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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 forteeller om den udvikling, de har deltaget i.

Noterne kan besta af notater, erindringer eller beskrivelser af sar-
lige emner eller begivenheder. Der er saledes ikke tale om egentlige
historiske afhandlinger eller forskningsmaessige arbejder.

For hvert af de af udvalget afholdte seminarer om serlige planlaeg-
ningsmassige emner er der udsendt noter med gengivelse af indlaeg
og referat af drgftelser blandt seminardeltageme.

Det er udvalgets hab, at disse "Byplanhistoriske Noter" vil inspi-
rere til, at andre pa samme made vil berette om deres oplevelser og
erfaringer og saledes bidrage til fremskaffelse af et nyttigt bag-
grundsmateriale for eventuel senere forskning - et materiale, som
det ellers ville vaere vanskeligt at skaffe til veje.



FORORD

De arlige byplanhistoriske seminarer er ikke bare hyggelige mader

med gamle fagvenner (eller maske uvenner?). Det er faktisk en her-
lig chance for at fa et indtryk af, hvad der skete i "gamle dage", og
hvilken betydning det har haft pd vores egen nutid.

Dette ar handlede seminaret om historien om trafikken og byerne.
Efter at seminaret var afholdt, og der skulle skrives beretning, fik
tilretteleeggerne den idé at prgve at lave en ganske kort sammenfat-
ning med temaet: Hvad lerte vi sa af det? Det var klart, at det ikke
skulle veere et resumé, men kun en slags opsamling uden gentagel-
ser af de foredrag, der blev holdt, og som kan laeses meget bedre i
de efterfglgende referater.

Selv om emnet - trafikken og byerne, set med byplangjne - maske
kunne opfattes som meget smalt, viste det sig at veere meget bredt.
Vi kom vidt omkring, men fik alligevel en klar fornemmelse af, at
emnet langtfra er udtemt.

Vi fik en reekke hurtige rids tilbage i historien fra den gang, der
darligt nok var rigtige byer til - endsige virkelig trafik. Disse rids
var ngdvendigvis meget grove, men de mindede os om, hvor utro-
lig hurtigt udviklingen er gaet de sidste hundrede ar, og at det rime-
ligvis vil komme til at ga endnu hurtigere.

Og sa traf vi nogle af dem, som var rigtig med i 50'eme og 60'er-
ne, da det virkelig tog fart. De fortalte levende og engageret om,
hvordan de selv havde oplevet det at vaere midt i begivenhedernes
centrum.

Som deltager pa seminaret var man selvfglgelig nysgerrig efter at
hare, hvad der virkelig skete, men det var ogsa klart, at det vil in-
gen nogensinde kunne fortelle os. For den "virkelige historie”,
som vi sgger efter, er altid bundet af de mennesker, som beskriver
den. De konkrete kendsgerninger er naturligvis korrekte og ube-
stridelige, men de vurderinger, der hgrer med, er helt fortellerens
personlige. Det viste sig da ogsa, at den gamle strid om sporvejenes
nedleeggelse vist ikke er helt bilagt endnu.

Er det skuffende, at historien er mange ting? Nej, tvaertimod, for vi
fik berettet om en masse faglige situationer, som i hgj grad ligner
dem, vi stari idag. De var bemarkelsesveerdigt genkendelige. Set
i historisk forkortning er vi tit tilbgjelige til at undre os over mange
beslutninger, der blev truffet i "gamle dage". Set udfoldet af de
mennesker, som var med og fortalte historierne, sa vi, at planleg-
ningens vilkar grundlzggende er de samme i dag, som de var den-
gang. Det ligger vist i selve fagets natur.

Der var meget nyttigt at leere af dette seminar.



For det farste er den kollektive hukommelse egentlig forbavsende
kort. Hvor mange husker i dag, hvad striden om City Plan Vest og
Sgringen versus Principskitsen 1960 egentlig handlede om? Hvor
mange husker befolkningens bilbegejstring, foragten for de gam-
meldags sporvogne og kravet om motorgader og masser af parke-
ringspladser? Det vi slas for i dag, kan blive betragtet som absurd
og uforstaeligt i morgen.

For det andet viste seminarindlaeggene, at i planlegning er affy-
ringstiden fra den gode idé til virkeliggarelsen meget lang. Men det
er maske meget godt, selv om vi er utdlmodige. Det kan af og til
fore til, at vi undgar alt for mange dumheder.

For det tredje var det abenbart, at problemer skal erkendes, far de
kan lgses, og at de skal veaere opstaet, for de bliver erkendt. Det kan
forresten vere en af forklaringerne pa de lange affyringstider.

For det fjerde ma vi sige, at selv om der er slaet mange skeavere i
historien, sa blev udviklingen hos os i Danmark nok bedre, end

den blev i sa mange andre lande. Idag ma vi sige, at trafikalt har
vores byer kun fa problemer, sammenlignet med hvad masser af
andre byer i verden er blevet sa uhyggeligt belastet med.

Og det er - for det femte - noget, der ma kunne give os optimisme
og den begejstring, som de havde i "gamle dage". Netop fordi det
ikke er gaet sa skidt, som det er i mange andre lande og byer, har vi
endnu en chance for ikke alene at hindre, at det kommer til at ga
skidt, men ogsa for beskedne midler at gere det endnu bedre.
Kgbenhavn og de andre danske byer har kempe muligheder for at
blive til nogle af verdens bedste byer at leve og arbejde i 0g besgge.

Hvis vi altsa kender vores besggelsestid.

Stefan Ott



BYPLANHISTORISK UDVALGS 5. SEMINAR
FREDAG DEN 8. JUNI 1990 | GAMMEL DOK.

"Trafikken og byerne - udvikling og planlegning"

VELKOMST
ved udvalgets formand, arkitekt Edmund Hansen

P& Byplanhistorisk udvalgs vegne byder jeg jer alle hjertelig vel-
kommen til dette vort 5. seminar om byplanhistorie, som i ar skal
dreje sig om "Trafikken og byerne - udvikling og planlegning” -
som overskriften lyder.

| fjor sggte vi som hovedemne at belyse "Boligbyggeriet i planlaeg-
ningen", og indlaeggene og dagens drgftelser har vi samleti en no-
te, nr. 19, som det tog nogen tid at at fa faerdig, men som nu er ud-
sendt til alle deltagerne, og som - ligesom de andre noter - kan er-
hverves i Byplanlaboratoriet.

Vi var i udvalget ganske godt tilfredse med resultatet i 1989, og vi
haber, at vi ogsa i dag kan fa en interessant belysning af et andet
veasentligt emne i planlegningen af vores samfund, nemlig trafik-
ken, som jo er mangfoldig og ngdvendig, men som ogsa kan blive
- eller allerede er - en belastning for miljget i byen og pa landet,
hvis ikke vi evner at behandle problemerne fornuftigt.

Jesper Harvest vil vaere ordstyrer i dag, og han vil lede drgftelserne
og praesentere indlederne, hvor vi i ar har valgt at bringe mange,
men korte indlaeg, delt op i nogle hovedpunkter, og hvert punkt i-
gen delti et indleeg fortrinsvis om Kgbenhavn eller Hovedstadsom-
radet og et om resten af landet.

Der er et par &ndringer i listen over indledere, som er blevet ngd-
vendige. Stadsingenigr Jens Rgrbech er blevet forhindret af andre
vigtige geremal, og i stedet vil tidligere stadsingenigr Erik Gulstad,
som jo har gennemlevet en hektisk periode i Kgbenhavns udvik-
ling, overtage punktet.

Endvidere vil cand. scient. Bue Elkjar Nielsen fra Planstyrelsen
indtreede i stedet for Chr. Wichmann Matthiesen, som er bortrejst i
disse dage.

Om Byplanhistorisk udvalgs arbejde skal jeg kort oplyse, at vi fort-
seetter som hidtil, og at vi siden sidste seminar har udsendt note nr.
19 om seminar 1989 og note nr.20 om "Humaniter byplanleegning
1940-1970 i Kgbenhavn", skrevet af Max Siegumfeldt, der i gar
fyldte 90 ar - og fra hvem jeg kan hilse deltagerne i vort seminar i
dag. Note nr.20 blev offentliggjort ved en reception - meget velbe-



sggt og vellykket - i stadsingenigrens direktorat, hvor Siegumfeldts
arbejde jo i sin tid blev udfart.

Max Siegumfeldt havde gerne vaeret med i dag - ogsa for at hilse pa
gamle venner, men det kan pa grund af hans store runde fgdselsdag
ikke lade sig gare.

I gvrigt kan jeg om udsendelse af noter sige, at vi arbejder med fle-
re gode emner og regner med i lgbet af 1990/91 at kunne udsende
yderligere numre af vor noteserie.

Og sa skal jeg endelig, far jeg overlader ordet til Jesper Harvest,
ogsa som tidligere sige, at det gkonomiske fundament for udvalgs-
arbejdet jo stadig er den gode stgtte fra Margot og Thorvald
Dreyers Fond, som ogsa har gjort dette seminar muligt her i Gam-
mel Dok.

Og Gammel Dok haber vi - trods a&ndringer i Dokkens administra-
tive system - fortsat vil kunne vaere rammen om senere seminarer,
som vi i udvalget er interesseret i at kunne fortseette.

Og hermed giverjeg ledelsen af dagens debatter til Jesper Harvest.

Velkommen alle !



1. TILBAGEBLIK.
KOBENHAVN - SPORVOGNSBYEN

Kort efter afslutningen af 1. verdenskrig - i 1920 - begyndte jeg at
ga i skole. Det var i den nyopfarte Sundbyaster Skole, som den-
gang la i den alleryderste del af den bymassige bebyggelse i Sund-
byerne, et af de i 1900/1901 indlemmede distrikter i Kgbenhavns
kommune.

Endnu 13 store dele af de gamle Amager-landsbyer Sundbygster og
Sundbyvester intakt, og fra Eberts Villaby omkring Chr. Il's Alle
mod syd - pa vestsiden af Amagerbrogade - 1a stadig abne, dyrkede
marker, som efter afhgstningen i efterarsmanederne var herlige om-
rader til drageflyvning og anden friluftsleg for os bgrn i Sundbyer-
ne.

Som nabo til vores skole 1& Sundby Remise, hjemsted og endesta-
tion for sporvejenes linier 2 og 13.

Langere naede sporvejslinieme ikke ud dengang - der var stadig 2

til 3 km ud til greensen til Tarnby kommune, et landbrugs- og gart-
neripreeget omrade, dog med lidt mere bymaessigt praeg i Kastrup,

hvor Kastrup Villaby ved Saltveaerksvej - der stadig er intakt - var et
velplanlagt lille boligomrade fra omkring arhundredskiftet.

Folk i Sundbyerne var overvejende faguddannede handvarkere el-
ler arbejdsmend, alle med hjemmegaende koner, og sa naturligvis
den tilhgrende mangde skolelerere, smahandlende og kommunalt
eller privat ansatte til bydelens og beboernes service, og langt ho-
vedparten var lokalt beskaftiget. Det daglige transportbehov var
derfor beskedent.

| Sundbyerne var der mange handverkspregede smavirksomheder,
snedkerier, smedjer, blikkenslagere osv., men ogsa flere stgrre fa-

briksanleeg som maskinfabrikken Vglund, Reberbanen, Sadolin &

Holmblads farvefabrik m.fl., som alle helt overvejende beskaftige-
de lokalt boende personer.

Christianshavn rummede ligeledes flere store arbejdspladser som
B&W, Sukkerfabrikken, Orlogsverftet og Haerens Ammunitions-
arsenal - nu Christiania - og ogsa Gevearfabrikken pa Amager Bou-
levard beskaftigede mange.

Alle disse arbejdspladser kunne - eller matte - nas til fods eller pa
cykel, men i et vist omfang benyttedes sporvejslinieme 2 og 13 fra
det ydre Sundby eller Amagerbro-kvarteret af folk, som arbejdede
leengere vaek - dvs. pa den anden side af Knippels- og Langebro.

Biler var der ikke mange af i tyverne, bade gl og melk og bred og






hgrig Hensyntagen til Statens, Amtets og Kommunernes og Lods-
ejernes Interesser".

Udvalget nedsatte et arbejdsudvalg med stadsingenigr A.C.Karsten
som formand, og i betragtning af de trafikale spgrgsmals betydning
for Kgbenhavn stillede kommunen midler til radighed for arbejdet,
som blev udfart pa stadsingenigrens kontor pa radhuset under med-
virken af afdelingsingenigr Bjerre og civilingenigr Blixencrone-
Magller.

Allerede i 1926 kunne udvalget barsle med en diger og velbegrun-
det beteenkning om Kgbenhavns trafiklinier "Trafikliniebeteenknin-
gen af 1926", som vi siden har kaldt den.

Denne betenkning har faktisk veret grundlag for den overordnede
storkgbenhavnske vejplanlegning, og udbygning af savel radial-
eller udfaldsveje som ringveje har kunnet ske i vidt omfang i over-
ensstemmelse med trafikliniebeteenkningen, som netop angav en
rekke radialveje, benavnt Al, A2, A3 osv. og fire ringveje, be-
naevnt Bl, B2, B3 og B4.

Betaenkningen har ogsa ret detaljeret angivet retningslinier for ud-

bygning af vejene, hvis bredder normalt skulle vaere 28 m, dog 35
m i de tilfelde, hvor man ville forudse anlaeg af hurtigsporveje i en
bred midterrabat, - noget der jo slet ikke kom pa tale.

Men man var altsa helt klart bevidst om, at den fremtidige udvikling
matte medfgre kraftige stigninger i transportbehov, som i stigende
omfang matte lgses med offentlige trafikmidler, - men ogsa med bi-
ler, hvis antal pa davarende tidspunkt var ret ringe.

Fagbladet Architekten var naturligvis meget interesseret i trafiklinie-
beteenkningen og udgav i 1927 et seerligt byplannummer om "Stor-
kgbenhavns Fremtid"”, hvori man bragte en rekke udtalelser fra in-
den- og udenlandske eksperter om betaenkningen og om den mest
hensigtmeessige udvikling af Danmarks hovedstad.

En af de personer, som man spurgte, og hvis bemarkninger jeg
godt vil referere, var civilingenigr Vilh. Malling, ansat i Kgben-
havns kommune og allerede da sekretar for Byplanlaboratoriet.
Malling, som mange af os har kendt, gjorde bl.a. opmarksom pa,
at mens man i Los Angeles da havde et "formidabelt” antal biler,
nemlig 1 pr. 2,9 indbyggere, havde Kgbenhavns kommune kun 1
bil pr. 40 personer, og naturligvis matte man da regne med veesent-
lige @ndringer i denne situation. Og sa ville bilantallet volde uhyre
vanskeligheder.

"Bilejere, som har arbejde i byen, tager ind om morgenen og hjem
om aftenen og lader i mellemtiden vognen parkere i city", skriver
Malling, som ogsa har beregnet, at en bilpassager optager 18,5
gange det gadeareal, der beslaglegges af en sporvejspassager, hvil-
ket vil betyde "voldsomme feerdselsstuvninger” og koste masser af



penge samt medfgre mangel pa parkeringsplads.

Det ville veere rart, skriver Malling videre, "om bystyret vil vaere
opmarksom pa, at man gennem parkeringsordningen afger, om
folk, der bor i Bagsverd og har kontor i Radhusstraede, kan benyt-
te bil til turen eller ikke. Hvis man giver efter for kravet om mere
parkeringsplads, opmuntrer man folk i Bagsverd til endelig at bru-
ge bil til en tur, som de samfundsgkonomisk meget hellere skulle
bruge toget til".

"Og hvad sker der, hvis cyklisterne, som er lgnslaver, mens bili-
sterne er chefer, pa grund af demokratisering af personbilerne skul-
le begynde at kare i bil? Og en demokratisering fremskynder man
ved ikke bevidst at lade massebefordringsmidleme forme parcel-
byggeriet, og sa vil vi fa en bilstram, som vi nu har en cyklist-
stram, og det bliver ulige ubehageligere!"

Ak ja! Det skrev Malling i 1927 med en biltethed pa 1bil for hver
40 personer. Tenk om man havde lyttet mere til hans udtalelser og
handlet derefter!

| tyverne var sporvejene som det eneste offentlige transportmiddel
efterhanden rimelig godt udviklet, men betjente stadig kun selve
Kgbenhavns og Frederiksberg kommuner. Kun ét sted ndede Kg-
benhavns Sporveje ud over kommunegransen, nemlig i Sgborg i
Gladsaxe kommune, hvor linie 16 i 1924 blev forlenget fra Em-
drup til Sgborg Torv, og i Gentofte kommune, hvor NESA - Nord-
sjeellands Elektricitets- og Sporvejs-Aktieselskab - lod linierne 14
og 15 kare til Posemandens Hus i Dyrehaven og til Bellevue i
Klampenborg - med takstgraense og udskiftning af vognstyrer og
konduktgrer ved kommunegransen!

Med det stigende parcelhusbyggeri i de vestlige, men navnlig nord-
lige forstadskommuner og det voksende udflugtsbehov for beboere
1de teette bydele blev det i begyndelsen af trediverne klart, at det of-
fentlige trafiknet matte udbygges, hvilket skete med abning i 1934
af de farste elektrificerede togstreekninger med sakaldte S-tog fra
Frederiksberg over Vanlgse og Ngrrebro og fra Valby over Kgben-
havns Hovedbanegard og Hellerup til Klampenborg.

2 ar efter - i 1936 - kom S-toget til Holte og i 1941 fra Valby til
Vanlgse, men farsti 1949 videre til Ballerup og i 1953 til Glostrup.

S-togene var en klar forbedring af det offentlige trafiksystem og fik
helt naturligt afggrende betydning for udbygning af de herved langt
bedre trafikbetjente omrader, navnlig mod nord og nordvest - og
for storbyens udflugtstrafik - ogsa selv om banerne i arene efter ca.
1950 matte konkurrere med det steerkt voksende bilantal.

At disse effektive massetransportmidler dog ikke fik helt den betyd-
ning, man havde habet - eller regnet med - for storbyens udvikling
mht. lokalisering af bolig- og erhvervsomrader, skyldtes netop bi-



lismens voksende omfang, som ogsa vanskeliggjorde administrati-
onen og fastholdelse af de overordnede regionplanmassige syns-
punkter, som blev fremlagti Fingerplanen.

Byplanlaboratoriet tog, som allerede navnt, hurtigt efter sin start
flere initiativer med henblik pa at sikre Kgbenhavnsegnens udvik-
ling. 1 1928 nedsatte man séaledes "Udvalget til Planlegning af Kg-
benhavnsegnen", hvis opgave skulle vare at udarbejde en egnsplan
med et sarligt beskrevet indhold, hvoraf det farste punkt har sarlig
interesse for vor debat i dag, idet det handlede om "Trafiklinier
u.h.t. den Betenkning, som er afgivet af det af Dansk Ingenigrfor-
ening i 1922 nedsatte Udvalg".

Det egentlige egns- eller regionplanarbejde, som vi opfatter det i
dag, kom dog ikke for alvor i gang pa davearende tidspunkt, men
en reekke andre spgrgsmal af betydning for hovedstaden og dens
befolkning blev taget op.

11936 udsendtes forslaget om "Kgbenhavnsegnens granne Om-
raader", som jo har faet afgerende betydning for det storkgben-
havnske omrade og dets befolkning. Den grgnne betenkning inde-
holdt forslag til sikring af hele Kgbenhavnsegnens fritids- og ud-
flugtsomrader i et samlet system kombineret med gang- og cykelsti-
er for at muliggare let adgang for hele befolkningen til de attraktive,
frie omrader.

Betenkningen medfarte - efter at vi i 1937 fik en ny naturfred-
ningslov - at statsminister Stauning i 1938 nedsatte et udvalg - "Det
grenne udvalg" kom det til at hedde - med det formal at gennemfare
planer til fyldestgerelse af 1936-beteenkningens formal. Det blev et
ganske effektivt udvalg med Blixencrone-Mgller som sekreter, og
der opnaedes gode resultater med langsigtede virkninger for egnens
grgnne omrader.

Selve egnsplanarbejdet blev genoptaget i 1945. Blandt andet som
falge af den nye byplanlov i 1938 var der efterhanden staerk almen
interesse for en mere effektiv planleegning og navnlig i Hovedstads-
omradet forstaelse for en ngdvendig koordination af det planlaeg-
ningsarbejde, de enkelte kommuner efter byplanloven skulle udfg-
re.

Indenrigsministeriet nedsatte med henblik herpa i 1944 et sarligt
"Samordningsudvalg" for de fire kommuner vest for Kgbenhavn,
og samtidig etablerede Kgbenhavns Magistrat en kommission anga-
ende en trafikplan for hovedstaden og Dansk Ingenigrforening et
nyt Trafiklinieudvalg for de tre Hovedstadsamter.

Der var saledes al mulig anledning til, at Byplanlaboratoriet skulle
genoptage egnsplanarbejdet, hvilket sa blev besluttet pa et mgde i
Egnsplanudvalget den 14. marts 1945, hvor der samtidig forela et
tilsagn fra Arbejdsministeriet om gkonomisk statte til planleegnin-
gen.

1



Planlegningen blev gennemfart under Peter Bredsdorffs ledelse i et
etableret Egnsplankontor, som allerede i slutningen af 1947 kunne
fremlaegge et "Skitseforslag til Egnsplan for Storkgbenhavn", den
sdkaldte "Fingerplan", som uden at den nogensinde blev officielt
godkendt, alligevel - eller maske pa trods heraf? - i efterkrigstiden
blev det grundlag, vi alle arbejdede ud fra, og som ingen offentlig
myndighed bevidst ville modarbejde.

Fingerplanen var et kvalificeret planleegningsarbejde, som anviste
nye veje for Storkgbenhavns fremtidige udvikling - bort fra "ka-
geudbygningen™ med lag pa lag - i stedet byudviklingen lagt fast
langs de overordnede udfaldsveje og effektive massetransportmid-
ler og med mulighed for at udvikle lokale centre ved stationerne og
umiddelbar og vaerdifuld kontakt for beboerne med det abne land
og grenne fritidsomrader.

Disse hovedlinier - princippet med at koncentrere byudviklingen
omkring fingrene og fastholde "svemmehuden” mellem fingrene
som rene landbrugsarealer - blev sikret ved byudviklingsplaner i
arene 1951 til 1955 med opdeling af hele omradet i by- og landzone
(oprindelig inder- og yderzoner).

Principperne har vi sggt at fastholde, men naturligvis matte efter-
krigstidens intensiverede vaekst medfgre et fortsat permanent arbej-
de med regionplanlegningen, hvilket da ogsa lidt efter lidt feestne-
des, farst med "Egnsplanradet” og dets sekretariat, senere videre-
fart i Hovedstadsradets regi med overbevisende resultater, som vi
nu kan frygte kan smuldre, nar der ikke mere er ét samlende organ i
Hovedstadsomradet.

Gennem det lange spendende arbejde med Hovedstadens udvikling
og planlegning har trafikspgrgsmal varet vasentlige for bade plan-
leeggere og administratorer, og samspillet mellem trafikken og by-
og centerfunktioner, som genererer trafik, har veeret emne for over-
vejelser og forsgg pa afbalancering, bl.a. ogsa ved at planlegge af-
lastningscentre for at lette trafikpresset pa Kgbenhavns centrale by-
dele.

Det har givet anledning til interne og offentlige diskussioner og helt
modsatte forslag til Igsninger - fra City Plan Vest i 1968 til udflyt-
ning af betydelige dele af administrative og handelsmassige funk-
tioner til nye centre i Tastrup eller Hundige eller til andre serligt
udpegede omrader for navnlig kontorpregede virksomheder, f.eks.
i Ballerupsektoren.

I mit indledende oplag til seminaret i dag harjeg villet pege pa dis-
se kendsgerninger, mens den narmere udvikling og belysning af
virkningerne mht. trafikale og og udviklingsmassige konsekvenser
vil blive taget op i de naste hovedafsnit.



Men altsa: Fra en stilferdigere udvikling i 20'eme og 30 eme naede
vi via Fingerplanen i 1947, Byudviklingsplaneme i 50"eme, Prin-
cipskitsen i 1960 og 1 etapeplan i 1963 i 1989 til Regionplan

1989, som nu skal administreres og viderefgres af 5 selvstendige
regionplanmyndigheder - og det kan man sa have sine bange anel-
ser overfor!

Men lad os habe det bedste!!

