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Forord

Som et led i etableringen af et fagligt grundlag for droftelser af fremtidig lokaliseringspolitik som element i
Trafikplan 2003 og Regionplan 2005 har Plandivisionen i Hovedstadens Udviklingsrid bedt Skov & Landskab
om at belyse stationsnarhedspolitikkens baggrund og effekter.

Princippet om stationsnar lokalisering af byfunktioner, som skaber meget persontransport og som egner
sig til at udnytte arealerne intensivt, har varet et bzrende grundelement i den regionale planlegning i
hovedstadsomridet siden Hovedstadsradets Regionplan 1989.

Hovedstadens Udviklingsrad har netop vedtaget Regionplan 2001 baseret pa planforslag fra de hidtidige
fem regionale enheder i hovedstadsomridet.

Hovedstadens Udviklingsrad stir nu over for at skulle udarbejde “Trafikplan 2003 for Hovedstadsregionen”
og "Regionplan 2005 for Hovedstadsregionen”. Disse to planer skal udvikles fra grunden og i et tat
samspil, og lokaliseringspolitikken har stor relevans for dem begge.

Det er i den forbindelse naturligt at gore status over stationsnarhedspolitikken med henblik pa at vurdere, om
og i hvilket omfang der er behov for en nyfortolkning, nuancering eller modernisering af lokaliseringspolitikken
i hovedstadsomradet. Dette skal bla. ses 1 lyset af den kritik aktorer i debatten har rejst af stationsnarheds-
princippet.

Rapporten udsendes i By- og Landsplanserien. Rapporten indeholder saledes en tematisk gennemgang af flere
forskningsprojekter om byudvikling og om sammenhange mellem byudvikling og transport udfort i Afdelin-
gen for By- og Landsplanlegning. Den indeholder desuden en rxkke cases, der belyser problemer omkring
implementering og virkeliggorelse af planlegning og lokaliseringspolitik, samt cases der belyser udenlandske
eksempler pa koordinering af arealanvendelse og transport.

Det er hibet, at rapporten kan understotte og inspirere debatten om lokaliseringsstrategier i den regionale og
kommunale planlegning i hovedstadsomradet, og at ogsd kommunerne i hovedstadsomridet kan have glede
af rapporten.

Det er ligeledes habet, at rapporten kan inspirere planlegningsinteressenter uden for hovedstadsomridet. Rap-
portens problemstillinger knyttet til planimplementering og lokaliseringsstrategier har siledes relevans for plan-
leggere 1 hele landet, ligesom bade hovedstadscasen og de udenlandske cases forhabentligt kan inspirere plan-
legningen ogsa i de storre provinsbyer.

Rapporten er udarbejdet af undertegnede i november og december 2001. Den har undervejs veret droftet
med HUR’s plandivision. Forskningsassistent, civing. Tue Rex, stud.polyt. Mikkel S. Henriques og stud.scient.
Christian Rahbak Pedersen har bidraget med figurer, opsztning og kommentarer.

Ansvaret for rapportens indhold er imidlertid alene forfatterens.

Horsholm, den 1. juli 2002
Peter Hartoft-Nielsen
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Mobilitet og tilgeengelighed

Mobilitet og tilgaengelighed -
fremkommelighed og stationsnaerhed

Hovedstadsomradet er en storbyregion. En sterk,
innovativ og dynamisk storby forudsztter, at
byregionen fungerer som et sammenhangende
arbejds- og boligmarked bundet sammen af effek-
tive transportsystemer. Folk kan bo i én kommune,
arbejde i en anden og have fritidsaktiviteter i en tredje.
Afstandene mellem bolig og arbejdsplads og andre
rejsemdl er derfor ofte store. Ansatte pa regionalt oti-
enterede arbejdspladser inden for f.eks. I'T, medico,
forskning, finans, statslig eller amtslig administration
bor i gennemsnit 20 km fra arbejdspladsen. Mange
pendler derfor mere end 40 km dagligt.

Det skaber et stort transportbehov, iser morgen og
aften. Mobilitet er derfor afgerende for storbyborge-
rens daglige liv. Losningen af transportopgaven er
summen af alle borgernes individuelle beslutninger.
Disse beslutninger treeffes bla. pd grundlag af de
tysiske muligheder, som lokaliseringen af rejsemalene
i forhold til infrastrukturen giver. Hvor vi bor, hvor
vi arbejder, vej- og trafikforbindelser, men ogsa hvor-
dan viiovrigt har indrettet vores dagligdag, er forhold,
som er afgorende for vores valg,

Det trafikbillede der skabes gennem de mange indi-
viduelle beslutninger, har store konsekvenser for bor-
gernes livskvalitet, bymiljget og byens belastning af
miljoet.

Det har imidlertid ogsd store konsekvenser for
hovedstadsomradets internationale konkurrenceevne
og udviklingsmuligheder. Hoj mobilitet, fremkom-
melighed og tilgengelighed er i stigende grad para-
metre i konkurrencen mellem de europaiske byer. For
at tiltraekke investeringer og virksomheder skal byen
tilbyde et godt bymilje og god tilgeengelighed til rej-
semdl 1 og uden for regionen, herunder fremkom-
melighed pa vejnettet.

Det har derfor altid vaeret god byplanlegning at sege
at samordne areal- og transportplanlegning. Stations-
nerhedspolitik er én made at sikre denne samord-
ning,

For den enkelte rejsende er tidsforbrug og komfort
veesentligt for valg af transportmiddel. Derfor veal-
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ger de fleste, der har adgang til bil, at bruge bilen til
og fra arbejde. Mange anskaffer sig bil netop fordi
rejsetiden med kollektiv transport er for lang, kom-
forten for lav eller rejsemaden for ufleksibel i forhold
til at kunne kombinere flere goremal. Bil tilbyder en
dor-til-det-transport, som den kollektive transport
kun kan konkurrere med, hvis rejsemalene ligger op-
timalt 1 forhold til standsningssteder, hvis antallet af
skift er fa, gangafstandene sma, og hvis en stor del af
rejsetiden foregir med det hurtigste og mest be-
kvemme kollektive transportmiddel, som er tog.

For storbysamfundet og miljeet er bilen som trans-
portmiddel ikke altid optimal. For at sikre fremkom-
melighed og begrense miljobelastningen er det det-
for onskeligt at forskyde persontransporten fra bil til
kollektiv transport. Det er samtidigt langt fra alle, der
rider over bil.

Stationsnarhedspolitikkens grundlaggende idé er, at
den enkelte borger skal tilbydes frihed til at valge det
transporttilbud, der passer hende eller ham bedst. Pla-
ceres rejsemdl som f.eks. arbejdspladser stationsnzrt,
sikrer det som regel god tilgzengeliched med bade bil
og kollektiv transport. Stationsnaer lokalisering mulig-
gor derfor valg blandt flere transportmader.

Stationsnaer lokalisering fremmer en frivillig overflyt-
ning til kollektiv transport. Nogle rejsende vil fravalge
bil, fordi den kollektiv transport opleves som det
bedste tilbud. Hermed skabes en positiv spiral. For
den kollektive transport er det sadan, at jo flere der
benytter den, jo bedre kan udbuddet blive. @Qget bil-
transport forringer derimod mulighederne for andre
bilister. Fravealger flere bilen til og fra arbejde og be-
nytter de 1 stedet kollektiv transport, kommer det sa-
ledes bdde andre bilister og andre kollektivbrugere til
gode. En ”win-win-situation” opstar.

Stationsnaxrhedspolitik er en selektiv lokaliserings-
politik. Den skal sikre at byfunktioner, som skaber
meget persontransport og som egner sig til integra-
tion 1 en bymzssig sammenhaxng, placeres pa arealer
taet ved stationer, og dermed far optimal tilgeengelig-
hed med kollektiv transport.



Mobilitet og tilgeengelighed

Stationsnarhedspolitik har sdvel trafikale, okonomi-
ske, miljomassige som sociale mal, herunder

at sikre mobilitet og tilgeengelighed til centrale
byfunktioner for alle,

at fremme en frivillig overflytning fra bil til kollek-
tiv transport,

at aflaste vejnettet, undga trengsel og sikre
fremkommelighed,

at begraense transportens miljobelastning,

at understotte skonomien i den kollektive trafik,
at friholde gronne kiler for bebyggelse,

at begrense arealforbruget til byformal.

I notatet belyses stationsnaerhedspolitikkens baggrund
og cffekter. Der refereres til undersogelser, som do-
kumenterer en betydelig trafikal effekt af stationsnaer
lokalisering, Stationsner lokalisering sikrer samtidig en
robusthed over for @ndringer i trafikbilledet og sam-
fundet. Sander vejnettet til med ko- og trangsels-

problemer eller stiger markedsprisen pd benzin, mu-
liggor stationsner lokalisering brug af anden trans-
port med acceptable rejsetider. ¥nsker samfundet,
f.eks. ud fra internationale klimapolitiske forpligtigel-
ser, yderligere at begrense biltransportens omfang, er
det - fordi alternative transportmuligheder findes -
muligt at anvende patkeringspolitik og korselsafgifter
som instrumenter, uden at det i vasentlig grad vil be-
grense borgernes mobilitet og samfundets udviklings-
muligheder.

En samordnet areal- og transportplanlagning kendes
fra andre europ=xiske byer, i en rekke tilfzlde udfor-
met som stationsnzrhedspolitik. I flere hollandske byer
kombinerer man med succes stationsnzrheds-
politikken med en bevidst politik for udvikling af
toplokaliseringssteder, som skal profilere de holland-
ske byer og tiltreekke virksomheder fra hele verden.
Nzrheden til attraktive bymiljoer er central i denne
profilering og markedsforing.

Stationsneer lokalisering giver den enkelte borger frihed til at vaelge det transporttilbud, der passer hende eller ham bedst.
Fraveelges bil, fordi den kollektive transport opleves som det bedste tilbud, giver det andre bilister bedre fremkommelighed.
En ‘Win-win situation” opstar.



Baggrund for stationsnaerhedspolitikken

Baggrund for stationsnaerhedspolitikken

Stationsnarhedspolitikken blev i dens nuvarende
form introduceret af det daverende Hovedstadsrad
i Regionplan 1989. Den overordnede tankegang med
en hovedstruktur fastlagt af trafikknudepunkter i
fingerbyen og en selektiv lokaliseringspolitik er fast-
holdt i efterfolgende regionplaner. Den konkrete ud-
formning har lebende varet til debat mellem plan-
myndighederne.

Tengvad-udvalget

Forud for udarbejdelsen af Regionplan 1989 gik en
raekke droftelser mellem Hovedstadsradet og staten,
forst og fremmest i det sakaldte Tengvad-udvalg, som
i 1987 og 1988 belyste “Hovedstadsomridets Tra-
fik”. Udvalget var nedsat af den davarende borger-
lige regering pa baggrund af en henvendelse fra
Hovedstadsrddet om en statslig medvirken til kom-
mende store investeringer 1 den kollektive trafik, ser-
ligt pa baneomridet. Udvalget var sammensat af em-
bedsmand udpeget af Hovedstadsriddet og staten med
Trafikministeriets planlagningschef som formand.

Udvalget afgav betenkning 1 juni 1988. Heri lanceres
stationsnarhedspolitikken pd baggrund af oplaeg fra
Hovedstadsrddet. Der legges serlig vaegt pa, at ar-
bejdspladser skal placeres nar stationerne med hen-
blik pa at ege den kollektive andel af trafikken, iser
mellem boliger og arbejdspladser. I rapporten under-
streges, at den fysiske hovedstruktur og lokaliserings-
politik er afgerende for etablering af en kollektiv
trafikbetjening, der kan konkurrere med biltransport.
Hovedargumentet er udnyttelse af allerede foretagne
investeringer i kollektiv transport. Udvalgets konklu-
sioner indledes med et afsnit om styring af den frem-
tidige byudvikling:

‘Udvalget tilleegger ssmmenhaengen mellem trafikpolitik og
lokaliseringspolitik atgerende betydning for en langsigtet
forbedring af regionens trafikbetjening. Set i relation til den
fremtidige trafikbetjening i regionen er de vaesentligste
byudviklingsprincipper falgende:
den fremtidige byudvikling skal knyttes til den eksiste-
rende infrastruktur for at 1a starst muligt udbytte af
allerede foretagne investeringer,
der skal fortsat tilstraebes bolig-arbejdsstedsbalance i
byfingrene,

opbygningen af trafikknudepunkter, hvor tveerfor-
bindelserne krydser byfingrene, skal fortsaettes og
om muligt intensiveres. Nye og eksisterende trafik-
knudepunkter skal gives en szrstilling ved erhvervs-
lokaliseringsstrategiens udformning.

de avrige arbejdspladser skal placeres stationsnaert i
byfingrene.”

I udvalget var der enighed mellem de kommunale
reprasentanter og staten om, at stationsnarheds-
politikken skulle vaere effektiv, og at en stram styring
af arealerne var nedvendig, bdde hvad angir de ikke-
stationsnere arealer og udpegningen af trafikknude-
punkter:

“Udvalget kan tilslutte sig tanken om opbygning af
trafikknudepunkter, hvor tverforbindelserne krydser
radialerne. Udpegningen af de trafikknudepunkter, hvor
der skal ske en koncentration af arbejdspladser, bar
imidlertid overvejes naje, szerligt under hensyntagen til de
forudsaetninger om befolknings- og erhvervsudvikling, der
ma leegges til grund for regionplaniaegningen. Dels ma det
veere en forudsaetning, at der er eller kan tilvejebringes en
seerligt effektiv kollektiv trafikbetjening med god til-
gaengelighed fra hele regionen. Dels bor antallet af
knudepunkter begraenses for at give mulighed for at sikre
de enkelte trafikknudepunkter en funktionsrigtig starrelse
og for en fornuftig prioritering af trafikinvesteringerne.”

‘Udvalget kan i evrigt tilslutte sig, at ny bebyggelse skal
placeres pé stationsnaere arealer, og at dette isaer gaelder
erhvervsbyggeri. Det forudsaettes, at disse arealer bebygges
med relativt taet bebyggelse og forbeholdes formal med
relativ hej beskaeftigelsesintensitet, f.eks. serviceerhverv.
Udvalget finder desuden, at disse retningslinier —for at virke
effektivt —skal suppleres med begraensninger for udbyg-
ningen af ikke-stationsnaere arealer. Feks. bor der ikke
udlaegges nye erhvervsomrader pa disse arealer, og for
allerede udlagte erhvervsomrader bar anvendelsen og
udnyttelsesintensiteten seges andret, eventuelt ma
bebyggelsen af omraderne seges udskudt til et senere
tidspunkt.”

Tengvad-udvalget fremhaver, at fingerbyen er et godt
udgangspunkt for at sammentanke lokaliseringspolitik
og trafikal infrastruktur.



Baggrund for stationsnaerhedspolitikken

Fra Fingerplan 1947 til Regionplan 1989

Stationsnarhedspolitikken har saledes rodder tilbage
til den internationalt berommede Fingerplan fra 1947.
Fingerplanen etablerede et taet samspil mellem byud-
vikling og udvikling af den trafikale infrastruktur. Den
skabte grundlag for byudvikling omkring stationerne
pé det radiale banenet og friholdelse af gronne kiler
mellem byfingrene. Selvom byfingrene mange steder
er blevet tykkere end oprindeligt forudsat, lagde
Fingerplanen grunden til en bystruktur, som er sxr-
deles synlig i dag, hvad enten den opleves fra en fly-
ver, fra en bil der korer pa tvars af byfingrene i Ring

IV eller fra S-toget mellem centralkommunerne og
forstederne.

Det forholdsvis tette samspil mellem byudvikling og
trafikbetjening, som er skabt gennem 50 ars region-
planlegning 1 hovedstadsomradet er relativt unikt i
international ssmmenhzang, hvor deti de seneste ar er
blevet bredt erkendt, at arealanvendelse, lokalisering
og transport skal tenkes sammen. Sammen med en
reekke andre planlegningstiltag har fingerbystrukturen
vaeret medvirkende til, at hovedstadsomradet trafi-
kalt har fungeret godt med relativt fa fremkom-

=

Figuren nederst til venstre viser den regionale hovedstruktur og lokaliseringsstrategi i hovedstadsomradet, som blev
introduceret med Regionplan 1989. Figuren er et principdiagram for kollektive trafikknudepunkter. @verst til venstre
Fingerplanen fra 1947 og til hajre kort over hovedstadsomradet med byomrade og hovedstruktur.



Baggrund for stationsnaerhedspolitikken

meligheds- og trengselproblemer. Disse problemer
er imidlertid tiltaget med den byspredning, der er sket
pé trods af de overordnede intentioner.

Den kraftige byvakst 1 1960’erne og 1970°erne skete i
en periode, hvor mobiliteten blev oget pa grund af
bilismens vakst. Det indebar en betydelig byspredning,
Regionplanlegningen sogte at begranse generne fra
denne byspredning ved at satse pa udvikling af nogle
fa store knudepunkter som aflastningscentre for Ko-
benhavns city. Hovedstadsradets forste regionplan fra
1973 udpegede siledes en rakke overordnede knude-
punkter, som blev sammenkadet med en ydre ring-
forbindelse M5. Af knudepunkterne blev Hoje-
Taastrup gradvist etableret, men meget langsommere
end forudsat. I slutningen af 1980’erne var der endnu
ikke taget hul pa etablering af knudepunkterne 1 Ma-
lov og Hammersholt.

Bystrukturen i dag

Med 50 ars kontinuerlig regionplanlegning er ho-
vedstadsomradet enestdende i international sammen-
heng. Byen er sogt udviklet i en fingerbystruktur,
hvor der er tet samspil mellem byudvikling og tra-
fikal infrastruktur. Men sammenlignet med andre
europziske storbyer er hovedstadsomridet en for-
holdsvis spredt byregion. Det skyldes et efter inter-
national madlestok stort arealforbrug til biade boli-
ger og arbejdspladser og en byplanmeassig tradi-
tion for relativ smé bebyggelsestztheder.

En stor del af den danske velstandsudvikling i ef-
terkrigstiden er omsat til boligforbrug med parcel-
huset som en udbredt boligform. I hovedstadsom-
réadet er dog kun hver fjerde bolig et parcelhus, mens
godt 60% af boligerne er etageboliger og hver ot-
tende bolig indgir i en tat-lav- eller rackkehus-
bebyggelse. Skonsmassigt fylder parcelhusene imid-
lertid et areal, der er dobbelt sa stort, som det areal
de ovrige boligformer tilsammen beslaglegger. Den
nodvendige infrastruktur i forbindelse med parcel-
huse fylder ogsd langt mere end til andre boligfor-
met.

