt sige. Faktisk var mit kendskab til Aalborg, Thisted,
Berlin, London og Paris starre end til Arhus.

Ikke overraskende, med fagpolitisk baggrund udviklet undervejs
i studietiden pa Henning Larsens B Afdeling , og efterfglgende
som larer pa Kunstakademiet, hvor man kan sige at
hovedpersonerne i beboerbevagelseme befandt sig savel pa
lererside som studenterside, havnede jeg i Arhus naturligt og
solidt i miljeet, der den gang mest af alt handlede om
boligforbedring og byomdannelse.

Der var tale om et glgdende miljg med et fantastisk engagement,
der ikke bare handlede om at handle for sig selv, men solidarisk
med den sakaldte arbejderklasse.

Aktgrerne fra Arkitektskolen, studerende som leerere, boede de
rigtige steder, nemlig pa Trgjborg , Sjellandsgade-kvarteret og
Ole Rgmersgade kvarteret.

Senere kom Ngrre Stenbrokvarteret.

Der manglede ordentlige boliger, friarealer og feelleshuse.
Beboerbevagelsen var meget ivrige - nermest vilde - for at fa

etableret feelleshuse, som fysisk ramme for diskussionerne om fra
fornyelserne og det sociale fallesskab. Brod
| @-gadekvarteret blev Bradfabrikken erobret til Beboerhus, fabrik

Derefter ikke langt derfra - fik vi etableret et andehul for de sma

vaesener - som naturligt fik navnet Bgrnenes Jord pa en tomt efter

en nedrevet skole. Et sted, der senere viste sig at tiltreekke barn Beboer
fra hele midtbyen. Herunder ogsa min egen sgn Gustav pa 4. hUS

historien om beboernes hus «solystgade arhus ¢
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Radmand Olaf P. Christensen

Daverende Radmand Olaf P. Christensen var absolut ikke
begejstret for initiativerne. Ligesom han narmest i samme
andedrat lidt kvikt ogsa fik udtalt at Arkitektskolens placering
i Arhus var en fejltagelse af voldsom kaliber.

Dette udsagn har OC, neavnt for retferdighedens skyld, dog
senere hen forbigaet i al stilferdighed.

Man kan sige, at det handlede meget om at erobre det offentlige
rum og forbedring af boliger. Hvad angar det sidste vidste vi godt
at det var svert.

Ejerlejlighedsloven fik i en Arhusiansk virkelighed enorm
indflydelse grundet boligmassens karakter.

Spekulationsopkgb af hele ejendomme, nedlaeggelse af
lejligheder med henblik paa sammenlagninger og fup-
moderniseringer kom pa beboerveaeglesemes dagsorden.

Det samme gjaldt krav om trafikfredeliggarelse.
Beboerbevagelsen blev nu mere lokalt orienteret og forankret pa
kvarters niveau.

Trajborg fik etableret sig, Sjaellandsgade-kvarteret ligesa og
yderligere kom Ole Rgmersgade til. Senere igen kom Ngrre
Stenbro og her til sidst har vi for det sakaldte Latinerkvarter
faet dannet Midtbyens Beboerforening.

Baggrunden var selvsagt mere precist at stille krav til kvalitet i
den faktiske byfornyelse, der i hgj grad var privat initieret.

Som beboere matte vi dengang som nu sige stop af den enkelte
grund at vi som midtbybeboere falte os truede.

Vi ville og vil fortsat gerne bo i byen. Men ikke for enhver pris, og
ikke med uhammet larm og svineriet efter udeserveringemes
indtogsmarch.

Selvom det selvfglgelig i 1976 kunne tolkes som en bevagelse for
"beboermagt” , handlede det mest af alt om respekt for byen, som
by betragtet. Den gode by - ogsa for beboere - var malet.

Det essentielle var, den gang som idag, indlysende spgrgsmalet
om, hvad det er vi skal forny.

Det er ikke spgrgsmalet om at nedslidte boliger ikke skal
forbedres, det skal de indlysende. Det er heller ikke spgrgsmalet
om vi ikke skal bidrage til smukkere og renere by.

Men det der mangler, er et helhedssyn og hensyn.

Det der ser ud til at ske for tiden, er i mine gjne, at gkonomiske
interesser i stor skala nermest far eneret til at dominere byen.