Edmund Hansen
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1. TILBAGEBLIK.
DE DANSKE PROVINSBYER OG TRAFIKKEN

| dette foredrag vil jeg behandle samspillet mellem byen og trafik-
ken. Byen er i denne sammenhang hovedemnet, og jeg vil sgge at
vise, hvad der skete med provinsbyerne fra 1930'eme og frem til
1960'eme som fglge af trafikudviklingen. Det bliver en kort og
temmelig firkantet forteelling uden lysbilleder, dels fordi tiden er be-
grenset, dels fordi jeg vil undga at brede mig ind i de efterfglgende
foredragsholderes emnekredse. Til gengald kan det maske blive en
introduktion til det, de vil vise os.

Hvad er trafik?

| det daglige teenker vi mest pa bil- og togrejser, nar vi taler om tra-
fik pa landjorden, men trafik er ogsa dette at feerdes pa cykel og til
fods, og historisk betragtet har de lette trafikformer oven i kgbet
veeret de vigtigste. Vi skal ikke langt tilbage, far al bolig-arbejds-
stedstrafik foregik til fods, saledes som vi fx kan lese det hos San-
demose, der sa levende beskriver sine bamdomsmorgener, hvor
han vagnede til lyden af treeskoklapren over brolegningen - arbej-
derne pa vej til jernstgberiet i Nykgbing Mors.

Der er derfor intet markeligt i, at gangafstanden var meget afggren-
de for byernes og kvarterernes starrelse og form. Ingen ville bosat-
te sig leengere fra arbejdsplads og andre trafikmal end allerhgjst
ngdvendigt

Byerne er fgdt og formet af trafikken

Nar man analyserer de danske byer og deres beliggenhed, bliver det
tydeligt, i hvor hgj grad trafikken har bestemt bade deres beliggen-
hed og deres form. Vejtrafikken og jernbanerne har gvet sin indfly-
delse hver pa sin made. Lad mig kort n&evne nogle eksempler, der
vist er sa kendte af alle, at vi ikke savner lyshilledeme.

Vejene er de ®ldste. De kom enten far eller samtidig med byen.

Randers er et meget ilustrativt eksempel. Byens gamle slogan "By-
en med de 13 landeveje™ forteller historien serdeles pracist. Nord
og syd for fjorden er byen den dag i dag vifteformet, bygget langs
de mange landeveje, der straler ud fra Randers bro, det gamle vade-
sted, som var eneste passagemulighed over fjorden og Gudenaen i
miles omkreds. Ved et sddant naturskabt mgdested matte der uund-
gaeligt opsta en handelsplads.

P& samme made kan vi genfinde trafikmganstret i alle de gamle mar-
kedsbyer, kagbsteederne, hvis oprindelige plan er et enkelt system af

gader, der mgdes i et torv.
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En nyere by som Herning er ogsa fadt og formet af trafikken pa et
sted, hvor der midt i 1800-tallet var et oplandsmassigt tomrum.
Byens oprindeligt meget rene "trafikform™ hanger sammen med, at
den kom til at ligge pa en udmark, hvor der ikke var nogen form
for naturlige bindinger eller gammel bebyggelse at tage hensyn til.
Der ligger en kurigs historie bag: Den gamle markedsby Gjellerup
nogle kilometer nordgst for det nuvaerende Herning var egnens
knudepunkt, men da der skulle bygges et ting- og arresthus, turde
man ikke have alle de kriminelle eksistenser, der fulgte med et
sadant fenomen, i selve Gjellerup, og tinghuset blev derfor lagt
langt ude pa marken. Det trak imidlertid en kro og andre byfunk-
tioner med sig, og da den nye Aarhuus-Ringkjgbing-chaussé skulle
bygges, blev den fart forbi tinghuset. Dermed blev kimen lagt til
Herning, der snart var en 3 km lang landevejsby med nogle fa side-
ben - et mgnster der stadig ses tydeligt i det gamle Hernings by-
form.

Vejbygning var tidligere en integreret del af bybygningen. Gaderne
var ikke blot transportredskaber, formet efter deres egne funktions-
bestemte regler, men de var ogsa byens rum. Gaderne var gulvet,
og husene var veegge om rummet, og man havde megen sans for
rummenes kvalitet. Det at feerdes i byen gav saledes ogsa rumlige,
byarkitektoniske oplevelser, og oplevelserne var ikke kun knyttet
til byens indre. Rejsen gennem det abne land ad de store landeveje
var ofte oplevelsesmaessigt "iscenesat": Kirker og slotte 13 typisk i
sigtelinien, tenk fx pa Roskilde domkirke set fra den gamle hoved-
vej L

Til forskel fra vejene kom jernbanerne nasten altid efter byen, ofte
som et meget igjnefaldende fremmedelement, der i bedste fald lang-
somt blev indkapslet i byen.

Nogle byer blev dog fadt af jernbanerne. De rene stationsbyer op-
stod, hvor andelstiden skabte livsbetingelser for et nyt, lille center,
og andre steder fik vi de "ekspanderede™ stations/landsbyer, blandt
disse det typiske eksempel Haslev. Haslev, der er velkendt fra
Bedre Byggeskiks "Betenkning vedr. Bebeyggelsesplaner for
Landkommuner”, var oprindeligt blot en kirkelandsby. Da jernba-
nen blev lagt et stykke fra landsbyen, opstod den typiske stations-
bygade, byens nuvarende strgggade, som en snorlige vejforbindel-
se mellem kirkeby og station.

| det hele taget var det naesten en standardlgsning at legge banegar-
den lidt uden for byen pajomfruelig jord. Denne situation finder vi
i kebsteder som fx Horsens, Nastved og Lemvig - og tallgse an-
dre - og alt efter topografien kan udviklingen aflaeses i bybilledet.
Banegardskvarteret med de lige gader og den nye tids arkitektur ad-
skiller sig ofte tydeligt fra den gamle bykerne.

Det danske terreen er normalt taknemmeligt over for tekniske anlaeg
(hvilket bade kan vere et gode og et onde!), sa jernbanerne var



som oftest lette at etablere, men vi ser dog eksempler pa "jernbane-
Kirurgi" i byer, der ligger i et vanskeligere terraen, eksempelvis i
Vejle, hvor den hgjtliggende bane gnaver sig igennem nogle af by-
delene.

Jernbanerne satte skel i byerne. Pafaldende mange steder er der stor
social forskel pa kvartererne pa hhv. "den rigtige" og "den forkerte"
side af banen. I det indremissionske Haslev taler man let spgsgende
om de gode og de onde pa hver sin side af banen. Men de fysiske
skel er naturligvis de mest synlige. Byerne er skaret over af banen,
der kun lader sig passere pa lovlig vis ved de fa overskaringer eller
genem de ofte smalle og dybe viadukter, der er et standardproblem i
mange byers planlegning. Og de brede godsterraener adskiller by-
erne visuelt ganske pa samme made som nutidens parkeringsgrke-
ner.

Endelig er der de steder, hvor man helt opgav at skille gader og
jernbaner ad. Blandt andet i Silkeborg, Senderborg og Arhus har
man eller har man haft jernbanetog karende gennem gaderne.

Efter dette lille kalejdoskopiske tilbageblik til byernes barndom skal
vi se pa, hvordan man har sggt at behandle trafikken i planlegnin-
gen - og pa de holdninger, der har ligget bag planlegningen.

Byerne lever af trafikken

| den mest polariserede trafikdebat overses det vist ofte, at byerne
lever af trafikken i alle dens former, og at der er forskel pa provins-
byer og hovedstad. Med mit kendskab til danske provinsbyer tar
jeg pasta, at "bilen ud af byen"-bevagelsen nasten alene er et kg-
benhavnsk f&enomen, fordi der her er et nogenlunde brugeligt kol-
lektivt alternativ.

| provinsbyerne ser det anderledes ud. Fgr 1980 eme fandtes der
ingen praktisk anvendelig kollektiv trafik i byer med under 30.000
indbyggere (og det er flertallet!), og den dag i dag er der stadig "ba-
lance™ mellem biltrafik og byliv i de mindre byer, dvs. at biltrafik-
ken ikke opleves som nogen alvorlig gene.

At biltrafikken er byens egen livsytring har man da ogsa erfaret,
hvor man har sggt at skabe aflastning med en omfartsvej, blot for at
opdage, at op til 90% af trafikken blev pa de gamle veje inde i by-
en, fordi der var tale om ren lokaltrafik. Men man sa ogsa eksem-
pler pa, at omfartsvejen virkede "alt for godt", sa kro og lokalbutik
i den lille landevejsby dgde af mangel pa strejfkunder, maske efter
et opslidende skilteslagsmal med amtet, der ikke ville reklamere ude
ved frakgrslen for kroen i den afsngrede by.

For lidt og for meget fordaerver alting, og det galder tydeligvis og-

sa trafikken. Hvordan behandlede de danske provinsbyer da trafik-
ken i deres planlegning fra 1930"eme og fremefter?
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Byerne slas med trafikken - og dgr af trafikken

11950 eme var det kun den kerende trafik, altsa biltrafikken, der
var interessant. Der var endnu ikke parkeringsproblemer. Der var
masser af plads ved kantstenen eller pa Torvet (endnu sidst i 50 er-
ne heldagsparkerede jeg selv ved kantstenen pa Kgs. Nytorv, lige
ud for Charlottenborg! Og sadan var der god plads i alle byer.

I de mindre byer bestod trafikplanleegningen blot i at lgse "detail-
problemer" - man udvidede gadekryds, fjernede enkelte huse o.l.
Opgaven blev normalt anskuet som et rent teknisk problem, ikke et
bybygningsspergsmal, og resultaterne var ikke altid lige heldige.

| de starre byer havde man hist og her kapacitetsproblemer, hvor de
gamle hovedgader var for smalle til trafikken. Her begyndte man at
teenke i gadeudvidelser og gennembrud. Vesterbro i Aalborg (fra
mellemkrigsarene) lykkedes faktisk. Den blev til en rigtig bygade
med sammenhangende facadebebyggelse, men den blev ogsa den
sidste af slagsen. Andre projekter blev ikke rigtig til noget, eller
ogsa blev de desvarre til lidt for meget.

Ny hovedgade i Arhus (idémassigt ogsa et farkrigsprojekt) var
ambitigst teenkt som et klassicistisk anleg, gennemfart i ét stort
greb, men det blev ved tilfeldige tillab og endte som en busgade. |
Randers var der planlagt 3 gadegennembrud - dem vender jeg tilba-
ge til - i Kolding udkaempedes slagsmalet om Slotssgvejen, og sa-
ledes var der flere steder store planer. Mange af dem forblev papir.

11960'eme var holdningen, at trafikken var lig med biler, at der
blev stadig flere af dem, og at de skulle kunne vare der, incl. par-
keringen. Alle kunne Buchanans "Traffic in Towns" udenad.

| de store byer arbejdede vi gennem egnsplanlegningen og byud-
viklingsplaneme med at skabe aflastningscentre og bolig/arbejds-
stedsbalance. Noget hjalp det vel, men alt i alt var effekten nok
temmelig begraenset. | hvert fald tog byerne med stor energi fat pa
at "lgse" trafikproblemerne inde i bykernen.

Enhver dispositionsplan med respekt for sig selv indeholdt store
nye fordelingsgader, gennembrud og udhulede karreer med kapaci-
tetsstaerke parkeringspladser. Ja, jeg skal ikke hykle bedreviden -
jeg var selv med til at planlegge pa den made. Vi havde mange ide-
er om, hvorledes de nye trafikanlaeg blev integreret harmonisk i by-
en, men Vi oversa nok i nogen grad, at alle investeringerne blev lagt
pa "forsiden", inde i de nye gagader o.l., og at kun fa havde lyst til
at leegge penge i "bagsiden”, sa alle ideer om integration blev mere
eller mindre overset i kampens hede.

Fra denne periode kan jeg navne nogle af de mest omtalte eksem-
pler. Holstebro blev bergmt - i ordets positive betydning - pa at
smadre breemmen omkring bymidten med en centerring, der mange



ar frem i tiden 13 som et ruinlandskab. Herning byggede Dronnin-
gens Boulevard - en boulevard uden traeer! - en velfungerende og
effektiv trafikmaskine, men med omgivelserne, byen! gemt bag
plankeveerker. Og Odense savede et bredt spor tvaers gennem byen.
Det har siden holdt tallgse planleggere beskeftiget med at udvikle
det ene reparationsprojekt efter det andet.

Det var en optimistisk tid, hvor alt kunne lade sig gare, og retfeer-
digvis ma det siges, at man da nok ogsa regnede med at fa tid til at
gare byen helt feerdig, nar man lige havde klaret trafikproblemerne!

Men 1960 eme viste ogsa en begyndende konflikt mellem "teknike-
re" og "bybvggere". Blandt de tidligste eksempler huskerjeg cen-
ten-ingen i Arhus. Her havde stadsingenigren et forslag til en bred
centerring, men det blev nedkempet af "cyklistborgmesteren™
Bernhard Jensen. Og i Randers havde jeg selv held til at give de 3
gadegennembrud gennem bymidten det sidste puf, sa planerne blev
opgivet og byplanvedtagterne aflyst. Det var nu ikke specielt min
fortjeneste. Jeg var blot heldig at veere der med de rette argumenter
pa et tidspunkt, hvor vist alle i byradet anede, at metoden var gal.
Men den dag i dag kan man i bymidten se mange sma spor af de
opgivne planer i form af hgje, tilbagerykkede hjgmehuse og mis-
teenkeligt lige linier hist og her i de ellers krogede gader. Samme
sted kunne man ogsa hurtigt enes om, at et trafikplanleggerforslag
om en bilgade op gennem Tgjhushaven (Danmarks &ldste lystan-
leg) nok ikke burde nyde fremme.

Her vil jeg sa slutte lidt brat ved de farste signaler om det, der er
80 emes planlegningsopgave i den typiske provinsby (i Kgben-
havn er det maske anderledes?): At genskabe balancen mellem by
og trafik, at reparere hullerne - og at afvikle trafikken i bedre har-
moni med byen. | provinsen taler man stadig ikke om at hindre tra-
fikken, men om at opna en form for fredelig sameksistens.

Elith Juul Mgller
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2. KOLLEKTIV TRAFIK
HOVEDSTADEN

A.

Befolkningstallet i Kgbenhavn - Frederiksberg var i tiden op til an-
den verdenskrig konstant stigende og var i 1940 oppe pa 814.000
indbyggere.

I de falgende ar fortsatte stigningen i indbyggertallet og var i 1950
oppe pa 887.000 indbyggere, medens det i Kgbenhavns amt var
313.000 indbyggere.

Sa vendte udviklingen i de centrale omrader. Folketallet faldt kon-
stant i Kgbenhavn - Frederiksberg, medens det samtidig var staerkt
stigende i Kgbenhavns amt. 11989 var man i Kgbenhavn - Frede-
riksberg naet ned pa 552.000 indbyggere, medens det i Kgben-
havns amt var steget til 602.000 indbyggere.

Der var med andre ord fra 1950 sket en konstant udflytning ffa de
centrale byomrader i Kgbenhavn - Frederiksberg pa 335.000 ind-
byggere, medens Kgbenhavns amt havde haft en tilgang pa
290.000 indbyggere.

Det er ganske nyttigt at have den paviste @ndring i folketallet i erin-
dring, nar man skal diskutere kollektiv trafik. Den fortaller nemlig,
at det kollektive trafiksystem altid skal veere fleksibelt og smidigt. |
modsat fald finder folk andre udveje, og gkonomien for den kollek-
tive trafik bliver uoverskuelig. Og det var netop, hvad der var sket i
Kgbenhavn - Frederiksberg.

Lad os farst se pa, hvad der farte til, at man i 1962 matte tage situa-
tionen for den kollektive trafik op til grundig revision.

B.

Kgbenhavns sporveje havde i 1940 ca. 160 miil. passagerer, men
fik under besattelsen en stor tilgang og naede i 1945 op pa 280
mili. passagerer. Sa gik det imidlertid rask vaek nedad, sa man i
1962 pa ny var naet ned pa 160 mili. passagerer. En del af forkla-
ringen herpa kan findes i stigningen i antallet af private biler efter
krigen. Men det er kun en del af forklaringen.

Kgbenhavns sporveje sorterede som bekendt i alle henseender di-
rekte under Kgbenhavns kommune, der dog havde indgaet en sam-
arbejdsaftale med Frederiksberg kommune.

Kgbenhavns sporveje var ikke noget trafikselskab, men en institu-

tion under Kgbenhavns kommune. Og det havde gennem arene
preget den kollektive trafik. Alle investeringer skulle gennem ma-
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gistraten og foreleegges borgerrepraesentationen, og driftsbudget-
terne skulle i de mindste detaljer samme vej, far der kunne dispo-
neres.

Sporvejenes administrationsform kunne heller ikke anvendes i et
tidssvarende trafikselskab.

Alle remiser og garager var med en enkelt undtagelse faldefardige,
og der blev anvendt millioner pa blot den mest ngdvendige vedlige-
holdelse.

I slutningen af 1950'eme havde Kghenhavns sporveje 711 spor-
vogne, hvoraf de fleste stammede fra arhundredets farste artier.
Nogle vil huske disse gamle 3-mands betjente vogntog med beta-
ling ved hjalp af klippekort for dato, maned og time ved hjzlp af
en bidetang eller for en ligeud ved afrivning af en nummereret bil-
let.

Der var anskaffet 235 busser, hvoraf en femtedel endnu var 2-
mands betjente. Mange af busserne var af &ldre dato, og udskift-
ningen foregik alt for sjeldent, sa vognene var i virkeligheden ned-
slidte for de flestes vedkommende.

Sporvejene havde eget hovedverksted for vedligeholdelse af spor-
vogne og busser, men pa trods af rapporter fra en rationaliserings-
ekspert var der ikke bevilget de forngdne midler til en rationel ar-
bejdsgang.

Sporvejene gav starre og starre underskud. Derfor gennemfartes
den ene takstforhgjelse efter den anden, ligesom intervallerne pa
alle strekninger forleengedes. Passagererne flygtede, og under-
skuddet voksede.

Sporvejenes problemer havde ikke hgj prioritet i magistraten eller i
borgerrepreesentationen, som stillede sig afventende overfor statens
planer med hensyn til en udvidelse af S-bane-nettet og til tunnelba-
ner. 11961 blev der i Folketinget vedtaget en lov om anleeg af 3
nye S-bane-streekninger, nemlig Kggebugtbanen, Lundtoftebanen
og Hareskovbanen, som alle skulle indfares til den eksisterende
Boulevardbane. Samtidig fik ministeren bemyndigelse til at nedsat-
te Tunnelbaneudvalg I til at udarbejde skitseforslag til et system af
tunnelbaner. Dette varjo en god begrundelse for Kgbenhavn til ik-
ke at foretage sig noget, eller i hvert fald ikke noget omfattende, der
kunne belaste gkonomien. Man satsede pa udskiftning af de mest
kassable sporvogne med nye 2-mands betjente Diisseldorfspor-
vogne.

C.

Ved kommunalvalget i 1962 skete der store a&ndringer i sammen-
s@tningen af borgerreprasentation og magistrat i Kgbenhavn. Det
var i fortseettelse heraf, atjeg pr. Lapril 1962 overtog posten som
borgmester for magistratens 5. afdeling, herunder for sporvejene.



I mine 12 &r som medlem af borgerreprasentationen havde jeg gang
pa gang fremholdt det synspunkt, at kommunen i alt for hgj grad
savnede forskning og planleegning som grundlag for styringen af
de opgaver, kommunen skulle varetage. Ved mit farste mgde som
borgmester med direktaren for sporvejene efterlyste jeg da ogsa
konkrete planer for den kollektive trafik i arene fremover, men fik
det svar, at man forlaengst ved sporvejene var blevet traette af at
fremsende planer, som aldrig blev til noget. Jeg holdt p &, at man
nu skulle i gang med en ny planlegning, som skulle have til formal
at sikre en god kollektiv trafikbetjening mellem hjem og arbejds-
plads, uanset om hjem eller arbejdsplads var beliggende inden for
eller uden for kommunens graenser.Direktgren var ikke meget for at
patage sig opgaven, men stillet over for, at det i sa fald ville blive
overdraget til andre at udarbejde en plan, meddelte direktaren efter
nogle dages betenkningstid, at man ville ga i gang med opgaven.

D.

I november 1962 foreld den sakaldte "planskitse for sporvejene”,
der pa mange omrader var et kompromis mellem magistratens og
sporvejenes opfattelse af udviklingen. Men det var alt om at gare at
komme i gang, og hertil var planskitsens indhold velegnet.

Busdrift skulle indfares pa de sakaldte sekundere sporvognslinier,
medens sporvognsdrift med nye vogne skulle opretholdes pa de 6
mest belastede linier. Liniefgringen for busdriften skulle tilpasses,
saledes at der blev sikret kollektiv trafik ud til nye boligomrader, og
mulighederne for etablering af hurtigbusser mellem omegnskom-
muner og de centrale bydele skulle undersgges og forhandles.

Takstsystemet skulle &ndres, der skulle opfares nye veerksteder og
garager til busserne, og de bedste sporvognsanlaeg skulle moderni-
seres.

Det ville efter planskitsen blive ngdvendigt at investere betydelige
millionbelgb i blandt andet nye busser og anleeg, men det kunne
paregnes, at pengene ville komme tilbage gennem en nedgang i de
egentlige driftsudgifter. Det skal her erindres, at ikke mindre end
81% af samtlige udgifter ved sporvejene i 1961-62 var udgifter til
lgnninger og pension.

Borgerreprasentationen tiltradte allerede ijuni 1963 planskitsen, og
moderniseringen kunne pabegyndes. Inden arets udgang var der
indhentet tilbud pa en efter datidens forhold meget stor og attraktiv
ordre pa levering af 300 nye bybusser med en lang rekke forbed-
ringer i forhold til de hidtil anvendte busser i Europa. De farste nye
busser ankom i 1964, og den 1. maj 1965 var de fgrste 3 spor-
vognslinier omdannet til buslinier med specielt omskolede chauf-
fgrer ved rattet. Og 3 andre linier fulgte hurtigt efter.
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E.

Omstillingsprocessen var forlgbet langt bedre end forventet, og ef-
ter at K.N.Andersen i 1963 var udnavnt til direktar for sporvejene,
tog vi straks fat pa en langtidsplanlegning for sporvejene. Det var i
denne forbindelse forudsat, at der i hovedstadsomradet ville blive
udbygget et tunnelbanenet, som kunne aflaste overfladetrafikken,
navnlig pa streekningen fra Amager, under cityomradet og Narre-
bro og videre ad Frederikssundsvej. Pa grundlag af et af magistra-
ten udarbejdet kommissorium, der forudsatte total overgang til bus-
drift og gennemgaende linier mellem Kgbenhavn og kommunerne i
Kgbenhavns amt, skulle et udvalg under sporvejene med assistance
af sekretariatschefen for landsplanudvalget udarbejde en rapport,
som skulle belyse virkningen med hensyn til vognpark, faste an-
leeg, personaleforhold, investeringer, driftsgkonomi m.v.

Rapporten var ferdig i oktober 1965 - altsa hurtigt arbejde - og
blev i marts 1966 forelagt borgerreprasentationen i Kgbenhavn og
kommunalbestyrelsen pa Frederiksberg. Forinden havde et sarligt
udvalg med repraesentanter for gkonomiafdelingerne, personaleaf-
delingerne og vejafdelingerne i Kgbenhavn og Frederiksberg fore-
taget en vurdering af forskellige gkonomiske, personalemassige og
trafikale problemer i forbindelse med langtidsplanlegningen.

Langtidsplanen forudsatte total overgang til busdrift pr. 1. maj
1975, men pa grund af de personalemassige, trafikale og drifts-
gkonomiske fordele blev den totale overgang til busdrift fremrykket
til den 1. maj 1972. Hele personalereduktionen fra 5.064 ansatte til
2.450 ansatte blev som bekendt gennemfgrt uden afskedigelser,
men igvrigt ved omskoling, naturlig afgang samt i mindre omfang
overflytning til andre kommunale arbejdspladser og parkerings-
korpset.

Overgangen til busdrift medfarte, at alle remiser og veerksteder
kunne nedlagges, idet Valby remise dog blev ombygget til bus-
formal. Men farvel til remiserne i Nansensgade, pa Blegdamsvej, i
Allégade, Sundby, Arhusgade, Ngrrebro, Enghave, Svanemgllen.
Farvel til skinnepladsen ved Borups alle og farvel til hovedverk-
stedet pa Enghavevej. Men ogsa goddag til splinternye busanlag i
Ryvangen, ved @mevej, Irlandsvej, Artillerivej og i Husum.