Den spredte by skaber generelt mere transport, og
iseer biltransport, end tettere byformer. Hovedstads-
omradet har udviklet sig til en flercenterby med be-
tydelig vagt pd bilbetjening. Den spredte by kom-
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En vasentlig baggrund for Regionplan 1989 var sale-
des, at byvaksten i 1980’erne var langt svagere end
forudsat i Regionplan 1973. Regionplan 1989 bred
derfor med tankegangen om fortrinsvis at satse pa
store regionale aflastningscentre med tilherende by-
udvikling langs en ydre ringforbindelse. Hovedstads-
radet tog konsekvensen af de mere begrensede for-
ventninger til den fremtidige byvakst, som viste sig at
fortsaette gennem 1990’erne, og valgte i stedet at satse
péa “bedre by i stedet for mere by”, sdledes som for-
manden for Hovedstadsriadet formulerede det i for-
ordet til forslag til Regionplan 1989.

Et centralt element i Regionplan 1989 var derfor, at
der skulle ske en forfining og modernisering af
fingerbystrukturen. Fingerplanen fra 1947 var en
éncenterplan, hvor det primert var boliger der skulle
lokaliseres stationsnert i byfingrene, mens city skulle

bineret med en bevidst trafik- og byplanlegning
samt city’s serlige beliggenhed ved vandet, har sam-
tidig holdt det trafikale pres pa de centrale bydele
nede. Den gennemkeorende trafik i city er sammen-
lignet med andre europziske storbyer relativt be-
granset. Det oprindelige radiale trafikmonster med
stor indpendling til city om morgenen og udpendling
om eftermiddagen er aflgst af et meget mere kom-
plekst monster med en sterkt voksende trafik pa
tvaers mellem byfingrene, og i ovrigt med en min-
dre skaxv retningsfordeling pa det radiale vejnet i
myldretiderne. Det er Kobenhavns Kommunes
politik, at hverken biltrafikniveauet eller kapaciteten
pa kommunens vejnet skal oges. Presset pa vejnettet
ligger i stigende grad pd de tvargiende forbindel-
ser i de indre dele af regionen.

Arbejospladser

1 Ikke Stationsnaert
500000 H Stationsnaert

Centralkommuneme

Omegnskommuneme

Lokalisering af arbejdspladser i hovedstadsomradet.
Kilde: HUR, Arealundersagelse 2000




Baggrund for stationsnzerhedspolitikken

vaere center for kontorarbejdspladser og anden set-
vice, og nye arealer til industri skulle placeres ved ro-
den af fingrene. Transporten mellem bolig og arbejde
kunne dermed klares inden for samme radial. Regi-
onplan 1989 var derimod en plan med mange centre
— nemlig omraderne ved stationerne og primart de
kollektive trafikknudepunkter. Isxr arbejdspladser og
byfunktioner, som betjente store dele af regionens
befolkning skulle placeres ved trafikknudepunkterne.
Hermed sikredes optimal mobilitet for alle
byregionens borgere, idet de regionale funktioner blev
lokaliseret der, hvor tilgengelicheden med kollektiv
transport var bedst. Man introducerede S-busserne
som et hojklasset bussystem pa tvers af byfingrene
og definerede kollektive trafikknudepunkter som sta-
tioner pa banenettet, der samtidig blev betjent af tveer-
gaende S-busser.

Godt halvdelen af boligmassen og bygningsmassen
til byerhverv ligger inden for 1 km fra en station pa
regional- og S-togsnettet eller metroens forste og
anden etape. Omkring en fjerdedel, nir afstanden
indskraenkes til 500 m.

Det fremgar, at bystrukturen kun i nogen grad un-
derstotter banenettet og det kollektive trafiksystem.
Bedsti centralkommunerne, men i langt mindre grad
i omegnskommunerne. Den megen bebyggelse mel-
lem og uden for S-togsfingrene skaber et transport-
behov, som er vanskeligt at lose pd en méde, som
bide giver tilfredsstillende service og acceptabel
driftspkonomi.

Bosatte beskeeftigede

Centralkommuneme

Omegnskommuneme

Lokalisering af beskaeftigede bosat hovedstadsomradet.
Kilde: HUR, Arealundersagelse 2000

Med flercenterstruktur og tvaergiende forbindelser ad-
skiller vore dages stationsnzrhedspolitik sig saledes
funktionelt fra tankegangen i Fingerplanen. Hertil kom-
mer, at byfingrene i Regionplan 1989 rakte til de fem
kebsteder, mens byfingrene i Fingerplanen var va-
sentlig kortere.

Regionplan 1989 tilstraebte bedre balance mellem bo-
liger og arbejdspladser i fingrene. Den fastlagde, at
byfunktioner som ikke var athzngige af en placering
1 city, skulle flyttes ud til trafikknudepunkter i omeg-
nen, siledes at der i city blev gjort plads til de
byfunktioner, som var athangige af en cityplacering.
Regionplan 1989 udpegede desuden tre cityannekser
for at beskytte de indre bydele mest muligt og for at
skaffe den nodvendige plads til cityathangige
byfunktioner. Et ved Nordhavn Station, for regionalt
orienterede byfunktioner, ét pA Holmen (som blev

Hovedparten af fremtidens by er dagens by. Men
det er vigtigt at understrege to forhold. Det ene er,
at der gennem flere artier er sket en stigning i areal-
forbrug pr. beboer og arealforbrug pr. ansat. Det
sidste er sket, selvom der er sket en forskydning mod
arealintensive erhverv. En fortszttelse af denne ten-
dens indebzarer, at stadigt feerre vil bo og arbejde i
den eksisterende bygningsmasse og derfor ogsd i den
del af bygningsmassen, som ligger stationsnart. Med
mindre denne udvikling kompenseres gennem
stationsnarhedspolitikken, hvor en storre andel af
byggeriet placeres stationsnart, vil det indebzre, at
der til stadighed sker en udhuling af kundegrundlaget
i nzeroplandet for den kollektive transport.

Det andet er, at fornyelsen af bygningsmassen 1 ho-
vedstadsomradet i hojere grad kan forventes pa
erhvervssiden end boligsiden, hvis tendenser og pro-
gnoser holder. Mens blot 6% af boligmassen i ho-
vedstadsomradet er opfort inden for de seneste 12
ar, er det 16% af bygningsmassen til byerhverv og
institutioner, og 25% af kontorbygningsmassen.

Selvom prognoserne forudser et fortsat beskedent
niveau for bolighyggeri i hovedstadsomradet, viser
de dog, at der i de naeste 30 ar vil blive bygget lige sa
mange boliger som i dagens Arhus og Aalborg til-
sammen. For en rekke af de ovrige byfunktioner,
f.eks. kontorer, forventes relativt en langt storre til-
vaekst.
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forudsat betjent med tunnelbanestation) for nationalt
orienterede byfunktioner, og ét pa Vestamager for
nationalt og internationalt orienterede byfunktioner.
Dette omrade var ikke-stationsnzrt, og blev forst
stationsnaert med de efterfolgende beslutninger om
at etablere Orestad og metro, samt jernbane-
forbindelsen til Lufthavnen og Sverige.

Den nye hovedstruktur og stationsnzrhedspolitikken
er siledes tilpasset det moderne hojmobile samfund.
Kravet om hoj mobilitet indebzrer, at centrale
byfunktioner skal vare tilgengelige for flest mulige
beboete i hele hovedstadsomradet. Biltrafikkens store
rolle er en af grundene til, at city skal aflastes som
lokaliseringssted for arbejdspladser. Men lokaliseres
arbejdspladser ude i regionen indebzrer det, at mange
rejser vil foregd pa tvers af byfingrene. Derfor er
trafikknudepunkterne centrale i den regionale hoved-
struktur og den selektive lokaliseringspolitik.

Det er et grundelement i stationsnarhedspolitikken,
at bebyggelsestethederne skal vare storst omkring
stationerne. Iser erhverv med hoj beskaftigelses-
intensitet skal placeres stationsnart, men ogsa tatte
boligformer. Hermed kan den kollektive transport
facilitere flest muligt beboere og arbejdstagere.

Koncentrationen af arbejdspladser omkring trafik-
knudepunkter skal begrense rejsetiderne med kollek-
tiv transport, og dermed styrke den kollektive tran-
sports konkurrenceevne i forhold til bilen. Samtidig
skal den koncentrerede byudvikling medvirke til at
fastholde grundlaget for den kollektive transport, og
dermed understotte de foretagne investeringer i den
trafikale infrastruktur.

Wiirtzen- og Nielsen-udvalgene
Hovedstadsomradets samlede trafik har siden
Tengvad-udvalget varet behandlet i to fxllesudvalg
med reprasentater for de kommunale parter i ho-
vedstadsomridet og staten. Forst i det sikaldte
Wiirtzen-udvalg, der 1 1991 afgav betenkning om
hovedstadsomradets trafikinvesteringer, og senest i
Nielsen-udvalget, der 1 2000 afleverede ”Grundlag for
trafik- og miljoplan for hovedstadsomradet”.

I begge disse udvalg har der veret enighed om
stationsnaerhedspolitikkens centrale betydning for tra-
fikafviklingen i hovedstadsomridet. I det seneste ud-
valg erkendes politikkens manglende gennemslagskraft,
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men det understreges, at der er behov for at fast-
holde og udbygge lokaliseringspolitikken.

1 ”Grundlag for trafik- og miljeplan for hovedstads-
omridet” hedder det séiledes i sammenfatningen:

"Byudviklingen i hovedstadsomradet har betydning for,
hvordan trafikmensteret udvikler sig. Det har af denne grund
veeret et mal gennem en raekke ar at skabe den bedst
mulige sammenhaeng mellem byudviklingen og
trafiksystemet. Der er derfor formuleret en seerlig
lokaliseringspolitik for hovedstadsomrédet, hvor
hovedprincippet er, at de storre arbejdspladskoncen-
trationer i videst muligt omfang ber placeres stationsnaert
for at give folk mulighed for at benytte kollektiv transport i
forbindelse med bolig-arbejdsstedstrafikken.

Det er udvalgets vurdering, at man har haft begraeenset
succes med at sikre, at en vaesentlig del af nybyggeriet til
kontorform&l mv. bygges stationsnaert. Arsagerne hertil er
mange og kan ikke siges at vaere fuldstendig klarlagt pa
nuveerende tidspunkt. Der er imidlertid neeppe tvivl om, at
der generelt betragtet er for mange muligheder for at
undga at placere nybyggeriet stationsnzert, og at det
omvendt er for lidt attraktivt eller for besveerligt at placere
nybyggeriet stationsnzert med de virkemidler, der foreligger
idag.

Det er udvalgets opfattelse, at det er nedvendigt, at der
gennemferes en styrkelse af den gaeldende lokaliserings-
politik for at sendre den nuveerende situation. Udvalget peger
i den forbindelse pa en raekke problemstillinger og
planleegningsmuligheder, men udvalget finder ikke, at der
pa nuveerende tidspunkt er tilstraekkeligt grundlag for at
formulere en mere praecis politik pa omradet. Udvalget skal
i forleengelse heraf anbefale, at opgaven bliver prioriteret
hajt i den videre regionplanleegning.”

I afsnittet om stationsnaer lokalisering hedder det bl.a.:

“Der er behov for bade at fastholde og udbygge lokaliserings-
politikken i den overordnede planizegning og at sikre, at
den implementeres i den kommunale planleegning og i den
faktiske byudvikling og byomdannelse. Det kraever en mere
offensiv indsats fra de overordnede planlaegnings-
myndigheder og samlede overvejelser om, hvorvidt de
eksisterende reguleringsmuligheder er tilstraekkelige, eller
om der er brug for justeringer og evt. helt nye virkemidler.”
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Statens engagement

Stationsnarhedspolitikken blev sdledes oprindeligt in-
troduceret af det daverende Hovedstadsrad og er
siden blevet bekraftet og foreslaet styrket i skiftende
regeringers udvalgsarbejder med deltagelse af bade
kommunale representanter og staten.

Hovedstadsradets forslag til Regionplan 1989 blev
godkendt af staten uden wxndringer i lokaliserings-
politikkens udformning. Regionplan 1989 blev efter
Hovedstadsriadets nedleggelse i et landsplandirektiv
fastlagt som galdende regionplan for de fem regio-
nale enheder indtil der foreld nye regionplaner god-
kendt af de regionale riad. I planloven blev det fast-
sldet, at regionplanlegningen i de fem regionale enhe-
der skulle udfores pd grundlag af en vurdering af
udviklingen i hovedstadsomridet som helhed. De
regionale retningslinier skulle endvidere fastleegges med
setlig hensyntagen til den kollektive trafikplan for det
samlede omrade. Endelig skulle der angives rakke-
folge for fremtidig byggeaktivitet i byzone.

Skiftende regeringer har efterfolgende lagt stor vagt
P4, at stationsnarhedspolitikken blev fastholdt og ud-
bygget, og at implementeringen blev fremmet gen-
nem strammere styring pa ikke-stationsnare arealer.

Stationsnaer lokalisering har sdledes varet et tema 1
samtlige statslige trafik-, miljo-, og planredegorelser,
som 1 1990’erne er udarbejdet under skiftende rege-
ringer. Det galder f.eks. Trafik 2005 fra 1993, rege-
ringens handlingsplaner for "Begraensning af
transportsektorens CO,-udslip”, hvoraf den seneste
er fra 2001, regeringens ”Natur- og Miljepolitiske
Redegorelser” fra 1995 og 1999, og regeringens
Landsplanredegorelser, senest fra 2000. Stations-
nerhedspolitikken har derfor varet et centralt element
i de statslige udmeldinger til regionplanrevisionerne
1993, 1997 og 2001.

Regeringens Erhvervs- og Bypolitisk Udvalg foreslog
isin betenkning fra 2001, at der i hele landet udvikles
regionale og fxlleskommunale lokaliseringsstrategier
til at fremme udviklingen af bystrukturer, som sikrer
mobiliteten og begrenser unedig bilkersel, 1 lighed
med stationsnarhedspolitikken i hovedstadsomradet.

Der kan gives flere forklaringer pa det statslige enga-
gement. Ansvaret for driften af S-togene blev som
opfolgning pd Tengvad-udvalget flyttet tilbage fra
Hovedstadsradet til staten. Stationsner lokalisering af

rejsemdl understotter siledes det okonomiske grund-
lag for S-togsdriften. Samtidig er der gennem
1990’erne besluttet ganske omfattende statslige inve-
steringer i forbedringer af det kollektive trafiksystem
i hovedstadsomradet. Samlet er der tale om investe-
ringer pd over 20 mia. kr. inden for en relativ kort
arreekke. Udskiftning af togmateriel, @resundstog, ny
metro, ringbanen, to spor til Frederikssund og S-tog
til Roskilde er nogle af de markante tiltag. Samtidig
har det vaeret et statsligt mal at begranse de statslige
investeringer 1 vejnettet.

Hertil kommer at omstilling til mere baredygtige sam-
fund for alvor er kommet pa den politiske dagsor-
den i 1990’erne. Miljoargumentet har derfor spillet en
stor og stigende rolle i de statslige udmeldinger om
stationsnarhedspolitikken. Bade som folge af natio-
nale handlingsplaner, og som folge af internationale
forpligtigelser, f.eks. Kyoto-aftalen.

Trafikken er smertensbarnet, nir det galder omstil-
ling til bzredygtiched og reduktion af klimaforan-
drende drivhusgasser. Trafikkens CO,-udslip var i
2001 20% hojere end 1 1988. Det har siden 1990 vae-
ret skiftende regeringers nationale mal, at trafikkens
CO,-udslip i 2005 skulle vare stabiliseret pa 1988-
niveau og efterfolgende reduceres med 25% frem til
ar 2030. I forbindelse med den seneste handlingsplan
for 2001 blev det imidlertid erkendt, at milet for ar
2005 ikke vil kunne nés. Det kortsigtede mal for 2005
blev derfor opgivet, men det langsigtede reduktions-
mal for 2030 blev fastholdt. Udfordringen er derfor,
at transportens CO,-udslip frem til ar 2030 skal redu-
ceres med mindst 45% i forhold til dagens situation.
Fysisk planlegning og lokaliseringspolitik fremhaves
i den sammenhang som et centralt virkemiddel.

Kilder:

Se afsnittet bagerst i rapporten.
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Trafikale effekter af stationsnaer lokalisering

Nyere undersogelser fra Skov & Landskab og Danmarks
Miljoundersogelser belyser, hvilken effekt lokalisering
af arbejdspladser og boliger har for beboeres og
ansattes transportadferd. Undersogelserne viser sam-
stemmende, at stationsner lokalisering indebarer min-
dre bilkersel og fremmer brug af kollektiv transport.

To ansatte pa samme virksomhed eller to personer i
samme boligomrdde kan ellers have vidt forskellige
transportbehov og transportmuligheder. En bor ma-
ske umiddelbart i nzrheden af sin arbejdsplads, en
nabo arbejder i en anden by, og en anden nabo er
miske pensionist og tilbringer hovedparten af dagen
hjemme. En bor alene, naboen har born som skal
hentes og bringes. En rader over bil, kollegaen er af-
hzngig af andre transportformer. Dette billede - folk
med vidt forskellige transportbehov og transport-
muligheder - findes uvanset hvor arbejdsplads eller
bolig er beliggende.

Alligevel viser undersogelserne, at arbejdspladsers og
boligomraders beliggenhed i forhold til infrastruktur
og anden bebyggelse er afgorende for de ansattes og
beboernes samlede transportadfaerd. De store indivi-
duelle forskelle i transportbehov og transport-
muligheder “overlejres” af de forskelle, som er be-
stemt af byfunktionernes beliggenhed i bystrukturen.

Tre forhold viser sig at have sarlig betydning. Det ene
er beliggenhed i forhold til byregionens centrum. Det
andet er beliggenhed i forhold til stationer pa bane-
nettet. Det tredje er for boligernes vedkommende
beliggenhed tat ved en kebstad.

Arbejdspladslokalisering

For hver kontorarbejdsplads der placeres stationsnaert
spares omkring 10 km daglig bilkersel. Det vurderes,
at mellem hver femte og hver tredje af de ansatte,
der ville bruge bil til arbejde ved en ikke-stationsnzr
lokalisering, i stedet vealger at benytte kollektiv trans-
port, nar arbejdspladsen ligger stationsnert. Disse
forskelle hidrorer alene fra en frivillig overflytning fra
bil til kollektiv transport, idet forskelle af denne stor-
relsesorden typisk iagttages ved at sammenligne ikke-
stationsnare og stationsnare arbejdspladser i omeg-
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Kortet viser lokaliseringen af de 52 kontorvirksomheder,
som indgér i hovedstadsundersagelsen. Virksomheder, der
ifelge regionplanens definitioner ligger stationsneert er
angivet med blat, ikke-stationsnaere med grent.

nen, hvor tilgengeligheden med bil i begge tilfelde er
god.

Storre effekter fas, hvis arbejdspladserne lokaliseres i
centralkommunerne, hvor biltilgaengeligheden er be-
granset, primeart pa grund af parkeringsrestriktioner.