Kulturby initiativerne, fra savel magtfulde kapitalkraefter som
kommune peger lidt groft sagt i retning af visioner om
massekultur og ikke byidenditet.

Jo stgrre Kongrescentre, jo flere caféer desto bedre. Sa skal vi lave
en restaurationsplan. Det er klart siger nogen.

Byboerne - altsa de der bor i byen ser med ganske andre gjne pa det



forhold. Modsat mange politikere, gnsker vi ikke byen som et
Tivoli.

Nyere Byfornyelsesstrategier ser dagens lys.
Arhus kommunes byfornyelses strategi har i perioden andret sig
ganske meget fra enkeltindgreb til mere helhedsorienterede
Edfaldsvinkler, nar det geelder uden for den centrale del af

rhus.
Frederiksbjerg Vest er et af de helt gode eksempler, ikke mindst
hvad angar den offentlige debat i kvareret stattet af et lokalt
placeret kommunalt byfomyelseskontor.
Afszttet hertil kan lases tilbage til BUR's debatopleg fra 1977
hvor en reekke byomrader i Odense, Kgbenhavn og Arhus blev sat
under lup.
Formalet var at vurdere mulighederne for en bredere byfornyelses
- indsats i de sakaldte gra omrader. Altsa nok sa forskellig fra de
indsatser der var foretaget for de sorte omrader med sanerings-
loven.
Siden Frederiksbjerg Vest, er Ngrre Stenbro kommet til - dog med
en anden vinkel af den enkle grund at karréme pa Ngrre Stenbro
er meget tetbebyggede- saledes at indsatsen fortrinsvis har
veeret koncentreret om friareal-forbedringer - eller lidt mere
preecist gardforbedringer.

Skifter vi linsen til midtbyen, ser billedet noget anderledes ud.
Ikke overraskende al den stund, at det er her, at kapital-
interesemes kamp om kvadratmetre udspilles.

Kommunens ambitionsniveau - om at veere Danmarks mindste
storby - giver selvsagt problemer, nar kommunen i lokalplaner
samtidig havder, at midtbyen ogsa skal vere for beboere.
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Frederiksbjerg Vest



Hensigterne er tydeligst forklaret i 2 lokalplaner - nemlig 311 og
403.

Etandet i denne sammenhang interessant spgrgsmal er, hvad de
omfattende forladte DSB-arealer skal bruges til. De hidtidige
projekter peger ikke pa en boligorienteret byfornyelse - selvom
det var oplagt at teenke i sddanne baner, nar det gelder visioner
om en levende by.

At kvadratmetrene simpelthen er for dyre, gar dog tankegangen
tilen drgm.

IDEFORSLAG TIL ARHUS INTER CITY

< En bydel i tilknytning ul baneglirden

HENNING LARSENS TEGNESTUE A/S

i samarbejde med

MAJ 1959

Afsluttende her ma jeg indremme, at vi star i et vadested, hvor
kommercielle interesser har overtaget.

Det har de sadan set haft i lang tid - og det er stadig sveert at se
nye profiler pa den byfomyelsesmaessige arena.

Det skal dog ikke afholde mig fra endnu engang, at stille krav om
kvalitet, nar fglgende 3 spargsmal ngdvendigvis ma besvares.

1 Hvad er det, vi gnsker at forny?
2. Hvad er det vi gnsker at vedligeholde?
3. Hvad er det vi gnsker at udvikle?

- 0g til sidst ikke mindst hvordan ?
Hertil kan historien selvsagt anvendes med en god del tolerance,
nar det geelder gode idéers gennnemslag.

Det kraever stadigvak stor opmeaerksomhed og energi at arbejde
for den gode by.
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Supplerende kommentar
Bjarne @rum

Indledningsvis Vil jeg sige, at jeg jo ogsa har vaeret med i den
periode du omtaler. Og avantgarden bliver aldre - det ma vi jo
acceptere hvis vi ellers overlever - der er bare den forskel pa
avantgarden at nogle er ansatte og nogle er valgte og hvis man
gnsker at blive genvalgt sa har man ofte visse hensyn at tage.