Det tog sin tid, far borgerrepraesentationen i Kgbenhavn afsluttede
behandlingen af langtidsplanen, og det havde vi ikke tid til at vente
pa. | stedet fik vi hen ad vejen godkendt overgang til busdrift linie
for linie, indtil man endelig i 1969 tiltradte planen.

Sidelgbende med overgangen til busdrift blev der udarbejdet en
plan med det formal at omorganisere sporvejenes administration og
ledelse, saledes at sporvejene kunne sidestilles med et egentligt tra-
fikselskab.



Hvad havde man sa faet ud af hele omstillingsprocessen fra spor-
vognsdrift til busdrift? Man havde for det farste faet en bedre trafik-
betjening med korte intervaller og med forbindelser ud til omrader,
der ikke tidligere havde haft kollektiv trafikbetjening.

Man havde opnaet, at nedgangen i passagertallet stoppede og blev
aflgst af et stigende passagertal op til 170 mili. passagerer arlig.
Dette var naturligvis s&rligt bemarkelsesvaerdigt derved, at folke-
tallet i disse ar var faldende.

Man havde opnaet en langt bedre driftsskonomi og var faktisk tet
pa at have balance mellem indtegter og udgifter, hvis man kunne se
bort fra pensionsudgifterne. Gennem et nyt og forenklet billetsy-
stem (poletterne) havde man sikret hurtigere rejsehastighed.

Busserne var forsynet med radioanlag, saledes at der mellem ho-
vedstationen og de enkelte busser kunne kommunikeres om trafik-
vanskeligheder og andet.

Man naede i farste omgang kun samordning af trafikken ud til bo-
ligomraderne i Redovre og Gladsaxe, men hele instillingen til sam-
arbejde var nu langt bedre end i sporvognenes tid. Vejene var abnet
for en samordning af den kollektive trafik i hovedstadsregionen.

F.

Medens omstillingen ffa sporvognsdrift blev gennemfart pa rekord-
tid, stod det anderledes til med tunnelbanerne. Alle var fra starten
klar over, at nar der i 1961 blev givet bemyndigelse til at undersgge
mulighederne for at bygge et "system™ af tunnelbaner, sa ville det
se sort ud med hensyn til mulighederne.

| vore dage tales der meget lidt om tunnelbaner, men emnet dukker
naturligvis op forud for ethvert kommunalvalg, og nesten alle er
meget velvillige. Nu er tunnelbanerne dukket op i forbindelse med
regeringens tanker om hovedstadens fremtid og indgar i de proble-
mer, som skal behandles i det nye udvalg. Blot man sa kunne kon-
centrere sig om en enkelt tunnelbane i fgarste omgang, sa kunne man
maske pany begynde at tro pa muligheden for, at det blev til noget.

Det er efter min mening indlysende, at den fgrste bane ma fares fra
Amager, under City og derefter videre under Ngrrebro, hvor den
kollektive trafik har de stagrste vanskeligheder i dag.

G.

Det gik bedre med S-baneme, selv om vi ikke sa noget til Folketin-

gets beslutning om etableringen af Lundtoftebanen eller til Hare-
skovbanen i den planlagte udfgrelse. Men vi fik Kggebugtbanen og
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forbindelsen ffa Svanemgllen til Farum. Og sa fik vi forbindelsen
fra Holte til Hillerad, forbindelsen over Ballerup til Frederikssund
samt forbindelsen til Hgje Tastrup.

Disse forbindelser har i hgj grad bidraget til at samordne den kol-
lektive trafik i hovedstadsomradet, men har naturligvis ikke lgst alle
problemer i de centrale bydele.

H.

Den helt store begivenhed med hensyn til den kollektive trafik i ho-
vedstadsregionen var imidlertid Folketingets vedtagelse i 1973 af
"loven om hovedstadsomradets kollektive personbefordring".

Hovedpunkterne i loven var som bekendt, at der den 1. august
1973 blev stiftet et busselskab af Kgbenhavns og Frederiksberg
kommuner samt Kgbenhavns, Roskilde og Frederiksborg amtsrad.
Jernbanedriften skulle forelgbig varetages af DSB og privatbaner-
ne, men der blev nedsat et trafikrad til koordinering af bane- og
busdriften samt med den opgave at udarbejde forslag til en forening
af bane- og busdriften.

Efter en reekke indledende foranstaltninger kunne man den 1. april
1974 konstatere, at Hovedstadsomradets Trafikselskab (HT) var en
realitet.

HT overtog savel DSB"s busruter inden for hovedstadsomradet
som en lang raekke busruter, som staten, amterne eller kommu-
nerne havde radighed over. Endvidere blev der oprettet kontrakter
med alle gvrige busselskaber i regionen om driftssamarbejde fra 1
april 1975.

11975 gennemfgrtes en takstreform med indfgrelse af et falles zo-
netakstsystem, geldende for savel HT "s buslinier, privatbanerne i
omradet samt pa buslinier tilhgrende de samarbejdende private bus-
selskaber. Der var ogsa felles manedskort for voksne, der tillige
var geldende for DSB s banestraekninger i omradet.

11976 besluttede man, at HT skulle leegges direkte under Hoved-
stadsradet og herunder trafikudvalget, der skulle besta af 9 med-
lemmer.

Endelig vedtog Folketinget i 1977 loven om hovedstadsomradets
kollektive personbefordring, der abnede for etablering af et fuldt
koordineret kollektivt trafiksystem i hovedstadsomradet fra 1. april
1978. Hovedstadsradet overtog den fulde beslutningsmyndighed
vedrgrende S-baneme samt dieselbaneme mellem Ballerup og Fre-
derikssund samt Hillergd - Helsinggr. Med overtagelse af beslut-
ningsmyndigheden fulgte ogsa det gkonomiske ansvar for disse
baner, dog mod statskompensation.



Hvad fik man sa ud af samordningen af den kollektive trafik i ho-
vedstadsregionen, samordningen mellem S-tog, baner og busser?

Vi fik for det fgrste langt bedre trafikforbindelser overalt i regionen
med god betjening mellem alle omrader uanset kommune- eller
amtsgrenser. Vi fik frie valgmuligheder mellem S-tog, baner og
busser gennem det feelles takstsystem. Og hele trafiksystemet blev
samordnet fra kgreplanleegningen over administration og gkonomi
til trafikafviklingen. Vi fik det trafiksystem, vi havde sukket efter
lige fra 1950 eme. Vi manglede kun tunnelbanerne!

Befolkningen benyttede det nye system. Det blev anslaet, at passa-
gertallet i 1976 var ca. 200 miil og derefter stigende til 307 mili.
passagerer i 1982. Men af mange grunde, maske navnlig flere
takstforhgjelser, begyndte passagertallet at falde, navnlig for bus-
driftens vedkommende. 1 1989 havde man tabt over en femtedel af
passagererne og var nede pa 242 mili. passagerer.

Driftsunderskuddet, der i starten var moderat, voksede med det fal-
dende passagertal. Nar statens kompensation var fratrukket matte
de tre amter sammen med Kgbenhavn og Frederiksberg alene i
1989 yde et tilskud pa 834 miil. kr. til HT, og det syntes i hvert
fald nogle var for meget.

| dag star vi i en spendende situation. En ny lov er tradt i kraft.
Hovedstadsradet, der var HT's 'iverste myndighed, er nedlagt, og
HT ledes nu af en bestyrelse pa 5 politikere udpeget af de 5 kom-
munale enheder, der yder tilskud til busdriften i hovedstadsomra-
det. Det gkonomiske ansvar for S-togsdriften er fart tilbage til sta-
ten.

Det falles takstsystem for bane og bus er heldigvis bevaret og HT's
bestyrelse har kompetence til at fastsaette taksterne for den kollek-

tive trafik i hovedstadsomrédet.

Men det er palagt HT at privatisere 45% af busdriften inden 1. april
1994. Man ma habe det bedste - og frygte det verste!

Willy Brauer
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Michael Varmings indlaeg

Keare Willy Brauer.

For os, der keempede sa hardt for bevarelse af de primere spor-
vognslinier - vi kaldte nedleggelsen for offentligt haerveerk - sa vir-
keligheden anderledes ud.

Du sagde, at Einar Nielsen var treet af at legge planer og derfor
tvivlede pa nytten afendnu en plan. Han lavede dog en plan, der
var ganske god, inspireret af Sixten Kamps plan for Goteborgs
sporveje. | denne planskitse var der mange byplantanker, men det
kan man ikke sige, der var i den senere langtidsskitse.

Det eneste jeg har kunnet finde af planlegningssynspunkter i lang-
tidsskitsen, var Gulstads skitse af et stykke af Ngrrebrogade, hvor
Gulstad fandt, at der kunne der nok blive plads til busser.

Vi, der stod uden for, havde kun de udsendte planer og papirer at
forholde os til og kunne ikke vide, hvad der foregik af forhandlin-
ger, men det var vores indtryk, at langtidsskitsen kun var en gko-
nomisk plan, hvis formal var at legitimere overgang til busdrift.

Vi undrede os meget over, at hovedvarkstedet skulle vare sa dyrt i
drift, og over at alle udgifter hertil var sat pa sporvognenes repara-
tion og vedligeholdelse, selvom man ogsa reparerede busser. Der-
med kunne det pavises, at sporvognene var sa dyre i vedligeholdel-
se. Regnskabet var ogsa, som du sagde, befriet for udgifter til pen-
sioner - efter bussificeringen - mens de var med inden. Rejseha-
stigheden blev lengere for busserne for de samme linier, selvom
det i langtidsskitsen stod, at der ikke ville blive forskel.

Vi havde K. N. Andersen i styrelsen for Nordkolt, og det var vores
indtryk, at han vidste alt om busser og kun lidt om planlegning.
Nar vi kom ind pa emnet om sporvogne, blev han tver og domine-
rende, og det inspirerede ikke til yderligere meningsudvekslinger.

Hugo Marcussen viste i sin graf, at gennemsnitsfart for sporvogne
skulle veere 10 km/t, men den er meget hgjere i f.eks. Goteborg,
omkring 40 km/t. Jeg var der i gar, og det gjorde ondt at se den ud-
vikling i deres sporvognssystem, som vi sa effektivt afskar os fra
den 22.4.1972. Endelig var vi mange, der undrede os over, at da
langtidsskitsen blev vedtaget i 1969, var udviklingen allerede sat sa
meget i gang, at den var irreversibel, selvom en politisk beslutning
altsd ikke var taget far da.

Jeg mener, at | forsgmte at tage politikerne med pa studieture til de
udenlandske storbyer, hvor sporvejssystemerne var under udbyg-
ning og havde god gkonomi. Men du har da sa evig ret i, at forud-
saetningen i langtidsskitsen om, at et tunnelbanesystem skulle aflgse
de nedlagte sporveje, aldrig blev fulgt op af handling - og det er det
veerste. Det kunne man maske benytte lejligheden til at minde politi-
kerne om - i en byplanhistorisk sammenhang.



Arhus Sporveje.

Udviklingen i omnibustrafik og rutebus-
trafik i Jylland.

2. KOLLEKTIV TRAFIK.
BYER UDEN FOR HOVEDSTADSOMRADET

Den kollektive trafiks udvikling uden for hovedstads-
omradet med hovedveagten lagt pa byerne inden for de
sidste 25 ar.

Baggrunden for dette valg af tidsperiode er, at der inden 1960 ikke
var megen kollektiv trafik i byerne, og at det ogsa er de 25 ar, jeg
selv har personligt kendskab til.

De store byer uden for Kgbenhavn var relativt tidligt fremme med
kollektiv trafik. Bade i Odense og Arhus havde man hestesporvog-
ne og hesteomnibusser allerede i 1800-tallet. Arhus fik elektrisk
sporvogn i 1904, og Odense fulgte efter i 1911. Alborg var ret
langt fremme med planer op til 1. verdenskrig.

Men det blev kun til nogle enlige svaler, to linier i Arhus, een i
Odense, og de er som bekendt nedlagt - i Odense allerede i 1950
eme. | Arhus blev sporvognene nedlagt samtidig med de keben-
havnske, men navnet bestar stadigveek. Arhus kommunes trafik-
selskab hedder saledes stadig Arhus Sporveje. Kollektiv trafik i
byerne uden for Kgbenhavn handler saledes om dieselbusser.

De farste rutebilruter opstar i begyndelsen og midten af 1920'eme.
Man ser et tydeligt dyk i den koHektive trafik under krigen i begyn-
delsen af 1940 eme, og en keempe vakst i kollektiv trafik med bus-
ser op gennem 1950'eme. Det er samtidig med at privatbanerne
bliver nedlagt. Den kollektive trafik bliver mere og mere orienteret i
retning af vejtrafik, dvs. busser.

Gennem 1960 eme begynder det at takke lidt af, kurverne flader ud
og nogle af dem begynder endda at falde. Antallet af ruter falder
allerede fra 1960'eme. Man begynder at indskraenke driften, men
de karte antal kilometre stiger frem til 1969. Det er udtryk for, at
man samler indsatsen, dvs. gger frekvensen pa ferre ruter - en ud-
vikling i retning af et mere grovmasket net. Det er personbilen, der
begynder at veaere en alvorlig konkurrent til kollektivtrafikken, og
man bliver derfor ngdt til at rationalisere pa forskellig vis. | samme
periode indfgrer man starre og starre bustyper. | begyndelsen af
1970'eme kan man se, at hvis disse udviklingstendenser fortsetter,
vil det begynde at ga galt. Derfor sker der igennem 1970'eme en
reekke ting. Her skal ses pa tre initiativer:

1. Dels er der nogle af de starre byer, der bliver klar over, at nu ma
de begynde at tage kollektiv trafik alvorligt i deres byplanlagning.
Det skal veare en integreret del af planleegningen, at man ogsa tager
stilling til, hvordan den kollektive trafik skal handteres.

2. For det andet bliver der i midten af 1970'eme iverksat et felles
nordisk studium af NORDKOLT- gruppen, hvor man undersgger
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den kollektive trafiks fremtidige muligheder i middelstore byer.
Derved forstod man byer med 20.000 - 200.000 indbyggere.

3. Endelig far vi i slutningen af 1970 eme de nye bus-love, af hvil-
ke de to mest interessante i denne sammenhang er, at det bliver pa-
lagt amterne at sgrge for, at der bliver gennemfart en planlegning
af den kollektive trafik, samt at loven abner mulighed for dannelse
af kollektive, felleskommunale trafikselskaber i amterne - en lgs-
ning som 9 ud af de 11 amter uden for hovedstadsomradet indtil nu
har benyttet sig af.

Men hvad var nu konkret problemerne? Det var fgrst og fremmest
konkurrencen fra biltrafikken, der virkede pa flere felter:

- For det forste stjal bilerne direkte passagerer fra den kollektive
trafik.

- For det andet karte bilerne i centrene af de lidt starre byer i vejen
for busserne, sa disse havde svert ved at overholde kereplanen.

- For det tredje gav den ggede bilisme mulighed for en meget me-
re spredt bosatning, hvilket ogsa direkte afspejlede sig i de by-
planer, der blev lavet i slutningen af 1960"eme, hvor man regne-
de med en stor byspredning.

Herning generalplan viser en spredt bosatning, der ikke er til for-
del for den kollektive trafik. Kollektiv trafik er bedst egnet, hvor
mange mennesker bor relativt koncentreret, og hvor der kan kares
hurtigt, direkte og uden alt for megen spildkgrsel igennem tomme
landomrader mellem de enkelte bydele.

Samtidig fremkaldte bilen jo ogsa et behov for en ny form for tra-
fikplanlegning: en trafikdifferentiering og en trafiksanering, og der
tog man heller ikke altid hensyn til den kollektive trafiks specielle
vilkar. Man planlagde nogle udmarkede bydele, som havde ind-
bygget en stor grad af trafiksikkerhed, nar man sa pa forholdene
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mellem biler og gdende og cykler. Men det farte ofte til bydele med
mange blinde vejsystemer, hvilket medfarte at den kollektive trafik
- som ikke blev spurgt til rads pa forhand - kom ind bagefter og
skulle betjene disse byer. Og sa fik man disse mearkvardige net
med store omvejskarsler, hvilket dels betyder ekstra busser for at
klare driften, og dels betyder urimeligt lange rejsetider for passage-
rerne, hvilketjo heller ikke fremmer lysten til at rejse kollektivt.

Busselskaberne selv fulgte godt med ved at lave indviklede busnet
ud fra det synspunkt, at har man en bus, s bgr den kere hele tiden.
Man lavede nogle meget kringlede slgjfe-net, som driftsmessigt er
fantastisk godt tilrettelagt, fordi de fire busser, der karte f.eks. i
Slagelse, karte faktisk hele tiden. Man ville ikke acceptere, at de
stod stille et eneste gjeblik, og det giver en magtig fin deknings-
grad, men det giver ogsa nogle store omvejskarsler og nogle ofte
urimeligt lange rejsetider.

Samtidig skete der jo interessante ting rundt om i verden, bl.a. med
forskellige automatiske kollektive trafiksystemer. Da man skulle
starte det feellesnordiske NORDKOLT-projekt, var spgrgsmalet
egentlig at finde ud af, i hvor vid udstrekning systemer af denne
type kunne veare relevante i middelstore byer i Norden. Men man
fandt hurtigt ud af, at det var noget helt andet det drejede sig om.
Det handlede om at finde ud af, hvilke behov befolkningen reelt har
for kollektiv transport, og hvordan man pa bedst mulig made og
mest gkonomisk kan imgdekomme disse behov. S& man gjorde sig,
dels i NORDKOLT, dels i de starre byer i Danmark mange tanker
om, hvilke krav passagerer kan stille til kollektiv trafik, og hvordan
man kan imgdekomme dem. Det var sadan noget som: hvor skulle
man kunne komme hen med bussen, hvor hurtigt skulle man kare,
hvor mange gange i timen skulle der vere afgang, i hvor hgj grad
skulle man overholde kgreplanen, hvordan skulle stoppestederne
0g vognene vare indrettet for at leve op til en tilpas hgj standard.
En af de standardstarrelser, som var specielt interessant i forbin-
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Alborg, énsporet busvej.
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delse med byplanlegningen, var gangafstanden til stoppestederne,
idet det kollektive trafiksystem jo er en kombination af en gatur og
en karetur i bus.

Der var en undersggelse, der viste, hvordan folk egentlig reagerede
pa disse afstande til stoppesteder. Den viste, at husstande, der in-
gen bil havde, stort set ikke havde bosat sig over 600 m fra et stop-
pested - eller omvendt havde busselskaberne maske veret sa dyg-
tige at fa lagt ruterne, hvor netop denne gruppe passagerer boede.
For dem, der havde bil til radighed, sa man tydeligt et fald i hyp-
pigheden af rejser med bus og rutebil afhengigt af afstanden fra
stoppestedet. Derfor opstod der nu nogle nye tanker om at lade det
veere den kollektive trafik, der blev strukturerende for byerne.

Den kollektive trafik erjo ret dyr i drift, og skal man have den gjort
effektiv indenfor gkonomiske rammer, sa mente man pa det tids-
punkt, at det drejede sig om at leegge nogle forholdsvis retlinjede
kollektive trafiksystemer ud i landskabet og bygge de nye bydele
og forsteeder op omkring disse enten i form af perlebyer eller band-
byer, hvor den enkelte bydels busstreekning var styret af acceptable
gangafstande til et stoppested.

Wk

Alborg, der var ret langt fremme med planlagning i denne retning,
naede da ogsa at anleegge en enkelt bydel efter disse ideer, nemlig
den sydgstlige bydel med Alborg Universitetscenter, hvor man
midt igennem omradet - som i gvrigt ikke er feerdig udbygget end-
nu - har anlagt en énsporet busvej med overhalingsmuligheder for
busserne ved stoppestederne. Og sa ligger de forskellige boliger og
institutioner inden for en gangafstand pa ca. 400 m fra stoppeste-
derne.

Inde i bycentrene drejede det sig om at slippe for, at bilisterne gene-
rede bussen i dens fremfard - en bus der hanger fast i en trafikkg
erjo spildt tid bade for busselskaberne og for passagererne. Sa



Arhus, busgade.

Busstoppested.

man begyndte at anlegge egentlige busbaner eller at ga skridtet
fuldt ud og lave egentlige busgader som i Arhus. | Alborg har man
provet at strukturere hele sin bymidteplan omkring en central bus-
gade og samle alle bybuslinieme pa et strag igennem bymidten frem
til terminalen. | gvrigt fik man bygget det nye medborgerhus hen o-
ver busgaden med direkte adgang fra stoppestedet op til biblioteket.

Tankerne var altsa at prgve pa en gkonomisk made at integrere by-

planlegning og busplanlegning og at gere det sa godt, at personen
her begyndte at overveje som en reel mulighed at lade sin folkevogn
std og tage bussen ind til byen i stedet for.

Hvordan gik det sa?

1. For det farste kan vi sige, at gar vi nogle ar tilbage - til 1977-78 -
sa betgd den nye buslov busselskabernes dannelse.
Zonetakstsystememes indfgrelse og forbedringer af trafikudbuddet
medfarte dels en billiggerelse af den kollektive trafik, dels en virke-
lig god serviceforbedring, som ogsa medfarte en ret kraftig stigning
i passagertallet i farste omgang.

2. Men det holdt desverre ikke sa leenge - kun frem til begyndelsen
af 1980'eme - sa begyndte den kollektive trafik at lgbe ind i van-
skeligheder igen. Chokket fra de store stigninger i energipriserne i
slumingen af 1970'eme havde fortaget sig. Faktisk er den relative
benzinpris stort set uendret siden begyndelsen af 1980'eme, og
den er faldet nu pa det sidste. Samtidig fandt man ud af, at man
vistnok var kommet lidt for hgjt op med servicen i den kollektive
trafik, og vistnok havde gjort det lidt for billigt, s& man begyndte
med serviceindskrenkninger og takstforhgjelser pa én gang. Det
ma naturligvis fere til passagerfrafald.
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Vaksl 1B60-2000: *37%

3. Nar vi ser pa, hvordan situationen er lige nu, og treekker den
frem mod ar 2000, ma vi forvente en veekst i biltrafikken i vore
starre byer pa op mod 40% frem til ar 2000.

Cykeltrafikken kan man forvente stort set vil stagnere, og kollektiv-
trafikken vil ga tilbage med 8-10%. Samtidig star vi i den situation,
at Brundtland-kommissionen siger, at nu skal vi til at spare pa ener-
gien. Det er blevet papeget, at en af maderne man kan spare energi
pa, er at fa nogle flere til at kare kollektivt i stedet for at bruge bi-
len. Vi skal spare energi, dels fordi energi i sig selv er en begran-
set ressource - i hvert fald de fossile braendsler - og dels af hensyn
til den meget omtalte drivhuseffekt. Det eneste middel man har mod
drivhuseffekten er at skeere ned pa afbraendingen af olie- og kulba-
serede produkter.

Det lyderjo meget godt, at vi skal fa flere til at kere kollektivt, for
sa vil man spare energi. Men det kraever jo sa, at det faktisk ogsa er
mindre energiforbrugende at transportere en person 1km med bus
fremfor at lade ham kare med egen bil - og det er bare ikke altid
tilfeeldet. For det afhanger af, hvor mange mennesker der sidder i
bussen i forhold til dens kapacitet.

WmMa

Man kan sige, at umiddelbart vil der ikke vare noget at hente. Men
pa den anden side skal man jo ikke give op fra kollektivfrontens
side. Faktisk er der muligheder for ganske store energibesparelser i
den kollektive trafik bare ved at leegge det hele noget anderledes til
rette - ved at teenke lidt mere fleksibelt og lidt mere utraditionelt.
Hvorfor altid udelukkende kgre rundt med store busser? Det kunne
jo vaere - som man ogsa har opdaget i England mange steder - at
minibusser kunne give en udmeerket service i hvert fald i vore min-
dre byer. I mange tilfeelde kunne en taxa formodentlig klare proble-
met i hvert fald i weekend- og aftentrafik. En 8-personers taxa ville
sikkert kunne klare en meget stor del at trafikken i vore mindre pro-
vinsbyer.
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* Une demando de l'uwger précitent
- les Ueux de départ et d arrrvée cho«s<s parmi le« pomti
de ce plan.
- les impéraiKt cThoraires.
* QOes ligne« constituées en fonetion des demandes dans les
périodes depointe: (6h30-9h-11 h30-14h30-16h30- 19K30I
« Un ebonnement mensuef.
« T<ms les mol*, eu renouvellament de rabonnement. la potsi
bllltAde contirmar ou de modifler ses horair«*.

votio cas individuel

Saumur, abonnementsbusser.