En tommelfingerregel som kan udledes pd baggrund
af undersogelsen af 52 storre kontorarbejdspladser
med samlet 22.000 ansatte er, at mellem 10-25% af
de ansatte benytter bil, hvis en kontorarbejdsplads lig-
ger 1 Indre By, 40-60% ved beliggenhed ner en vel-
betjent station og 75-85% ved en ikke-stationsnar
beliggenhed. Der er afvigelser herfra, som kan for-
klares med virksomhedsspecifikke forhold, men tal-
lene angiver de intervaller, som langt den overvejende
del af kontorarbejdspladserne befinder sig inden for.
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Bilbenyttelse ved forskellig beliggenhed af kontorvirksomheder
i hovedstadsomradet (andel ansatte som benytter bil til arbejde)
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Dagligt biltransportarbejde pr. ansat i kontorvirksomhed
ved for skellig beliggenhed i hovedstadsomradet
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Figuren viser averst hovedvariationen i, hvor stor en andel
af de ansatte der benytter bil til arbejdet ved forskellig
beliggenhed i hovedstadsomradet, og nederst hoved-
variationen i de ansattes gennemsnitlige daglige bil-
karsel. Tallene er baseret pa interview med 13.000 ansatte
pa 52 storre kontorarbejdspladser.

Den gennemsnitlige afstand mellem bolig og arbejde
varierer ikke markant ved forskelle i beliggenhed. For
storre kontorarbejdspladser er afstanden mellem bo-
lig og arbejde i gennemsnit omkring 20 km, og den
daglige pendling sdledes i gennemsnit 40 km pr. ansat.
Forskelle 1 bilbenyttelse og rejselengder med de for-
skellige transportmidler indebaerer, at de ansatte i gen-
nemsnit kerer mellem 3 og 12 km 1 bil, hvis kontor-
arbejdspladsen ligger i Indre By, mellem 19 og 25 km
ved beliggenhed nezr en velbetjent station, og mellem
30 og 45 km ved en ikke-stationsnar beliggenhed i
omegnen.

Hvor stor en andel af de ansatte, der benytter kollek-
tiv transport varierer med virksomhedstypen. Men
typisk vil der vaere dobbelt si mange, der benytter
kollektiv transport til en stationsnar arbejdsplads som
til en ikke-stationsnar arbejdsplads. For ingeniorfir-
maer kan springet vare fra f.eks. 12% til 25%, for

. Cykel og gang
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Hovedstadsomradet. Transportmiddelvalg (modalt split) -
gennemsnit for udvalgte lokaliteter blandt 52
virksomheder

forsikringsselskaber fra 20% til 30-50% og for of-
fentlig administration eller forskning fra 22% til 45%.
Cykel benyttes ofte til arbejdspladser i Indre By og pa
brokvarterne, hvor mere end hver fjerde cykler eller
gar. Pa enkelte storre kontorarbejdspladser i Indre By
er det op mod halvdelen, der cykler eller gar.

Undersogelserne viser, at jo tettere arbejdspladsen lig-
ger pd en station, jo storre trafikal effekt. Ved vel-
betjente stationer i omegnen strakker effekten sig
neppe lengere end en reel gangafstand pa 6-700 m
fra station. I den tztte by accepteres storre gang-
afstande.

Der kan i undersogelserne ikke pédvises tilsvarende
effekter af god busbetjening, Forholdet er belyst ved
Gladsaxe Trafikplads, som er blandt de lokaliteter 1
omegnen, som er bedst busbetjent. Den trafikale ad-
teerd blandt 1000 ansatte pd fire virksomheder tat
ved Trafikpladsen svarer til den trafikale adfeerd blandt
ansatte pa virksomheder ved andre ikke-stationsnare
lokaliseringer, som i ovrigt alle har busbetjening. Be-
regninger pa Hovedstadens Trafikmodel viser, at til-
gengelicheden med kollektiv transport til Trafik-
pladsen malt i ’faktiske rejsetider” er lige sd god som
til en velbetjent station. Malt 1 ”oplevet rejsetid”, der
tager hensyn til, at bla. skift og ventetider opleves
mindre behageligt, er tilgaengelicheden med kollektiv
transport imidlertid vasentlig ringere. Det synes be-
stemmende for de ansattes transportmiddelvalg.
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Stationsnaerhed - hvad betyder afstand til station?

Danmarks Miljoundersogelser har benyttet Dan-
marks Statistiks Transportvaneundersogelse til at
belyse effekter af stationsner lokalisering af arbejds-
pladser. Grundmaterialet er anderledes end i under-
sogelsen af 52 konkrete storre kontorarbejdspladser.
DMU’s undersogelse omfatter alle typer af arbejds-
pladser, uanset om de er lokalt eller regionalt orien-
teret, og uanset om virksomheden har en intensiv
eller ekstensiv karakter med hensyn til arealudnyttelse,

persontransport og besog. Undersogelsens effekt-
vurdering af stationsner lokalisering omhandler sa-
ledes alle typer af arbejdspladser, uanset om de et
omfattet af stationsnarhedspolitikken.

Pi forhind kunne man forvente, at effekten ville
vere mindre, nar alle typer af arbejdspladser ind-
drages, end nar der alene ses pé effekten af stations-
ner lokalisering af kontorarbejdspladser. I underso-

30 - W Andet
O Kollektiv
= O Lette
25 - )
W Bilpassager
g ™ ] — O Bilferer
2 20 o _
Qo = —
(2] =
B — _ _ — u _ H —
5 i 10 0 mH I =
S 154 _ M i
2 7 Orllin noE ([N - A -
: I . THE H H i
g 10+ 1l H = H L i I . H H B
X = o =
U | u =l |
=]
5 I 5| o
minutter
0 — fra
2 7 12 22 40 2 7 12 22 40 2 7 12 22 40 2 7 12 22 40 2 7 12 22 40 2 7 12 22 40 station
1-2km 3-5 km 6-12 km 13-19 km 20-54 km 55+ km Afstand
fra
centrum
100% 1M M M= oo - A el A oEoEE CEE el E A — l
80% - H H l M
g I H H I H I I I I
g innl i I H
Q -
2 60% |y A i i i | I I |
& = | I
& I 5
] i I
[
Qo —
S 4wl HH I I I W Andst
<3 O Kollektiv
g I I | OLette
20% | | Bilpassager
o Bilfgrer
| || minutter
0% 4= =240 d 4 JdJuua +Joauun HArua 0 u L0 uN fra

2 7 12 22 40 2 7 12 22 40

1-2 km 3-5 km 6-12 km

2 7 12 22 40

2 7 12 22 40 2 7 12 22 40 2 7 12 22 40 station

Afstand
fra
centrum

13-19 km 20-54 km 55+ km

Figuren viser ansattes daglige samlede transport til og fra arbejdspladser med forskellig beliggenhed i hovedstadsomradet
fordelt pa transportmiddel. Arbejdspladserne er fordelt efter afstand til centrum i afstandsbeelter (1-2 km, 3 =5 km, 6-
12 km, 1319 km, 29 -54 km, >55 km) og afstand til naermeste station i tidsintervaller (0-5 min., 5-10 min., 10-15 min.,
15-30 min., > 30 min.). Pa figuren er angivet ‘midtpunktet” i tidsintervallet. @verst antal kilometer pr. ansat pr. dag,
nederst relativ fordeling pa transportmiddel. Kilde: Linda Christensen: ‘Bystruktur og transportadfeerd. Hvad siger
Transportvaneundersggelsen?’, DMU-rapport nr. 382, Danmarks Miljoundersegelser, 2001.
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gelsen indgar formentlig flere ansatte med mindre
specialiserede arbejdsfunktioner og lavere lon end i
undersogelsen af store kontorarbejdspladser. En del
af arbejdspladserne vil derfor formentlig vare me-
get lokalt orienterede. Det galder f.eks. kassedamen
i Netto eller Brugsen, som i hojere grad end inge-
nioren pd IT-virksomheden ma antages at bo i at-
bejdspladsens nzropland.

Undersogelsen viser da ogsd, at den gennemsnitlige
afstand mellem bolig og arbejde er storst for hojere
funktionzrer og lavest for ikke-faglerte. Den er end-
videre generelt storre for maend end kvinder. Det
gxlder uanset arbejdsstilling. For hejere funktionza-
rer 23 km blandt maend, 16 km blandt kvinder. For
ikke-faglerte 15 km blandt mand, 8 km blandt kvin-
der.

Samlet er den gennemsnitlige afstand mellem bolig
og arbejdsplads blandt denne undersogelses arbejds-
pladser i hovedstadsomrddet 15,7 km. Det er kor-
tere, men ikke meget kortere end den gennemsnit-
lige afstand pd omkring 20 km mellem bolig og
storre kontorarbejdspladser.

Undersogelsen bekrafter, at bil spiller en storre rolle
jo lengere arbejdspladsen ligger fra centrum, og om-
vendt at flest benytter kollektiv transport og cykel
og gang til arbejdspladser i centrum og de ovrige
dele af centralkommunerne.

Undersogelsen konkluderer, at hvis en arbejdsplads
ligger stationsnart reduceres bilkorsel med 40%o, hvis
gangafstanden hojst er 5 minutter. Undersogelsen af
kontorarbejdspladser viser, at stationsnzr lokalise-
ring 1 omegnen sparer hver tredje korte kilometer i
bil. Resultaterne er siledes nogenlunde samstem-
mende 1 de to undersogelser.

Undersogelsen viser imidlertid ogsa, at afstanden til
nermeste station har meget markant betydning for
transportadferden. Sporgsmalet er belyst ved at be-
tragte arbejdspladser i forskellige afstandsbzlter fra
centrum, saledes at der iagttages arbejdspladser i om-
trent samme afstand fra centrum, men med forskel-
lig afstand til station.

I alle afstandsbalter vokser andelen af ansatte, som
benytter bil til arbejde med voksende afstand til sta-
tion. I de inderste afstandsbzlter fra op til 20% taet-
test pd en station og omkring 35% lengere fra sta-

tion. I afstandsbzltet 6-12 km fra centrum fra 38%
til 50%, 1 afstandsbzltet 13-19 km fra centrum 41%
til 71% og i afstandsbzltet 20-54 km fra centrum
fra 40% til 59%.

Omvendt falder andelen der benytter kollektiv trans-
port med stigende afstand til station. Det gzlder li-
geledes i alle afstandsbelter. For eksempel i afstands-
bazltet 6-12 km fra centrum fra 26% til 14%.

Forholdsvis mange cykler eller gir til arbejde uanset
beliggenhed. Det skyldes, at undersogelsen omfat-
ter alle typer af arbejdspladser, ogsd de lokalt orien-
terede som ikke beskaftiger specialiseret arbejdskraft.
Cykel og gang benyttes derfor i langt hgjere grad til
perifert beliggende ikke-stationsnare arbejdspladser,
end det er tilfeldet blandt ansatte pa de regionalt
orienterede kontorarbejdspladser. Her var cykel-
gang-andelene smé uden for centralkommunerne.

Undersogelsen viser en afstandsfelsomhed svarende
til hvad DSB tidligere har fundet. DSB regner med
neroplande pd op til 600 m i luftafstand. Det er
nogenlunde gransen for hvor langt folk er villige til
at gd. DSB’s undersogelser viser, at om morgenen
falder antal ankomne S-togsrejsende pr. arealenhed
saledes drastisk med afstanden fra stationen. Alle-
rede 400 m fra en station uden for Kebenhavns in-
dre by er antal ankomne pr. arealenhed reduceret til
mellem det halve og en tredjedel af det antal, der
har mal inden for 100 meter fra en station. Antallet
stabiliserer sig pé et niveau, der er yderdigere reduceret
med en tredjedel blot 750 meter fra stationen.
Afstandsfolsomheden er siledes stor.

I Kebenhavns indre by — hvor turen til fods kan
gennemfores i attraktive bymaessige omgivelser, f.eks.
gagader med mange mennesker og muligheder for
oplevelser, eller hvor den kollektive tilbringer-
transport er hyppig og tetmasket - vil afstande pa
op til 7-800 m maske vare acceptable, men i omeg-
nen vil den maksimale afstand selv ved de bedst
betjente trafikknudepunkter snarere vare 5-600 m.
Uden bymassige omgivelser endnu mindre.

Kilder:

Linda Christensen: ”Bystruktur og transportadfaerd. Hvad siger
Transportvaneundersogelsen?”, DMU-rapport nr. 382, Dan-
marks Miljoundersogelser, 2001.

Hans Ege: ”’Tilbringergeografi ved S-togsstationer”. Konference-

rapport fra “Trafikdage i Aalborg 1995”.
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Andre ikke-stationsnazre arbejdspladser har ogsa re-
lativ god busbetjening. Det galder f.eks. DONG i
Forskerparken i Horsholm, Baltica og andre virksom-
heder i Lautrupparken. DMU har S-bus til deren, og
der er busstoppested ved Compaq, HP og ISS pa
Kongevejen. Den trafikale adferd blandt de ansatte
pa disse arbejdspladser adskiller sig imidlertid mat-
kant fra adferden blandt ansatte pa stationsnart be-
liggende arbejdspladser. Bilbenyttelsen er hoj, omfan-
get af bilkersel stort. En helt ny undersogelse af
transportadferd blandt ansatte pa Forskningscentret
for Skov & Landskab bekrafter monsteret. Buslinierne
1508, 300S, 173E og 354 standser lige foran doren.
Der er mange yngre medarbejdere — studenter, ele-
ver, praktikanter og ph.d.-studerende. Alligevel be-
nytter 68% bil. Bil som forer tegner sig for 73% af
transportarbejdet, kollektiv transport for 23%. Det
svarer til adferden blandt ansatte pa tilsvarende ikke-
stationsneart beliggende arbejdspladser.

Et studieprojekt pa geografiuddannelsen undersogte
i 1994 transportadfard til bl.a. Synoptik’s hovedkon-
tor for og efter en flytning pa 6 km fra en stationsnzr
lokalisering ved Glostrup station til en busnar lokali-
sering ved Redovre Centrum. Den kollektive trafiks
andel af det samlede transportarbejde faldt fra 26%
til 6%.

Case-studier

Der praesenteres i alt fem cases. En case omfatter rad-
givende ingeniorfirmaer. Casen viser, at en stations-
nar lokalisering typisk vil indebzre 10 km mindre
daglig bilkersel pr. ansat end en ikke-stationsnzr lo-
kalisering i samme afstand fra centrum. Ombkring hver
femte traditionelle bilbruger vil fravalge bil til fordel
for kollektiv transport. Casen viser ogsa, at tilgeengelig-
hedsanalyser pd Hovedstadsregionens Trafikmodel
2000 kan bidrage til at forklare de ansattes forskellige
transportadferd.

En anden case omfatter hovedseder for pengeinsti-
tutter og forsikringsselskaber. Casen viser effekter af
stationsnar lokalisering, som er af samme storrelse
eller storre end i casen omfattende ingeniorfirmaer.
Ved stationsnzr lokalisering ved Hoje-Taastrup Sta-
tion korer de ansatte i gennemsnit 8-14 km mindre 1
bil end ved lokalisering i Lautrupparken i Ballerup.
Halvdelen af de ansatte benytter kollektiv transport
til arbejdspladserne ved Hoje-Taastrup Station, mod
hver femte i Lautrupparken. Casen viser endvidere
vasentlig mindre bilbenyttelse og mere brug af kol-
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lektiv transport blandt ansatte pa virksomheder i In-
dre By.

En tredje case omfatter offentlig administration og
forskning. Casen viser effekten af en ikke-bymassig
og ikke-stationsnar lokalisering 1 hovedstadsomradets
periferi. Hver ansat korer i gennemsnit dagligt 14 gange
sa langt 1 bil til den perifert beliggende, ikke-stations-
nzre arbejdsplads som til en tilsvarende arbejdsplads
i Indre By. Sammenlignes i stedet med en tilsvarende
arbejdsplads ved Glostrup Station, er den daglige bil-
korsel dobbelt sa stor. Mere end 40% af de ansatte
benytter kollektiv transport til bade arbejdspladsen i
Indre By og ved Glostrup Station. Cykel og gang spil-
ler en stor rolle i transporten til og fra arbejdspladsen
i Indre By.

En fjerde case omfatter virksomheder ved Gladsaxe
Trafikplads. Casen viser, at den trafikale adfard blandt
ansatte pd virksomheder ved et godt betjent bus-
knudepunkt er som til andre ikke-stationsnaere arbejds-
pladser. Der sker ingen frivillig overflytning fra bil til
kollektiv transport. De ansatte korer i gennemsnit lige
sa langt 1 bil som ansatte pa arbejdspladser i f.eks.
Lautrupparken. Andelen der benytter kollektiv trans-
port er som til andre ikke-stationsnare arbejdsplad-
ser. Endog lavere end til en perifert beliggende ar-
bejdsplads som Danmarks Miljoundersogelser ved
Riso 1 Roskilde.

En femte case omfatter virksomheder 1 Nordsjxl-
land. Et ofte fremfort argument for lokalisering af
hojtlonsarbejdspladser i Nordsjelland - ogsd pd ikke-
stationsnare lokaliteter — er at det er her de ansatte
bor, og at lokaliseringen dermed vil give korte bolig-
arbejdsstedsrejser. Casen viser, at de ansatte pa arbejds-
pladser, der beskaftiger mange hojtlonnede eller hojt-
uddannede i Nordsjelland, i gennemsnit bor lige sa
langt fra deres arbejdsplads som ansatte pa andre
kontorarbejdspladser 1 undersogelsen.

Boliglokalisering

Eftekterne af stationsner boliglokalisering er mindre
og mere usikre end effekterne af stationsnar
arbejdspladslokalisering. For hver beboer spares om-
kring 5 km daglig bilkersel, hvis en bolighebyggelse i
en given afstand fra centrum placeres stationsneart frem
for ikke-stationsnart. En del af denne effekt skyldes
centerdannelser ved stationerne. Stationsnar lokalise-
ring af boliger har endvidere en klar social dimen-
sion. Beboere i1 ikke-stationsnare bebyggelser, der
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Kortene viser isometerkurver for beboernes gennemsnitlige samlede daglige transport (km) i hovedstadsomradet. Kortet til
venstre omfatter alle interviewede uanset indkomst, kortet til hgjre alene beboere med arlig indkomst 200.000 — 300.000
kr. Der er en klar kebstadseffekt. | bebyggelserne ved kebstaederne er beboernes daglige samlede transport vaesentligt
mindre end i bebyggelserne leengere inde i byfingeren. Kebstadseffekten er mindre, nar beboerne har hgjere indkomster.
Kebstadseffekten er saledes helt vaek omkring Hillered for beboere med arlig indkomst 200.000 — 300.000 kr.