Jeg startede jo som graesrod i forbindelse med kampen om
motorvejsproblematikken i Arhus hvor jeg blev formand for
arbejdsgruppen imod gstmotorvejen. Det har borgmester
Hyllested aldrig tilgivet, for vi endte med efter 20 ar at fa
flertal og jeg indstillede ,som grgn rddmand, til Arhus byrad at
der blev plantet egetreeer i gstmotorvejstraceet, for jeg ved at
egetraeer vokser gennem tiderne og at nar de farst er blevet store
sa feelder man dem ikke uden at beboerne ger anskrig. 11982 blev
jeg sa radmand med ét mandat. Filosofien hos stadsingenigrerne
var dengang, at det der bliver tilovers nar de andre har planlagt,
det er sddan noget grent som vi sa kan overlade til stads-
gartneren. Men jeg havde den stik modsatte strategi og ville
anvende en gren planlaegning og de steder hvor der var en grgn
planleegning havde de andre at holde sig fra! Og det var jo en
direkte krigserklaering imod den tekniske, overordnede, fysiske
planlagning i Arhus kommune, sé jeg kender godt de der krige.

Beboerbevaegelsen kan jeg da huske, men jeg kan ogsa huske at
i de ar i 70'eme var der - og det er der stadigvaek - et veertshus i
Anholtsgade der hedder Z£sken og hver fredag aften nar der
havde veeret komsammen der, sa havde vi et nyt parti fra
venstreflgjen. Det var noget der satte sine spor i planlaegningen,
for de fleste af dem var arkitekter. En af dem var Jeppe Gitz
Johansen og da han var arbejdsledig arkitekt havde han valdig
god tid til at skrive imod os, men sa fik vi ham ansat i kommunen
og sa holdt det inde!

Men det vaesentligste ord igennem 70'eme var faktisk ikke
beboerbevagelse, det var ordet nerdemokrati. Naerdemokrati
blev opfundet og brugt og der var ihvertfald et stort socialistisk
parti, der ogsa hedder Socialdemokratiet, der fik rede knopper
hvis man navnte det.

Sa sagde Ole Winding at fordi vi har faet et kongrescenter sa
er der nu problemer med restaurationsplanlagningen i Arhus
midtby. Sa enkelt er det altsa ikke! Kongrescenteret er ikke
bygget for kommunale penge, men kommunen har gnsket at fa
kongrescenteret til byen. Argumenterne har veeret, at nar vi har
faet kongrescenteret til byen, skal disse kongresdeltagere ogsa
have mulighed for at kunne more sig efter kongrestid i
Latinerkvarteret. Jeg fik sammen med SF og en socialdemokrat
vedtaget, at restaurationsplanleegningen i latinerkvarteret
skulle lokalplanlaegges, men nu er det istedet et bevillingsnavn
der skal tage stilling til det. Og der er jeg altsa lidt bekymret for
at det er andre interesser end byplanlaegning der kommer til at
dominere, for nar det er et bevillingsneevn med borgmesteren som
formand, sa kender jeg godt den direkte linie til
erhvervskontaktudvalget og sa gar byplanlegningen flgjten.

Og sa er det jo sjovt med Ngrre-Stenbro beboerforening for de
har jo keempeproblemer for tiden. For lige bestemt i deres



arealomrade vil Arhus Arkitektskole meget gerne bygge, sa her
har vi en konfrontation imellem Arhus Arkitektskole og Ngrre-
Stenbros imperialistiske tendens.

Med byfornyelsen vil jeg neevne to ting. Jeg synes det var lidt afen
skandale at Arhus kommune, som Danmarks naststarste by, ikke
anvendte byfomyelsesmidleme. Men som grgn radmand havde jeg
ogsa den forngijelse at sidde pa hele ejendomsadministrationen og
derfor fik jeg byfomyelsesmidler til at forny det jeg kalder
Arhus' Nyboder, Poul Martin Mgllersvej. Jeg foreslog ogsé at vi i
forbindelse med vores byfornyelse skulle indarbejde byakologiske
teorier og tendenser. Jeg blev totalt til grin da jeg snakkede om
begrenning og grat spildevand for det syntes man alligevel var for
radikalt. Idag taler alle om det og nu kan man godt se at der vist
er nogle miljgmaessige faktorer man skal have ind i bade
byfornyelsen og nybyggeriet.