Man kan ogsa prgve at fa det hele lidt mere behovsstyret. | stedet
for altid at kere rundt i faste ruter kunne man prgve at indrette kars-
len efter, hvor behovet faktisk er til stede. Det har vi et eksempel pa
i en fransk by, Saumur, hvor man har lavet noget man kalder abon-
nementsbusser, der kgrer i myldretiderne.

Det fungerer pa den made, at man hver maned, nar man er henne og
forny sit manedskort, forteller, hvor man arbejder og hvor man
bor, eller sagt pa en anden made, hvilke stoppesteder man vil af-
hentes pa, hvilke man vil afsettes ved, og hvad tidspunkt det drejer
sig om. Det bruger busselskaberne sa til at legge kereplanen efter,
sa man er sikker pa, at man kun karer der, hvor der rent faktisk er
nogen, der har ytret interesse for at blive kart, og ved at de har kabt
et manedskort.

Selv om det maske ikke er lykkedes i farste omgang, ma vi ikke
glemme de tanker om koordinering af byplanleegning og bustrafik,
som var fremme i de starre byer. Ved stagrre byer forstar jeg i denne
forbindelse byer med over 35.000-40.000 indbyggere. Der vil man
nok ogsa ga i retning af nogle mere grovmaskede net, dvs. der bli-
ver lengere gangafstande.

Sa lader man selvfglgelig nogle personer i stikken, nemlig de &ldre
0g gangbesvarede. Men der kan man jo efter svensk mgnster ind-
fare supplerende bustrafik specielt tilsnittet efter gangbesvarede,
pensionister og lignende behov, der kan fylde hullerne ud i de for-
holdsvis grovmaskede net. Sa der er fortsat opgaver nok for plan-
legningen af kollektiv trafik og ogsa for at binde kollektiv trafik og
byplanlegning sammen.

35



36

Sverige, specialbus.

Jeg vil slutte med et lille hjertesuk: de kollektive selskaber har u-
tvivisomt betydet et stort plus for den kollektive trafik med zone-
takster og serviceforbedringer m.v., men der er et felt, hvor det
hele er blevet lidt vanskeligere. Der er blevet l&engere fra dem, der
planlegger bustrafik, til dem, der planlegger byerne. Man har ikke
det teette samarbejde, som vi oplevede i mange byer i 1970 eme,
hvor en mand fra busselskaberne ofte sad med ved bordet sammen
med byplanlaeggerne, nar de nye bydele skulle designes. Nu skal
man ad nogle administrative kanaler skrive til hinanden osv., hvil-
ket alt i alt har gjort det hele noget mere besveerligt.

Flemming Larsen
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3. VEJPLANERNE
K@BENHAVN

Jeg har valgt at give mit indleeg form af en gammel vejbyggers ind-
tryk af planlegning og tilfeldigheders indflydelse pa den kagben-
havnske trafik igennem de sidste 50 ar.

Jeg blev ansat i stadsingenigrens direktorat, vejkontoret, i begyn-
delsen af 1940. Det var da Forchhammer var stadsingenigr. Biltra-
fikken var meget beskeden, men den voksende biltrafik havde i are-
ne op til krigen givet visse vanskeligheder i brogademe, og man var
derfor begyndt at oparbejde et antal aflastningsgader: Aboulevard -
Agade, @stbanegade og Ingerslevsgade. Det hovedgadenet, man
arbejdede med i planlegningen, var meget Fintmasket, og hvis man
havde lejlighed til det, udbyggede man rent faktisk efter det, men
det var ofte pa korte strekninger, hvor det udbyggede endte i nz-
sten ingenting. Jeg har varet konduktgr pa sadanne vejanlaeg f.eks.
Brgnshgjvej og Tingvej, hvor man endnu i dag, nar man karer i-
gennem, undrer sig over, hvorfor i alverden der her er anlagt en
gade med en sa formidabel bred kgrebane.

Jeg var dog ogsa konduktar pa vejarbejder, der senere fik trafikal
betydning, f.eks. Hareskovvej. Den fik heller ikke trafik i mange
ar, med det var fordi den flotte vej med midterrabat og 2x2 vogn-
baner endte blindt ved kommunegransen. | sandhedens interesse
ma det dog siges, at den aktuelle anledning til vejens anlaeg var be-
skaftigelseshensyn. Man skulle forhindre, at de arbejdsledige blev
eksporteret til Tyskland.

Feerdselsuheld i Kgbenhavns kommune

Antal tilskadekomne og draebte

1000
Uheldslcurven tor tilskodekomne og draebte er supplere! med en
revideret kurve (or 1976-82, som viser, hvorledes kurven ville
hove sel ud med den i 1981 &ndrede registreringspraksis.
Ar 1960 1965 1970 1975 1980 1985
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Kort efter krigen &ndredes indstillingen til det fremtidige vejnet.
Vedel blev stadsingenigr og K. V. Jensen overingenigr for vejkon-
toret. Retningslinierne var nu, at man skulle koncentrere sig om ud-
bygningen af de vigtigste trafikgader, og desuden skulle man gare
noget ved de mange feerdselsuheld.

Og manfik gjort noget ved feerdselsuheldene. Fra 1960 til 1985
faldt antallet af de politirapporterede tilskadekomne fra godt 5.000
til ca. 1.000 pr. ar, antallet af draebte fra ca. 100 til under 50.

Resultatet ma henfares til, at man fik etableret et udmaerket samar-
bejde med politiet. Alle feerdselsuheld blev vurderet i samarbejde

mellem politi og vejkontor. Blackspots blev udpeget, og hvor vej-
tekniske forhold havde vearet medvirkende til uheldet, overvejede
man, hvilke andringer der skulle til for at undga fremtidige.

Politikerne var umadelig imgdekommende. De faldt end ikke for at
blande sig i prioriteringen i de tilfelde, hvor der i pressen oppiske-
des en eller anden stemning efter en tilfeldig ulykke. Direktoratet
fik hvert ar pa det arlige driftsbudget stillet et betragteligt belgb til
radighed til trafiksikkerhedsfremmende foranstaltninger, og politi-
kerne blandede sig som sagt ikke i anvendelsen.

Hovedgadenettet.



Vejkontoret og politiet prioriterede arbejderne saledes, at man fik
den starste ulykkesreduktion for pengene, og arbejderne kunne
iveerkseettes, hvis politi og vejkontor var enige. Politidirektgr og
stadsingenigr var appelinstans, hvis der ikke var enighed, men der
blev nu ikke gjort meget brug af appelinstansen ud over, at man
som regel en gang om aret fandt et spargsmal, der nok burde disku-
teres over en arbejdsfrokost, som politidirektgr og stadsingenigr
skiftedes til at give.

Omkring 1975 var vi kommet derhen, at det var vanskeligt at ud-
pege blackspots, og kontoen blev derfor opdelt i to. En til sikker-
hedsfremmende foranstaltninger og en til tryghedsfremmende. Den
sidste beregnet pa indgreb pa de steder, hvor folk gav udtryk for, at
de falte sig usikre. Anvendelsen af pengene pa denne del af kon-
toen blev forelagt for magistraten pa en arlig liste.

Jeg tror, at en 3. grund til, at man fik reduceret uheldstallet, var, at
man udbyggede den afdeling for trafikteknik, som allerede var eta-
bleret for krigen. Den blev udviklet som en integreret del af vejkon-
toret og ikke udenfor, og kom herved i hgjere grad til at preege vej-
udbygningen, end hvis den var udskilt som en selvstendig funk-
tion.

Primargadenettet.
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De midler, der kunne stilles til radighed for stgrre vejarbejder, blev
anvendt pa de trafikerede gader. De blev projekteret med sa vidtga-
ende hensyn til trafiksikkerheden, som man kunne i et niveaugade-
net. Kapaciteten blev derved holdt nogenlunde i balance med trafik-
stigningen.

I generalplanskitsen af 1954 blev fremsat forslag om en yderligere
specialisering af gadenettets funktion, idet man foreslog, at et me-
get begranset antal gader skulle udbygges som primergader. Skit-
sen forudsatte ikke et egentligt motorgadenet, men dog lokalt ni-
veaufri skeeringer for de vigtigste trafikstramme.

Nettet var ikke fastlagt i generalplanskitsen, men man arbejdede vi-
dere med dets fastleeggelse, idet man ved skitseringen pa grund af
boligmangelen primert lagde veegt pa, at boliger skulle skanes mest
muligt; til gengeaeld kunne man sd ikke i samme grad skane rekrea-
tive arealer.

Parallelt hermed arbejdede man fra vejdirektoratets side pa at fa eta-
bleret et egentligt statsvejnet, og i 1964 fremkom den fgrste lov om
hovedlandeveje i Kgbenhavn. Hovedlandevejsnettet forudsatte, at
de motorveje, der skulle etableres over Sjelland, skulle fares helt
ind til Kgbenhavns centrum til Sgringen, og at der desuden skulle
etableres yderligere en ringvej: Godsbaneringen. De 2 ringveje
skulle viderefares til Amager pa forbindelsen pa tveers af havnen,
og der skulle desuden etableres en forbindelse pa tvaers af havne-
indlgbet ved Nordhavnen.

Skitseprojekteringen skete i stadsingenigrens direktorat. Vejdirek-
toratet forudsatte, at der skulle projekteres i motorvejsstandard,
men accepterede dog en vis reduktion i standarden. Man kunne
kalde det motorgader. For sa vidt angar Sgringen var der diverge-
rende opfattelser.

Det ma indskydes, at man samtidig i Kebenhavn arbejdede med
planer om en stor udbygning pa Vesterbro, City Vest, som man
gerne sa direkte betjent af hgjklassede veje, hvorfor det blev udfor-
met over et motorvejslignende udfletningsanleg. Pa den anden side
skulle Sgringen gerne fungere som den fordelerring i relation til In-
dre by, den var teenkt som, og det kunne i hvert fald nord for Gyl-
denlgvesgade ikke passes sammen med en motorgadeudbygning.
Kgbenhavn foreslog derfor en beskednere udbygning, - syntes vi
da selv. Vi havde fundet forbilledet i Brussel i en gade, der hedder
Avenue Louise. Det var en almindelig niveaugade, hvor et par gen-
nemgaende vognbaner fgrtes under skerende gader, der 1 i nogen-
lunde samme afstand, som vi fandt i sggaderne for Gyldenlgves-
gade, Frederiksborggade og Fredensgade. Den ekspederede meget
store flettende trafikmangder pa de straekninger, hvor de gennem-
gaende vognbaner var oppe i det almindelige gadeniveau. Vi troede
desvearre, at vi var store taktikere, da vi kaldte gaden en semimo-
torgade. Sgringen, som den blev projekteret nord for Gyldenlgves-



gade, var ikke bredere, end den godt kunne have veret gennemfart
uden udfyldning i Sgeme, men af hensyn til boligerne valgte vi at
foresla den lagt uden for den nuveerende treraekke. Syd for Gyl-
denlgvesgade havde man projekteret en egentlig motorgade, der var
undersgisk, bortset fra nogle specieltudformede ramper. Det var
noget med, at de skulle virke som moler i et badehavnsanlag.

Hvis de 2 vestmotorveje skulle indfares til et motorvejslignende ud-
fletningsanleeg i City Vest, gav det et meget kompliceret vejanlag,
nar man samtidig skulle betjene Indre by, og et alternativ hertil var
en indfgring via Kalvebod Brygge. En indfgring ad Kalvebod
Brygge kunne imidlertid vanskeligt give forbindelse med Sgringen,
hvis den skulle fares i en tunnel under havnen, der blev da ogsa
skitseprojekteret en Sgringsforbindelse pa bro over havnen; DSB's
pakhus ved Kalvebod Brygge fik sin sydlige begraensning fastlagt
deraf.

Fik man ikke forbindelse til Sgringen, og hvis Godsbaneringen
ikke blev udbygget tilstreekkelig tidligt, ville indfgringen ad Kalve-
bod Brygge medfgre uheldige konsekvenser for Frederiksstaden.

Nogenlunde samtidig begyndte man at udbygge Kalvebod Brygge-
linien og udfarte jernbanebroer over Enghavevej saledes, at den
sydlige gren af Vestmotorvejene kunne indfgres til City Vest.

Pa foranledning af staten projekterede man endvidere et motorvejs-
ringgadeanlag, den sakaldte "slumrings-linie" i forlengelse af Nar-
re Alle, gennem Ngrrebro og Frederiksberg til en Amagerforbin-
delse syd for den foresldede Sgringstunnel. Selv om det var Frede-
riksberg, der i sarlig grad blev ramt af slumliniens nedrivninger,
var der i borgerrepraesentationen ingen tvivl om, at slumringen ikke
skulle gennemfares, og et flertal i borgerrepraesentationen holdt fast
pa Seringen.

Der blev givet anlegsbevillinger til Hareskovlinien og Lyngbyvej-
linien. For Hareskovlinien var forudsat en etapeopdeling, saledes at
man farst udbyggede, der hvor der var nalegjne for trafikafviklin-
gen. Det drejede sig om tunnelen under Frederikssundvej, hvor 2
radialer: Frederikssundsvej og Borups Alle / Hareskovvej skar hin-
anden, og lgsningen her ma vist betegnes som en succes.

Et andet nalegje var den frederiksbergske del af Borups Alle, dvs.
Borups Alle mellem Agade og S-banen. Her var, som vist det ene-
ste sted i det kabenhavnske primargadenet, foreslaet en haevet vej.
Den frederiksbergske del af Borups Alle mellem Agade og banen
medfarte ikke alene betydelige gener for trafikafviklingen, men var
ogsa til betydelig gene for miljget. | forbindelse med projekteringen
af Bispeengbuen gennemfgrte man stgjberegninger, der viste, at
selv om man fremkaldte betydelige stgjgener for beboerne langs Bi-
speengen, matte man vurdere, at miljgbelastningen totalt set blev
mindre ved at flytte trafikken.
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Motiveringen for brolgsningen var, at man dengang ansa det for
naesten uoverkommeligt at fa endret kabelforbindelserne til det nye
telefonhus. Det ma ogsa naevnes, at temmelig langt hen i vejanlaeg-
gets projekterings- og beslutningsfase var de arealer, hvor der i dag
ligger hgjhusbebyggelse ved Lundtoftegade, en slags industriareal,
idet de fungerede som sporvejsskinneplads. Den haevede vej ville
naturligvis vere til betydelig gene for bebyggelsen langs Bispeen-
gen, og Frederiksberg kommune havde imgdeset, at man for denne
bebyggelses vedkommende skulle give de dengang meget eftertrag-
tede tilladelser til, at boliger kunne omdannes til kontor. Ved Lund-
toftegadebebyggelsen mente man at kunne imgdega stgjulemperne
ved at opfare bebyggelsen vinkelret pa Bispeengbuen. En udform-
ning, der vist senere blev antaget for helt forkert.

Med baggrund i den senere udvikling ma man nok sige, at Bispe-
engbuen var et fejlgreb. Et midlertidigt anleeg i niveau havde veeret
rentabelt i den forlgbne tid, og man ville i dag neeppe have ladet sig
afskraekke af vanskelighederne med &ndret kabelfgring. Nivauve-
jen ville nok have givet anledning til de samme stgjgener som bro-
lgsningen, men var ikke blevet anset for sa kontroversielt, som
Bispeengbuen blev det. Lykkeligst havde det veeret, om Lundtofte-
gadebebyggelsen ikke var blevet opfart, men at arealet i stedet var
blevet benyttet til f.eks. det busgarageanlag, der blev bygget midt i
et etageboligkvarter ved Steerevej.

For Lyngbyvejlinien blev ogsa givet anlegslov. Man gik i gang
med udbygningen af midlertidige omfartsveje, bl.a. Lersg Parkalle.
Lyngbyvej mellem S-banen og Vibenshus Runddel blev befriet for
ledninger, s motorgaden kunne fremfgres som tunnel. | Fredens-
gade blev gennemfart betydelige nedrivninger af slumagtig bebyg-
gelse for dér at muliggere vejanleggets gennemfarelse.

Stemningen var imidlertid ikke mere for gennemfgrelse af de store
vejanlaeg i Kgbenhavns kommune, og staten bakkede gkonomisk
ud, saledes at de stort set lod hovedvejsanleggene standse ved
kommunegransen. Var det mon gaet lige sadan, hvis staten i Kg-
benhavn, som i det gvrige land, havde fastlagt et system af hoved-
landeveje, bestdende af eksisterende veje indtil endelige hovedlan-
deveje blev anlagt ?

Jeg synes imidlertid bestemt ikke, at de nuveaerende trafikafviklings-
bestemmelser er utilfredsstillende. Man er kommet ganske langt
ved at koncentrere gadearbejdeme om at forbedre afviklingsforhol-
dene pa det overordnede gadenet.

Det lykkedes at gennemfare trafikudvikling, hvor en stadig starre
del af trafikken afvikles pa de vigtigere gader, og det er sket ved, at
man har skaffet bedre trafikafviklingsforhold i disse gader, og ikke
ved en gennemfgrelse af omfattende sparringer i det sekundare ga-
denet. Malinger af rejsehastighed mellem centrum og kommune-
graensen og ad nogle ringveje viser en gennemsnitshastighed pa ca.



30 km/t, dvs. en trafikafvikling, der ikke i vaesentlig grad kan pa-

virke trafikanterne til at veelge smutveje. Rejsehastigheden har vee-
ret stigende i de ar, hvor trafikken var faldende, men nu hvor tra-

fikken igen stiger, falder rejsehastigheden desverre.

Trafikindeks over kgrte kilometre pa det
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Udviklingen i kerte kilometre pi) det kabenhavnske vejnet. 1970 = 100.
»De store veje« omfatter delsfortsattelsen afmotorvejsradialerne (Lyngbyvej-Fredensgade. Hareskovvej-ff.C. Andersens Boule-
vard. Folehaven- Vasbygade}. dels broerne over havnen og dens tilfarter (Knippelsbro. Langebro og Sjellandsbroen).

| det opleeg, jeg har faet udleveret, var anfart, at der skulle siges
noget om "fra Sgring til ringmotorvej". Jeg tror ikke, at der er tale
om et enten eller.

Man havde vel ikke forestillet sig, at trafikken mellem Vestegnen og
Nordsjeelland skulle afvikles via Sgringen. Tilbage til "fjerntrafik"
pa Sgringen bliver sa trafik til og fra Amager.

De nuveerende muligheder ved at kgre enten over Langebro eller
Sjellandsbroen er ikke sa ringe, at en gennemfgrelse af Sgringen
over havnen i veasentlig grad vil tiltrekke ny trafik, nar det forud-
seettes, at Sgringen gennemfgres i den af Kgbenhavns kommune
for Gyldenlgvesgade forudsatte beskedne udformning.

Det er naturligvis et gode for Kgbenhavns kommune, at motorring-
vejen er gennemfart til Amager, men lettelserne for de kgbenhavn-
ske broer er nu til at overse. Man har jo valgt en liniefaring, hvor
Ringmotorvejen og Kgge Bugtmotorvejen sammenfgres, og hvor
indfgringen mod centrum sammenfgres med ringvejen over Sjel-
landsbroen. | relation til de 3 kebenhavnske broer over havnen, er
Sydsjeelland pludselig blevet en del af Amager. Den nye statsbro
over Kalveboderne har derfor ikke veesentlig lettet trafikken pa de 3
kagbenhavnske broer.

E. Gulstad
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3. VEJPLANERNE
UDEN FOR STORK@ZBENHAVN

Den staerkt stigende motorisering i efterkrigsarene farte i begyndel-
sen af 50'eme til erkendelsen af, at en vejplanlegning ikke blot na-
tionalt, men ogsa lokalt var kravet.

Det farste lovmassige udtryk herfor var indeholdt i vejbestyrelses-
loven af 1957, som palagde ministeren at udarbejde en vejplan for
hele landet.

Vejdirektoratet udsendte en prognose for bilparkens udvikling 1960
- 2000, som forudsagde nasten en 3-dobling af biltallet frem til
1980 - en forudsigelse, som faktisk holdt stik.

Vejdirektoratet udsendte i 1960 ogsa et cirkulaere, som palagde
kommunerne at udarbejde vejplaner for de starre byomrader. Dette
cirkuleere har faktisk i mange kommuner veret starten pa en lokal
trafikplanleegning, hvor man for farste gang erkendte, at en stigen-
de motorisering samt en kraftig byvekst ville affgde en biltrafik,
som kgbstedernes gamle vejsystem slet ikke ville kunne afvikle.

Mange kommuner sendte vejplaner til Vejdirektoratet med gnsker
om omfartsveje og andre store vejanleg i selve byomraderne. Med
baggrund heri startede i en rekke byer teknikerudvalg med deltagel-
se ffa Vejdirektoratet, amt og kommune, og de feelles vejplaner,
disse udvalg udarbejdede, har dannet grundlag i den store vejud-
bygning, som blev gennemfgrt fra midten af 60'eme og frem til
omkring 1980.

11962 udsendte Vejdirektoratet rapporten "Anlaeg af motorveje i
Jylland”, som affgdte geografiprofessor Johs. Humlums forslag til
en midtjysk motorvej, et forslag, der blev varmt modtaget i det
midt- og vestjyske, hvor man lenge havde fglt, at alle statslige ud-
bygningspenge blev brugt i @stjylland.

Denne meget engagerede diskussion om placeringen af en nord-
sydgaende motorvej i Jylland fik i 1963 civilingenigr Anders Nyvig
til gennem foredrag og artikler i fagpressen at argumentere for en
"national vejplan”, der byggede pa et landsplanbestemt centerhierar-
ki for hele landet samt definerede krav om hgjklassede vejforbindel-
ser mellem disse centre. | et sddant system blev "motorvej" betrag-
tet som en hgjklasset vej med stor kapacitet og ikke et egnsudvik-
lingsveerktaj.

Da deri 1971 kom en ny vejlov til aflgsning af 1957-lovene, var
planlegningsindholdet endret efter erfaringerne fra 60'eme til at
vaere en regional og lokal forpligtelse, men naturligvis koordineret
af Vejdirektoratet.
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Bade for og efter kommunesammenlaegningen” i 1970 blev der i
byerne udfart et stort arbejde med dispositionsplanerne, som ogsa
indeholdt de vejplaner, man havde. | enkelte af dispositionsplaner-
ne fra far 1970 var der tillgb til ogsa at arbejde med stiplaner og ho-
vedstisystemer, men det var fgrst efter den brede teknikerdiskussi-
on i begyndelsen af 70'eme om trafikdifferentiering og -separering,
at planlegningen af selvstendige stisystemer slog bredt igennem
og kom til at indga i stort set alle dispositionsplaner.

Mens den planlegningsmeessige indsats fgr 1970 fgrst og frem-
mest var praeget af at fastlegge og udbygge trafiksystemer, som
kunne afvikle den sterkt stigende biltrafik, har perioden efter 1970
og specielt efter de farste energikriser i 1973 og 1978 veeret praeget
af at inddrage trafikkens miljgkonsekvenser i planleegningen med
emner som trafiksikkerhed, stgj, luftforurening, energibesparelser,
barriereeffekt osv. | midten af 70'eme valfartede man til Holland
for at opleve det, der blev til §40-veje herhjemme i 1976-77.

Vejdirektoratet udsendte i 1981 idékataloget om "Miljaprioriteret
gennemfart”, som startede hele diskussionen om fartdempning af
trafikveje, og hvor hovedlandevejene gennem Vinderup, Skarbak
og Uggerlgse blev gennemfgart som pilotprojekter for denne &ndre-
de prioritering af forholdet mellem vigtige veje og disses omgivel-
ser.

Den fardselssikkerhedspolitiske handlingsplan fra 1988 er det sid-
ste vigtige dokument i diskussionen om trafikkens miljgkonsekven-
ser.

Og diskussionen fortsatter forhabentlig - og i erkendelse af, at der i
stort set alle byomrader skal planlegges ud fra gnsket om lavere
bilhastigheder, bliver man ngdt til at inddrage det visuelle miljg i
langt hgjere grad end tidligere. Man skal med andre ord ikke bygge
"foranstaltninger” for at fa lavere bilhastigheder - man skal udforme
trafikanlaeggene i pagt med vejens omgivelser, sledes at helheden
synsmassigt og oplevelsesmeaessigt tilsiger bilister, med hvilken
hastighed der bar kares. Et sadant byarkitektonisk helhedssyn ba-
seret pa trafikale miljgforudsatninger burde kunne bidrage til det,
alle kan blive enige om: Smukkere byer.