Kollektivtransportens og biltransportens andel af beboernes gennemsnitlige samlede

1,0 . . . . . . R
transport i stationsnaere og ikke-stationsnaere boligbebyggelser i hovedstadsomradet
stationsnaer
M Bil farer
. ikke-s tationsnaer
08 [ Bilpassager
M Kollektiv

ikke-s tationsnaer
stationsnaer  ikke-stationsnaer

stationsnaer
06 stationsnaer
stationsnaer ikke-stationsnaer
0,4
0,2
0,0

Stenbjerg Huse Sgsvinget Sgjlegarden Snebarhegnet Jernbanevej  Birkes koven Farum S tationstorv ~ Elmely Akaciepark

Kage Greve Glostrup Farum

Figuren viser beboernes gennemsnitlige samlede daglige transport fordelt pa transportmiddel i stationsnaere og ikke-
stationsnaere boligbebyggelser i fire udvalgte lokaliteteter i hovedstadsomradet: Kege, Greve, Glostrup og Farum.
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benytter kollektiv transport, bruger meget laengere tid

pé transport end kollektivbrugere i stationsnzre be-
byggelser.

Der kan generelt opnds vasentligt storre besparelser i
samlet transport og bilkersel, hvis en boligbebyggelse
placeres taettere pa centrum. Der er alternativt en be-
tydelig effekt af boliglokalisering ved en af kebsta-
derne.

Béde den samlede transport og kersel i bil kan med
god tilnzermelse beskrives som en linezr funktion af
boligomradets afstand til centrum. Den samlede trans-
port pr. beboer er omkring 20 km pr. dag i nyere
bolighebyggelser i de centrale bydele og vokser op til
40 km pr. dag i nyere boligbebyggelser, der ligger
25-30 km fra centrum. Det er en fordobling. Bilker-
sel vokser med en faktor 3-3,5. Fra 7 km dagligt i de
centrale bydele til omkring 25 km pr. dag i nyere bolig-
bebyggelser 25-30 km fra centrum. De fundne sam-
menhange gxlder ogsd nar der alene sammenlignes
beboere med samme indkomstniveau, forerbevis, ad-
gang til bil eller born 1 husstanden.
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Figuren viser beboernes gennemsnitlige daglige samlede
transport (km) som funktion af afstanden til centrum (km),
for de undersagte boligbebyggelser i hovedstadsomradet
inden for kebstadsringen.

Fradalen ved Hillerad. @kologisk bebyggelse med bl.a.
solfangere og energibesparende foranstaltninger, men med
langt til kollektiv transport. Bil tegner sig for mere end
60% af beboernes daglige transport

Mulige effekter af alternativ arbejdsplads-
lokalisering pa 15 ars sigt

Det gennemsnitlige arlige kontorbyggeri i Hovedstads-
omréadet har 1 1990’erne veeret pd 160.000 etageme-
ter. P4 15 ars sigt svarer det til 2,4 mio. etagemeter,
som skennes at rumme omkring 80.000 arbejdsplad-
sef.

Et simpelt regnestykke viser, at placeres et byggeri af
dette omfang i ”gronne” beliggenheder, dvs. ikke-
bymassigt og ikke-stationsnzrt i omegnen, som det
f.eks. er tilfeldet med Danmarks Miljoundersogelser
og Risg, vil det dagligt medfore omkring 1,5 mio.
km ekstra bilkersel 1 forhold til hvis et byggeri af
samme omfang blev lokaliseret ved velbetjente sta-
tioner i omegnen. Det svarer til 6% af den samlede
bilkersel i hovedstadsomrddet. Den relative betyd-
ning for myldretidstrafikken er vasentlig storre.

I forhold til en teoretisk placering i Indre By med
skrappe parkeringsrestriktioner indebzrer en ’gron”
lokalisering af de 80.000 arbejdspladser omkring 3,2
mio. km daglig ekstra korsel i bil. Det sidste regne-
stykke er af mange grunde teoretisk, men viser po-
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tentialet i at kombinere stationsnear lokalisering med
parkeringsrestiktioner.

En mere gennemsnitlig betragtning er, at der dagligt
spares 10 km bilkersel for hver arbejdsplads der lo-
kaliseres ved en velbetjent station i stedet for ikke-
stationsnert 1 samme afstand fra centrum. Den isole-
rede effekt af stationsnezr lokalisering af de 80.000
arbejdspladser, som skennes at blive nylokaliseret gen-
nem nybyggeri i en 15 ars periode, er sdledes 800.000
km mindre bilkersel pr. dag, hovedsagelig i myldre-

Mulige effekter af alternativ boliglokalise-

ring pa 15 ars sigt

Den seneste boligprognose fra HUR forudser, at der
i de kommende 15 ar vil blive bygget i alt 61.000
boliger i hovedstadsomradet.

Gennem de seneste 12 ar er en tredjedel af bolighyg-
geriet opfort stationsnart. Forudsettes at yderligere
en tredjedel af de kommende 15 ars boligbyggeri pa
61.000 boliger forskydes til en stationsnar lokalise-
ring 1 samme afstand fra centrum som de planlagte

tiderne.
Transport Samlet transport Bilkarsel Samlet bilkarsel
pr. ansat pr. dag pr. dag pr. ansat pr. dag pr. dag
Gron lokalisering (a la DMU, Ris@) 58,8 4.704.000 42,9 3.432.000
Ikke-stationsnaert i omegnen 41,0 3.280.000 31,9 2.552.000
Kollektivt trafikknudepunkt i omegnen 42,5 3.400.000 24,6 1.968.000
Indre by - gennemsnit 35,2 2.816.000 10,2 816.000
Indre by - optimalt (MEM, Hgjbro PI.) 27,8 2.224.000 3,3 264.000
Andel af Andel af
Samlet samlet transport Samlet samlet bilkarsel
Forskel... transport, km i hovedstadsomradet bilkgrsel, km i hovedstadsomradet
..mellem gren lokalisering og
indre by - optimalt 2.480.000 4,4% 3.168.000 12,7%
..mellem ikke-stationsnaert i omegnen og
indre by - gennemsnit 464.000 0,8% 1.736.000 6,9%
..mellem gren lokalisering og
kollektivt trafikknudepunkt i omegnen 1.304.000 2,3% 1.464.000 5,9%
..mellem ikke-stationsnaert i omegnen og
kollektivt trafikknudepunkt i omegnen -120.000 -0,2% 564.000 2,3%

Konsekvenser for daglig person- og biltransport af alternativ lokalisering af 15 ars kontorbyggeri og 80.000 arbejds-
pladser. Den averste tabel viser konsekvenser for daglig person- og biltransport mellem bolig og arbejde af at lokalisere
80.000 kontorarbejdspladser i fem forskellige typer af lokaliteter. Den nederste tabel viser udvalgte forskelle mellem de
forskellige typer af lokaliteter, samt hvor stor en andel disse forskelle udger af den samlede bilkersel i hovedstadsomradet.

Samlet | alt samlet Daglig kersel | alt daglig kersel
daglig transport daglig transport i bil som farer i bil som farer
pr. person, km km pr. person, km km

Ikke-stationsnaert i omegnen 36,6 1.244.400 21,0 714.000
Stationsnaert i omegnen 33,3 1.132.200 16,8 571.200
Forskel 112.200 142.800

Konsekvenser for daglig person- og biltransport af alternativ lokalisering af 20.000 boliger: Stationsnaert versus ikke-
stationsneert i omegnen

Samlet | alt samlet Daglig kersel | alt daglig kersel
daglig transport daglig transport i bil som farer i bil som ferer
pr. person, km kilometer pr. person, km kilometer

Ikke-stationsnaert uden for kgbstadsring 46,3 1.574.200 31,6 1.074.400
Stationsnaert i centralkommunerne 22,0 748.000 9,1 309.400
Forskel 826.200 765.000

Konsekvenser for daglig person- og biltransport af alternativ lokalisering af 20.000 boliger: Stationsneert i centralkommunerne
versus ikke-stationsnaert uden for kebstadsring
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ikke-stationsnzare lokaliseringer, vil det indebaere i alt
142.800 ferre korte kilometer i bil pr. dag, Det svarer
til 0,6% ferre bilkilometer i hovedstadsomradet.

Opvenstiende viser effekten af at forskyde 20.000 bo-
liger fra ikke-stationsnzare til stationsnare beliggenhe-
der i samme afstand fra centrum. Den enkelte bebo-
ers gennemsnitlige daglige korsel i bil er i de to til-
felde hhv. 21 km og 16,8 km.

Forskydes i stedet et boligbyggeri pa samlet 20.000
boliger fra en ikke-stationsnar lokalisering i Frede-
riksborg og Roskilde amter til en stationsnar lokalise-
ring 1 centralkommunerne, f.eks. ved den ny ringbane,
vil det indebzre godt 750.000 fzrre korte kilometer i
bil pr. dag. Det svarer til 3% af den daglige bilkorsel
i hovedstadsomradet. Den enkelte beboers gennem-
snitlige daglige korsel i bil er i de to tilfalde hhv. 31,6
km og 9,1 km.

Forskydes et storre antal boliger mod centrale belig-
genheder, vil effekten blive tilsvarende storre. Gene-
relt méd ”’spillerummet” for alternativ boliglokalisering
i et byomriade med 50 kommuner imidlertid vurde-
res at vaere mindre, end “spillerummet” for alternativ
lokalisering af regionalt orienterede kontor-
arbejdspladser. En del af det fremtidige boligbyggeri
mé antages at udspringe af lokale behov, men der
kan ogsa konstateres en voksende mangel pa centralt
beliggende boliger.

Samspil med andre virkemidler
Effektvurderingerne tager udgangspunkt i de sam-
menhznge mellem lokalisering og transportadfard,
som er kortlagt pa baggrund af det aktuelle trafik-
billede og de aktuelle vilkir for transport. Storre tra-
fikale effekter kan opnas, hvis stationsnzr lokalisering
af arbejdspladser og boliger kombineres med andre
virkemidler. Det kan vare begrensninger i udbud af
parkeringspladser ved arbejdspladserne, parkerings-
afgifter eller forskellige former for korselsafgifter.

Effekten af sidanne virkemidler vil omvendt afthenge
af lokaliseringsmonsteret. Det vil nappe vaere muligt
at opnd de samme trafikale effekter af parkerings-
og afgiftspolitikker ved ikke-stationsnzare lokaliserin-
ger som ved stationsnare lokaliseringer. Er den en-
kelte lokalitet eller byen som helhed ikke gearet til an-
dre transportformer end bil, kan brug af sidanne vir-
kemidler, som kan vare nodvendige ud fra trafik- og
miljohensyn, indebzare tabt mobilitet og tabt velfard.
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Perspektiv

Undersogelserne af sammenhxnge mellem lokalise-
ring og transportadferd viser betydelige trafikale ef-
fekter af stationsner lokalisering. Ansatte pa stations-
nere arbejdspladser korer mindre i bil og mere med
kollektiv transport. Der spares dagligt omkring 10 km
bilkersel for hver arbejdsplads, der lokaliseres ved en
velbetjent station i stedet for ikke-stationsnaerti samme
afstand fra centrum. Effekten af at placere nybyggeri
svarende til de seneste 15 ars kontorbyggeri stations-
nert frem for ikke-stationsnart er omkring 800.000
km mindre bilkersel pr. dag. Det giver mindre belast-
ning af vejnettet og ferre ko- og treengselsproblemer
i myldretiden.

Effekten er storst ved velbetjente stationer som Glo-
strup, Lyngby og Hoje-Taastrup, og mere begranset
ved stationer, som er knapt sd velbetjente.
Lokaliseringspolitikken vil dermed give storst effekt,
hvis den tilrettelegges saledes, at mest muligt af ny-
byggeriet forskydes til de bedst betjente stationer.

Undersogelserne omfatter for fi stationer til, at de
kan danne grundlag for en pracis udpegning af sta-
tioner. Tilgengelighedsanalyser pd basis af model-
beregninger synes at kunne vare et brugbart redskab
ved udpegning af velbetjente og mindre velbetjente
stationer.

Undersogelserne viser, at den trafikale effekt aftager
med afstanden til station. Der er kun meget fi statio-
ner i omegnen, hvor den trafikale effekt rackker ud til
600 — 700 m i reel gangafstand fra en station. Det
synes at vare tilfeldet ved Hoje-Taastrup Station og
Lyngby Station (i centrumretningen), men ikke ved
Hellerup Station, hvor der ikke kan konstateres

Vurderingerne af mulige konsekvenser for transporten af
fremtidig byudvikling tager udgangspunkt i dagens
transportsystemer og trafikale adfaerd. Vi kender endnu
ikke effekten af hverken metroen.....
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stationsnerhedseffekt pa virksomheder i Tuborg
Nord omkring 700 m fra stationen. Kun i Indre By
synes storre gangafstande at kunne accepteres. Der er
serdeles mange, der benytter tog til Milje- og Energi-
ministeriet og Kgl. Brand, som ligger eller 14 hhv. 700
m og 800 m fra Nerreport, mens der er langt farre
til Vejdirektoratet, som ligger 1,3 km fra station. Til
de to forste virksomheder er der imidlertid ingen el-
ler meget fa p-pladser, mens Vejdirektoratet rader over
ganske mange. Stoppesteder for busser med direkte
forbindelse til station synes ikke at oge det opland,
hvor der kan konstateres en stationsnarhedseffekt.

Undersogelserne giver siledes ikke beleg for en op-
blodning af stationsnerhedspolitikken med hensyn til
afstandskritetier.

Undersogelserne af ansattes transportadfard til virk-
somheder ved den med bus velbetjente Gladsaxe
Trafikplads viser, at der heller ikke er beleg for at
give lokaliteter med god busbetjening lokaliserings-
muligheder som et stationsnart omrade.

Safremt det alligevel mitte indga i overvejelserne at
tildele omrider omkring udvalgte busterminaler sta-
tus som stationsnart omride, anbefales det at under-
soge den trafikale adfzrd til virksomheder omkring
busterminaler nermere. Det anbefales endvidere at
anvende tilgaengelighedsanalyser baseret pa savel fak-
tiske som oplevede rejsetider som grundlag for over-
vejelserne.

Undersogelserne har ikke vearet tilrettelagt sdledes, at
de specifikt belyser transportadferd blandt ansatte pa
virksomheder ved standsningssteder pa sidebanerne
eller privatbanerne. Ansatte pa en storre virksomhed

...eller af helt nye transportsystemer og adfeerdsmanstre.

ved en station pa Naerumbanen har en transport-
adferd som ansatte pd ikke-stationsnare virksomhe-
der. Den foreliggende tilgengelighedsanalyse bekraet-
ter, at stationerne pa disse baner har begraenset tilgzen-
gelighed med kollektiv transport. Det gzlder uanset
om der regnes med faktisk eller oplevet rejsetid.

Hovedparten af de ansatte pa storre regionalt orien-
terede arbejdspladser har ridighed eller mulighed for
at skaffe sig radighed over bil. Den gennemsnitlige
rejselengde mellem boligen og storre kontor-
arbejdspladser er fundet at vare omkring 20 km uan-
set arbejdspladsens beliggenhed. Overflytning fra bil
til kollektiv transport sker kun for personer, hvor rejse
med kollektiv transport opleves som et bedre tilbud
end brug af bil. Overflytning forudsatter derfor sar-
deles god tilgaengelighed med kollektiv transport og
et rimeligt rejsetidsforhold mellem bil og kollektiv
transport.

Stationsnaer lokalisering af boliger giver ligeledes min-
dre bilkersel og mere brug af kollektiv transport.
Samtidig giver stationsnazr lokalisering af boliger vze-
sentligt kortere rejsetider for brugere af den kollek-
tive transport. Men den trafikale effekt er ikke helt sd
stor som stationsnzr lokalisering af storre regionalt
orienterede arbejdspladser. Nar det gzlder boliger
giver centrumnar lokalisering den storste trafikale ef-
fekt. En blanding af boliger og arbejdspladser ved
stationerne giver en bedre udnyttelse af
infrastrukturen, bade hvad angir rejsestrommenes

retning og fordeling over dognet.

De trafikale effekter af stationsner lokalisering af bo-
liger synes ikke helt sa pavirkelige af afstand til og
betjening af stationerne som de trafikale effekter af
stationsner arbejdspladslokalisering, Det er ikke uten-
keligt at gunstige trafikale effekter vil kunne opnas ogsa
ved lokalisering af boliger tet ved mindre velbetjente
stationet, f.eks. pd nar- og sidebanerne. Generelt gzl-
der imidlertid, at jo tattere pa centrum boligerne er
lokaliseret, jo mindre transport og bilkersel.

Kilder:

Peter Hartoft-Nielsen: ”Boliglokalisering og transportadferd”,
Skov & Landskab, 2001;

Peter Hartoft-Nielsen: ”Arbejdspladslokalisering og transport-
adferd”, Skov & Landskab, 2001;

Peter Hartoft-Nielsen: ”Byudvikling og planlagt byudvikling —
mulige konsekvenser for transport”, Skov & Landskab, 2002.
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Case: Radgivende ingenigrfirmaer

Transportadferden hos ansatte pa to store private,
ridgivende ingenigrfirmaer - Carl Bro og Cowi -
illustrerer ganske godt, hvad stationsner lokalisering
generelt betyder for de ansattes transportadfard.

Begge firmaer ligger 10-11 km fra Kebenhavns cen-
trum. Carl Bro ligger i Glostrup mere end to kilo-
meter fra en station, Cowi ligger i Lyngby blot 400
m fra en velbetjent station og kollektivt trafikknude-
punkt.

Hos Carl Bro kerer de ansatte i gennemsnit dagligt
50% mere i bil end de ansatte hos Cowi. 33 km hos
Catl Bro, mod 22 km hos Cowi.

Den gennemsnitlige afstand mellem bolig og arbejde
er 16-20 km, hvilket indebarer, at begge firmaer
treekker pa et regionalt opland. Tilgaengeligheden med
bil er god, idet der begge steder er tidsubegranset
og gratis parkering til alle, der ensker det.

Tilgengeligheden med kollektiv transport er derimod
meget forskellig. Cowis beliggenhed tat ved en vel-
betjent station indebzrer ifolge beregninger pa Ho-
vedstadens Trafikmodel 2000, at 60% af hoved-
stadsomrédets befolkning kan komme til virksom-
heden med kollektiv transport inden for 45 minut-
ter, mens Catl Bros beliggenhed indebarer, at kun
39% af hovedstadsomrddets befolkning kan nd virk-

somheden med kollektiv transport inden for samme
tidsrum. Uden skift er der tilmed tre gange s mange,
der kan nia Cowi som Carl Bro med kollektiv trans-
port inden for de 45 minutter. Kollektiv transport
overvejes derfor blandt flere af Cowis end Catl Bros
ansatte.