Om DSB's arealer er det korrekt at det er et helt byomrade
der bliver frigjort hvilket vil skabe en helt ny bydel i Arhus. Néar
vi har varet lidt restriktive, sa er det fordi der jo gennem tiden
har veeret rigtig mange, store planer pa tegnebradtet i Arhus
kommune, men hver gang de skulle realiseres manglede vi
kapital. Sa her forlangte vi altsa at der ikke skulle flere
projekter pa bordet far vi havde en realistisk begrundelse for at
de ville blive gennemfart.

Nu er der sa nogle kapitalister der har besluttet at de godt vil
ga ind pa tankegangen om et helt nyt bykvarter omkring
hovedbanen i Arhus, men den hanger altsd sammen med de nye
hgjteknologiske hurtigtog til Kebenhavn og med tilhgrende
parkerings- og indkgbsmuligheder. Sa vi har altsa i kommunen
stillet vores betingelser og sagt at vi ikke vil offentliggare en
streg far andre har skaffet kapitalen. Afslutningsvis synes jeg det
kunne veere interessant med en bedre timing mellem kommunen og
de arkitektstuderende. Da vi snakkede om at vi skulle have
kongrescenter i Arhus havde vi store problemer med at f&
kapitalen rejst til det. Men hver gang der var en afgangsopgave
pé arkitektskolen, s& havde Arhus Stiftstidende et nyt
kongrescenter pa forsiden og folk troede gud hjaelpe mig at det var
noget vi havde besluttet i byradet. Da vi sa i kommuenen
snakkede kongrescenter for alvor, var der ikke nogen
arkitektstuderende tilstede! Der efterlyser jeg altsa lidt bedre
timing!
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Afsluttende diskussion

Ordstyrer
Jesper Harvest, Arkitekt

Poul Gunder Nielsen:

Et spgrgsmal til Jesper Harvest angaende
Holstebro. Hvis du skulle planlaegge de to
omfartsveje idag, og der igvrigt var frit slag,
ville du sa leegge dem hvor de ligger nu eller
ville du give dem en stgrre radius? Jeg mener
er de i virkeligheden for snavert lagt?

Jesper Harvest:

Det synes jeg ikke man kan svare pa. Jeg
synes altid man skal holde sig til
virkeligheden. For mig er der groft sagt ingen
teori. Jeg er praktiker og forholder mig hele
tiden til virkeligheden i byplanlegningen.

Carsten Maegard:

Jeg vil ganske kort besvare spagrgsmalet. Hvis
det er den indre ring du taler om sa kan den
ikke ligge andre steder pa grund af nogle
geografiske og bygningsmaessige forhold. Det
interessante - set i det historiske perspektiv
med Holstebro som eksempel - er at man har
en plan fra 1962 der i virkeligheden er
fuldfgrt. Planens sigte var at byen skulle
udvide sig mod nordvest og derfra tage basis i
et afseet mod nord - mod Struer -ien
bandbystruktur, men den er ikke blevet
fuldfert for der kom ikke den enorme vakst
man havde regnet med. En anden forudsestning
i planen var at man skulle leegge et
aflastningscenter ud i denne vestlige
byudviklingsretning, men det blev heller ikke
fuldfart. Det viste sig nemlig at bymidten var
i stand til at optage den enorme
kapitaltilvaekst og aktivitetsintensivering
der kom i de eksisterende byomrader. Og det
er egentlig forklaringen pa at ringvejen
opfylder sit formal idag. At byen sa er blevet
skaev fordi der ikke kom det center og de
erhvervsmuligheder ude i den vestlige bydel,
det er en anden historie.

Bjarne @rum:

Jeg vil spgrge om ikke nogen i denne
forsamling, i et andet regi, kunne tage
havneproblematikken op? Jeg sidder i
gjeblikket og arbejder med en masterplan for
Arhus havn, men havnen vil ikke bruge en
krone pa det der ligger pa den anden side af
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skinnerne. Og det vil fa stor indflydelse pa
fremtiden for beboerne i Arhus at havnen
udvides sa voldsomt. Og nu er muligheden der
altsd. Det er nu man mangler input fra
kvalificerede folk. Vi har fremrykket
dispositionsplanerne til 1998 istedet for ar
2000. Men igen - det er for sent at alle de
dygtige arkitektstuderende star nede pa
molerne og skriger, nar vi andre har taget
beslutningen.