Viggo Launbjerg



4. LOKALISERING OG BYUDVIKLING

Byveakstepoken i den vestlige verden er forbi. Hovedopgaven in-
den for det trafikale omrade bliver derfor at sgge det bestaende
transportsystem udnyttet mere hensigtsmaessigt.

Under forberedelserne til dette indleeg stedte jeg pa en artikel om
Yemens hovedstad, skrevet af arkitekt Steen Estvad Petersen. Han
indleder sin beretning fra muslimernes Manhattan saledes:

"Da Carsten Niebuhr i 1761-67foretog sin halsbraekkende ek-
spedition til det lykkelige Arabien mgdte han et drammesyn. En
by aftarne i op til otte etagers hgjde omgivet afen snoet bymur,
hvis porte blev lukket hver aften ved solnedgang.

Indtilfor 15 ar sidenfungerede dettefeudale bysamfundfuld-
steendig som pa Carsten Niebuhrs tid. Imanen regerede enevel-
digtover Yemen, og porten blev lukket hver aften,forfgrst at
blive abnet, ndr muezzinerne kaldte de troende til bgn ved solop-
gang. Byens enestaende arkitektur, der taler sammenligning med
helstagbte byer som Venedig og Katmandu, har rgdder tilbage til
ar 1000, og begyndtefarstfor alvor atforfalde, da imanen blev
satfra magten ved en blodig revolution. Fra at have 55.000 ind-
byggere i 1970, har Sanaa i dag 300.000 indbyggere. En del af
bymurene er revet ned, og udenfor den gamle bykerne breder
republikken Yemens hovedstad sig i dag til alle sider. Deter ble-
vetfint atflytte udenfor byen."

Estvads billede af en by, der som en vulkan gar i udbrud og lader

sin "lava" brede sig ud over det tilstadende landskab kan adskillige
byer i Vesteuropa nikke genkendende til.
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Siden 1700-tallet har der vaeret en vakst i bybefolkningen, der
daekker over en folkevandring, der i omfang (antal mennesker)
langt overstiger tidligere folkevandringer i historien.

11850 boede i Danmark ca. 80% af befolkningen pa landet og ca.
20% i byer. | dag - i 1990 - er tallene de omvendte. Ca. 85% bor i
byen og ca. 15% bor pa landet.

Danmark er forvandlet fra et landbrugsland til et industrisamfund -
og endnu inden industrialiseringen er fuldbyrdet, er vi hastigt pa
vej mod naste fase i udviklingen - den tertizere civilisation. Sam-
fundet hvor vi "kan leve af at barbere hinanden", som Knud Bid-
strup skrev i en af sine bager.

Det primare erhverv (som det hedder i den officielle statistik) -
landbruget - men ogsa det sekundere - industri og handverk - di-
stanceres nu af det tertiere - handel, pengeomsatning, administra-
tion, transport, undervisning, videnskab, konsulentvirksomhed.
Det er en yderst blandet erhvervsgruppe, men dens udgvere har det
til felles, at de arbejder i kontorer. Dette forhold har en afgarende
indflydelse pa den made vore byer i dag er "skruet" sammen pa.

Byvaksten - urbaniseringsprocessen - begyndte senere i Danmark
end ude i Europa. Figur 2 viser bybefolkningens andel i europe-

iske lande i perioden 1800 - 1960. Figuren viser ogsa den sterke

sammenhang mellem industrialiseringen og urbaniseringen.

Industrialiseringen fik sit gennembrud i England og Wales. Den
gkonomiske vakst i disse to lande understgttede de store landbore-
former, som fandt sted i Danmark i 1800-tallet. Udskiftningen, ud-
flytningen og selvejet &ndrede fuldstendigt grundlaget for de gam-
le landsbysamfund og omformede hele det danske kulturlandskab.
Men det beted samtidig, at ffavandringen fra landbruget gik hurti-
gere end de nye byerhverv kunne modtage arbejdskraft.

Den tidlige industriby fik normalt en centraliseret struktur med in-
dustriarbejdspladser og boliger lokaliseret i umiddelbar narhed af
hinanden. Denne samlokalisering af boliger og arbejdspladser var
en ngdvendighed affgdt af den ringe udvikling i kommunikations-
midlerne. 1times gangafstand udgjorde den gvre graense for af-
standen mellem bolig og arbejdsplads. Den gennemsnitlige afstand
var normalt betydeligt kortere.

Kgbenhavn udviklede sig i midten af forrige arhundrede til en in-
dustriby. Der byggedes videre pa dens éncenterstruktur. Indtil
1852 havde Kgbenhavn en meget restriktiv byplan, der ikke var
dikteret af hensyn til borgerne, men alene tog militere hensyn.
Kgbenhavn var en fodgaengerby. Det havde den varet i mere end
700 ar - siden Absalon grundlagde byen. Man kunne ga fra @ster-
port til Vesterport og fra Ngrreport til Amagerport pa 20 min. Boli-
ger, arbejdspladser, butikker, administration, kulturelle aktiviteter,
ja, alt til byen hgrende var samlet inden for voldene - inden for
gangafstand. Kgbenhavn rummede da ca. 130.000 indbyggere.



Udviklingen - bl.a. inden for artilleriet - reducerede den militere
betydning af Kagbenhavns faestningsterren. Ophavelsen af den mi-
liteere byplan i 1852 medfarte en eksplosiv byvakst uden for volde-
ne. Ved arhundredskiftet havde Kgbenhavn udviklet sig til en spor-
vognsby med et folketal pa ca. 360.000 - og rummede nu tre gange
sd mange som i 1852.

I midten af 1800-tallet var man begyndt at bruge hestetrukne spor-
vogne, men deres maximale hastighed pa omkring 10 km i timen
var ikke imponerende. Fgrst ved slutningen af arhundredskiftet
kom den elektriske sporvogn, der sammen med jernbanen gav nye
muligheder for at fordele bybefolkningen over stgrre arealer og
samtidig opretholde en acceptabel tilgengelighed. De nye tekniske
transportmidler gjorde det muligt at opna naerhed med lavere tet-
hedskrav.

Hver gang sporvejene rykkede endestationen lengere ud, skabtes
grundlag for et nyt boligkvarter. Da S-togene kom i 1934, blev
Kgbenhavns forvandling fra hovedstad til et hovedstadsomrade
med en bremme af omegnskommuner, hvorfra man hurtigt kunne
nd ind til arbejdspladserne i centrum, en realitet.

| arene efter viste S-toget sig som et markant strukturerende element
for den ggede byvakst.

11950 var Kgbenhavnsomradet naet op pa et indbyggertal pa
1.250.000. Omradet havde pany tredoblet sit folketal.

Kgbenhavn var fortsat en éncenterby, men "kagevaksten" var til-
dels ophart. Byen var begyndt at flige sig op i byfingre betjent af S-
tog. Handfladen betjentes af overfladetrafik (sporvogne og busser).

| takt med udbygningen af den kollektive trafik blev der lgst op for
den traditionelle binding mellem arbejdsplads og bopal. Denne
trend blev de falgende artier forsterket af privatbilismens ekspansi-
on. 160'eme og 70 eme blev det nu ved hjalp af bilen muligt at
bo, hvor man havde lyst inden for hovedstadsregionen, der nu
dekkede hele Nordgstsjelland. 1 1970 havde regionens indbygger-
tal naet sit hidtidige maximum pa 1.750.000.

Decentraliseringen af regionens bosteder blev ikke fulgt op i sam-
me takt for arbejdspladsernes vedkommende. Det var farst ved vej-
nettets udbygning og i forbindelse med lastbiltrafikkens ekspansi-
on, at der skabtes nye vilkar for industriens lokalisering.

Med den lille tegneserie: Fodgangerby - sporvognsby - S-togshy -
bilby harjeg villet vise, at det fysiske udbygningsmgnster succes-
sivt har tilpasset sig de ggede transportafstande.

Hvert trin i den transporttekniske udvikling har fordoblet den rej-
sendes aktionsradius:

Apostlenes heste 5 km/t

Sporvogne 10 km/t

S-tog 20 km/t

Bil 40 km/t
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Hver gang rejseafstanden er fordoblet, er det potentielle byareal fi-
redoblet. | perioden 1850 - 1970 er indbyggertallet i regionen 10-
doblet og byarealet 100-doblet. Teoretisk er bytetheden reduceret
til 1/10. Kgbenhavn er ikke lengere en by, men et bylandskab - en
region. Den kraftige byvakst har ikke mindst vaeret betinget af en
indvandring af frigjort arbejdskraft ffa landdistrikterne.

Den her givne fremstilling af Kgbenhavns udvikling fra 1850 og til
i dag er steerkt forenklet og deekker over mange skabner. For at gi-
ve beretningen en mere menneskelig dimension vil jeg kort fortelle
om en kgbenhavnerfamilies bolig- og arbejdsforhold gennem 4 ge-
nerationer.

Her findes traek, som mange kan nikke genkendende til. De fleste
af os er jo tredje eller fjerde generation af en landbofamilie.

En urbanisering i 4 faser

L fase

For 100 ar siden gik der i en landsby ude pa Sjelland et ungt par
og droftede deres ffemtid. De fandt ikke forholdene i landbruget alt
for gunstige. (Til deres held fandt urbaniseringen i Danmark sted i
en sadan takt, at den overskydende arbejdskraft i landbruget kunne
opsuges af byerhvervene. | Sverige og Irland f.eks. matte mere end
1/3 af landbefolkningen emigrere til USA). De unge, der havde be-
skeaftigelse som henholdsvis karl og pige pa hver sin gard, beslut-
tede at bryde op og sege at skaffe sig til dagen og vejen i Kgben-
havn.

Det lykkedes dem at skaffe sig en bolig, 2 vearelser, i et baghus pa
Ngrrebro i det kvarter, der senere blev "bergmt” som den "sorte fir-
kant". De hygiejniske forhold var primitive, men ikke ringere end
forholdene dengang var pa landet. Arbejde var det straks vanskeli-
gere at skaffe. Han matte som ufagleert i ferste omgang tage til tak-
ke med etjob pa Kastrup Glasverk.



Som alle andre matte han ga til og fra arbejde. Det tog ca. 4 timer
hver dag. Han forlod lejligheden kl. 4 om morgenen og vendte
hjem ved 19-tiden. Hans bolig/arbejdsstedsrejse var nok atypisk.
Normalt kunne arbejdspladsen nas til fods inden for en halv time. |
lgbet af fa ar forbedredes vilkarene. Familien flyttede til en bedre 2-
vearelses lejlighed pa @sterbro og han fik etjob pa @stre Gasverk.
En kolonihave med et lysthus lige ved gasverket blev det lod jord,
der knyttede forbindelsen bagud.

1 generation fik en datter.

2. fase

Datteren faldt for en marinesoldat en sommeraften i Tivoli. Han var
fodt og opvokset i et lille fiskerleje pa Fyns gstkyst. Familien havde
i generationer ernzret sig ved fiskeri. Nu aftjente han sin varne-
pligt ved Marinen og la pa Badsmandsstraedes kaserne - der senere
er mere kendt som "Christiania".

Det unge par blev gift. Efter at have boet hos hendes foraeldre et par
ar fik de en 2-veerelses lejlighed pa @sterbro. Han arbejdede i hav-

nen i afventning pa et fast arbejde i DSB. Det lykkedes for familien

at fa en bedre lejlighed - 3 vaerelser og kammer - nar foreldrene pa
@sterbro, samtidig med at han startede en karriere i DSB, hvor han

endte som togferer med madested pa Jsterport station.

2. generation matte som 1. generation acceptere skifteholdsarbejde,
hvilket utvivlsomt har haft indflydelse pa deres helbred. De mand-
lige medlemmer dgde begge, inden de ndede pensionsalderen. Fa-
milien erhvervede en kolonihave med havehus, der gav mulighed
for overnatning hele sommeren.

Ogsa 2. generation fik en datter.
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2LfasE
Hvordan datteren fra 2. generation mgdte sin e&gtefeelle, melder hi-

storien ikke noget om. Men han var fgdt og opvokset i Odsherred.
Mendene i familien var smede, men han brgd traditionen og kom i
leere hos kebmanden i den na&rmeste starre stationsby.

Efter at veere udlert sggte han sin lykke i hovedstaden og fik an-
seettelse i en stgrre industrivirksomheds salgsafdeling. Efter gifter-
malet bosatte familien sig i Valby i et nyopfart kompleks (2 verel-
ser, 2 kamre, 2 altaner, bad og wc). Han fortsatte sin uddannelse i
fritiden (HD) og efter avancement i firmaet bosatte familien sig i en
af de yderste havebyforsteeder mod nord, Virum.

1. og 2. generation havde mattet acceptere en i forhold til opvaek-
sten afvigende livsrytme (skiftehold). Herfra adskilte 3. genera-
tions dagncirkel sig radikalt. Arbejdstiden I& fast med 6 dage om
ugen med halv arbejdsdag om lgrdagen. Arbejdspladsen - kontoret
- var en typisk cityfunktion og derfor lokaliseret i en kontorejen-
dom i det indre byomrade. Bolig/arbejdsstedsrejsen var 1/2 time
uanset om det var med offentligt eller privat transportmiddel. Fami-
lien anskaffede sig en bil. Ogsa pa anden made kom der brud i ad-
feerdsnormen. Hidtil var mgdrenes plads i hjemmet. 3. generation-
ens husmor tog selvstendigt arbejde uden for hjemmet. Den ggede
produktion kreevede kvinderne ud pa arbejdsmarkedet.

3. generation fik til afveksling en sgn.

4. fase

Under en studierejse traf han en pige fra New York, der "gjorde”
Europa. De blev gift og bosatte sig naer Arkitektskolen. Narheden
til studiestedet var gnskelig og billig husleje ngdvendig. En 2-vea-
relses lejlighed i Aladdinkvarteret pa Christianshavn var ideel.
Kvarteret var bygget omkring arhundredskiftet til arbejdere pa
B&W skibsvarft. Lejlighederne var sma og uden centralvarme og
uden eget wc. Nu havde en del studerende fundet husly i kvarteret.



Efter studiets afslutning flyttede familien. En familieforggelse gjor-
de, at valget faldt pa en gardhavebebyggelse i gangafstand fra en
station (Niva) pa kystbanen.

Hans arbejdsplads var lokaliseret i City (Gammelholm). To gange
hver dag foretog han nu en rejse af samme leengde, som den hans
oldeforaeldre begav sig ud pa for 100 ar siden. Det var muligt takket
vaere udbygningen af det offentlige transportsystem.

Den her beskrevne familiehistorie er neppe typisk, men der forelig-
ger sjovt nok en undersggelse fra 1976 om beboerne i den bebyg-
gelse, der huser 4. generation.

De 128 familier i Nivabebyggelsen er interwievet, da bebyggelsen
havde 10 ars jubileum. Et prikkort er udarbejdet over samtlige be-
boeres forrige bopal. Et tilsvarende prikkort er udarbejdet for de
udearbejdende beboeres nuvarende arbejdsplads. De to prikkort
viser et mgnster, der ikke afviger vasentligt fra det berettede urba-
niseringsforlgb, som 4. generation forelgbig er sidste led i.

4. generation fik en datter.

5. fase

Tidspunktet for, hvornar 5. generation gnsker at bosatte sig selv-
steendigt, n@rmer sig. Hvor og hvordan er ubesvarede spgrgsmal.
Hvordan ser det byomrade ud, som den nye generation har arvet og
skal bosette sig i?

I regionen findes:

ca. 1 mio boliger, der huser

ca. 1 mio husstande, der hvert dggn bemander
ca. 1 mio arbejdspladser.

Transporterne afvikles ved brug af ca 1/2 mio biler og ved kgb af
ca. 1 mio kollektivrejser.
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FINGERBY-
STRUKTUREN

Kortet viser ""handfladen™ og "byfingre-
ne" tegnet ind pa et grundkort med re-

gionens byzone angivet med mgrk tone,
landzonen med lys tone og sommerhus-

omraderne med en lodret skravering.
85% af regionens befolkning bor inden
for fingerbystrukturen.
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Regionens folketal stagnerer. Vandringen fra land til by er ophart.
Der stilles ggede krav om mindre ressource- og energiforbrug. Vi
er pa vej vk fra et "overflodssamfund" til et "knaphedssamfund".
Den ny generation ma og kan finde sin bolig og arbejdsplads inden
for den geldende regionplans rammer, der vil kunne dekke beho-
vet for byarealer langt ind i det énogtyvende arhundrede. Den fast-
lagte bystruktur er i hgj grad praeget af kollektivtrafikkens krav til
lokalisering af boliger og arbejdspladser. Ca. 85% af regionens by-
arealer er beliggende inden for den sakaldte fingerbystruktur, der
har veeret den barende idé i regionplanarbejdet siden 1945.



Regionen betjenes af et blandet transportsystem, der bestar af 2 de-
le:

- en individuel del og

- en kollektiv del.

Den individuelle del omfatter det overordnede vejnet - motorveje og
landeveje - og er stort set udbygget. Den daglige individuelle trafik
afvikles uden starre tekniske vanskeligheder. Den gennemsnitlige
rejsehastighed for biler i det centrale Kgbenhavn er godt 30 km/t.
Der kan ikke registreres veesentlige trafikkger - bortset fra myldreti-
derne i den centrale del af regionen.
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Den kollektive del af transportsystemet bestar ogsa af 2 dele: "De
rade S-tog" og "de gule busser". S-togsnettet er grundstammen i
det kollektive net. Det er ikke et egentligt bybanesystem, men sna-
rere et forstadsbanesystem. De gule busser er fadelinier til det spor-
bundne system og betjener tillige "handfladen" i fingerbyen.

Rent statistisk er den gennmsnitlige bolig/arbejdsstedsrejse pa ca.
10 km og varer ca. 20 min.
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"Kollektiv Trafikplan 1989", Hoved-

stadsradet

Fordelingen af transportarbejdet mellem bil og kollektivrejser er
ikke sa gunstig, som den burde vaere. Det samlede transportarbejde
har siden 1975 svinget omkring 15 mia personkilometer med en
svagt stigende tendens. Den kollektive sektors andel af det samlede
transportarbejde har i perioden veret ret konstant, men sa beskeden
som 15%. Bilen har staet for 85%. Det er bl.a. konsekvensen af
den boligform (parcelhuset) og dermed den abenhed (lave bebyg-
gelsesgrader), som regionens indbyggere har foretrukket.

Det bliver den nye generations politikere, planleeggere og trafikeks-
perter, der skal sgge det bestaende transportsystem udnyttet mere
hensigtsmassigt.

Hugo Marcussen
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4. LOKALISERING OG BYUDVIKLING
PENDLING | PROVINSBYERNE

Vi har alle en forestilling om udviklingen i lokaliseringen af boliger
og erhverv i de danske provinsbyer:

- Fraforrige arhundredes samlokalisering af boliger og erhverv i
bykernen, ofte i samme hus

- Overen periode, hvor boligerne med lgnarbejdets udvikling flyt-
tedes lengere og lengere vak fra arbejdspladserne, der overvej-
ende blev lokaliseret centralt

- Til 1960'emes og 1970'ernes udflytning af funktioner ffa by-
kernen, hvor industri, engroshandel, transporterhverv og i en
vis udstreekning ogsa detailhandelen flyttedes ud, ofte til plan-
lagte erhvervsarealer.

11980'eme har udviklingen veret mere uensartet, bl.a. har styrkel-
sen af den virksomhedsrettede service (reklame, markedsfaring,
advokater, edb m.m.) givet byernes city et skub opad.

Den diffuse pendling

Hvad der lykkedes i 1960'eme og 1970'eme var i hgj grad at fa
spredt arbejdspladserne ud i hele byomradet og dermed at fa aflastet
bykernen.

Men det lykkedes ikke sa godt at fa bolig og erhverv lokaliseret tet
pa hinanden. Hertil var og er boligmarkedet for ufleksibelt.

Resultatet blev en stor tvaergaende, diffus pendling over hele byom-
radet, som betyder stor personbiltrafik.

Folks bopale og arbejdspladser ligger dog ikke fuldsteendig tilfeel-
digt i forhold til hinanden i byerne. Der er en tendens til, at man sg-
ger at undga for voldsom pendlingstid, ved at skifte enten bopel el-
ler arbejdsplads.

Det er pavist i Planstyrelsen (1989), at der er en tydelig tendens til,
at folk, der bor i yderomradet af en provinsbykommune, har ar-
bejdssted mellem bopal og City eller i City. Pendlingen til bydele
pa den anden side af centrum er beskeden.

Figur lillustrerer dette for branchegruppen erhvervsservice i Oden-
se. Der kommer nasten ingen pendlere til det nordlige Odense syd-
fra. Derimod kommer en del fra den nordlige bydel selv og fra de
uden for (nordligere) beliggende kommuner.



Pendling til erhvervsservicearbejdspladser
i det nordlige Odense. Beskeftigede for-
delt efter bopeel. Pendlere bosat uden for
kommunen: 47%.

Note: Erhvervsservice bestar afbank-, fi-
nancierings- og forsikringsvirksomhed,
ejendomsadministration og -handel samt
forretningsservice.
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Dette pendlingsbillede skyldes bl.a., at virksomhederne i en pro-
vinsbykommunes ydre dele normalt er unge virksomheder, der
beskaftiger yngre medarbejdere. Disse bor gerne yderst i byregio-
nen, i Odenses tilfeelde i nabokommunerne.

Nar der er sa lidt pendling gennem byen, haenger det - foruden den
enkeltes justering af den geografiske placering af bolig og arbejds-
plads - formentlig ogsa sammen med, at hver enkelt af os ikke ken-
der hele byen. Der er kvarterer og bydele, som vi ikke ved sa meget
om, og hvor vi nasten ingen kontakter har. Omvendt er der andre
kvarterer, hvor vi er vokset op, har vores venner osv. Vi er tilbgje-
lige til at s@ge arbejde og finde bolig i de samme dele af byen. Det
lykkes langt fra altid, men tit nok til, at det slar igennem i statistik
over placering af bolig og arbejdssted.

Pendling til City

| Planstyrelsen (1989) blev arbejdspladsernes fordeling i de fire
store provinsbyer Arhus, Odense, Aalborg og Randers undersggt,
specielt i relation til City.

City blev i undersggelsen defineret som middelalderbyen. Den har
selvfglgelig forskellig udstreekning, men er ikke ret stor i areal
sammenholdt med dagens byareal.



Figur 2
Citys andel af private arbejdspladser

mi mi
Arhus 18,8%  19,9%
Odense 24,8% 25,6%
Aalborg 19,7% 18,4%
Randers 25,5% 24,2%

Kilde: Planstyrelsen (1989)

Alligevel har City fortsat en betydelig del af arbejdspladserne i by-
kommunen, nemlig omkring 20% af de private arbejdspladser, se
fig 2.

Andelen steg i drene 1981 - 85 i Arhus og Odense, og faldt i Aal-
borg og Randers, men &ndringerne var ikke store.

Det skal imidlertid erindres, at pendlingen til City ikke er den eneste
pendling i byen, selv om det tit er den, der har planleggernes beva-
genhed.

Med 20% af arbejdspladserne i bymidten, og i gvrigt ca. 20% af ar-
bejdspladserne liggende taet pa boligen, gar ca. 60 % af den samle-
de pendling pa tveers i bykommunen. Med andre ord er den diffuse
pendling tre gange sa stor som den cityrettede.

Men hvad angar trafikkaos, lokal forurening og bilosens nedbryd-
ning af historiske bygningsvarker, er citypendlingen fortsat i fo-
cus.

Ekspansion i City

Der er betydelig forskel pa, hvor stor en andel af arbejdspladserne i
de enkelte erhverv, der er lokaliseret i City. Figur 3 viser, at de pri-
vate handels- og serviceerhverv ikke overraskende er vaesentligt
mere cityorienterede end de andre private erhverv (iser industri,
byggeri og transporterhvervene).