De fleste vealger bil til bide Cowi og Catl Bro. Men
pa grund af beliggenheden ved Lyngby Station er
der i Cowi flere der foretrakker at benytte kollektiv
transport og valger at lade bilen std. I alt benytter
61% bil til Cowi, mod 75% til Carl Bro. Der er dob-
belt sd mange der benytter kollektiv transport til Cowi
som til Carl Bro, hhv. 25% og 12%.

Da virksomhedernes hovedsader beskaftiger nasten
1.000 ansatte, indebaerer det dagligt omkring 10.000
km mere bilkersel pa vejnettet i myldretimerne til og
tra Catl Bro, end til og fra Cowi. Cowis lokalisering
ved Lyngby Station indebarer, at der er 130 flere
solgte manedskort til den kollektiv transport, og at
bilkeerne pa det kebenhavnske vejnet i morgen- og
eftermiddagstimerne er mindst 1 km kortere.

Ydetligere tre radgivende ingeniorfirmaer, som ind-
gir i undersogelsen, ligger i omtrent samme afstand
fra Kebenhavns centrum, nemlig 8-10 km. Menste-
ret fra Cowi og Carl Bro genfindes hos de tre andre
ingeniotfirmaer.

Stationsnaere Ikke-stationsnaere
Lyngby Charlottenlund Gladsaxe Trafikplads Glostrup
Cowi Hgjgaard Hgjgaard Krager Carl Bro
& Schultz & Schultz

Afstand til centrum 10,9 km 8,6 km 9,1 km 8,5 km 9,8 km
Afstand til station 0,4 km 0,2 km 1,3 km 1,2 km 2,3 km
Transportadfaerd
Bilandel — person 61% 59% 69 % 75% 75%
Kollektiv andel 25% 28% 21% 16% 12%
Transport / ansat 32 km 35 km 37 km 36 km 40 km
Bilkarsel / ansat 22 km 22 km 31 km 30 km 33 km
Bilandel — km 67% 62% 83% 82% 84%
Tilgaengelighed
Bil — parkering Alle Alle Alle Alle Alle
Kollektiv transport 60% 48% 59% 55% 39%
Koll. uden skift 43% 14% 22% 27% 15%
Koll. oplevet rejsetid 36% 1% 1% 13% 2%

Ingenierfirmaer. Transportadfeerd blandt ansatte i fem ingenigrfirmaer med forskellig beliggenhed og i omtrent samme
afstand fra Kebenhavns centrum. Tilgeengelighed med bil og kollektiv transport.

Tilgaengelighed med kollektiv transport angiver, hvor stor en andel af hovedstadsomradets beboere, der kan na den
pageeldende lokalitet inden for 45 minutter Begrebet ,oplevet rejsetid” er beskrevet | kapitlet ,Stationsnaerhed og

tilgeengelighed”.
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Foruden Cowi er der yderligere ét firma, som ligger
stationsnaert. Selvom det er ved en mindre velbetjent
station, er transportadfaerden - bade nér det gelder
brug af bil og kollektiv transport omtrent som blandt
de ansatte pa Cowi.

Udover Carl Bro er der yderligere to firmaer, som
ligger ikke-stationsnart. Begge ligger ved Gladsaxe
Trafikplads. Brug af bil og bilkersel er som til Carl
Bro. Den gode busbetjening af Gladsaxe Trafikplads

medforer siledes ikke, at de to firmaer ved Gladsaxe
Trafikplads har vesentligt mindre bilkorsel end ved
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en traditionel ikke-stationsnar lokalisering som f.eks.
Catl Bro. Der er ganske vist flere, der benytter kol- .
lektiv transport til de to Gladsaxe-firmaer end til Carl
Bro. Men de ansatte som benytter kollektiv trans-
port til firmaerne ved Gladsaxe Trafikplads bor re-
lativt teet pa deres arbejdsplads. Det henger forment-
lig sammen med, at Gladsaxe Trafikplads alene er

betjent med busser. Ved lengere rejser er der derfor
ofte brug for skift. Skal der skiftes fra tog til bus,
eller fra bus til bus, kan den kollektive trafikbetjening
af Gladsaxe Trafikplads ikke konkurrere med bilen.

S Hep i U S o R

Carl Bro ligger ikke-stationsnaert mere end 2 km fra Glostrup Station. Cowi ligger taet ved Lyngby Station og har samtidig
god tilgaengelighed til motorvejsnettet. Nedenfor er vist beliggeheden af alle fem ingeniervirksomheder. Pa kortene er

vist stationsoplande pa 1 km.
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Trafikale effekter af stationsnaer lokalisering

Case: Pengeinstitutter og forsikringsselskaber

Casen belyser transportadferd blandt ansatte pa ni
hovedsader for pengeinstitutter og forsikringsselska-
ber. Fem ligger i omegnen, hvoraf tre stationsnert,
fire ligger i centralkommunerne. Effekten af stations-
ner lokalisering viser sig at vare betydelig.

Tre af de undersogte pengeinstitutter og forsikrings-
selskaber ligger stationsnzrt ved hhv. Lyngby og
Hoje-Taastrup stationer. Det er Tryg, Alka og Giro-
bank.

I de tre virksomheder korer de ansatte i gennemsnit
dagligt 20-24 km i bil. Det er bilkorsel af samme
omfang som blandt de ansatte pa de stationsnzre
ingeniorfirmaer. 39-55% benytter bil til de tre arbejds-
pladser, 29-52% bruger kollektiv transport. Specielt
blandt ansatte i virksomhederne 1 Hoje-Taastrup er
kollektivandelen hgj. Det kan bl.a. skyldes indpend-
ling fra de to naboamter, og at stationen ud over af
S-tog betjenes af bade intercity- og regionaltog, som
giver bekvemme rejser. Disse forhold kompenserer
fuldt ud Heje-Taastrups lidt perifere beliggenhed i
hovedstadsomrédet.

'+_ _'SLANGERUP

[707] Uagsless
S .
TN o=l

. =
HEER L arunde.
Galage 1=
O ||

.52
+Ganlose __
+ T

OSKILDE "2

plm , Tagerip

JORD
pskningscanter fiso -
skningscantes u"[

)

Lt Sengelose

Hildebranas

usvel '

.;.-:qu(— \l'ml:lu\ulnaule H _. g
L= oy

' HERSTEDNESTER

To af de undersogte forsikringsselskaber, Baltica og
Top-Danmark, ligger ikke-stationsnart i Lautrup-
parken i Ballerup. Den ene 1,9 km fra en station,
den anden 1,2 km fra en station. Blandt de ansatte
benytter hhv. 66% og 69% bil, 20% og 21% kollek-
tiv transport. De ansatte pa de to arbejdspladser ko-
rer i gennemsnit 31-34 km 1 bil, hvilket svarer til bil-
korslen for ansatte i de ikke-stationsnare ingenior-
firmaer.

Niveauet for bilkersel til og fra de ikke-stationsnzare
vitksomheder er som for ingeniorfirmaerne 50%
hojere end til og fra de stationsnare virksomheder.
Der er 22 gang flere, der benytter kollektiv trans-
port til de stationsnaere arbejdspladser i Hoje-Taastrup
end til de ikke-stationsnare arbejdspladser i Lautrup-
parken.

Da forsikringsselskabet Baltica for godt ti dr siden
flyttede fra syv adresser i Frederiksstaden til Lau-
truppatken, belyste Kobenhavns Kommunes Plan-
direktorat konsekvenserne for de ansattes transport.
Undersogelsen viste, at den gennemsnitlige afstand
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Kortet viser beliggenhed af fem hovedsseder for pengeinstitutter og forSIkr/ngsse/skaber Tre hovedsaeder //gger stationsneert
ved hhv. Lyngby og Heje-Taastrup stationer, to hovedsader ligger ikke-stationsneert i Lautrupparken.
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mellem bolig og arbejdsplads forblev uzndret 20
km. Men bade den andel af de ansatte, der benyt-
tede bil til og fra arbejde, og den daglige korsel i bil
blev ojeblikkeligt mere end fordoblet.

Ved fusionen mellem Tryg og Baltica blev hoved-
parten af Tryg-Balticas ansatte samlet i Lautrup-
parken. Med 2.500 ansatte giver det en daglig bilker-
sel pd 77.500 km. Det svarer til, at de ansatte pd
denne ene arbejdsplads dagligt rejser nasten to gange
rundt om jorden ved @kvator. Var de samme 2.500
ansatte blevet samlet ved Lyngby station ville den
daglige bilkorsel formentlig have varet 18.750 km
mindre af omfang, Der ville formentlig have vzare
275 feerre, der havde benyttet bil i myldretidstrafikken
morgen og eftermiddag,

I undersogelsen indgar ydetligere fire hovedszder
for pengeinstitutter og forsikringsselskaber, som alle
ligger i centralkommunerne.

To af de undersogte forsikringsselskaber ligger i de
indre bydele. Her benytter kun hver fjerde ansat bil,
mens tre ud af fem ansatte benytter kollektiv trans-
port. De ansattes gennemsnitlige daglige bilkorsel et
blot 9-11 km, eller en tredjedel af bilkerslen ved en
ikke-stationsnar beliggenhed i omegnen. I forhold
til en stationsnear beliggenhed 1 omegnen er bilkors-
len halvt sa stor.

Den gennemsnitlige afstand mellem bolig og arbejde
er som i de andre tilfeelde omkring 20 km. Forklarin-
gen pd, at bil benyttes mindre og kollektiv transport
mere til arbejdspladser i Indre By end det er tilfxldet

ved en stationsnar lokalisering 1 omegnen, er bade
god tilgengelighed med kollektiv transport, og for-
mentlig iser begranset tilgeengelighed med bil . Det
skyldes primaert kommunens parkeringspolitik med
fa gratis og tidsubegrensede parkeringspladser.

De ansatte pa to forsikringsselskaber, som ligger re-
lativt taet ved en station pd Osterbro, har ogsa lav
bilbenyttelse og gor megen brug af kollektiv trans-
port. P4 undersogelsestidspunktet var der ikke
parkeringsrestriktioner pa Dsterbro. De betydelige
forskelle i transportadferd i forhold til ansatte pa
ikke-stationsnare arbejdspladser skyldes detfor, at
adskillige medarbejdere alene pa grund af den gode
kollektive trafikbetjening frivilligt valger kollektiv
transport fremfor bil. Hhv. 39% og 49% benytter
kollektiv transport til de to Usterbro-arbejdsplad-
ser, mod 20% og 21% til to tilsvarende arbejdsplad-
ser i Lautrupparken.

Transportadfard blandt ansatte pd et af forsikrings-
selskaberne i Lautrupparken er undersogt bade 1 1975
og i 1992. Forsikringsselskabet havde begge ar om-
kring 1.000 ansatte. I 1975 boede de ansatte i gen-
nemsnit 11 km fra virksomheden. I 1992 var
gennemsnitsafstanden mellem bolig og arbejde nz-
sten fordoblet til 21 km. Bilbenyttelsen blev mere
end fordoblet. 29% benyttede bil i 1972, 69% 1 1992.
Det ogede bilejerskab har givet oget mobilitet og
muliggjort en mere spredt bosztning, Det viser sig
at vaere generelt for kontorhuse, at den gennemsnit-
lige pendlingsafstand er fordoblet ilobet af de 17 ar.

Centralkommunerne

Stationsnaert — omegnen lkke-stationsnaert

Indre by ~ @sterport  @sterbro  Nordhavn  Lyngby Hgje-Taastrup Lautrupparken

Kgl.Brand  Trekroner FEE/FG PFA Tryg Alka Girobank Baltica TopDanmark
Afstand til centrum 0,8 km 2,0 km 3,8 km 3,9 km 11,0 km 19,1 km 18,4 km 13,0 km 13,2 km
Afstand til station 0,8 km 0,4 km 0,6 km 0,4 km 0,2 km 0,5 km 0,7 km 1,9 km 1,2 km
Transportadfeerd
Bilbenyttelse (pers) 24% 26% 43% 50% 55% 47% 39% 66% 69%
Kollektiv transport 63% 58% 49% 39% 29% 48% 52% 20% 21%
Transport / ansat 408km  386km  41,6km  37,8km 37,2 km 504 km 46,6 km  424km  41,8km
Bilkersel / ansat 11,4 km 9,1 km 12,6 km 186km  239km 233km 195km  31,4km 33,2 km
Bil — andel — km 28% 24% 30% 49% 64% 46% 42% 74% 79%
Tilgeengelighed
Bil — parkering 0-25% 0-25%  75-100%  25-50%  25-50%  75-100%  25-50%  50-75%  50-75%
Kollektiv transport 58% 74% 36% 60% 61% 61% 46% 44%

Pengeinstitutter og forsikringsselskaber. Transportadfeerd blandt ansatte i ni hovedseeder med forskellig beliggenhed.
Tilgeengelighed med bil og kollektiv transport.
Tilgeengelighed med kollektiv transport angiver, hvor stor en andel af hovedstadsomradets beboere, der kan na den
pageeldende lokalitet inden for 45 minutter
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Case: Offentlige institutioner

Et eksempel med tre offentlige institutioner illustre- Forklaringen er markante forskelle i tilgeengelighed,
rer lokaliseringens betydning for de ansattes trans-  bade nar det gaelder bil og kollektiv transport. Der er
portadferd. I eksemplet indgér to af Miljo- og Ener-  god tilgengelighed med bil og gratis og tidsube-
giministeriets institutioner og Kebenhavns Amtsgard. grenset parkeringspladser til alle ansatte ved DMU,

mens der ingen fri parkering er ved Hojbro Plads.
Danmarks Miljoundersogelser ligger perifert i regio- Ifolge beregninger pd Hovedstadens Trafikmodel kan
nen ud til Roskilde Fjord ved Riso 6 km nord for ~ 69% af hovedstadsomridets indbyggere né frem til
Roskilde, 29 km fra Kobenhavns Radhusplads. Tre departementet med kollektiv transport inden for 45
buslinier kerer til deren, herunder en S-bus. Miljo- minutter, mens det kun er 7% af hovedstadsomradets
og Energiministeriets departement ligger pa Hojbro befolkning, der kan na frem til DMU med kollektiv
Plads 700 m fra Nerreport Station, og er desuden  transport inden for samme tidsrum.
betjent af en rakke buslinier.

Kollektiv transport benyttes af dobbelt si mange af
Det er neppe overraskende, at ansatte pa DMU i de ansatte til departementet som til DMU. Men be-
hojere grad benytter bil end ansatte i departementet  liggenheden i den txette by betyder ogsé, at der er syv

pd Hojbro Plads. Forskellen er imidlertid markant. gange sd mange, som cykler eller gar til departemen-
De miljobevidste medarbejdere pA DMU korer sile- tet som til DMU, 41% mod 6%. Kun fa af de an-
des dagligt 14 gange sa meget i bil som deres kolle- satte bor siledes i DMU’s naropland, mens der er
gaer pd Hojbro Plads. PA DMU er den gennemsnit- ganske mange af departementets medarbejdere, der

lige daglige bilkorsel 43 km, i departementet 3 km.  bor i naeroplandet.
Pa DMU benytter 71% bil, i departementet blot 12%.
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Kortet viser beliggenheden af tre offentlige institutioner. Milje- og Energiministeriet pa Hajbro Plads, Kebenhavns
Amtsgard ved Glostrup Station og Danmarks Miljgundersagelser ved Rise 6 km nord for Roskilde.
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Kobenhavns Amtsgird har en personalesammen-
seetning som ligner de to ministerielle institutioners.
Amtsgirden ligger stationsnert 400 m fra Glostrup
Station, 11 km fra Kebenhavns centrum.

De ansattes daglige bilkorsel til og fra Amtsgarden
er da ogsd kun halvt si stor som de ansattes daglige
bilkersel p4 DMU. Med et gennemsnit pd 22 km dag-
ligt svarer bilkerslen blandt de ansatte pa Amtsgarden
noje til bilkerslen pa andre stationsnare arbejdsplad-
ser som Cowi, Tryg, Alka, Girobank og Hejgaard &
Schultz’ afdeling i Charlottenlund. Hele 43% af de
ansatte pa Kobenhavns Amtsgard bruger kollektiv
transport til og fra arbejde, 48% benytter bil. Der er
god biltilgaengeliched og fri parkering til alle. Det er
siledes den gode tilgaengeliched med kollektiv trans-
port, der gor at ganske mange ansatte foretrakker
den kollektive transport i den daglige pendling, og
frivilligt fravaelger bil.

Indre by  Stationsnaert Ikke-
i omegnen  stationsnaert
i omegnen
Hgjbro Plads  Glostrup Risg
MEM  Kbh.s Amtsgard DMU
Afstand til centrum 0,8 km 11,1 km 29,4 km
Afstand til station 0,7 km 0,4 km 4,6 km
Transportadfeerd
Bilandel — person 12% 48% 71%
Kollektiv transport 44% 43% 22%
Transport / ansat 28,4 km 38,8 km 59,4 km
Bilkersel / ansat 3,3 km 21,8 km 42,9 km
Bil — andel — km 12% 56% 72%
Tilgeengelighed
Bil — parkering Ingen Alle Alle
Kollektiv transport 58% 68% 7%
Koll. uden skift 42% 33% 3%
Koll. oplevet 29% 36% 2%

Offentlige institutioner. Transportadfeerd blandt ansatte i
tre offentlige institutioner med forskellig beliggenhed.
Tilgeengelighed med bil og kollektiv transport.
Tilgaengelighed med kollektiv transport angiver, hvor stor
en andel af hovedstadsomradets beboere, der kan na den
pageeldende lokalitet inden for 45 minutter

Kaebenhavns Amtsgard i Glostrup er et eksempel pa et starre kontorbyggeri ved en velbetjent station.
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Trafikale effekter af stationsnaer lokalisering

Case: Lokalisering ved Gladsaxe Trafikplads

Gladsaxe Trafikplads er godt betjent med kollektiv
transport med to S-buslinier, to E-buslinier og flere
andre busser. Ifolge modelberegninger pa Hoved-
stadens Trafikmodel kan 63% af hovedstadsom-
radets beboere na Gladsaxe Trafikplads med kollek-
tiv transport inden for 45 minutter. Det giver en
tilgeengeliched med kollektiv transport, som umid-
delbart er lige s god som til f.eks. Lyngby Station.

Der er imidlertid nesten dobbelt si mange, der kan
na frem til Lyngby Station inden for 45 minutter uden
skift end til Gladsaxe Trafikplads, hhv. 43% og 24%.

Opereres der med sdkaldt “oplevet rejsetid” kan nae-
sten dobbelt sa mange nd Lyngby Station som Glad-
saxe Trafikplads. ”Oplevet rejsetid” er den rejsetid
som indgar i Hovedstadens Trafikmodel, nar folks
sandsynlige transportmiddelvalg bestemmes. ”Op-
levet rejsetid” tager hensyn til, at iser skift, vente-
tider og gang opleves ubehageligt, og at rejser med
tog opleves som mere behagelige end rejser med
bus. Begrebet ,,oplevet rejsetid er beskrevet i kapit-
let ,,Stationsnzrhed og tilgengelighed®.