Vagn Tobiasen:

Hvis der laegges en investering i havnen pa
2.5 milliarder sa ma det vaere fordi den er
lansom. Men hvis varerne skal ekspederes
over kajen og ind landet bliver der nogle store
problemer med hensyn til tung trafik og
jernbanevogne. Sajeg vil spgrge om hvordan
fragten skal forega?

Bjarne @rum:

Arhus har Danmarks stgrste containerhavn
hvilket nu medfagrer meget store panamaskibe
pa vores kajer og det er det der gar at havnen
skal udvides. Det er de &ndrede
forbrugsmenstre hos containerfirmaeme, der
kraever meget lange kajarealer. Min egen
filosofi er et bagland med skinner, sa varerne
istedet kares med tog til Arhus havn og bliver
transporteret videre ad sgvejen, for det ma
vaere det mest miljavenlige.

Anette Hartung:

Vi har idag hart en masse om bymidter, men
jeg vil gerne spgrge hvornar byplanleggerne
begynder at interessere sig alvorligt for det
der ligger lige uden for bymidteme, for det er
som om at byerne bare bliver grimmere og
grimmere at komme ind til?

Ole Winding:

Jeg vil godt lige tage fat i det Bjarne @rum
sagde omkring havnen. Der er kreefter der
arbejder med dette. Min herlige kollega,
Johannes Exner, prgvede jo i lang, lang tid at
diskutere hvordan man kunne fabyen ud til
havnen, men nu er havnen altsa rykket
leengere ud i vandet og fjernet endnu mere fra
byen.

Det andet omkring forsteederne - og som jeg
glemte at sige i mit indlaeg - er at byfornyelse
jo i adskillige ar var koncentreret omkring
forsteederne. Der havde vi alle
byggeskademe og de sociale problemer. Men
det er jo ogsa vigtigt at huske hvad
byfornyelse egentlig er, for vi har mange slags



byfornyelse, men det er korrekt at det har
vaeret meget koncentreret omkring bykernerne.

Martin Hartung:

Ja, det har veeret koncentreret omkring
boligomrader, men det som var kernen i
Anette Hartungs indlaeg var jo dette, at det
drejer sig om pa hvilken made vi kommer til
og fra vore byer ad indfaldsvejene.

Jesper Harvest:

Man skal altid veere langsigtet for ellers far
man de grimme indfaldsveje. Hvis ikke man
gnsker det skal man i forvejen leegge nogle
store grgnne arealer inden det er blevet dyrt
og prisen og interessen er blevet for hgj. Men
det kreever altsa at man er pa banen meget
tidligt og det er der ikke tradition for i det
danske politiske system, sa det kraver nogle
steedige planleeggere og nogle visionare
politikere der tar.

Havne er et stort problem, men problemet
kan vendes om. Jeg mener som udgangspunkt at
deter godt at der er nogle penge at gare noget
med, derefter ma man se hvad der er muligt at
gare. Det er ligesom med de store butikker.
Der nytter det heller ikke at man vil
forhindre at folk handler i lavprisbutikkerne
nar nu de ger det. Der ma man istedet sige
hvad det er man vil have og pa hvilken
made. Man kan ikke sige at man vil have de
skal handle hos den lille kebmand og fa
varerne i brunt papir, for det er der ikke nogen
der vil betale for.

Emst Kristoffersen:

Jeg vil gerne gare opmarksom pa falgende og
jeg forteeller det som gammelt medlem af
Landshavnerddet. Arhus er en basishavn og
en basishavn er noget som udpeges afen
international konference af transportgrer. Det
er fuldstendig uden for politisk indflydelse.
Man bliver udpeget til basishavn af brugerne
og sa er det med at leve op til det. Sa det er en
helt speciel og slet ikke planleegningsmassig
forudsaetning.

Ib Keergard:

En investering i havnen pa 2.5 milliarder ma
jo 0gsa betyde at der kommer en hel masse
mere trafik ?

Bjarne @rum:

Altsd min pointe var at det har en
afsmittende effekt pa vores byplanlegning at
havnen ligger pa den anden side af vores
neerbane. Men samspillet mellem by og havn

har aldrig eksisteret, sa da havneudvidelsen
nu er besluttet kunne det veere interessant at
diskutere dette sa havnen bliver en organisk
del af Arhus by og ikke bare et appendix der
kan ga betendelse i!