Figur 3
Citys andel af private arbejdspladser 1985

handel/ andre
service erhverv
Arhus 26,6% 12,7%
Odense 31,5% 20,3%
Aalborg 28,0% 10,3%
Randers 36,4% 13,7%

Kilde: Planstyrelsen (1989)
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Der er tendens til revitalisering af byernes erhvervsliv. Det er blevet
mondant for mange handels- og servicevirksomheder med en pla-
cering i bykernen. Specielt sgger en reekke mindre, men ekspansive
virksomheder indenfor den virksomhedsrettede service at udnytte
de herlighedsverdier, der knytter sig til de historiske miljger, og
det er abenbart muligt at omsatte disse vardier til indtjening og

profit.

Figur 4
Forretningsservice i City
Citys andel af Citys andel af
beskeftigelsen vaeksten
i kommunen - i kommunen -
1985 1981 -85
Arhus 40,6% 85,7%
Odense 43,4% 64,4%
Aalborg 31,1% 52,9%
Randers 52,2% 186,4%

Kilde. Larsen & Nielsen (1989)

I de fire store provinsbyer la 30 - 50% af arbejdspladserne i den
ekspansive forretningsservicebranche i 1985 i City, se figur 4. Og
City's andel af vaeksten i branchens arbejdspladser var eksorbitant i
farste halvdel af 1980'eme og er efter alt at dgmme fortsat.

Figur 5
Vaksten i beskaftigelsen i private erhverv i City 1981 - 85

Arhus Odense Aalborg Randers

City City City City
Forretnings-
service 1620 538 334 167
@vrige pri-
vate erhverv 1715 1426 -141 -52
lalt 3335 1964 193 115

Kilde. Larsen & Nielsen (1989)

Nasten en tredjedel af de private arbejdspladser i City (ca. 1/5 af
alle arbejdspladser) harer i dag til i erhvervsservice, de fleste heraf i
undergruppen forretningsservice. Branchens betydning for vaek-
sten i arbejdspladstallet i City er vist i figur 5.1alle 4 byer voksede
antallet af private arbejdspladser i bymidten i arene 1981 - 85.1
Aalborg og Randers kan denne vakst alene henfgres til forretnings-
service, og ogsé i Arhus og Odense spillede forretningsservice en
stor rolle for den samlede vakst i City.

Vil denne city-orienterede byudvikling fortsatte?



Byudviklingen kan kun forstds i sammenhang med samfundsud-
viklingen. Vi har i dag et samfund, hvor en god bankforbindelse,
en heldig forhandling af priser og rabatter og en skrap revisor, der
kender skattelovgivningen til bunds, er vigtigere for en virksom-
heds driftsresultat end det arbejde, der udfares pa fabrikker, veaerk-
steder og lagre i den egendige produktion.

Virksomhedernes driftsresultat er den afggrende drivkraft i samfun-
det, og der er altsa al grund til at tro, at vores bymidter ogsa i frem-
tiden vil praeges af en gget mengde af disse hastigt voksende,
sprudlende og parasitaere erhverv.

Bue Nielsen

Litteraturhenvisninger.
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Figur 1
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6. KORREKTION AF TRAFIKUDVIKLINGEN
OG BYPLANLZAEGNINGEN

Trafikkens udvikling

Vejdirektoratet har etableret et trafikindeks for byomrader. Figur 1
viser bytrafikkens udvikling fra 1972 til 1987, og der ses en stig-
ning pa ca. 34% i denne periode. Figuren viser kun udviklingen for
den motoriserede trafik; der findes ogsa fodgangere og cyklister,
og hvad der er sket med dem, fremgar ikke af dette trafikindeks.
For tiden fgr 1972 har man ikke oplysninger, der er direkte sam-
menlignelige med indekset. Trods disse mangler er der ingen tvivl
om, atder i dag er meget mere trafik i byerne end i 1970'erne.

Trafikulykkernes udvikling

Danmarks Statistik samler oplysninger om alle trafikulykker, der
rapporteres til politiet. Figur 2 viser udviklingen i politirapporterede
ulykker med personskade i byomrader i perioden 1967 - 1988. Her
er tale om ulykker med bade biler og de lette trafikanter. Over den
samlede periode er der sket et fald i ulykkestallet pa ca. 56%.

Overordnede faktorer

Handelsministeriet indfarte hastighedsgrenser i byomrader i 1973.
Det var i forbindelse med den farste energiforsyningskrise, og ha-
stighedsgraensen blev sat til 60 km/h. P& samme tidspunkt blev der
i en periode ogsa indfert "bilfrie sgndage". Set under ét medfarte
disse tiltag et fald i trafikarbejdet og et fald i ulykkestallet. | forbin-
delse med den anden energiforsyningskrise i 1979, hvor prisen pa
bl.a. benzinen steg voldsomt, kunne endnu engang registreres et
serligt markant fald i ulykkestallet samt et dyk i trafikarbejdet. Si-
den da er trafikken steget. For trafikulykkernes vedkommende ind-
tradte en stagnering i faldet i 1981 - 1985.

Justitsministeriet seenkede i 1985 den generelle hastighedsgranse i
byomrader fra 60 til 50 km/h. Dette tiltag medfarte et meerkbart fald
iser i antallet af draebte i trafikken i byerne. Ogsa andre overordne-
de forhold af lovgivningsmaessig karakter har i den observerede pe-
riode veeret medvirkende til at reducere savel ulykkesantallet som
antallet af tilskadekomster i trafikken: her kan navnes tvungen brug
af sikkerhedsseler i biler, hjelImbrug for knallert- og motorcykelkg-
rere mv. Dette skal der ikke kommes narmere ind pa her.
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Figur 3

Figur 4

By- og trafikplanlegning - de glade 60'ere

Der var hgjkonjunktur pa disse tider, og alting gik fremad og opad.
Det gjaldt ogsa biltrafikken og ulykkernes omfang. 11967 skete
der 14.313 politiregistrerede trafikulykker med personskade i Dan-
marks byomrader. Ulykkerne var et stort og vanskeligt problem,
delvis skabt af den populare bilisme, en "isme" med en masse for-
dele. Med bil kunne man komme langt pa ingen tid, og man blev
befriet for en masse sleberi pa bade bgrn og varer. Det var ikke
meerkeligt, at bilernes fremkommelighed blev prioriteret hgjt, og at
vejarealerne svulmede op.

Ulykkesproblemet var ikke enestdende for Danmark. 1 1968 udgav
Statens Planverk og Statens Vagverk i Sverige en lille publikation:
SCAFT 1968, Riktlinier for stadsplanering med hansyn til trafiksa-
kerhet. Publikationen var udarbejdet af en arbejdsgruppe pa Chal-
mers Tekniske Hogskola i Goteborg med professor Olof Gunnars-
son i spidsen. Denne gruppe kaldte sig SCAFT, hvilket stod for
Stadsbyggnad Chalmers Arbetsgrupp for Forskning om Trafiksa-
kerhet.

Retningslinierne indeholdt strikte byplanmassige lokaliserings-
strukturer samt et sterkt differentieret trafiksystem. Gaderne var
inddelt i 6 klasser spendende fra fjemveje til entrégader. Der var
separate trafiknet for fodgaengere og cyklister, og overalt tilstrebtes
niveaufri skaeringer mellem dels de forskellige trafiknet, dels de
forskellige vejklasser. Kodeordene var klassificering og separe-
ring.

Systemets komponenter og disses indbyrdes sammenhange frem-
gar af figur 3-6.

Her var tale om en systemlgsning med en fast og rigid lokalisering
af byens delkomponenter som hjgrnesten. Forudsatningen for suc-

Q sces var, at systemets brugere, trafikanterne, forstod og accepterede

systemet, dvs. anvendte det, som det var teenkt. Fodgaengere skulle
fx benytte fodgengemettet og kun det, og matte ikke undvige fod-
gaenger-broer hhv. tunneller ved krydsning af biltrafiknettet.

Den detalje, at de fleste eksisterende byer ikke umiddelbart lod sig
vride og indpasse i forhold til Riktlinier for Stadsplanering, var
man ikke umiddelbart opmarksom pa.

Et af SCAFT's medlemmer, arkitekten Olof Lovemark, begyndte
allerede i 1964 at studere fodgaengere og disses gangvaner. Et af
hans farste studier er publiceret i SCAFT:3, Teori om gangtrafik
och gangtrafiksystem.

Lovemark skilte sig ud og fik tilknytning til Tekniska Hogskolan i
Lund. Han dannede sit eget "konsultbureau”, PLANFOR, i Hel-
singborg. Hans nermeste medarbejder var Christer Hydén. | dette
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regi publiceredes bl.a. Studier af effektivitetet hos separerede gang-
trafiksystem.

Dette studie tillige med en serie af andre arbejder fra denne gruppe
udarbejdet i perioden 1964 - 1974 fik afgerende indflydelse pa
dansk by- og trafikplanlegning mht. trafiksikkerhed.

Iseer studier af fodgeengeres rutevalg, hvor det blev godtgjort, at
fodgaengere altid sgger at tilneerme deres rute til den rette linie mel-
lem udgangspunkt og mal, fik praktiserende planleggere og diverse
"verker" og styrelser til at indse svaghederne ved den praktiske an-
vendelse af SCAFT's differentierede trafiksystem i byomrader.

By- og trafikplanlegning - i 70'erne

| Sverige udgav Statens Planverk i 1974 en rapport om Trafiksane-
ring, et begreb der her omfattede modificerede og tillempede
(SCAFT's) retningslinier for byplanlegning i eksisterende byomra-
der med hensyn til trafiksikkerhed. Denne tillempning medfarte an-
vendelse af feerre vejklasser og ferre niveaufri kryds. Figur 7 - 9 il-
lustrerer optagelsen af de a&ldre trafiksystemers struktur i retningsli-
nier for trafiksanering.

Hur planeras en trafiksanering?

rtinga av biltrafikens nackdelar abeer vi en-
barc i aldre bebyggelse. | nybyggda omraden
ar gatorna anpassade till dagens trafik. Kan
vi dd forbdttra trafikmiljbn i aldre omraden
genom att tillampa modern trafikplanering
aven dar?

L&t oss fbrst se p& vad vi menar med modern.,
trafikplanering. De véagledande principerna
gdr i korthet ut pd att

o olika fardmedel skiljs, separeres, fréan
varandra

o gatorna delas in, differentieras, alle-
etter trafikuppgifc

o bebyggelsen delas in i omraden med sam-
manhdngande géngytor fria fran biltrafik

o passerande biltrafik fdrs utanfbr omradet.

Omvi tilldmpar de har principerna i ett

dldre omrdde biir resultatet att den genom-
géende biltrafiken koncentreras till ett fa-
tal gacor. Mellan dessa gator, kransgator,
uppstadr omraden med enbart Lokal trafik, s k
enklaver. Enklaverne ansluts till kransgator-
na pd ett eller flera stdllen. Catundtet inom
enklaverne utformas s& att biltrafik och annan
trafik skiljs 4c s& Langc mbjligc.

Den hdr metoden fbr trafiksanering kan anvan-
das sé&val i cenerumomrdden som i omraden med
bostadder eller arbetsplatser. Den &r relativt
oberoende av omrédets storlek.

Vi skall pd fbljande sidor beskrive mera i

3-vagskorsningar

* K eeeee gicgvag

m tan*tuna#l eUer
V  * gaogbro

HPL hillplats

planskild korsmng eller

i A enkelriktning
kanaliserad plankorsning

4. Traf tj ucv«ckling

Figur 7

detalj hur man gar tillvdga.

1) "Riktlinjer fbr stadsplanering med hansyn
Cill trafiksdkerhet". (Statens planverk,
publikation nr 5).
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Figur 9
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NYPLANERINGS-
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efter Planverkets modificerede og tillempede retningslinier.

Omradet var Ostermalm i Stockholm. Ligesom for byzoneprojektet

J

Primar- \

i Gateborg, der blev etableret den 18.august 1970, blev hovedveg-
ten lagt pa en sanering af forsggsomradets indre gader. De omkran-
sende gader, randgademe, forblev sa godt som ubergrte af sanerin-

gen, uanset at langt den stgrste del af trafikulykkerne netop fandt
sted pa disse gader. Etape 1af saneringen pa Ostermalm ses pa fi-

gur 10.

| Danmark reagerede man ogsa pa det hgje arlige antal ulykker. Ra-

det for Trafiksikkerhedsforskning blev nedsat i 1969 og den farste
rapport, der vedrgrte den ulykkesforebyggende effekt af cykelstier,
blev udgivet samme ar. RfT er bredt sammensat, men formandska-
bet har Justitsministeriet, ligesom det er herfra, man far midler til

sekretariatets drift og forskning.

Det var Handelsministeriet, der som allerede neevnt indfarte de ge-

nerelle hastighedsgranser i Danmark. Det skete i 1973, og den
maksimale kgrselshastighed i byomrader var herefter 60 km/h.



Figur 10
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Steerkt inspireret af SCAFT's retningslinier igangsatte RfT sit fgrste
egentlige eksperimentelle projekt, Trafiksanering pa @sterbro i
1971. Det skulle ikke veere en evaluering af et teoretisk planlaeg-
ningssystem, men en evaluering af potentialet af "enkle og billige
trafiktekniske foranstaltninger", der ikke medfarte byplanmassige
konsekvenser for omradet. Det var ligeledes vigtigt, at saneringen
skulle omfatte savel de trafikerede randgader som de mindre gader
inde i omradet. Man kan saledes sige, at projektets opsats var en re-
aktion pa de svagheder, de tidligere projekter havde udvist.

Projektet afsluttedes i 1983. Hovedresultaterne var en samlet reduk-
tion i ulykkestallet pa 15% og en samlet reduktion i antallet af til-
skadekomster pa 32%. Det var flotte resultater, iser da kun 43% af
ulykkerne skgnnedes at kunne pavirkes af de forskellige foranstalt-
ninger. For resten af ulykkernes vedkommende mente man ikke, at
de kunne pavirkes med de virkemidler, der var til radighed inden
for projektets rammer; over for disse ulykker skulle der mere radi-
kale indgreb til af fx byplanmeessig karakter.
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figur 13
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Figur 11

@sterbroomradet, der var genstand for trafiksaneringen, ses pa fi-
gur 11, der ogsa angiver 13 foranstaltningstyper.

Overkgrsel
Gadelukning
Ensretning
Fodgaengerfelt
Fodgaengertunnel
Hjgrnehelle
Afstribet midterhelle
Midterafmaerkning
Venstresvingsbane
Indmundingslinie

Iseer to foranstaltningstyper har haft generel betydning for andre
trafiksaneringer. Den ene, der vakte interesse allerede for projektet
var evalueret, var en havet midterhelle anlagt over en straekning pa
ca. 400 m pa @sterbrogade, en af randgaderne. Gadens kgrebane-
bredde var 23 m fgr midterhellen. Figur 12 og 13 viser en gade-
strekning far hhv. efter sanering.

Begrundelsen for anleggelsen af midterhelle var, dels at gadens
vaesentligste ulykkesproblem var ulykker mellem krydsende fod-
gaengere og ligeudkgrende bilister, dels at den meget brede kareba-
ne inviterede til hastigheder og kgrselsadferd, der ikke harmonere-
de med de mange krydsende fodgangere. Hellen muliggjorde, at
fodgaengere kunne opdele deres ferd pa tvars af gaden i to tempi
og pa den made begranse deres koncentration om biler fra én ret-
ning ad gangen.



Figur 14

Figur 15

Figur 16

Beboerne i omradet troede, at midterhellen var fundamentet til et
hegn, der skulle forhindre fodgangeres krydsning, og det havde da
ogsa varet den gengse lgsning i mange ar. Et sddant fodgaenger-
hegn kunne pa davearende tidspunkt bl.a. ses pa Strandvejen ved
Skovshoved.

@sterbrogade er en butiksgade; derfor ville det vare i strid med
denne funktion at hindre fodgangeres ferdsel pa tvars. En af de
sidst anlagte fodgaengertunneller i Kgbenhavn 1a netop pa denne ga-
destreekning og blev kun benyttet i ringe grad. Lovemarks studier
vedrgrende fodgaengeres rutevalg gjaldt ogsa i Kgbenhavn.

Ud over midterhellen, der er 2,5 m bred, blev der tillige etableret
brede parkeringsspor i hver side af gaden. Gadens kgrebaneareal
var hermed reduceret fra 23 m til 14 m.

Tarnby var den ferste kommune, der kopierede ideen med anlag-
gelse af midterhelle pd Amager Landevej; det var i slutningen af
70'eme. Derefter fulgte Gladsaxe med Sgborg Hovedgade i 1982
og Kgbenhavns Amt med Strandvejen gennem Hellerup i 1983 -
84. Siden fulgte Englandsvej i Tarnby m.fl.

Det var ikke kun pa @sterbrogade, der var for meget plads til biler-
ne. Boliggaderne inde i omradet havde kgrebaner pa 11,5 m. | dis-
se gader blev der malet parkeringsspor, og karebanearealet blev re-
duceret til ca. 7 m. Hvor disse gader krydsede hinanden, blev der
etableret udvidelser af fortovene ved gadehjgrnerne, saledes at disse
blev friholdt for parkering. Et eksempel kan ses pa figur 14 og 15.

Figur 16 viser et foto af det samme kryds efter sanering, og det ses,
hvorledes de udvidede hjgmeheller deekker betydelige dele af det
tidligere kgrebaneareal. Ogsa denne anden betydningsfulde foran-
staltning havde til hensigt at begraense bilisternes adfard bl.a. ved
at reducere deres hastighed.
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Figur 17
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Figur 18

70'erne var det arti, hvor sadanne tanker og holdninger dukkede
op. | Holland, i den lille by Delft, etableredes bolig- og opholds-
omrader i 1971. Selv i de smalle, teglbelagte gader blev der kart for
hurtigt og hensynslgst overfor dem, der opholdt sig eller feerdedes i
disse omrader.

11976 blev etableret egentlige feerdselsarealer, der pa hollandsk
kaldtes "woonerven". | disse afmearkede gader og bydele var det
tilladt fodgeengere at benytte vejene i deres fulde bredde, ligesom
leg var tilladt. Farere af karetajer matte her ikke kare hurtigere end
i skridtgang. Derudover fastsattes regler for indretning af omrader-
ne, herunder deres afgrensning vha. serlige skilte, jvf. figur 17.
Af figur 18 fremgar én af de sanerede gader i Delft.

f e tar

I Danmark var det iser planleeggere, der fulgte udviklingen i Hol-
land mht. deres woonerven. Det var da ogsa et initiativ fra en grup-
pe trafik- og byplanleggere, der medfarte, at den reviderede faerd-
selslov af 10. juni 1976 kom til at indeholde en ny paragraf §40:

"Lokale trafiksaneringer

840. Justitsministeriet kan i samrad med miljgministeren, efter ind-
stilling fra de kommunale myndigheder, fravige reglerne i kapitler-
ne 2, 3 og 4 i det omfang, det er ngdvendigt for i lokalomrader at
fremme en hensigtsmeessig trafiksanering."

Hermed var der banet vej for at foretage danske trafiksaneringer
svarende til de hollandske.

Den noget luftige formulering af 8§40 hang sammen med det for-
hold, at man endnu ikke havde besluttet, hvike regler for feerdsel
der skulle geelde i sadanne omrader, og hvilke krav der skulle
stilles til det fysiske miljg.

Den 8.september 1976 nedsattes en justitsministeriel arbejdsgrup-
pe, og den 26.august 1977 afgav gruppen betenkning bl.a. med



Figur 19

udkast til "Vejledning om gennemfarelse af trafiksaneringer af den
art, der tilsigtes med ferdselslovens 840",

Den egentlige vejledning tillige med bekendtgarelse om sarlige
feerdselsregler i opholds- og legeomrader.... og cirkulere om krav
til indretning af opholds- og legeomrader  foreld den 22.septem-
ber 1978 med ikrafttreedelsesdato den 1.november 1978.

Woonerven-begrebet var indfgrt og kaldtes som navnt "opholds-
og legeomrader". Sarligt var det, at vigepligten i disse omrader var
vendt om, saledes at kerende skulle vige for gaende ogsa pa kare-
banen. Samtidig s@gtes kgrebanearealet slgret og hastighederne
senket. Eksisterende kantsten skulle afbrydes med hgjst 25 m mel-
lemrum og hastighedsdeempende vejforanstaltninger skulle etable-
res med en indbyrdes afstand pa hgjst 50 m. Endelig skulle ethvert
opholds- og legeomrade vere afgrenset vha. skiltning, jvf. figur
19. Den vejledende maksimale hastighed i omraderne var 15 km/h.

840-omrader - eller rettere lege- og opholdsomrader - er kun blevet
etableret i begraenset udstreekning: det er simpelthen kostbart at fo-
retage ovenfor naevnte ombygninger, og da der oftest er tale om
seerdeles lavt trafikerede boligveje, er det forstaeligt, at kommuner-
ne foretreekker at anvende deres begrensede midler pa gader med
problemer af ulykkesmassig eller afviklingsmeessig karakter.

Man var opmarksom pa disse forhold allerede ved udarbejdelsen af
Vejledning til gennemfarelse af trafiksaneringer af den art, der til-
sigtes med fardselslovens §40.1vejledningen er nevnt en alterna-
tiv saneringsmodel, - man kunne etablere "stilleveje".

Krav til fysisk indretning af disse veje blev beskrevet i Vejdirekto-
tatets "Vejregler for opholds- og legeomrader samt stillevejsomra-
der" afjuni 1979.1disse omrader var en vejledende maksimal
graense for karselshastigheder pa 30 km/h, og der var krav om eta-
blering af hastighedsdeempende vejforanstaltninger med en indbyr-
des afstand pa hgjst 100 m. Et eksempel kan ses i figur 20.

ZETIill eJim r-
Symbol - 1:1000 Symbol — 1:1000
Forslug lil foranstaltninger

Figur 20

73



| byens udkant munder en mindre befsrdet kommunevej ud i
hovedlandevejen i et T-kryde.

Der er ikke cykelstier.

Der sker relativt fa uheld, heraf de fleste med cyklister
som den ene part.

Figur 21

Hastighedsklasse: Lav eller middel.

Kantstenen bevares stort set. En del af kgrebanen inddra-
ges til cykelsti, ved hjalp af dobbelsidet affasede kant-

sten.

Der indrettes cykel- og fodgangerfelter. Xrydset og dets
vigepligtsforhold understreges ved traplantning.

Figur 22
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160'eme blev introduceret generelle hastighedsgraenser bl.a. i by-
omrader, og i 70'eme indsd man paradokset mellem de bredt udlag-
te kgrebanearealer og den dempning, man gnskede af motortrafik-
ken. Konsekvensen var en begraensning af kgrebanearealeme, fx
vha. midterheller og hjgmeheller. Med de hollandske woonerven
og de danske 840 veje var begrebet trafikdempning for alvor slaet
fast. Ud over de lave hastighedsgraenser pa 15 km/h og 30 km/h
var ogsa de hastighedsdempende vejforanstaltninger pa kerebane-
arealerne kommet til.

By- og trafikplanlegning i 80'erne

Nu bredte ideerne sig. Hvor trafiksanering hovedsageligt havde
hert til i de starre byer og deres boligkvarterer, blev begrebet nu
ogsa anvendt til lgsning af landsbyers problemer. Det drejede sig i
forste omgang om landsbyer, der er gennemskaret af en landevej.

Som alternativ til en dyr omfartsvej var ideen her at opretholde mu-
ligheden for gennemkagrsel af byen, mod at trafikkens adfeerd til-
passedes de fysiske foijhold i byen. "Miljgprioriteret gennemfart"
var skabt og farste gang beskrevet i Vejdirektoratets "Hovedlande-
veje gennem byer - et idékatalog" fra 1981.

Ingredienserne var 70'emes indsnavring af kerebanearealeme med
hastighedsdempende foranstaltninger, jvf. figur 21 og 22.

Tre byer blev udvalgt til forsgg; det var Skaerbak, Vinderup og
Uggerlase. Forsgget blev en succes og flere landsbyer star for om-

bygning.

11985 blev den generelle hastighedsgranse i byer sanket til 50
km/h. Pa samme tid blev gennemfart sanering af en lang reekke
mellemstore gader i bymeaessig bebyggelse. Hvor stilleveje som
naevnt hovedsageligt blev etableret pa svagt trafikerede boligveje,
sd angreb kommunerne nu de lidt stgrre gader med virkemidler, der
var sterkt inspireret af 840 mv.

Strandvejen gennem Humlebak er et eksempel. Her er tale om en
amtsvej, og i Humlebeak kalder man den sanerede streekning for en
"Miljgvej". Lyngby-Tarbek kommune reducerede kgrebanearealet
pa Chr. X's Allé, en fordelingsvej i et villakvarter jvf. figur 24.
Der findes utallige eksempler pa sadanne individuelle udformede
foranstaltninger til trafikdempning.