I undersogelsen indgir fire kontorarbejdspladser som
ligger ved Gladsaxe Trafikplads. Det er APV
Anhydro, HNG, Hojgaard & Schultz samt Kriiger.

De ansatte pa de fire kontorarbejdspladser ved Glad-
saxe Trafikplads har en trafikal adfeerd som ansatte
pa andre ikke-stationsnzre kontorarbejdspladser,
f.eks. Carl Bro i Glostrup og Baltica og Top Dan-
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mark 1 Lautrupparken. Det gzlder f.eks. en daglig
bilkersel pa 30 — 35 km pr. ansat.

Selvom den gode busbetjening indebarer, at mange
kan na kontorarbejdspladser ved Gladsaxe Trafik-
plads med kollektiv transport inden for 45 minut-
ters faktisk rejsetid, opleves busbetjening og skift ikke
som si attraktivt, at der sker en frivillig overflytning
fra bil il kollektiv transport. Andelen af ansatte som
benytter kollektiv transport er ikke storre end til an-
dre ikke-stationsnare arbejdspladser. Der er endda
flere, der benytter kollektiv transport til en perifert
beliggende arbejdsplads som Danmarks Milje-
undersogelser ved Rise. De der benytter kollektiv
transport til kontorarbejdspladserne ved Gladsaxe
Trafikplads bor tilmed relativ tet pa deres arbejds-
plads.

Den lave tilgengelighed nar “oplevet rejsetid” be-
nyttes forklarer den lave kollektiv andel ved Glad-
saxe Trafikplads.Et omridde ved Gladsaxe Trafikplads
opniede trods disse forhold med Regionplan 1997
status som stationsnzrt omrade.

APV HNG  Hgjgaard Krlger
Anhydro & Schultz
Transportadfaerd
Bilandel — person 82% 63% 69% 75%
Kollektiv andel 9% 20% 21% 16%
Transport / ansat 40 km 45 km 35 km 36 km
Bilkersel / ansat 35km 31 km 31 km 30 km

e
l'llll

ll

Kortet viser beliggenheden af fire kontorarbejdspladser ved Gladsaxe Trafikplads.
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Trafikale effekter af stationsnaer lokalisering

Case: Hgjtlonsarbejdspladser i Nordsjeelland

Det kunne vere nerliggende at antage, at lokalise-
ring af f.eks. IT-virksomheder og andre virksom-
hedstyper med mange hojtlonnede i Nordsjelland
ville indebaere, at de kom til at ligge tzet pa de ansattes
bopzl, og at det dermed ville nedbringe pendlingen.
Der er et ofte fremfort argument for ikke-sta-
tionsnzere lokaliseringer i Nordsjelland, at de trods
alt er placeret teet ved de ansattes bopzl. Argumen-
ter var f.eks. fremme ved Allerod Kommunes og Fre-
deriksborg Amts overvejelser omkring brug af Ny
Allerodgards jorder til IT-firmaet Compagq.

Undersogelsen giver imidlertid ikke beleg for argu-
mentet, at virksomhederne ved lokalisering i Nord-
sjelland ligger taettere ved deres ansatte end andre
kontorarbejdspladser.

I undersogelsen af de 52 kontorarbejdspladser ind-
gar 8 nordsjellandske virksomheder: IBM i Allerad,
IBM i Lundtofte, Hewlett-Pachard i Birkered, 1SS i
Birkered, Lyngsoe Energi & Milje i Horsholm,
DONG i Horsholm, Skov- og Naturstyrelsen i
Horsholm og N&R Consult i Allered.

De ansattes gennemsnitlige afstand mellem bolig og
arbejde er lig med eller over gennemsnittet pa 20
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km for undersogelsen som helhed. I enkelte tilfzlde
er gennemsnittet over 25 km. Kun DONG er en
undtagelse, idet den gennemsnitlige afstand mellem
bolig og arbejde er 17,5 km. Omfanget af pendling
er saledes ikke lavere til disse virksomheder. Bilkor-
slen er betydelig. Andelen af ansatte der benytter bil
varierer mellem 65% og 86%.

Da Skov- og Naturstyrelsen flyttede fra en motor-
vejsnar beliggenhed i Horsholm til ydre @sterbro
betod det en vasentlig reduktion i bade bilbenyttelse
og korte kilometer i bil.

Hver fjerde bilist valgte at lade bilen st efter flytnin-
gen, selvom der ogsd pa undersogelsestidspunktet
var fri parkering til alle pa ydre ODsterbro, og selvom
den nye adresse ikke 14 godt i forhold til velbetjente
stationer. Fravalget af bil skyldtes ikke de gode bus-
forbindelser . Andelen der benyttede kollektiv trans-
port var 25% 1 begge tilfzlde. Men andelen af cyk-
lende eller gaende steg til det femdobbelte, fra 4% til
21%. Flytningen skete fra en isoleret placering ude i
regionen, til en placering i en bymeessig sammenhzeng
og et nzropland med mange boliger. I Horsholm
havde stort set alle s langt til arbejde, at cykel ikke
var et attraktivt transportmiddel.
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Stationsnaerhed og tilgaengelighed

Stationsnaerhed og tilgeengelighed

Trafikkonsulentfirmaet Anders Nyvig A/S har pa basis
af myldretidsmodellen i Hovedstadens Tratikmodel
2000 lavet tilgengelighedsanalyser med hhv. bil og
kollektiv transport til lokaliteter i hovedstadsomradet.

Analyserne viser sig at kunne bidrage til at forklare
forskelle i ansattes transportadfaerd athengigt af ar-
bejdspladsens beliggenhed. Det fremgar af casene om
trafikale effekter af stationsnar lokalisering.

Grundfilosofien bag stationsnarhedspolitikken er at
oge den kollektive trafiks konkurrenceevne i forhold
til individuel biltrafik, siledes at kollektiv transport vil
vaere den mest optimale rejsemade for en storre del
af de ansatte. Erfaringer viser, at det er den samlede
rejsetid — eller snarere den “oplevede” samlede rejse-
tid — der isxr er afgerende i konkurrencen mellem
kollektiv og individuel transport. Det er derfor af stor
betydning for benyttelsen af den kollektive transport,
at der ikke er lang ventetid og flere skift, og at ar-
bejdspladsen ligger sa ner en station, at man undgar
at skulle cykle eller ga en leengere straekning,

Tilgeengelighed inden for 45 minutter

I tilgeengelighedsanalysen indgar flere tilgeengeligheds-
mal. Et tilgengelighedsmal er, hvor stor en andel af
hovedstadens befolkning, som kan na en given loka-
litet med de forskellige transportmidler inden for et
bestemt tidsinterval, f.eks. 45 minutter. Dette er vist
pé tre kort pd modsatte side.

Kortet overst til venstre viser et mél for tilgenge-
ligheden med bil. Det angiver hvor mange af hoved-
stadsomridets beboere, der kan né en given lokalitet
med bil inden for 45 minutter. Den sorte farve angiver,
at flere end 1,2 mio. beboere kan nd de piagxldende
lokaliteter med bil inden for 45 minutter. Gron farve
angiver, at ferre end 200.000 beboere kan ni de
pageldende lokaliteter med bil inden for 45 minutter.

Kortet overst til hojre viser tilsvarende et mal for til-
gengelicheden med kollektiv transport. Det viser hvor
mange der kan na en given lokalitet med kollektiv
transport inden for 45 minutter, malt ved faktisk rejse-
tid. Med hvid farve er vist de lokaliteter, hvortil flere
end 1,2 mio. beboere kan ni med kollektiv transport
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inden for 45 minutter, mens sort farve angiver de
lokaliteter, der tilsvarende kan nas af 1 — 1,2 mio. be-
boere. I begge tilfeelde er det fi omrader umiddel-
bart omkring de bedst betjente stationer i de indre
dele af regionen. Med gron farve er vist lokaliteter,
hvortil ferre end 200.000 beboetre kan na med kol-
lektiv transport inden for 45 minutter. Det er hoved-
parten af omrdderne uden for fingerbystrukturen.

Pa det tredje kort indskrenkes de hejtilgengelige lo-
kaliteter yderligere, idet der i stedet for ”faktisk rejse-
tid” regnes med “oplevet rejsetid”. ”Oplevet rejse-
tid” tager hensyn til at skift, ventetid og gangtid ved
den samlede rejse opleves som mere negativ end selve
rejsetiden med det kollektive transportmiddel, og at
det f.eks. er mere behageligt at rejse med tog end med
bus. Ud fra erfaringer er det i Hovedstadens Trafik-
model den “oplevede rejsetid” mellem rejsemal, der
er bestemmende for transportmiddelvalg ved en gi-
ven rejse blandt de rejsende, der kan valge mellem bil
og kollektiv transport. Den “oplevede rejsetid” er be-
regnet som kol , = buskeretid + 0,65 x togkeretid
+ 1,75 x gangtid + 2,5 x ventetid + 5 x omstigninger
+ skjult ventetid. Kortet illustrerer, at kun meget fa
lokaliteter er hojtilgengelige med kollektiv transport.

Der er tilsvarende lavet opgorelser, der viser hvor
mange eller hvor stor en andel af hovedstadsomradets
befolkning, der inden for et givent tidsinterval kan nd
en given lokalitet uden skift eller med kun et skift.

Tilgaengelighedsanalyserne kan bl.a. bidrage til at for-
klare hvorfor den trafikale adferd blandt ansatte pa
stationsnare arbejdspladser er vasentlig anderledes
end den trafikale adferd blandt ansatte pd virksom-
heder, som blot er godt busbetjent. Kortene viser, at
der er begrenset tilgengelighed med kollektiv trans-
port til stationer pé sidebanerne og lokalbanerne.

Gennemsnitlige rejsetider
Konkurrenceforholdet mellem bil og kollektiv trans-
port kan ogsd belyses ved gennemsnitlige rejsetider
for hele befolkningen til en given lokalitetet.

I 4r 2000 var den gennemsnitlige rejsetid med tog og
bus fra samtlige boliger i hovedstadsomradet til Ho-



Stationsnaerhed og tilgaengelighed

Tilgeengelighed
Bil
Faktisk rejsetid
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Kortet viser hvor mange af hovedstadsomradets beboere,
der kan na en given lokalitet i hovedstadsomradet inden
for 45 minutter med bil. Hovedstadens Trafikmodel 2000.

vedbanegarden 35 minutter. Det er den gennemsnit-
ligt laveste rejsetid i regionen. Til f.eks. Lyngby eller
Glostrup Station var rejsetiden 42 minutter. Er der
blot 10 minutters gang — dvs. omkring 800 m - mel-
lem bestemmelsessted og station, eges gennemsnits-
rejsetiden naturligvis tilsvarende. Er der mulighed for
at benytte cykel eller bus, kan man komme lidt len-
gere pa disse 10 minutter, men den gennemsnitlige
rejsetid oges under alle omstaendigheder relativt hur-
tigt med afstanden mellem stationen og bestemmelses-
stedet.

Det er anderledes for rejsetider med bil. Er der ikke
parkeringsproblemer eller txt trafik, er gennemsnits-
rejsetiden fra samtlige boliger til Hovedbanegarden
20 minutter. Til Lyngby eller Glostrup Station er
gennemsnitsrejsetiden 19 minutter. Men bilen er ikke
bare hurtigere, den giver ogsa mulighed for at kore
fra dor til dor. Derfor varierer rejsetiden heller ikke
vasentligt, om man skal til et rejsemil ved en station
eller et stykke fra stationen. Bilens konkurrenceevne
forbedres saledes vasentligt jo lengere man kommer
vak fra stationen.

Kilde:
Anders Nyvig A/S: "Tilgzengelighedsanalyse”, september 1996.

Tilgaengelighed
Koll. transport
Faktisk rejsetid

—— e = r—
Kortet viser hvor mange af hovedstadsomradets beboere,
der kan na en given lokalitet i hovedstadsomradet inden
for 45 minutters faktisk rejsetid med kollektiv transport.
Hovedstadens Trafikmodel 2000.

Tilgeengelighed
Koll. transport
Oplevet rejsetid
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Kortet viser hvor mange af hovedstadsomradets beboere,
der kan né en given lokalitet i hovedstadsomradet inden
for 45 minutters “oplevet rejsetid” med kollektiv transport.
Hovedstadens Trafikmodel 2000.
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Implementering i planer

Stationsnarhedspolitikken blev i dens nuvaerende
form introduceret af det davaerende Hovedstadsrid
i Regionplan 1989. Efter overdragelsen af regionplan-
opgaven til fem regionale enheder har de ansvarlige
amtsrdd og kommunalbestyrelser ved regionplan-
revisionerne 1 1993, 1997 og 2001 taget den falles
hovedstruktur og lokaliseringsprincipperne til sig og
dermed viderefort stationsnarhedspolitikken.

Den konkrete udformning af stationsnarheds-
politikken har varet forskellig i de fem enheder. Det
skyldes bla. beliggenheden i hovedstadsomradet.

Der har desuden vzret nogle uoverensstemmelser
med staten om den konkrete udformning af stations-
naerhedspolitikken. De har bla. drejet sig om hvor
stramt stationsnarhedspolitikken skal implementeres.
Centrale emner har varet hvilke trafikknudepunkter
og stationer skal vare omfattet af stationsnerheds-
politikken, hvordan de stationsnare omrader afgren-
ses, hvilke omdannelsesmuligheder skal der vare i ek-
sisterende, ikke-stationsnzre erhvervsomrader, herun-
der sakaldt ’stationsnerhedsstatus™ til ikke-stations-
naere” omrader og omfanget af byggemuligheder
uden for fingerbyen. Der har ogsa veret divergerende
opfattelser af hvilke styringsredskaber, der ber tages
i brug for at implementere stationsnarhedspolitikken.

Regionplan 1989

Hovedstrukturen i Regionplan 1989 omfatter et
bymenster, en trafikstruktur og en centerstruktur.
Bymonstret defineres som bestiende af ”Fingerbyen”
og de storre og mindre bysamfund, som er belig-
gende uden for Fingerbyen. Fingerbyen bestér af City,
Handfladen og Byfingrene.

Regionens trafikstruktur bestir af en overordnet kol-
lektiv trafikstruktur og en overordnet vejstruktur.
Regionens trafiksystem skal feerdigbygges til betjening
af bymonsteret, hvilket indebzrer at de eksisterende
radiale baner skal suppleres med hojklassede tvarbus-
linier mellem byfingrene. Trafikknudepunkter opstr,
hvor busserne krydser banerne.

“Fingerbyens centerstruktur bestar af ‘City’ og ‘trafik-
knudepunkterne’. Regionplanens retningslinier for
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lokalisering af byfunktioner skal statte bymenstret og
udnytte trafiksystemets kapacitet optimalt. City skal derfor
- udover at betjene Kebenhavns egne indbyggere -
forbeholdes de funktioner, som betjener hele regionen og
hele Danmark. For at sikre plads til de egentlige city-funk-
tioner, skal der tilstraebes en udflytning af ikke-cityafhaengige
aktiviteter til trafikknudepunkterne. Hermed styrkes
hovedcentret samtidig med, at Fingerbyens ovrige
delomrader opnar et sterre og bredere udbud af arbejds-
pladser. Trafikknudepunkterne skal prioriteters som er-
hvervslokaliseringsmuligheder uden for City, mens de ovri-
ge stationsnaere omrader i byfingrene betragtes som se-
kundaere rammer om en decentral erhvervslokalisering. Uden
for Fingerbyen skal kommunecentrene kunne styrkes,
safremt der er lokalt behov herfor.”

I retningslinien praciseres rollefordelingen mellem City,
trafikknudepunkterne og evrige stationsnezre arealer.
Sidstnzvnte defineres som sekundzre rammer. Indre
By soges aflastet af tre cityannekser: Nordhavn, Hol-
men og Vestamager. For Holmens vedkommende for-
udszttes betjening med tunnelbane.



Implementering i planer

I Regionplanens afsnit om erhvervsbyggeriets lokali-
sering understreges det, at rummeligheden til det for-
ventede industri- og institutionsbyggeri er tilstrakke-
ligt, men at nye arealer til kontor- og serviceformal
skal udpeges. De nye erhvervsmuligheder skal princi-
pielt lokaliseres stationsnart i Fingerbyen. Der peges
pé 10 udvalgte centralt beliggende stationer, som kan
udnyttes til lokalisering af nye arbejdspladser med
behov for en meget hoj trafikal tilgengelighed i for-
hold til hele regionen. Desuden peges der pa 13 ud-
valgte stationer pé de radiale baner, som ligeledes rum-
mer betydelige byggemuligheder pd ubebyggede area-
ler, der ikke tidligere har vearet benyttet til erthvervs-

byggeri.

Med hensyn til selve afgrensningen af stationsnezre
arealer introducerer Regionplan 1989 cirkelslag pa
1.000 m. Det fremgér imidlertid klart af Regionplan
1989, at cirkelslagene er en forste, grov indkredsning
af det stationsnzre areal. Det er kommunerne, der ud
fra en helhedsvurdering skal afgrense selve det
stationsnere areal og udforme de byplanmaessige ret-
ningslinier herfor. Det tilkendegives endvidere, at

“I det stationsnzere omrade ber byggemulighederne
fortrinsvis realiseres inden for gangafstand (max. 1.000 m)

”

fra en station, dvs. inden for en cirkel med radius 600 m.

“De realistiske byggemuligheder pa de stationsnaere are-
aler omkring disse 23 stationer skal vurderes af de berorte
kommuner i forbindelse med den videre kommune-
planlegning. Kommunerne ma i forbindelse hermed
overveje bade de stationsnaere arealers afgraensning og de
byplanmeaessige retningslinier for deres fremtidige

anvendelse.”

Regionplan 1989 beskriver rollefordelingen mellem
stationsnare og ikke-stationsnare arealer med hensyn
til bebyggelsesintensitet, og legger op til konverterin-
ger eller udskydelse af eksisterende, ubebyggede, ikke-
stationsnare erhvervsarealer:

“Det forudsaettes, at de nye stationsnazere arealer bebygges
med relativt teet bebyggelse omkring stationerne og
forbeholdes formal med relativ haj beskeeftigelsesintensitet.
Arealudnyttelsen af de nye ikke-stationsnzere arealer skal
vere tilsvarende lav. Eksisterende ubebyggede
erhvervsomrader med darlig kollektiv trafikal beliggenhed
kan konverteres til andre formél, ligesom deres anvendelse
ma overvejes udskudt til et senere tidspunkt.”

Det understreges desuden, at eventuelt nye arbejds-
pladser i de kommuner, der ligger uden for Finger-
byen, skal ligge ved kommunecentrene.