Ib Keergard:

I dagens lgb er der blevet snakket utroligt
meget om trafik og bilisme og tung trafik. Jeg
har en fornemmelse af at der fgrhen blev
transporteret meget mere imellem danske
byer via skibe og det var jo en billig og
miljgvenlig transportform. Man kunne maske
godt forstille sig at der var nogen der kunne
satse pa at ga igang med det igen. Specielt
efter at vi har faet en abning til de baltiske
stater kunne man forestille sig at de gstjyske
havne kunne fa en renassance.

Jacob Blegvad:

Jeg vil gerne hen i en helt anden boldgade. Jeg
synes at at en af de ting der er meget
ubehageligt er at folk er blevet apolitiske.
Det er jo faktisk os der skulle gare noget ved
det politiske liv, sa jeg vil gerne spgrge hvor
mange her i forsamlingen, hvis I vil reekke
handen op, der er medlem afen
veelgerforening (handsopreaekning viste over
50 %). Det var sgrme flot, for den farste
betingelse for at fa et politisk liv er at man
melder sig ind i en forening. Sa kan man melde
sig ud igen og melde sig ind i en anden, men det
pa den made vi holder politikerne i skak og
det er meget vigtigt.

Halvorsen:

Jeg synes stadig begreberne blandes sammen
nar der tales om byfornyelse. Indtil 1983
havde vi jo saneringsloven og ifglge den kunne
der veere tale om sanering eller om alt det
andet som sa er byfornyelse. Sa fik
boligminister Helge Nielsen den ide at nu
skulle der veere en byfomyelseslov fordi man
skulle have nogle byfomyelsesaspekter ind i
saneringsloven. Og det var jo ganske
udmeerket, men det gav anledning til
forvirring for man har ikke taget det nye
begreb til sig som man fra planstyrelsens side
kaldte byomdannelse. Sa man skal ikke
blande begreberne sammen og man ma definere
hvad man taler om.

Harris Troensegaard:

Jeg vil gerne stgtte den sidste arede taler. Jeg
kom hertil og troede at vi skulle tale om
byfornyelse sadan som Kristian Larsen har
gjort det om Nyborg. Det vil jeg geme sige
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ham tak for, for det er et godt eksempel pa en
kvalificeret byfornyelse.

For at titlen pa seminaret desuden skal
veere deekkende vil jeg foresla man kalder det
"byforandring historisk belyst" istedet for
"byfornyelse™. Det er det vi har veret
sammen om idag, byforandring pa godt og
ondt, gdeleeggelser og gode eksempler.

Edmund Hansen:
Vel! Vi har haft vort 11. seminar. Det havde
som overskrift Kgbsteedemes byfornyelse og
jeg kan godt veere enig i at vi maske burde
have kaldt det byforandring. Vor overskrift
har dog betydet at vi har faet vendt
diskussionen sa vi i byfornyelsen ogsa har talt
om byforandring og tilmed har veeret helt ude
p& Arhus Havn. Det falder fint i trdd med
hvad vi har oplevet pa tidligere seminarer.
Efter min mening er det veerdifuldt at vi pa
den made far diskuteret emnet, ogsa pa en
anden made end den der star i programmet.
Jeg siger tak for deltagelsen her, tak for de
ord der er faldet og jeg siger velkommen til
neaeste seminar som vil blive afholdt i 1996.
Pas nu pa nar | skal hjem hvis der er glat pa
vejene. Tak for idag alle sammen.
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Knudsen, Peter Riis, afdelingsarkitekt, Skanderborg Kommune
Krarup, Sten, arkitekt, Kolding Kommune
Kristoffersen, Emst, civ.ing. Kgbenhavn

Krogh, Hans Ulrik, arkitekt, Mgrke *

Krogh, Lene, arkitekt, Horsens Kommune

Larsen, Kristian, lektor, DTU

Maegaard, Carsen, arkitekt, Holstebro Kommune
Munk, Ole, byplanarkitekt, Kgbenhavn

Maller, Ib, arkitekt, Mgaller & Gragnborg

Nielsen, Morten, afdelingsleder, Horsens Kommune
Nielsen, Niels Chr., studerende, Arkitektskolen i Aarhus
Nielsen, Poul Gunder, arkitekt, Harlev J *