En underliggende diskussion vedrgrende antallet og indholdet af
vejklasser og gadetyper er blevet fart gennem 80'eme. Man ville
noget, der var simplere end SCAFT-gruppens 6 vejklasser fra "en-
trégaden™ til "fjarrledet". Et af de store problemer var her, at trafi-
kanterne ikke umiddelbart forbandt den individuelle gade med en
bestemt vejklasse.



Figur 25

Figur 24

Vejdirektoratet igangsatte i oktober 1983 et stort vejregelarbejde for
byomrader. Dette arbejde var ferdigt med udgangen af 1988.

Hvad angar den funktionelle klassificering er man endt med to ho-
vedtyper, trafikveje og lokalveje, og gnsket om enkelhed synes til-
godeset. Figur 25 illustrerer, at iseer lokalvejsbegrebet er langt fra
éntydigt, idet det kan omfatte busveje, stilleveje, opholds- og lege-
omrader, gagader, hovedstier savel som almindelige lokalveje. |
dette system forefindes saledes stadig den almindelige villavej uden
hastighedsdeempning og med en generel hastighedsgraense pa 50
km/h.

| Vejdirektoratets "Byernes trafikarealer" er det ny skud pa stam-
men begrebet "referencehastighed”. Man kunne med et mere vel-
kendt ord kalde det for differentierede hastighedsgrenser.

Pa lokalveje anvendes dette begreb fx til at etablere 40 km/h gader,
i de tilfelde hvor 50 km/h skgnnes at vare for hgjt og 30 km/h for
lavt. Sadanne gader forsynes ud over den skiltede vejledende ha-
stighed med hastighedsdaempende foranstaltninger i et omfang og
med en indbyrdes afstand, der skal sikre, at kgrselshastigheden
ikke overstiger den valgte reference-hastighed. | ovennevnte ek-
sempel betyder det, at sammenlignet med forholdene pa en stillevej
er foranstaltningerne lidt "mildere™ og/eller ligger med en lidt starre
indbyrdes afstand.

Pa trafikveje medfarer referencehastighedsbegrebet, at der kan fast-
seettes graenser for hastigheder, der overstiger den generelle hastig-
hedsgranse. Herefter kan der etableres trafikgader i byomrader
med hastigheder pa op til 80 km/h.
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Figur 27
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By- og trafikplanlaegning i 90"erne

Efter undertegnedes mening bestar fremskridtet i skabelsen og ikke
mindst i accepten af redskaber, der medfarer en dempning af den
motoriserede trafik hvad angar hastighed og anden adfaerd. Dette er
en radikal endring af den fremtid, der var lagt tilrette med de bredt
udlagte vejarealer fra 60 eme.

Resultatet af dette skift kommer rigtig frem ved bygning af nye by-
og boligomrader. Her kan trafikarealeme fra starten gives de rette
dimensioner, jvf. fx figur 27, og mange gange er hastighedsdem-
pende vejforanstaltninger desuden overflgdiggjort gennem planlag-
te snoede vejforlgb.

Hvad angar eksisterende bygader og boligveje, jvf. figur 28 og 29,
er der indtil videre frit slag for den kommunale opfindsomhed og
holdning.

Jeg vil gnske, at man belert af erfaringerne kunne / ville springe et
led over. | stedet for at bekoste hastighedsdempende vejforanstalt-
ninger, midterheller, hjgmeheller osv. pa for brede gader og veje,

kunne man ga lige til sagen og bryde asfalten op, hvor den er over-
fladig. Den nye og smallere vej kunne gives det gnskede forlgb, og
de tiloversblevne arealer kunne udnyttes til en lang reekke byfunk-

tioner. Resultatet skulle veere, at lokalvejene blev homogene og alle



farbare for de lette trafikanter. Den motoriserede trafik pa disse veje
skulle palegges ansvaret for de lette trafikanters sikkerhed ligesom
i opholds- og legeomrader.

Jeg ville ogsa gnske, at man ville fasdegge regler for dimensione-
ringen af trafikvejenes trafiknet. Hvor stormasket skal / kan det go-
res?

Disse gnsker vil ikke ga i opfyldelse, far nogen tager ansvaret for
gennemfarsel af en diskussion, i hvilken der foretages en nutidig
afvejning mellem gnskerne om sikkerhed, tryghed og veerdighed pa
den ene side og fremkommelighed og afvikling pa den anden side.
Kunne by- og trafikplanleeggeme ikke starte denne diskussion?

Ulla Engel
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6. TRAFIKKENS EFTERRATIONALISERING

Jeg er ogsa arkitekt og arbejder som efterrationaliseringsekspert.

Farst vil jeg bede forsamlingen om en lille afstemning: De, der ik-
ke daglig eller naesten daglig har radighed over en personbil, bedes
rekke fingeren i vejret!

Det passer ikke!!! Nah!!! Nej!!! Dig, din familie eller lignende.
Fingrene op igen! Ja, der blev flere!! Mange tak!

Sa vidt jeg kan se, viste det, at groft set halvdelen i forsamlingen
her har radighed over en bil. Det er faktisk i underkanten af, hvad
andre i branchen har, vil jeg tro - for ikke at sammenligne med den
private forretningsservice, som Bue Nielsen talte om.

Detjeg vil sige nogle fa ord om, er: hvornar slar egentlig en kritisk
holdning til byen og bilen igennem. Vi hgrte jo Edmund starte med
at citere Malling fra 1927. Hvis jeg skulle nevne en anden, er det
Ravad i Borgmesterbogen, som peger pa en helt anden byudvik-
ling, end den en hel generations byplanlaeggere eller to efter ham
faktisk lavede. Jeg kunne sadan set blive ved, for de der ville korri-
gere har fanden knurre mig veret der lige sa l&enge som bilerne,
men de tabte alligevel overfor den evige konservatisme, som hviler
i enhver af os.

For mit eget vedkommende startede jeg som efterrationaliserings-
ekspert i slutningen af 50'eme. Det der var scenen pa det tidspunkt,
var Kgbenhavnsomradet. Det drejede sig om dels Svejstruprappor-
ten, dels Lyngbyvejsrapporten, og dels en City Plan Vest rapport,
alle fra 1958-59. Men sa kom der samtidig en anden rapport, som
hed "De gkonomiske problemer i Storkgbenhavns trafikudvikling".
Den var, i modsatning til de gvrige, ikke lavet af fysiske planleg-
gere, men af en gkonom: Erik Ib Schmidt. Han var grumme kritisk
overfor de andre rapporter og anfgrte, at i stedet for at bruge en
grusom bunke penge pa tunnelbaner og motorgader, var det maske
en ide at fa beveaeget nogle arbejdspladser ud i omegnen.

Det var dette arbejde, som sadan set var starten pa min efterrationa-
lisering, for via det s jeg klart, at Fingerplanen var helt galt pa den.
Konsekvensen af det blev bl.a. Principskitsen, som gjorde op med
den evige tro p4, at alt skulle forega i City, ligesom far voldene
faldt. Den slog et brgd op, der hed store nye byenheder mod syd-
vest - veek fra det overbebyggede Nordsjelland. Men det blev des-
varre ved efterrationaliseringen, ved ideen.

Der kom aldrig rigtig noget ud af det, bortset fra at efterfglgerne i
en senere tid fik Haje Tastrup op at sta - al @re veaerd - men alligevel
lidt beskedent i forhold til de store idealer. Det var noget om hoved-
lokaliseringen af arbejdspladser og boliger, som er drivkraften i
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store bytrafikstremme, og hvordan man kunne neddempe disse
stremme. Sa man maske kunne undveare motorgader og tunnelba-
ner. Det blev der et stort slagsmal over.

I den forbindelse varjeg ogsa med til at lave en modbetankning til
tunnelbanebetenkningen, som paviste at der slet ikke var nogen ba-
sis for at bygge tunnelbanenettet, og at det egentlig heller ikke rigtig
var nogen god ide at bygge motorgader nu. Nej, det man skulle -
det var i 1965 - var at trafiksanere det almindelige gadenet. Der var
vi alligevel 10 ar far svenskerne. Den betenkning var selvfalgelig
ikke statslig, nej, den var bl.a. finansieret af FDM. Medvirkede til
vaebningen af tunnelbanerne var den nok trods alt.

Efter dette spark i skysovsen kom et nyt lille spark. Det var Vest-
amagers udbygning, som i midten af 60'eme var det store samta-
leemne. Der skulle Kgbenhavns kommune hive sig selv op ved
harene igennem alt det, der skulle ske der ude. Og det erjo sadan,
at Sgring, motorgader og ogsa tunnelbanerne i virkeligheden
hanger snevert sammen med de ambitigse dramme, Kgbenhavns
kommune havde.

Jeg var med til at lave en pjece om de trafikale konsekvenser af en
sadan udbygning. Narjeg var med til det, hang det bl.a. sammen
med, at hvis de store investeringer - som alle var sa sikre pa - i mo-
torgader og tunnelbaner alligevel ikke kom : hvad sd med de stak-
kels kabenhavnere, der skulle lide under en stadig stigende biltrafik
igennem de tette bydele til denne afsides g, Amager. Maske var
ogsa dette lille efterrationaliseringsarbejde med til, at det ogsa gik
Amagerplaneme ret ilde. Desverre var denne lille pjece en over-
gang forbudt politisk. Den sivede alligevel under navnet "Byplan-
legningens Fanny Hill" og kostede mig min stilling, selv om det
ikke var mig, der lod den sive.

Nok om det. Noget andet skulle jeg lave. Jeg var arbejdslgs, og jeg
gik bl.a. Edmund pa dgrene. Dér var ikke noget arbejde at fa. Jeg
gik salig Svend Jensen pa derene med et forskningsprojekt, som
hed byen og bilen. Det ville man ikke vide af. Endelig forbarmede
professor Bendtsen pa lereanstalten sig over mig, og jeg kom der
ud med det halve ben, jeg for havde haft i Egnsplanen.

Derude lykkedes det mig at fa fut i nogle unge studerende, der sa
selv lavede det lille projekt "Byen og bilen" med Kolding som ud-
gangspunkt. De paviste, at datidens byplaner - bygningsvedteaeg-
terne - slet ikke duede med deres meget hgje tethedsbestemmelser
og med deres utroligt blandede anvendelsesmuligheder. Hvis de
blev brugt efter hensigten, sa var det det samme som en tikkende
bombe under enhver bykerne.

Bl.a. med det arbejdsgods i handen fik jeg overtalt Helsingar kom-
mune til at fore en anden byplanpolitik end den gengse i Helsingar
bymidte. Man zonede til boliger i stedet for til blandet boliger og

erhverv. Man satte meget absolut bebyggelsestethedeme ned, dels
for at mindske trafikbehovet og dels for at sikre, at man fik en gra-



tis bevaringseffekt. Hvor praksis da havde varet hgje bebyggelses-
procenter og dermed en stor udskiftning af den gamle bevarings-
verdige bygningsmasse, kunne det at vende sagen om dels give
mindre trafik, dels vaere en omvendt gulerod for bygningsbevaring.
Det lykkedes i Helsingar.

| flere ar derefter havde vi meget sjov ud af at mgdes og diskutere,
hvad der var bedst for Helsingar og Nyborg. Der havde jeg ogsa
slaet mine efterrationaliseringsfolder. Eller om man skulle gare,
som man gjorde i Hillergd og alle de andre byer. Den morskab va-
rede ikke ret lenge, for sa skete der jo det pudsige, som vi har hart
for: at stagnationen satte ind. Og sa kunne det hele nasten vere lige
meget.

Ja Launbjerg viste det jo sa forngjeligt ved det der brune, rade og
gule kort, med alle de enorme parkeringsarealer. Der var dobbelt sa
meget parkeringsareal, som der overhovedet var brug for. Hvorfor
mon? Fordi der selvfglgelig i 60'erne havde varet nogle planlaeg-
gere, bl.a. det firma som Launbjerg jo kommer fra, som lavede
nogle keempemaessige prognoser, som medfarte udleg af en hel-
vedes bunke dejlige baghaver og huse til fordel for det lort.

Og hvad sa? Det gjorde umiddelbart ikke sa meget i lavvakstperio-
den, fordi de store nye veje, man fik lavet ind til byerne, de store
nye parkeringspladser, man fik tromlet igennem, de blev ikke rigtig
brugt, fordi der kom jo ikke den gang i levestandard eller befolk-
ningstilvaekst eller byveekst, som man havde dremt om. Sa man
skulle tro, at der ikke var nogen fare pa ferde, - at alt var fredeligt
og roligt, men det var det ikke.

Fordi, som Bue Nielsen sarigtigt sagde, sa dukker der andre er-
hvervstyper op, som kan bruge de ting og sager - og som nu i hg-
jere grad er bilbetjent end de gamle erhvervstyper. Derfor vil jeg
mene, at den vagt i geveer, som blev rabt i 70'eme omkring anven-
delsen i de taette bydele: at man skulle passe pa med for meget er-
hverv, at man skulle passe pa med for store tetheder, den er stadig
lige relevant.

Og nu majeg udstade et stort hjertesuk. Efter de glade dage i 70 er-
ne sa varjeg via paragraf 40 og nogle nye tanker omkring byforny-
else - sakaldt spredt byfornyelse - i et par byer, Nyborg og Skive,
med til en ny form for byfornyelse. Den var baseret pa brugen af
det gadenet, der var, men inddelt efter hvad det kunne bere i ha-
stighed af hensyn til miljget. Det sa alt sammen skide smart ud, ba-
de i Nyborg og i Skive. | Skive gik det endda sa vidt, at der kom en
rigtig fin kommuneplan ud af det, som kommunen oven i kgbet fik
lov at styre byfornyelsen med efter rammedelen alene.

Men ak, det varede kun tre ar. For et ar siden fik jeg et brev fra en
byplanlaegger deroppe. Han skrev: "Kere Kristian, til din oriente-
ring sender jeg dig et eksemplar af forslaget til ny kommuneplan.
Det har ikke vaeret nogen sarlig oplaftende oplevelse at lave det.
Men det fortaeller til gengaeld meget om den kommunale virkelig-
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hed. Den er heller ikke szrlig oplgftende. Med hensyn til byforny-
elsen er der ogsa sket &endringer. Nogle af de huse, der var beva-
ringsveaerdige, og som skulle fornys, bliver nu revet ned, bla. fordi
ombygningsniveauet i byfornyelsen er haevet af byfomyelsessel-
skabet. Med venlig hilsen....... "

Se det brev fik jeg forst gje pa i morges, - der havde ligget en kom-
muneplan og sygnet pa en hylde ulast et helt ar, og sa fik jeg den
lest mellem 4 og 6 i morges og - 1guder, hvad der var sket fra
1985 til 1988!!

Hvor 1985-planen havde opbygget hele gadenettet i den centrale
bydel med hjelp af paragraf 40 og bl.a. nedlagt en statsvej, der
kgrer midt gennem bykernen, hvad ggr 1988-planen sa? Det stik
modsatte. Den hiver statsvejen op igen. Det var en vis Jens Rgr-
bech den gang, der var skyld i det. Den hiver statsvejen op igen og
laver gadegennembrud, river huse ned.

Og hvad bliver det kaldt, prgv at geette:

"Miljgprioriteret gennemfart"!!! Var sa god og spis.......

Kristian Larsen



7. FREMTIDEN

Vi har i den forudgaende del af seminaret beskaftiget os med de
sidste 50 ars udvikling af byerne og deres trafik. Alle dagens ind-
leeg er blevet preesenteret af eksperter, der har et godt kendskab til
hver deres emne. De har alle deltaget i - undertiden ogsa pavirket -
de begivenheder, de har talt om.

Det ligger i sagens natur, at jeg ikke er ekspert pa det emne, jeg har
pataget mig, sadan som de forrige indledere har varet pa deres. |
princippet er vi alle - eller ingen af os - eksperter pA FREMTIDEN.

Jeg vil forsgge at fremdrage nogle trade til beskuelse. Trade, som
allerede nu kan ses, og som vil fa betydning for fremtiden. Men jeg
kan ikke og vil heller ikke forsgge at give et samlet billede af, hvad
fremtiden vil bringe.

Jeg vil holde mig til Kgbenhavn (Kgbenhavnsomradet), som er det,
jeg ved noget om.

Vi startede dagen med et tilbageblik til tiden fgr og omkring krigen.
FINGERPLANEN udtrykte sterkt og forstaeligt en idé for den
fremtidige byvakst. Dens princip for betjening af fingrene, med ba-
nerne sa at sige som selve skelettet i bykroppen, var klart og enkelt
og fik betydning for byens udvikling lige til i dag.

Men udviklingen indebar ogsa en kraftig vaekst i den individuelle

biltrafik, som godt nok "sprengte" fingrene, men som vel i virke-
ligheden fik starst virkning for resten af "handen". Isar i de tette
bydele blev trafikkens veakst til en markbar gene, og modstanden
mod bilerne voksede i befolkningen, som det far udtryk i en pjece
fra Ngrrebros beboeraktion i 1975.

Denne modstand mod bilerne har i dag en betydelig styrke i befolk-
ningen, i hvert fald i de gamle teette bydele i regionen. Sa omfatten-
de er opfattelsen af bilerne som en gene, at synspunkter om be-
grensning af biltrafikken nu finder vej til den officielle politik. Ofte
indpakket og diplomatisk, men undertiden klart som i en debatpje-
ce fra magistraten.
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Man kan sige, at det steerke symbol fra Fingerplanen, "handen", nu
bruges som symbol for det vigtigste tema i dagens trafikplanlaeg-
ning i de store byer.

Bliver "bilen ud af byen" sa ogsa temaet for 90'eme og efter artu-
sindskiftet? Jeg tror det ikke. Og jeg haber det heller ikke. Der er alt
for meget kamprab og intolerance over det til, at det kan beere en
positiv udvikling. Derimod tror jeg, at gkologiske betragtninger vil
fa styrke og komme til at preege udviklingen - ogsa i byernes trafik.
Det vil sandsynligvis ogsa betyde en kraftig formindskelse af biltra-
fikken, men baseret pa forstaelse snarere end pa diktat, altsa en
"baeredygtig" udvikling.

Jeg skal vende tilbage til nogle af de elementer, der kan tenkes at
indga i en sadan ffemtid.

Vi kan ikke forudsige fremtiden, men vi kan skabe den gennem vo-
re valg. Og de valg, vi allerede har truffet, setter ogsa grenser for
vore fremtidige valg. Der er @ndringer, som vi har foretaget, der er
irreversible. Lad mig give et par eksempler.

Byens udvikling har betydet en meget kraftig forggelse af de af-
stande, vi dagligt tilbagelzeegger. Gennem trafikanalyser kan vi be-
lyse udviklingen irejseleengden mellem bolig og arbejdssted i Kg-
benhavnsregionen helt fra begyndelsen af dette arhundrede og frem
til omkring 1970. De nye pendlingsstatistikker kan give holde-
punkter for udviklingen frem til i dag.



Andringer i rejseleengde for bolig -
arbejdssted ture 1945-1985

Km 5 10 15 20 25

Muligheder for gget cykelbrug

Alle bolig -
arbejdssted ture

O
Potentielt nye
cykelture

O
Nuverende
cykelture

11910 var bolig/arbejdssted-rejseleengdeme kun ganske korte. Det
meste kunne nas til fods. I cykel- og sporvognsbyen omkring 1945
Ia rejserne typisk indenfor 4 -5 km. Derefter gar det sterkt: Bilerne
og banerne har gjort det muligt at forgge afstanden. | dag er der et
betydeligt antal bolig/arbejdsstedsrejser pa over 25 km.

Dette har betydning for valget af trafikmiddel. For brugen af cykel
f.eks.. Cyklen har en begraenset rekkevidde, i hvert fald til faste
daglige ture.

Dersom man gnsker at gge cykelbenyttelsen - og det kan der veere
gode miljgmassige, energi- og ressourcemassige grunde til - sa ma
man se pa det potentiale, som findes mellem 5 og 15-20 km.
Vores traditionelle cykelstier langs vejene er et udmaerket tilbud til
korte ture. Men skal man lengere end f.eks. 5 km, ma man kunne
kare hurtigere end de saedvanlige cykelstier er indrettet til. Cyklist-
forbundet har foreslaet et system af cykelruter i egen tracé og med
et begranset antal krydsninger med andre trafikanter. Det kunne
vaere en mulighed, men vi ved faktisk ikke, hvordan det vil virke.
Her ligger en oplagt forskningsopgave.

Jeg har med vilje valgt cyklens problemer som det farste eksempel
pa de bindinger, fortiden legger pa fremtidens valgmuligheder.
Cyklen bliver for ofte glemt i vore dispositioner. Ikke desto mindre
er cyklen et vaesentligt transportmiddel i dag, og i et fremtidigt mere
gkologisk begrundet transportsystem burde den fa en starre rolle.
Men vi ma erkende, at afstandene i regionen satter visse granser
for brugen af cykler. Vi kan ikke genskabe 40 "emes og 50 "emes
cykelby, men der er maske muligheder for en forggelse i forhold til
dagens situation.

Lad mig vende mig til den kollektive trafik, til S-banerne, "rygra-
den" i det kollektive trafiksystem. Dette systems styrke erjo helt
klart at bringe personer fra "fingrene" ind til centrum, og vice ver-
sa.

Det giver nogle bindinger pa byens struktur. Feks. ma man jo op-
retholde et stort antal rejsemal i centrum, hvis der skal veere mening
i et sadant transportsystem. Kgbenhavns kommune har et arbejds-
pladsoverskud pé ca. 100.000 arbejdspladser, placeret i City og i
det inderste Vesterbro, Ngrrebro og @sterbro. Hvis man tenkte sig
dette arbejdspladsoverskud reduceret, og det er derjo fortalere for,
sa reducerer man ogsa passagerunderlaget for banesystemet.

@nsket om en hgj kollektiv andel stiller ogsa krav om koncentration
af rejsemal omkring knudepunkterne, herunder i centrum. Eventuelt
0gsa om at supplere banesystemet med nye baner, der kan dekke
nye erhvervsomrader, f.eks. en ringbane.
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Regionens hovedstruktur

Fingerbyen

PASSAGERUDVIKLINGEN | BANETRAFIKKEN
INDEX 1970=100

PASSAGERUOVIKUNGEN 1
BUSTRAFIKKEN.
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mm Radiale baner » Stationer med fast grundfrekvens pa
Tvarbaner 3 afgange pr. time

— @vrige berner e Stationer med hgjere frekvens

Q Regionale trafikterminaler, bane O @vrige stationer

Ser vi et gjeblik pa de umiddelbare fremtidsudsigter for de forskel-
lige trafikarter, sa geaelder det, at den kollektive trafik har svaere ud-
sigter. S-baneme har nogenlunde holdt passagertallet de seneste ar,
bl.a. pa grund af baneudbygninger. Derimod har busserne tabt
mange passagerer, ogsa i de tette bydele. I det hele taget ma man
vel se i gjnene, at det kan blive svearere og svarere at tilgodese be-
folkningens trafikbehov med kollektiv transport. Byens spredning,
mere varierede arbejdstider, flere og flere ikke-fast rejser osv. pe-
ger pa mere og mere individuelle transportbehov, som det vil blive
sveert at lgse med kollektiv transport.



INDEX OVER BILTRAFIK | KBH'S KOMMUNE 1970-90

CYKLER GENNEM SOSNITTET 1970-90
KORRIGERET FOR SKIFTENDE VEJRFORHOLD.

GENERALISERET TRAFIKUDVIKLING.
(PERSONTRAFIK GENNEM S@SNITTET)

For biltrafikken er situationen den, at den stagnerer i de indre dele
afregionen. | Kgbenhavns og Frederiksberg kommuner, dvs. et
omrade med 550.000 indbyggere, er biltrafikken lavere end for 20
ar siden. Og den mest narliggende antagelse om de kommende 10
ar er en fortsat stagnation.

Skal man veere lidt provokerende, kan man sige, at cykeltrafikken
er den eneste del af den indre regions trafik, der er steget i de sene-
ste ar. Faktisk er den steget med ca. 60% de sidste 6 - 7 ar.

Skulle man prgve at sammenfatte udviklingen i persontrafikken i
den centrale del af regionen, kunne man tegne dette generaliserede
billede:

Fra situationen lige efter krigen, hvor persontrafikken hvilede pa 2
dominerende trafikmidler, cyklen og sporvognen, gik vi til en situa-
tion med 2 andre hovedtrafikmidler, bilen og den kollektive trafik
(som dels var busser, dels S-baner), hvor cyklens rolle var staerkt
reduceret.