“Safremt det bliver aktuelt at lokalisere nye arbejdspladser
i kommunerne uden for Fingerbyen, skal disse arbejdspladser
knyttes til kommunecentrene og i evrigt stotte det
eksisterende bymeanster”.

Regionplan 1989 forudseatter, at stationsnarheds-
politikken kan implementeres via den kommunale
planlegning primzrt gennem arealanvendelses-
bestemmelser og forhejede bebyggelsestatheder pa
de stationsnare arealer. Disse to reguleringsmidler er
guleroden, der skal fremme en forskydning af bygge-
riet til stationsnere arealer (Ppull-effekt”). Desuden
bor stationsnerhedspolitikken fremmes gennem en
vis oprydning og prioritering i rakkefolgen for ud-
bygning af ikke-stationsnzre arealer (’push-effekt”).
Regionplan 1989 forudsetter, at kommunerne aktivt
folger op pd temaet “stationsnazre arealer”.

Nar stationsnzrhedspolitikken kun er blevet
implementeret i begraenset omfang i konkrete bygge-
sager, jfr. det efterfolgende kapitel, hanger det for-
mentlig sammen med, at kommunerne kun i meget
begraenset omfang har fulgt op pd de regionale ret-
ningslinier, der palegger kommunerne at planlegge
for de stationsnare arealer, herunder at afgranse det
stationsneare areal. Sidanne retningslinier er gentaget
i efterfolgende regionplaner. Alligevel er det kun fa
kommuner, der for alvor har taget temaet op i deres
planlegning. Stationsnerhedspolitikken er derfor 1 vid
udstrakning blevet administreret gennem enkelt-
sagsbehandling og ofte alene ud fra cirkelslag pa 1.000
m. Det har ikke varet regionplanmyndighedernes
hensigt.

Kebenhavns Amt

Kobenhavns Amt skarpede derfor retningslinien i
1997 og 1 2001 ved at stille betingelser for, at areal-
anvendelsesskift og forhejede bebyggelsestetheder kan
opnis pa stationsnare arealer:

“Kommunerne skal tilstraebe en samlet planlaegning for de
stationsnaere omrader, der skal defineres konkret |
kommuneplanlaegningen. Dette er en forudsaetning for,
at regionplanens retningslinier om eendret og mere intensiv
arealanvendelse i de enkelte stationsnaere omrader kan
treede i kraft”.
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Regionplan 1997

for Kebenhavns Amt

Retningslinier

&

- — ’

Kobenhavns Amt har siden 1993 ligeledes skeerpet
bestemmelserne omkring afstandskriteriet, idet amtet
introducerer begrebet ”det stationsnzre central-
omride” med en afgrensning pd 500 m fra station.
Amtet tillegger centralomradet ved trafikknude-
punkterne primere lokaliseringsmuligheder, mens det
ovrige stationzre omrade ved trafikknudepunkterne
og det stationsnare centralomridde ved ovrige statio-
ner tillegges sekundere lokaliseringsmuligheder.

“Byfunktioner som pa grund af arealudnyttelse, arbejds-
pladstaethed og besagsmenster har en intensiv karakter,
skal lokaliseres inden for de stationsnaere omrader, fortrinsvis
inden for de stationsnaere centralomrader.”

“Byfunktioner af regional, national og international karak-
ter skal lokaliseres stationsnzert ved en af knudepunkts-
terminalerne.”

“I de stationsnaere omrader ved knudepunktsterminalerne
samt i de stationsnaere centralomrader ved de ovrige
stationer skal kommunerne vurdere mulige aendringer bade
i arealanvendelse og bebyggelsestaethed for at sikre en
mere intensiv arealudnyttelse.”

“Uden for centralomraderne ved “de avrige stationer” kan
en foregelse af byggemulighederne som hovedregel kun
ske ved at @ge bebyggelsestaetheden. En konvertering af
omraderne til mere intensiv arealanvendelse end den
eksisterende kan kun ske pa basis af en konkret vurdering
og kun til serviceerhverv, der har serlig behov for
bilbetjening”.

36

Kobenhavns Amt har ligeledes indskarpet, at kom-
munerne skal arbejde med udvikling af kvalitet i de
stationsnaere omrader. Det understotter kravet om en
samlet planlegning for de stationsnere arealer. I 1993
hed det:

“Ved planlaegningen af de stationsnsere omrader skal der
leegges vaegt pd, at omradernes udformning i sterst muligt
omfang tilgodeser de praeferencer, kontorerhvervene har
for deres lokalisering, og de enkelte kommuneplanomra-
ders rammebestemmelser skal udformes saledes, at tilladte
bygningstyper, bygningshajder mv. tilgodeser muligheden
for at skabe et taet og attraktivt bymilje. " Desuden: “Inden
for de stationsnaere centralomrader skal kommunen vurdere
de konkrete muligheder for at udvikle et integreret, taet
byomrade med et godt bymiljie umiddelbart omkring

stationen”.

Kvalitetskravet til planlegningen blev yderligere ud-
bygget og understreget i 1997 og 2001:

“I de stationsnaere omrader skal bebyggelsens udformning,
teethed og funktion veere med til at skabe attraktive by-
miljeer og understotte de eksisterende, bevaringsveerdige
bymiljeer. Udbygningen og fortaetningen skal ske under hen-
syntagen til de rekreative arealer og eksisterende grenne
treek i byomradet”.

Frederiksborg og Roskilde amter

Ogsa Frederiksborg og Roskilde amter har bestem-
melser, der skal fremme, at nybyggeri forskydes tat-
tere til de mest velbetjente stationer, og sikre, at kom-
munerne foretager en samlet planlegning for de
stationsnare arealer. Feks. har Frederiksborg Amt
folgende bestemmelser:

“Udpegning af arealer til regionale kontor- og evrige
serviceformal kan ske alene ved trafikknudepunkter hgjst
1 kilometer fra stationen med hovedparten af bygge-
mulighederne inden for en afstand af 500 meter.
Kommunernes raekkefelgeplaner udformes saledes, at
byqggeri farst finder sted pa eksisterende lokalplanlagte
arealer til kontorformal mv. samt pé arealer der ligger hajst
500 meter fra et trafikknudepunkt og som i lokalplan
overfares til kontorformal mv. enten ved nyudleeg eller ved
arealanvendelsesskift. Byggemulighederne pé disse
stationsneere arealer skal vurderes af de berarte kommuner
i forbindelse med den videre kommuneplanleegning og i
forbindelse hermed fastleegges bade de stationsnaere
arealers afgreensning og de byplanmeaessige retningslinier
for deres fremtidige anvendelse.”
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Meskilda

Regionplan

“Uden for trafikknudepunkterne kan kontor- og evrige
serviceformal af lokal karakter lokaliseres pa arealer til
centerformal. | kommunecentre med regionale funktioner
kan arealerne til centerformal ogsa rumme funktioner, der

betjener de neerliggende kommuner.”
Roskilde Amt har folgende bestemmelser:

“Der kan i den fortsatte kommuneplanlaegning i de eksiste-
rende trafikknudepunkter i Roskilde, Hundlige, Greve, Solred
og Kege overfares arealer fra evrige byformal til kontor-
formal. Disse arealer ma hajest veere beliggende 1000 m fra
stationerne og saledes, at hovedparten af byggeriet kommer
til at finde sted inden for en afstand af 500 m fra stationerne.
Nye byggemuligheder kan ligeledes etableres ved @lby
safremt en hgjklasset tveerforbindelse skaber grundlag
herfor.”

“Kommuneplanerne skal indeholde en tidsfalgeangivelse,
der prioriterer erhvervsarealerne efter falgende kriterier:

Kontorbyggeri:
Lokalplanlagte arealer til kontorformal, som er stations-
nere | forhold til stationerne i Roskilde Kommune og
stationerne pa Kege Bugt Banen har hgjeste prioritet. Det
samme geelder nye arealer inden for 500 m fra et trafik-
knudepunkt.”

Forhandlinger med staten

Miljoministeren er ved samtlige regionplanrevisioner
1 1993, 1997 og 2001 kommet med indsigelser til de
regionale myndigheders forslag til regionplaner bl.a.
vedrorende udformningen af stationsnarheds-
politikken. Indsigelserne er kommet pa baggrund af
de forhandsudmeldte statslige interesser.

I relation til Kebenhavns Amt har indsigelserne isar
drejet sig om udviklingsmulighederne pa de af de ek-
sisterende erhvervsarealer, som ligger ikke-stations-
nert. Kobenhavns Amtsrad onskede under indtryk
af pres fra kommunerne og erhvervsstrukturelle zn-
dringer i regionen friere muligheder for udvikling pé
ikke-stationsnare arealer i de traditionelle erhvervs-
arealer. Kobenhavns Amtsrdd var saledes under mod-
satrettet pres fra stat og kommuner i forbindelse med
forslag til Regionplan 1993. Kommunerne ansi am-
tets forslag for at vaere for stramt, hvad angik udvik-
lingsmuligheder i zldre industriomrider, mens miljo-
ministeren fandt, at forslagets retningslinier var for lose,
og indebar for mange nye ikke-stationsnzre bygge-
muligheder i de traditionelle erhvervsomrader.

Hermed var der lagt op til en foljeton omkring efter-
folgende regionplanrevisioner i Kobenhavns Amt.
Kobenhavns Amtsborgmester skrev séiledes i foror-
det til Regionplan 1993:

“Ved behandlingen af Regionplan 1993 var det Amtsradets
opfattelse, at miljeministeren tolkede “stationsnzerheds-
princippet” for stramt. Amtsradet vedtog derfor felgende
udtalelse: “I forbindelse med det videre regionplanarbejde
ber lokaliseringsstrategierne revurderes. Dette skal ske i
lyset af, at den kollektive trafikbetjening ma betragtes som
saerdeles fintmasket i Kebenhavns Amts byomrader. Det
ma klarleegges, hvorvidt andre omrader end de stationsnaere
omréder kan tillegges lokaliserings-muligheder;, som er fuldt
ud lige sa gunstige som de muligheder, der foreskrives pa de
stationsnaere arealer. Udgangspunktet ma veere, at hele
Kabenhavns Amts byomrade betragtes som stationsnaert.”

Ogsa Kobenhavns Amts forslag til Regionplan 1997
var genstand for forhandlinger mellem miljoministe-
ren og amtsridet. Et resultat af disse dreftelser var,
at erhvervsomrider ved Gladsaxe Trafikplads og
Rodovre Centrum blev givet lokaliseringsmuligheder,
som var de stationsnare arealer:

“Ved et afgraenset omréde ved henholdsvis Gladsaxe
Trafikplads og Redovre Centrum kan der gives mulighed for
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lokalisering af byfunktioner af intensiv karakter, herunder
kontor- og servicevirksomheder, svarende til mulighederne
i de stationsnaere omrader.”

Amtsridet havde imidlertid onsket at gd videre og
skriver i forordet til Regionplan 1997:

“Under indtryk af de omfattende eskonomiske og
beskaeftigelsesmaessige interesser, der er berart af denne
problematik, vil Amtsradet i den kommende planperiode
arbejde for, at der i lighed med bestemmelserne ved
Gladsaxe Trafikplads og Redovre Centrum skabes aendrings-
muligheder for eldre industriomrader andre steder i Amtet
i samarbejde med kommunerne og efter forhandling med
Milje- og Energiministeriet.”

Forhandlingerne mellem Frederiksborg og Roskilde
amter og miljoministeren har iszr berort udpegning
af stationer og nyudleg uden for fingerbystrukturen.

F.eks. vedtog Frederiksborg Amtsrad en udtalelse pa
baggrund af forhandlingerne med miljeministeren om
forslag til Regionplan 1997:

"Amtsradet vil fortsat arbejde for, at der kan etableres
trafikknudepunkter i Nordsjelland ogsa for centre, der
betjenes af privatbaner.”

Ved forhandlinger med Roskilde amtsrad har miljo-
ministeren ligeledes foranlediget, at lokaliseringsmulig-
heder ved nogle stationer blev begraenset pa grund af
manglende tvargiaende forbindelser.

Forhandlingerne mellem Kobenhavns Kommune og
miljoministeren har iszr berort rackkefolgeangivelser
vedrorende byggeaktiviteten. Disse forhandlinger
udmentedes i Kommuneplan 1993 i en byudviklings-
strategi med nogle rakkefolgeangivelser eller etape-
delinger af den videre byudvikling. Kommunen har
dog siden vzret tilbageholdende med at udvikle red-
skabet som forudsat. P4 den anden side behandler
Kobenhavns Kommune stationsnarhed som et cen-
tralt tema i sin kommuneplan. Kommunen angiver,
at ca. 75% at det nyopforte kontorbyggeri i 1998 er
stationsnaert. Malet er at denne andel skal forbedres.

1 de statslige udmeldinger til regionplanmyndighederne
er tilkendegivet onsker om, at interessen for de stations-
nere arealer blev fremmet gennem prioritering, etape-
deling og rxkkefolgebestemmelser, ved @ndrede
anvendelsesbestemmelser pé ikke-stationsnere area-
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ler og ved tilbageforelse til landzone af byzonearealer,

som er darligt betjent med kollektiv transport.

Denne tankegang folger op pd Tengvad-udvalgets an-
befalinger og Hovedstadsradets Regionplan 1989. 1
den statslige udmelding til regionplanrevision 2001 hed-
der det bla.:

“Senest ved regionplanrevision 2001 skal de alt for rigelige
byggemuligheder i hovedstadsomradet reduceres vaesent-
ligt. Rummeligheden i ubebyggede arealer, der ligger uden
for byzone, og som ikke er stationsnaere, skal saledes
begraenses. | den sammenhaeng bar det ogsa overvejes at
tilbagefare ubebyggede byzonearealer til landzone, hvis de
ligger uhensigtsmaessigt i forhold til den kollektive trafik.”

Miljeministeren har ikke fulgt op pa disse krav og
onsker i forbindelse med behandlingen af forslag til
regionplanrevisionerne 2001.

Anvendelsesbestemmelser

Der er forskelle i formuleringen af de anvendelses-
bestemmelser som angives for stationsnare arealer i
de fem regionale enheder:

Roskilde Amt angiver slet og ret “kontorbyggeri”,
mens Frederiksborg Amt angiver “arbejdsplads-
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intensive erhverv til f.eks. kontor og administration’
eller ”(regionale) kontor- og ovrige serviceerhverv.”

Kobenhavns Amt folger mere stringent op pé de op-
rindelige intentioner ved at anvende folgende retnings-
linier:

“Byfunktioner som pa grund af arealudnyttelse, arbejds-
pladstaethed og besagsmenster har en intensiv karakter,
skal lokaliseres inden for de stationsnaere omréader, fortrinsvis
inden for de stationsnaere centralomrader.”

"Byfunktioner af regional, national og international karakter
skal lokaliseres stationsnaert ved en af knudepunkts-
terminalerne.”

I Kobenhavns Amts redegorelse til Regionplan 2001
opstilles folgende katalog over erhvervs- og boligty-

per, som skal lokaliseres stationsnart:

kontor og service,

beskaeftigelsesintensive produktionserhverv,
butikker, storcentre og lavprisvarehuse,
kulturinstitutioner,

udstillings- og kongrescentre,

starre idreetsanleeg og multianvendelige anlaeg til
fritidsformal,

hoteller o.lign.,
etageboliger,
teet/lav-boliger.

Kobenhavns Kommune angiver erhverv og institu-
tioner med stor arbejdsplads- og besogsintensivitet
som omfattet af stationsnzrhedspolitikken.

Opsamling

Samlet kan man sige, at stationsnarhedspolitikken er
blevet implementeret i den regionale planlaegning si-
den Regionplan 1989. Regionplanmyndighederne har
bakket op om grundidéen omkring stationsnzrheds-
politikken, men staten har sikret en strammere imple-
mentering end i forslagene fra de regionale rad.

Der kan spores en tvetydig regional holdning, som
bl.a. kommer til udtryk i Kebenhavns Amtsrads ved-
tagelse i forbindelse med det videre regionplanarbejde
frem mod Regionplan 1997, at ”udgangspunktet ma
vare, at hele Kebenhavns Amts byomrade betragtes
som stationsnart”. Frederiksborg Amtsrad har on-
sket, at den regionale hovedstruktur ogsd rummede
Helsinge uden for Fingerbyen, og at byudviklingen
blev forskudt til de nordlige og vestlige dele af amtet
uden for Fingerbystrukturen.

Regionplanmyndighederne har ikke udarbejdet mere
precise kataloger over hvilke erhvervs- og boligtyper
der er omfattet af stationsnzr lokalisering, Pa den an-
den side forekommer intentionerne klare i alle regi-
onplaner, og Kobenhavns Amt har opstillet en for-
holdsvis detaljeret liste over byfunktioner, som er
omfattet.

I de to efterfolgende kapitler belyses forst stations-
nerhedspolitikkens implementering i nybyggeriet og
dernast behandles barrierer for implementering af
stationsnaerhedspolitikken.
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Implementering i nybyggeri

Regionplanernes intentioner med hensyn til hvilke ty-
per af byfunktioner, virksomheder og arbejdspladser,
der er omfattet af stationsnzrhedspolitikken er klar.
Det drejer sig om byfunktioner som skaber meget
persontransport og har en intensiv karakter med hen-
syn til arealudnyttelse, arbejdspladstathed eller besogs-
monster, siledes som det f.eks. er udtryk i retningsli-
nierne i regionplanen for Kebenhavns Amt.

Definitioner og redegorelse for udmoentning er for-
skellig for de fem regionale enheder. Der er imidlertid
bred enighed om, at f.eks. kontorbyggeri og tette bo-
ligformer er omfattet af stationsnzrhedspolitikken.

Overviagning af implementering i nybyggeri er van-
skeliggjort af flere forhold. F.eks. matcher byggestati-
stikkens kategorier ikke de byfunktioner og virksom-
hedstyper, som er omfattet af politikken.

Kontorbyggeri er ikke en selvsteendig bygningskategori
i BBR-registeret, men Forskningscentret for Skov &
Landskab har opbygget en database over alt nyt kontor-
byggeri med mindst 500 etagemeter, som er fuldfort
eller pabegyndt siden 1980. Det er sdledes muligt at
belyse i hvilket omfang kontorbyggeri i hovedstads-
omridet er blevet opfort i overensstemmelse med
stationsnaerhedspolitikken.

Tilsvarende er det muligt at belyse boligbyggeriets lo-
kalisering fordelt pa boligtyper.

Vurderingen af stationsnarhedspolitikkens implemen-
tering i nybyggeri omfatter saledes kun disse to
bygningskategorier.

Kontorbyggeriets lokalisering

Siden Regionplan 1989 tradte i kraft pr. 1. januar 1990
og frem til udgangen af 1999 er der i hovedstadsom-
radet pabegyndt godt 1,1 million etagemeter kontor i
bygninger som rummer mindst 500 etagemeter.