Pedersen, Allan, arkitekt, Odder *

Pedersen, Kjeld, arkitekt, Helsinggr Kommune
Pettersson, Eric, arkitekt, Arkitektskolen i Aarhus
Post, Arne, arkitekt, Skive

Poulsen, Christian, arkitekt, DAL

Rasmussen, Lisbeth, arkitekt, Arhus *

Reinhardt, Marianne, byplanarkitekt, Nykebing F. Kommune
Schlosser, Elin, arkitekt, Odder *

Schouboe, Poul, arkitekt, Schouboe's Tegnestue

Sneli, Jargen Chr., arkitekt, Kerteminde *

Termansen, Jesper Oluf, pens. amtsarkitekt

Thorsell, Kim H., studerende, Arkitektskolen i Aarhus
Tobiasen, Vagn, radg. ing., Vedbak

Troensegaard, Harris, tidl. borgmester, Svendborg
Vaaben, Knud, arkitekt, Skov- og Naturstyrelsen
Vilhjalmsdottir, Bjamfridur, arkitekt, Brabrand *
Wolters, Lisbet, studerende, Arkitektskolen i Aarhus
@rum, Bjarne, byradsmedlem, Arhus

Byplanhistorisk udvalg:

Alstrup, Inge, arkitekt
Dalgas, Vibeke, arkitekt
Hansen, Edmund, arkitekt
Harvest, Jesper, arkitekt
Jensen, Sven Allan, arkitekt
Magller, Elith Juli, arkitekt
Winding, Ole, arkitekt

*Byplanfaglig Overbygning, Arkitektskolen i Aarhus



Byplanhistoriske noter

Noterne kan bestilles p& kuponen til hgjre eller kebes i Dansk
Byplanlaboratorium. Ved forsendelse betales porto og et ekspedi-
tionsgebyr pd 1S kr. - Tilskudsgivere, der yder fuldt tilskud til
Dansk Byplanlaboratorium, f&r 25% rabatp& nedenstdende priser.

1. Udokumenterede optegnelser om et halvt drhundredes
levnedslgb afFlemming Teisen. 1985. 89 s. 40,00 kr.

2. Havneby pé'Remg afJesper Termansen. 1985. 37 s. 30,00
kr.

3. Athen-erkleringen oversat og kommenteret af Emst
Kristoffersen. 1985. 20 s. 20,00 kr.

4. Bidrag til naturfredningens historie af C. Blixencrone-
Meller. 1985. 74 s. 35,00 kr.

5. Tilbageblik afEdmund Hansen. 1985. 43 s. 25,00 kr.

6. Byplanhistoriske erindringer fra midten af 40'erne til
begyndelsen af 50'erne afJesper Termansen. 1986. 47 s. 40,00
kr.

7. Planlegningens graesrgdderaf Carl Evald Hansen. 1986.
20 s. 20,00 kr.

8. Bag kulisserne - Kgge Bugt-lovens politiske og admini-
strative forspil af Frank Bundgaard. 1986. 55 s. 45,00 kr.

9. Lereanstalternes Fealles Byplankursus 1955-69 af
Kirsten Andersen. 1986. 45 s. 40,00 kr.

10. 20'emes og 30'emes byplanhistorie - indleg fra semi-
nar, juni 1986 red. afEdmund Hansen, Lisbet Balslev Jargensen
og Ole Thomassen. 1987. 41 s. 35,00 kr.

11. Verlgse - en kommunes byplanhistorie 1944-74 afM ax
Siegumfeldt. 1987. 69 s. 50,00 kr.

12. 40'emes og 50'emes byplanhistorie - indleg fra semi-
nar, juni 1987 red. afEdmund Hansen mfl. 1987. 77 s. 50,00 kr.

13. Med de venligste hilsner fra Steen Eiler Rasmussen
red. af Vibeke Dalgas. 1988. 28 s. 40,00 kr.

14. Notat om Storkgbenhavns planlegning, 3. maj 1960.
1988. 38 s. 50,00 kr.

15. Industrikvarteret i Gladsaxe af Vagn Isaksen, Edmund
Hansen og Ella Bredsdorff. 1988.114 s. 60,00 kr.

16. De store veekstar - fra ca. 1960 og videre frem. Seminar,
juni 1988 red. afSven Allan Jensen mfl. 1989. 62 s. 50,00 kr.