Maske er vi nu pa vej mod en ny balance med mindst 3 transport-
midler: Bil, cykel og kollektiv transport? Hver har de deres staerke
og svage sider. Det var vel et rimeligt mal for den kommende trafik-
planlegning at tilretteleegge tingene, sa hvert trafikmiddel kom til
sin ret pa de omrader, hvor den kan tilbyde fordele for bysamfun-
det?

En stille udvikling med vegt pa miljgmassige, ja, gkologiske hen-
syn, kunne vere én fremtidsmulighed. Men hvad sa med tankerne
om Kgbenhavnsregionen som et nyt vaekstcenter - ogsa i europaisk
sammenhang? Vil ikke en stor gkonomisk veekst skabe langt mere
trafik, forringe bymiljget og modarbejde forestillingerne om et har-
monisk byliv?

Det kan veere vanskeligt at fa hold pa disse ting.

Pa den ene side er det klart, at nye byggerier, f.eks. pa tidligere
havnearealer, vil medfare mere trafik, end hvis arealerne ikke blev
bebygget. Maske ogsa lokalt kraeve nogle trafikanleag.

Men pa den anden side kan man gare op, at det samlede etageareal i
alle de nye byggeprojekter i Kgbenhavn f.eks. for de neermeste 10
ar, "kun" svarer til det forventede ggede arealforbrug i den eksiste-
rende bygningsmasse. Byggerierne vil saledes kun kunne holde
f.eks. arbejdspladstallet inden for kommunen konstant, ikke forgge
det. Vel ikke ngdvendigvis et skremmende billede i trafikal hense-
ende?
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Men pa et kvalitativt plan ligger der vel nogle forskelle. Henger
byggerierne, @resundsbro m.m. sammen med en gkonomisk
vaekst for bysamfundet, med gget aktivitet, produktion, velstand
0sv., ja, sa kan dette naturligvis give mere trafik totalt set. Men sa
skulle der ogsa veere gkonomisk basis for de trafikanleg, som kan
handtere trafikken og maske endda forbedre bymiljget, f.eks. i den
indre by?

Problemet er vel, at der ikke er den sammenhang i tingene, der kan
lede en gkonomisk vakst i erhvervslivet til f.eks trafikanleeggene.
Og den offentlige sektor, som skulle sikre denne omfordeling, er i
denne sag splittet op pa mange enheder uden felles mal. Kan man
f.eks. forvente, at politikerne i Kgbenhavn - valgt af forholdsvis
ressourcesvage velgere - har mulighed for at patage sig de over-
ordnede anleag, der er ngdvendige for en regional gkonomisk
vakst, som de bagefter skal "tigge" om at fa del i? Kun en falles
regional malsaetning og en forstaelig fordeling af byrderne kan
fremme regionens falles udvikling. Det galder ogsa pa trafikom-
radet.

Bjarne Eir



Nollis kort over Rom (1748).

Gader, pladser, offentlige bygninger, gar-
de, passager og porte udgjorde et vidt for-
grenet offentligt tilgeengeligt rum i by-
ens gulvplan.

7. FREMTIDEN
KAMPEN OM DET OFFENTLIGE RUM

UHO

-V Vi
coji L
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Ved det offentlige "rum" i klassisk forstand forstarjeg de gader,
pladser og torve, vi kender fra de traditionelle byer skabt gennem
arhundreder af menneskers farden og tanker. Her var bade det er-
hvervsmassige, sociale og kulturelle liv koncentreret, og byens ar-
kitektur - anonyme huse og monumenter - kransede rummene og
gjorde dem udtryksfulde.

Vi kender alle kgbstadens fine gamle torv, stationsbyens Jernbane-
gade og landsbyens forte.

Det offentlige rum fandtes ogsa ijernalderens og vikingetidens
landsbyer og lige sa langt tilbage, som mennesker har levet sam-
men. Man kunne tenke sig, at det farste offentlige mm var den
feelles plads omkring ilden!

Ser man tilbage pa dette arhundredes byudvikling, tegner der sig et
billede af hidtil usete og afggrende &ndringer i byernes rumlige
strukturer og kommunikationer. Alle tidligere forestillinger om det
offentlige mm blev bmdt og helt nye fenomener opstod.

Det offentlige mm, der tidligere havde et relativt begraenset omfang,
blev omdannet til et udstrakt, vidt forgrenet net, der skulle betjene
byens forskellige kvarterer.

Samtidig fik det offentlige mm flere og flere opgaver at varetage,
og mange ofte modstridende interesser kempede om retten til dette:
fodgangere/bilister, erhverv/boliger, private interesser/offentlige
interesser osv.
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Fire forskellige, gamle kgbsteeder med
hver sin karakteristiske rumlige struktur.
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Efterhanden havde man sa travlt med at fa det hele til at fungere,
herunder ogsa byens forsyning med tekniske faciliteter, at tilrette-
leggelsen af det store netvaerk i sig selv blev et meget centralt ele-
ment i planlegningen af byens udvikling. Det var bekvemt at se det
som et fleksibelt, praktisk og teknisk betonet redskab, der skulle
betjene de hastigt voksende byer rationelt og effektivt. Netveerket
blev en fortrinsvis todimensional funktion og det oprindelige rum-
lige og sociale aspekt af det offentlige rum fortonede sig mere og
mere. Samtidig opstod andre relationer mellem netveaerket og omgi-
velserne.

Denne fokuseren pa den rene funktion var sa sandelig et "barn af
tiden". Funktionalismens gennembrud i 30'erne og modernismen i
efterkrigstiden betgd et fuldstendigt brud med den hidtidige tradi-
tion og tenkning om byernes karakter og udformning. En helt ny
ideologi og en helt ny livsstil: lys og luft, byen som et landskab,
"Skeg for sig og snot for sig", som Edmund Hansen skrev i det
lille socialpolitiske skrift "Bedre byer" i begyndelsen af 50'eme.
Opsplitningen af byen i anvendelsesomrader var begyndt.

Athen-Chartret fra 1933 udgjorde det ideologiske manifest bag mo-
dernismens planlaegning, og det blev direkte anvendt som udgangs-
punkt for byplanlaegningen overalt.

| efterkrigstidens lamel- og hgjhuskvarterer opstod nye rumlige
kvaliteter: Det imaginare rum mellem husene og landskabets rum.
| parcelhuskvartereme, udlgberne af haveboligbevagelsen, var det
private uderum attraktionen. | rekke- og kedehusbebyggelseme:
rummene mellem husene og de gregnne omrader.

Beboernes faerden blev opdelt efter trafikkens art og niveau. Der
skulle veere logik og orden i systemerne, og differentiering blev
stikordet. Netveaerkerne blev mere og mere hierarkiske i deres op-
bygning. Kollektive anleg havde hgj status i systemet, og bilen -
den lille elskede og forketrede blikkasse - fik en indflydelse som
ingen havde kunnet forestille sig. Stort set alle de nye boligomrader
blev afheengige af bilen!

Kun enkelte steder pletvis i de nye kvarterer opstod sma lokale of-
fentlige rum eller rumforlgb med de klassiske dyder i erindring.

| de gamle bykerner gik det hedt til. Bilerne valtede ind i alle de of-
fentlige rum. Nar de ikke karte, skulle de parkere, og s gik det og-
sa ud over de private arealer. Naturligvis var der ikke plads!

Man havde glemt, at selv i Pompei ville man ikke have, at de asel-
trukne kerrer karte ind pa Forum! Protesterne udeblev ikke. 170'
eme og 80'eme kom alle modbevagelserne, strategierne og lappe-
rierne, som vi har hgrt om, der skulle demme op for bilismen og
generobre det offentlige rum. | begyndelsen var det herhjemme



Gar man lidt teettere p& den rumlige
struktur og funktionslokaliseringcn i et
&ldre dansk byomréde, findes en ngje
sammenhang. Det aktive offentlige rum
er stadig allemands eje degnet rundt.
Spgrgsmalet er i dag, om vi bruger den
viden og erfaring rigtigt.

mest reguleringer pa det teknisk/funktionelle plan: gagader, wohn-
erfosv. Farst senere kom en egentlig arkitekturkritik og nyvurde-
ring af byen.

Denne kritik kom som sa ofte far fra Italien, hvor Rossi allerede pa
den 15. Triennale i Milano, 1973, fremlagde sine postmoderne tan-
ker om arkitekturen og byen.

Midt i modernismens oplgsning og fragmentering af byen var den
virkelige bys form, rigdom, kollektive og offentlige liv blevet opda-
get igen! Herunder betydningen af det offentlige rum og af byens
arkitektur og bestanddele. En genopdagelse af "byen som kunst-
vaerk" kan man sige og af de falles erfaringer, som skaber by.

Bevaringen og byfornyelsen i Bologna havde haft stor betydning
for udviklingen af de nye tanker. Udover opdagelsen af det typolo-
giske havde bl.a. holdningen til det offentlige rum og det sociale liv
spillet en veesentlig rolle.

Ifelge Rossi og senere Krier matte det private byggeri i byen ngd-
vendigvis ogsa have et offentligt aspekt!

Den postmoderne bglge blev et nyt historisk udgangspunkt, selvom
den farst ndede ret sent til de nordiske egne og med mellemlanding
undervejs bl.a. i Berlin.

Herhjemme har den farst begyndt at gere sig geeldende i sluthingen
af 80'eme, selv om vi lenge har vidst, at de fleste af modernismens
kommercielle by-surrogater i form af store supermarkeder, aflast-
ningscentre og lignende med tilsyneladende offentlige rum var det
rene kitsch og en han imod byen.

Samtidig har flere andre tendenser i den aktuelle udvikling af vore
byer sat sine spor. Bl.a. en yderligere udvikling af kommunikatio-
ner og informationer lokalt, regionalt og interregionalt. Hvad infor-
mationsteknologien vil betyde, ved vi ikke helt endnu, men at tid og
afstande vil blive reduceret, ved vi.

Mht. kommunikationerne i vid forstand har Carsten Juel Christian-
sen i sin afhandling: "Monument og niche" billedmassigt pavist
nogle af disse nye spor af vor tid i byen. Lufthavnens terminal
f.eks. er en "offentlighedsniche"”, en madeplads, eller et nyt offent-
ligt rum i mgdet mellem en international og en national verden. Det
samme galder for det nye Bella-Center pa Amager. Her er det bare
handelens verden.

De mange nye "stationscentre", f.eks, som planlaegges bade i dan-
ske og svenske provinsbyer er ikke bare et udtryk for, at Statsba-
nerne vil selge jord, men ogsa et tegn pa den lokale terminals vok-
sende betydning.
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Nordstensomradet

I Hillergd bykerne planlaegges som i sa
mange andre byer stor tung centcrudvi-
dclsc. En gagade og et stort, bilbctjent
supermarked kobles som en blindtarm pa
det gamle hovedstrgg, mens fodgaenger-
forbindelserne til byomradet i gvrigt er
helt sekundare. Vil det fungere?
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En anden tendens, der har lokket politikerne og skabt forvirring i
planleggernes reekker i de seneste ar, er det nye begreb "forhand-
lingsplanlegning”. Der findes sikkert mange gode forklaringer pa,
hvorfor det er opstaet: En forskydning ffa offentlig til privat gkono-
mi af sparehensyn, et behov for bedre afkast af den private kapital
ved investering i centrale byomrader, for stramme restriktioner og
for megen planlegning, m.m.

Resultatet har i hvert tilfeelde veeret en stram af projekter bade i
stgrre og mindre byer i og uden for Danmark. Nogle af disse er
allerede realiserede og mange ligger pa tegnebordet. Karakteristisk
for de fleste er, at de fortrinsvis indeholder kontorer, forretninger
og service, danner deres egen verden, privatiserer det offentlige
rum og lukker sig inde i sig selv. Samtidig har de forhandlet sig til
bygningshgjder og udnyttelser, der overskrider alle normer, og til
en placering i byen oftest preeget af tilfeldighed og mangel pa sam-
menhang. Det galder f.eks. mht. Triangel-centret i Malmo, Arhus-
centret og en hel del af de markverdige lgsrevne projekter, vi har
set i Kgbenhavns havn.

| flere mindre danske provinsbyer er lignende projekter pa vej: Hil-
lerad, Sorg m.fl. Det er n&@rmest en katastrofe, selv.om man forsg-
ger at tilpasse sig i skala og arkitektur.

Men selv den mest smarte postmoderne facade i mange af disse for-
handlingsprojekter kan ikke skjule, at her rag den sidste rest af det
offentlige rum!

Man kan undre sig over, at sa mange politikere, planleggere og ar-
kitekter taber hovedet af bar befippelse over de mange penge og to-
talt glemmer, hvad det egentlig er de sazlger!

Hvad vi kan lare af historien til brug for fremtiden, synes jeg star
veeldig klart:

Hvis vi ikke har offentlige rum i vore byer -ja, sa har vi ingen by-
er!

Vi ma lere at skelne mellem &gte offentlige rum og surrogater.

Vi ma vaere meget mere kritiske overfor "forhandlingsplanlegnin-
gen" og bruge den mere konstruktivt mht. art, lokalisering og frem
for alt stille krav om tilknytningen til byens offentlige rumlige
struktur.

Vi ma vaere opmarksomme pa, at de offentlige rum kan optraede pa
nye mader i fremtiden.



Odense er en af de byer, som pa forbil- Vi ma prioritere de offendige rum hgjest i vores planlagning nu!
ledlig vis har gennemfert en kombineret  Biler mv. kan tilpasse sig byen. (P4 en stor trafikkonference i Kg-
planlegningsmaessig / arkitektonisk for-  benhavn fomylig sagde stadsingenigren: "Form byen, sa tilpasser

bedring i hele bykernen. vi trafikken". Det er farste gang i vores arhundrede disse ord er ble-
Strategien har veeret: Bedre rumlig sam- vet sagt af en stadsingenigr!)

menhang, flere forbindelser, bedre ud-

formning, mere grent, flere aktiviteter, Vi ma tage spgrgsmalet om de rumlige sammenhanges kobling og
forbedring af bebyggelsen mv. relationer meget mere alvorligt i vores planlegning generelt.

Brandts Klaedefabrik fgjer sig smukt ind

i omgivelserne - ude og inde. Vi ma og skalfortseette "kampenfor det offentlige rum".
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FORSKNING. OVERSIGT

Jag har blivit ombedd att koncentrera mig pa forskning om samban-
det mellan bebyggelse och trafik. Det ligger ocksa i sakens natur att
jag framst kanner till svensk forskning.

Forskning om sambandet mellan bebyggelse och trafik ar liten,
samtidigt som det finns en omfattande forskning inom sadana av-
gransade omraden som: trafik, bebyggelse resp levnadsforhallan-
dena. Har medverkar forskare fran olika omraden: ingenjorer och
arkitekter, kulturgeografer, sociologer och ekonomer. Det galler
forskning pa olika nivaer: region, stad resp stadsdel.

Det har seminaret ar koncentreret til stadsnivan och de senaste 30
aren. DA det galier sambandet mellan trafik och bebyggelse pa den
nivan har det inte gjorts mycket i Sverige.

Sadan forskning finansieres framst av byggforskningen (BFR),
transportforskningen (TFB) samt samhallsvetenskapliga forsk-
ningsradet. Den bekostas ocksa av sadana ambetsverk som bover-
ket (tidigare planverket och bostadsstyrelsen), vagverket och tra-
fiksakerhetsverket.

I samband med generalplanearbete i Stockholms, Goteborgs och
Malmo-omradena har man gjori sddant utvecklingsarbete.

Aldre utredningsarbeten om sambandet trafik och bebyggelse hand-
lar ofta om sjofart och hamnar. Mycket har ocksa gjorts under
stadsplanearbete sedan mitten av 1800-tallet. Min begransning till
de senaste 30 aren medfor attjag inte tar med sadant som gjorts tidi-
gare av t ex Pallin, William-Olsson, Myrdal, Ahren, Hagerstrand,
Godlund m fl.

Jag vil nu ndmna nagra av de indsatser som gjorts vid universitet
och hogskolor.

SCAFT-arbetet vid CTH (Lindstrom), for nu snart 30 ar sedan har
haft stort indflytande pa planeringen i Sverige och i andre lander.
Det har foljts upp vid ambetsverken av "Bostadens grannskap",
"Stadens trafiknat" och "TRAD".

Insatser har gjorts t ex vid Nordplan i Stockholm, vid kulturgeogra-
fi i Goteborg, Lund och Umed, vid trafikteknik i Lund och vid regi-
onal planering i Stockholm.

Jag har stallt samman en litteraturlista over omradet. Den ar alldeles
sakert ej komplett och innehaller nog ocksa en del som ar ganske

perifert for dagens tema.

Gosta Lindhagen, Lunds Tekniska Hogskola
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TRAFIKTEKNIK, LTH, LUND 1990-06-08

LITTERATUR OM SAMBANDET BEBYGGELSESTRUKTUR - TRAFIKSYSTEM

1  Sambandel bebvecelsestruktur - trafiksystem, regional nivi
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Seminar om "Trafikken og byerne - udvikling
og planlegning"

Dette bidrag angar ikke forskningsoversigten. Dertil er jeg ikke
kompetent, dajeg ikke er professionel planlaegger og slet ikke tra-
fikplanlaeegger, men snarere en interesseret tilskuer. Men jeg vil ger-
ne benytte lejligheden til en kommentar, der dels har udspring i by-
planhistorien, dels i con amore studier af bilen som industriprodukt
og transportmiddel. I sidstnavnte rolle har den veret anset for ar-
hundredets svabe, men - og det bar ikke overses - 0gsa en velsig-
nelse.

Kommentaren rejser ogsa spgrgsmalet, om holdningerne styrer
forskningen, eller om det er omvendt, at forskningen styrer hold-
ningerne. Eller slet og ret hvordan man forholder sig til foreliggen-
de viden.

Der er en kendt sag, at massebilismen blev til i USA under 1920'er-
nes store hgjkonjunktur "The new Era", "The Roaring 20es", eller
hvad man nu kaldte den. I tal drejer det sig om en tidobling fra
1915 til 1929, da der var godt 23 mio. biler i USA.

Man ved ogsa, at Ford-Detroit i 1925 naede "an all time high" med
en dagsproduktion pa 10.000 biler, og at Ford i Sydhavnen samme
ar toppede med at samle 250 vogne pa en dag. Ogsa 1925 konstate-
rede man i Chicago, at cityomradets stormagasiner solgte mindre
pr. kvadratfod end de udflyttede filialer pa grund af parkeringspro-
blemer.

Mindre kendt er det méske, at de 3,4 mio. mennesker, der i 1921 -
for det hele tog rigtig fart - boede i det rige Californien, havde
675.000 biler, altsa 1bil pr. 5 indbyggere, et gennemsnit der farst
blev naet ved hgjkonjunkturens slutning i resten af landet, og et par
og fyrre ar efter i Danmark.

Og netop i Californien kunne man studere en helt ny type bymassig
misvaekst, som bl.a. Richard Neutra gjorde opmarksom pa i "Wie
baut Amerika" 1927. Det drejer sig naturligvis om Los Angeles, der
ikke kunne danne centrum, gader eller byrum, men fladede ud som
en karrikatur af en engelsk garden-city, fordi den var inficeret af en
ny slags skadedyr, ikke biller men biler. Da Los Angeles og New
York dekkede omtrent samme areal, boede der syv gange sa mange
i New York.

| Danmark og for sa vidt resten af Europa sakkede man godt bagef-
ter. Ved Anden Verdenskrigs udbrud havde vi 162.000 biler, hvil-
ket giver ca. 1 bil pr. 24 personer. Dette tal faldt endog efter krigen
og blev farst passeret igen i 1948. Pa dette tidspunkt var det, at Kg-
benhavnsegnens planlaeggere skrev, citat: "Den storkgbenhavnske
persontrafik betjenes i dag hovedsagelig med kollektive transport-



midler. Dette forhold kan ikke teenkes andret" citat slut. Der star
udtrykkelig den storkgbenhavnske, ikke den kgbenhavnske, og
det, der ikke kunne tenkes @ndret, var sa godt som a&ndret 15 ar
efter, da vi havde amerikanske 1920'er tilstande med 900.000 biler
og alle symptomer pa trafik- og parkeringsstaser i teetbyeme og
ekstensiv urbanisering af landet med parcelhuse og parkindustri.

Jeg synes, atjeg havde et tilstreekkeligt venskabeligt forhold til Pe-
ter Bredsdorff til at foreleegge ham denne problemstilling og citatet,
som stammer ffa ham selv, og han svarede med et beskedent smil
ordret: "Det er rigtigt, hvad der star, vi kunne ikke tenke det &n-
dret!"

Det varjo et interessant svar, som jeg gerne vil tage for palydende.
Jeg vil pa ingen made misteenke Bredsdorff eller nogen andre plan-
leggere dengang for ikke at vaere bekendt med relevante data,
forskning og prognoser, men dermed bliver udsagnetjo kun mere
gadefuldt. Man har altsa ikke ment, at skriften pa vaeggen fra ame-
rikansk byudvikling havde nogen som helst betydning for et land
med Danmarks udviklingsmuligheder, som de aftegnede sig for
fyrre ar siden. De sa sikkert temmelig blakkede ud, vil jeg godt tro.
Eller har man ment, at n&r markedskrafterne her i landet trods alt
ikke frembragte noget lokalt New York, sa ville vi jo ogsa undga et
lokalt Los Angeles.

Men det gjorde vi jo ikke. Eller var der ogsa tale om en ideologisk
blokering, hvor man under indtryk af koldkrigs-atmosfeere og tiltro
til offentlig styring af skonomi og arealanvendelse ansa amerikan-
ske forbilleder for ugnskede, ogsa i de tilfelde hvor de faktisk kun-
ne bruges som skreemmebilleder.

Nu er detjo muligt, at det ville g, som det gik, uanset hvad plan-
leggerne mente, for politikerne var formentlig enige om, at den
form for byudvikling, vi fik efter 1955, var tegn pa modernisering
og fremskridt, Jeg synes alligevel, der bliver et prekert spgrgsmal
tilbage: Hvordan reagerer man som planlegger pa indicier og prog-
noser? Spargsmalet er ligesa relevant i dag, nar det galder ozon-
huller, drivhuseffekt, fosfatudledning osv. Det viser sig, at alt,
hvad der sker, er ngje forudsagt, men der er sa mange forskellige
forudsigelser, at ingen ved, hvilken de skal faeste lid til. Kan man
som planlegger kun reagere pa dagens udfordring, uanset om para-
metrene er &ndret i morgen, sa er horisonten jo for lille.

Jeg er for nylig kommet over den hollandske DeStijl-maler og kom-
mentator af moderne arkitektur, der hed Theo van Doesburg. Han
skrev i 1927:

"Den moderne byplanlegnings opgave er savel lgsningen af trafik-
problemer som nutidens boligproblemer. Forgget biltrafik, forsteer-
ket af voksende masseproduktion af biler, som salges til stedse fal-
dende priser - Ford, Fiat, Citroen etc. - vil i en overskuelig fremtid
forarsage trafikophobninger, som ngdvendigvis vil fa katastrofale
resultater, iser i de gamle bycentre....og senere......Projekter til



helt nye byer med bedre avenuer til forskellige trafikanter er under
udarbejdelse, til forngjelse for finansministre, som ved, at de ud fra
et gkonomisk synspunkt vil vaere umulige at realisere™ osv., osv.

Nuvel, van Doesburg havde ikke helt korrekt bestik, men nasten. |
Europa, som hans artikel var mgntet pa, kunne man i 1920'eme ud
fra den generelle planlaegningshorisont med fgje anse ham for en
overspandt hysteriker, for det sa jo ikke sa slemt ud endnu, og
hvad skulle man foretage sig, safremt man havde indset, at han
havde ret? Det er muligt, at man er blevet bedre til at sondre mellem
forskellige prognoser i mellemtiden, skgnt man kan have sine tvivl.
Det er vel trods alt ikke altid sddan, at den mest dramatiske malen
fanden pa vaeggen er rigtig, mens det forsigtige, skeptiske sken al-
tid er forkert. For det aktuelle emne - bilernes - vedkommende,
kunne man godt forestille sig, at det var muligt at fastsla et om-
slagspunkt som funktion af bilantal, persontethed og bebyggelses-
grad, hvor bilen gar fra at veere et tjenende til et beherskende ele-
ment.

Jargen Sestoft
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