17. De farste landsplanar 1959-64 a fKirsten Andersen og Erik
Kaufmann. 1988. 25 s. 40,00 kr.

18. Rgdovre - treek af kommunens byplanhistorie af Niels
Fosdal. 1989. 23 s. 40,00 kr.

19. Boligbyggeriet og boligomréaderne i by- og regionplan-
legningen i vort drhundrede. 4. seminar, juni 1989 red. af
Tim Knudsen mfl. 1990. 86 s. 70,00 kr.

20. Kgbenhavns Kommune - humaniter byplanlegning
1940-70 afM ax Siegumfeldt. 1990. 57 s. 60,00 kr.

21. Fingerplanen - tilblivelsen oplevet fra gulvet 1945-50
afSven Allan Jensen. 1990. 38 s. 50,00 kr.

22. Trafikken og byerne - udvikling og planlegning. 5.
seminar, juni 1990 red. af Edmund Hansen mfl. 1991. 103 s.
70.00 kr.

23. Fra sommervilla til feriehytte - om arhundredskiftets
og mellemkrigstidens fritidsbebyggelser af Nan Dahlkild.
1991.62 s. 120,00 kr.

24. Da miljget kom til byen af Bent Flyvbjerg. 1991. 63 s.
90.00 kr.

25. Sommerhuset - fgdsel og opveekst. 6. seminar, juni
1991 red. af Elith Juul Mgller og Poul Stremstad. 1992. 60 s.
70.00 kr.

26. Kgbenhavnske generalplantilleb 1932-1958 af Poul
Lyager. 1992. 63 s. 90,00 kr.

27. Byens offentlige rum. 7. seminar, juni 1992 red. af
Vibeke Dalgas og Poul Stremstad. 1994. 84 s. 80,00 kr.

28. Forstederne - bydannelse og byplaner. 8. seminar, juni
1993 red. afSven Allan Jensen og Poul Stremstad. 1994. 66 s.
90.00 kr.

29. Lidt om fredningsplanlegning og om nogle af de
mennesker, jeg mgdte hen ad vejenafH. H. Holden Jensen.
1994. 64 s. 90,00 kr.

30. Det abne land. 9. seminar, juni 1994 red. af Kirsten
Andersen og Elith Juul Mgller. 1995. 61 s. 90,00 kr.

31. Byfornyelse - fra gadegennembrud til integreret
byfornyelse. 10. seminar, juni 1995 red. afKirsten Andersen,
Sven Allan Jensen og Lisa la Cour. 1996. 71 s. 90,00 kr.

32. Hovedstadsradet 1. april 1974 - 31. december 1989.
Erindringer 6 ar efterafHugo Marcussen. 19%. 27 s. 50,00 kr.

33. Ti ar med en generalplanskitse 1958-1968 af Poul
Lyager. 19%. 63 s. 90,00 kr.

35. Hovedstadsregionen i historisk tilbageblik. 12. semi-
nar, juni 1996 red. afElith Juul Mgller mfl. 1997. 24 s. 50,00 kr.

36. Strandhaven - et kolonihaveomréde bliver til lavt, teet
boligomrade afKirsten Andersen. 1997. 47 s. 50,00 kr.

37. Arkitektskolernes Byplanuddannelse 1930-1997. 13.
seminar, maj 1997 (1. note) red. af Ole Winding mfl. 1997. 70
s. 50,00 kr.

38. Byplanuddannelseni Danmark 1930-1997.13. seminar,
30. maj 1997 (2. note) red. aflInge Alstrup og Lisa la Cour. 1998.
86 s. 50 kr.

39. Fra gamle dage til nutidens begyndelse - Overfred-
ningsnavnets arbejde i arene 1962-1976 afJohan Garde. Ol-
afKirsten Andersen. 1998. 54 s. 90,00 kr.

40. Danmark under forvandling. De store planer og deres
skaebne. 14. seminar, maj 1998 red. af Kirsten Andersen og
Elith Juul Mgller. 1999. 44 s. 50 kr.

“Fingerplanen”. Skitseforslag til egnsplan for Storkg-
benhavn 1947. Fotografisk genoptryk m. engelsk resumé. 1993.
156 s. + udfoldningskort. 150 kr.

. Flere noter er underforberedelse.