Kun godt halvdelen — 52% - af 1990’ernes kontor-
byggeri i hovedstadsomridet er opfort stationsnart.
Ved ,,stationsnart kontorbyggeri® forstds i denne sam-
menhang kontorbyggeri som er opfort pa arealer op
til 1.000 m fra et trafikknudepunkt eller op til 500 m
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fra gvrige stationer. Andelen er faldeti de seneste ar. I
de tre seneste dr var andelen hhv. 53%, 41% og 38%.

Nesten halvdelen af kontorbyggeriet i 1990’erne er
opfert i centralkommunerne. Knapt to tredjedele af

Kontorbyggeri i hovedstadsomradet
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Figurerne viser omfanget af kontorbygqgeri pabegyndt ar for
ar i perioden 1990 til 1999, dvs. siden vedtagelsen af
regionplan 1989, fordelt pd stationsneere og ikke-
stationsnaere arealer. @verst hele hovedstadsomradet, i
midten centralkommunerne og nederst omegns-
kommunerne, dvs. de 48 kommuner i de tre amter.
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angiver ikke-stationsnaert byggeri. Cirklernes areal er proportionalt med sterrelsen af byggerierne malt i etagemeter.

kontorbyggeriet i centralkommunerne er opfort

stationsnert.

Implementeringen af stationsnarhedspolitikken er
svagere i omegnskommunerne, dvs. de 48 kommuner
i Kebenhavns, Frederiksborg og Roskilde amter. Sam-
let er 43% af kontorbyggeriet opfort stationsnart i
omegnskommunerne. Andelen har varet vigende i de
seneste ar. Saledes udger det stationsnare kontor-
byggeri hhv. 24%, 27% og 21% at det samlede kontor-
byggeri i omegnskommunerne i de tre seneste dr.

Implementeringen af stationsnarhedspolitikken i de
konkrete byggesager i hovedstadsomradet mé samlet
set siges at have varet svag i 1990’erne.

Alligevel er der i forhold til i 1980’erne sket en svag
forskydning af byggeriet til stationsnare arealer. Fra
1980°erne til 1990’erne er der sket en meget markant
forskydning af kontorbyggeriet til central-
kommunerne, hvor andelen af stationsnart byggeri
er storre end i omegnen. Det er en vasentlig grund til,
at der har veret en forskydning af byggeriet mod
stationsnezere arealer fra 1980’erne til 1990°erne. At
forskydningen alligevel samlet set for hele hovedstads-
omridet har varet svag skyldes, at andelen af stations-
nzrt byggeri i centralkommunerne faktisk er faldet fra
1980’erne til 1990°erne, og at andelen af stationsnzrt
byggeri i omegnskommunerne har varet vigende i de

seneste af.
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Kontorbygninger Kontoretagemeter

Antal Pct. Antal Pct.
0-500 m 95 24% 341.131 32%
500 m-1.000m 122 31% 388.748 37%
> 1.000 m 171 44% 329.006 31%
| alt 388 100% 1.058.885  100%

Hovedstadsomradet. Pabegyndt kontorbyggeri med mindst
500 etagemeter | perioden 1990-99 fordelt pa afstand til
station.

I centralkommunerne er der i 1990°erne opfort i alt
480.000 etagemeter kontor. Det er 45% af det sam-
lede kontorbyggeri i hovedstadsomradet. Kontor-
byggeriet er fordelt pa hovedelementerne i den regio-
nale bystruktur. I Kege-fingeren er der opfort blot
21.000 etagemeter kontor, eller under 2% af det sam-
lede kontorbyggeri. Der er opfort 180.000 etagemeter
i Hillerad-fingeren, 150.000 etagemeter i Frederiks-
sund-fingeren og 125.000 etagemeter i Roskilde-fin-
geren.

Andelen af stationsnart byggeri er hojest 1 Hillerod-
fingeren med 62%, efterfulgt af Roskilde-fingeren med
53%. 1 Frederikssund-fingeren er blot 11% af
1990’ernes kontorbyggeri opfort stationsnart.

Kontorbyggeriets lokalisering 1990-99
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Indenfor kabstadsringen Udenfor kebstadsringen
Figuren viser samlet omfang af kontorbyggeri pabegyndt i
perioden 1990-99 i hovedstadsomradet fordelt pa
hovedelementerne | den regionale bystruktur:
centralkommunerne, byfingrene og omradet uden for
kabstadsringen kombineret med stationsnaerhed.
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Hver fjerde bygning og hver tredje etagemeter er op-
fortinden for 500 m fra en station. Yderligere er knapt
hver tredje bygning og godt hver tredje etagemeter
opfort mellem 500 og 1.000 m fra station, mens 44%
af byggesagerne og 31% af nybyggeriet er opfort mere
end 1.000 m fra en station.

Kobenhavns Kommune tegner sig for mere end halv-
delen af det stationsnare nybyggeri. Herefter folger
Gentofte, Glostrup, Lyngby-Taarbxk og Hoje-
Taastrup kommuner. De fire sidstnaevnte kommuner
tegner sig for tilsammen to tredjedele af det stations-
nere nybyggeri i omegnskommunerne. Hovedpatten
af det nybyggeri som er opfort stationsnaert i Gen-
tofte og en god del af det, der er opfort stationsnzrt i
Lyngby ligger i en afstand fra station, hvor stations-
nzrhedseffekten er tvivisom. I Gentofte drejer det sig
om nybyggeri pa Tuborg Nord arealet, i Lyngby om
nybyggeri pa et motorvejsnart omrade ved Nybrove;.

Mere end halvdelen af det ikke-stationsnare nybyg-
geri er opfort 1 Kebenhavn og Ballerup kommuner.

Blandt omegnskommunerne tegner Ballerup Kom-
mune sig for en tredjedel af det ikke-stationsnzare ny-
byggeri, og ydetligere godt en tredjedel ligger 1 seks

Det farste stationsneere kontorbygqgeri ved @restad Station.
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kommuner: Gladsaxe, Allerad, Glostrup, Hillerod,
Birkerod og Albertslund.

Der er foretaget en skonsmessig, grov fordeling af
det ikke-stationsnare byggeri i omegnskommunerne
pd omrddetyper. Opgorelsen omfatter alene bygnin-
ger med mindst 1.000 etagemeter, som tegner sig for
85% af det ikke-stationsnare byggeri i omegns-
kommunerne. En tredjedel af det ikke-stationsnaere
nybyggeri er opfort 1 Lautrupparken, en anden tredje-
del er opfort i traditionelle erhvervsomrader. Forsker-
parken i Horsholm tegner sig for 5%. Hovedparten
af den resterende fjerdedel synes at vaere “gronne”
solister, dvs. bygninger opfort losrevet fra bymassig
sammenhang, hvoraf et par storre bygninger er til-
bygninger til eksisterende virksomheder.
Lauttrupparken nermer sig fuld udbygning, hvilket kan
give forventninger om bedre implementering af

stationsnazerhedspolitikken fremover.

Erhvervsbyggeriets lokalisering

Det er ikke alt erhvervsbyggeri, som det er hensigts-
maessigt at placere ved en station. Stationsnzare arealer
er en knap ressource, som ber forbeholdes areal-
intensive og persontransportskabende byfunktioner.

Stationsnaxrhedspolitikken er derfor en selektiv

R ey e

Udsigt fra kantinen i en EDB-virksomhed i Nordsjzelland.

lokaliseringspolitik. Oplysninger om konkret lokalise-
ring af nybyggeri til byfunktioner, som er omfattet af
stationsnarhedspolitikken, foreligger kun for konto-
rer og boliger. Der er imidlertid udover kontorer en
raekke andre former for erhvervsbyggeri som ogsa bor
lokaliseres stationsneartt.

Der er i perioden 1988-99 opfort i alt 6 mio. etageme-
ter til byerhverv i hovedstadsomradet, hvoraf en fem-
tedel i centralkommunerne. Der er bygget omtrent
samme omfang i Roskilde-fingeren, noget mindre 1
Frederikssund-fingeren, Koge Bugt-fingeren og Hil-
lerod-fingeren. En tiendedel af erhvervsbyggeriet er
opfort uden for kebstadsringen.

Mere end halvdelen af det samlede erhvervsbyggeri—
58% - er i perioden 1988-99 opfort mere end 1 km fra
en station. Heraf er igen halvdelen — dvs. 29% af det
samlede erhvervsbyggeri - opfort mere end 2 km fra
en station. 42% er opfort inden for 1 km fra en sta-
tion.

Kontorbyggeri tegner sig for omkring halvdelen af
det erhvervsbyggeri, som er opfort inden for 1 km fra
en station. Det er ikke muligt at afgore 1 hvilket om-
fang det resterende stationsnare byggeri ligger hen-

Erhvervsbyggeriets lokalisering 1988-99
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Figuren viser samlet, fuldfert erhvervsbygqgeri til byerhverv i
hovedstadsomradet 1988-99 fordelt pa hovedelementerne
i den regionale bystruktur: centralkommunerne, byfingrene
og omradet uden for kabstadsringen kombineret med
afstand til naermeste station inden for fingerbyen og naerhed
til kommunecenter uden for kebstadsringen.
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sigtsmassigt ved en station. Erhverv som udnytter
arealerne ekstensivt og som har en ekstensiv karakter
med hensyn til arbejdspladstathed og besogsintensitet,
bor siledes ikke ligge stationsnert. Det er heller ikke
muligt at opgore omfanget af ikke-stationsnart byg-
geri til andre byfunktioner, som ogsa er omfattet af
stationsnarhedspolitikken.

Boligbyggeriets lokalisering

Boligbyggeriet i hovedstadsomridet har 1 de seneste
12 ar ligget pa et serdeles lavt niveau sammenlignet
med 1960’erne og 1970’erne. I alt er der i de 12 ar

Boligbyggeriets lokalisering 1988-99
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Figuren viser fuldfert antal boliger 1988-99 fordelt pa
hovedelementerne | den regionale bystruktur:
centralkommunerne, hver af byfingrene og omradet uden
for kebstadsringen kombineret med afstand til naermeste
station inden for fingerbyen og nzerhed til kommunecenter
uden for kebstadsringen.

bygget 55.000 boliger, eller godt 4.500 arligt. Godt
halvdelen har varet etageejendomme, godt en fjerde-
del tet-lav eller raekkehuse, og 15% parcelhuse. Der er
i forhold til tidligere sket en mindre forskydning af
nybyggeriet til den ovrige del af Sjzlland. Ind-
pendlingen til hovedstadsomradet er samtidig oget i
de seneste dr.

Samlet set ligger 55% af boligmassen i hovedstads-
omridet inden for en afstand af 1 kilometer fra en
station. Af boligmassen fra for 1950 er det 75% der
ligger inden for 1 km fra en station. I de efterfolgende
artier har andelen vare mindre. I 1990’erne 39%. 33%
af den 1 1990’erne nyopferte boligmasse ligger mere
end 2 km fra en station.

Det er kun de tette boligformer — etageejendomme
og teet-lav - som ber ligge stationsnart. 63% af etage-
boligerne opfort inden for de seneste 12 dr ligger in-
den for 1 kilometer fra en station. Derimod er tat-lav
bebyggelserne generelt placeret lige sa darligt i for-
hold til stationerne som parcelhusene. For begge bo-
ligtyper gaelder, at hver femte etagemeter er opfort in-
den for 1 km fra station, mens halvdelen for begge
boligtypers vedkommende er opfort mere end to ki-
lometer fra en station.

Arealforbrug

Der findes ikke opgerelser over hvor meget stations-
nert areal, der er taget i brug i 1990’erne og dets for-
deling pd anvendelser. Et meget groft skon er foreta-
get for perioden 1988-99. Skonnet er baseret pa anta-
gelser om forskellige bebyggelsestatheder for de for-
skellige anvendelseskategorier og omfatter alt byggeri
inden for 1 km fra station. I alt skennes periodens
stationsnzre byggeri at optage 1.400 ha. Kontor-

Opfarelses-arti Far 1950 1950’erne 1960'erne 1970’erne 1980’erne 1990’erne Samlet
0-1km 75% 49% 39% 37% 43% 39% 55%
1-2km 17% 37% 36% 29% 22% 28% 25%
>2 km 8% 14% 26% 34% 35% 33% 20%

I alt 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100%
Etageareal 30.632.655 7.976.131 13.550.848 14.068.328 5.233.206 2.973.023 74.434.191

Hovedstadsomradet: Boligmassen fordelt pa opferelses-arti. Fordelt relativ efter afstand til nsermeste station.

Etageboliger(140)

Teet-lav/raekkehuse (130)

Parcelhuse (140) Samlet (120-140)

Afstand til station Antal Pct. Antal Pct. Antal Pct. Antal Pct.

0-1km 18.464 63% 2.903 20% 1.766 21% 23.133 44%
1-2km 6.928 24% 4112 28% 2.270 27% 13.310 25%
> 2 km 3.848 13% 7.778 53% 4.256 51% 15.882 30%
Samlet antal 29.240 100% 14.793 100% 8.292 100% 52.325 100%

Hovedstadsomradet. Antal nybyggede boliger 1988-99 fordelt pa boligtyper og afstand til naermeste station.
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byggeriet optager ifelge beregningerne blot 200 ha.,
ovrige ethverv 460 ha. og boliger 740 ha. Det er tan-
kevakkende, at nye parcelhuse opfert i perioden 1988-
99 optager 250 ha. stationsneart areal, eller mere end
det samlede stationsnare kontorbyggeri. Skonnene
siger ikke noget om hvor store ubebyggede, stations-
nere arealer, der er taget i brug. Mens parcelhusbyg-
geriet formentlig er opfort pa ubebyggede grunde, er
en del af det stationsnere kontorbyggeri formentlig
opfort som fortetningsbyggeri eller som led i en om-
dannelse af allerede bebyggede arealer.

Kontor erhverv
(200 ha)

Etage bolig 149%
o

(370 ha)
26%

@vrige erhverv
(460 ha)
33%

Teet-lav bolig
(120 ha)
9%

Parcelhus bolig
(250 ha)
18%

Figuren viser et sken over forbrug af stationsnzere arealer
1988-99 fordelt pd anvendelse.Ved beregningerne er
forudsat, at kontorbyggeri er opfert med en bebyg-
gelsestaethed pa 110 i centralkommunerne og 40 uden for
centralkommunerne. @vrige erhverv er forudsat opfert med
bebyqggelsestethed 60 i centralkommunerne og 25 uden
for centralkommunerne. Ved beregningerne er i ovrigt
forudsat, at parcelhuse er opfert med 7 boliger pr. ha., taet-
lav boliger med 25 boliger pr. ha. og etageboliger med 50
boliger pr. ha.

Opsamling

Implementeringen af stationsnarhedspolitikken i ny-
byggeriet har veret forholdsvis svag. Kun omkring
halvdelen af det kontorbyggeri, der er opfort i
1990’erne ligger stationsnert, og kun ca. 40% af bo-
ligbyggeriet.

Nir det gaelder kontorbyggeri er der ganske vist sket
en svag forskydning mod stationsnezre arealer i for-
hold til i 1980’erne. Denne forskydning henger sam-
men med en forskydning af nybyggeriet mod central-
kommunerne.

Stationsnzrhedspolitikken er implementeret konse-
kventiregionplanerne gennem 1990’erne. Det er imid-
lertid en langsigtet proces at omsztte en ny
lokaliseringsstrategi i den kommunale planlegning og
konkret nybyggeri. I det efterfolgende kapitel belyses
nogle af barriererne for implementering af stations-
nerhedspolitikken.

Af det samlede erhvervsbyggeri som er opfort inden
for 1 km fra en station er halvdelen kontorbyggeri.
Det vides ikke, 1 hvilket omfang den anden halvdel er
omfattet af stationsnerhedspolitikken, eller om der
er tale ekstensive byfunktioner, som ikke burde op-
tage de gode beliggenheder ved stationerne. Etage-
ejendomme opfores overvejende stationsnart, mens
tet-lav byggeriets lokaliseringsmonster svarer til
parcelhusbyggeriets med en femtedel opfort inden for
1 km fra en station.
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Barrierer for implementering

Undersogelser af byggeriets lokalisering viser, at
stationsnaerhedspolitikken - trods en forholdsvis strin-
gentimplementering i regionplanlegningen siden 1989
- kun i begrenset omfang implementeres i praksis.
Det er f.eks. kun halvdelen af 1990’ernes kontorbyg-
geri, som er opfort stationsnzrt, dvs. inden for 1.000
m fra et trafikknudepunkt eller 500 m fra en af de
ovrige stationer. To tredjedele af etageboligerne og
en femtedel af tet-lav-boligerne er opfort inden for
1 km fra en station. Det vides ikke i hvilket omfang
andre relevante byfunktioner er opfort eller lokalise-
ret stationsnaert. Det er heller ikke kortlagt i hvilket
omfang konverteringer af landbrugsejendomme el-
ler andre erhvervsejendomme har bidraget til eller
modvirket implementering af stationsnarheds-
politikken.

Der savnes systematiske undersogelser af baggrun-
den for den relativt svage implementering af stations-
nerhedspolitikken. En rakke forhold synes dog at
have hemmet implementeringen:

store arealudlaeg fra perioden for Regionplan 1989,
kommunale planmyndigheders liberale tolkning af
arealanvendelsesbestemmelserne,

begranset regional opfelgning pa den kommu-
nale planlegning,

vigende regional opbakning til stationsnerheds-
politikken,

forzldede og uhensigtsmessige arealanvendelses-
bestemmelser,

manglende kommunal planlegning for stations-
nzre arealer,

manglende positive billeder af stationsnaer lokali-
sering og stationsnare omrader,

manglende markedsforing af stationsnzrheds-
politikken,

virksomhedernes lokaliseringspraferencer -
biltilgeengelighed og herlighedsveardier,
manglende viden om ejendomsmarkedets akto-
rer og deres drivkrafter (f.eks. grundejere vs.
developere),

et muligt uhensigtsmassigt samspil mellem plan
og marked.

46

Stikordene kan grupperes i tre typer af barrierer, som
vedroret:

planlegningen og plansystemets funktion,
markedet og virksomhedernes lokaliserings-
preferencer,

samspillet mellem plan og marked.

Barrierer i plansystemet

Der er en rakke barrierer i plansystemet, som har
vanskeliggjort implementering, Mest oplagt er de me-
get store, ikke-stationsnare arealudlaeg, som kan hen-
fores til tidligere tiders planlagning. Men ogsa de tra-
ditionelle arealanvendelsesbestemmelser giver proble-
mer i forhold til implementering af den regionale
lokaliseringsstrategi. Anvendelsesbestemmelserne i
kommune- og lokalplanlegningen har typisk vearet
knyttet til et branchetilhorsforhold, mens det er lokale-
funktionen og virksomhedernes trafikale miljo-
belastning, der er afgorende parametre i stations-
nerhedspolitikken.

Store, ikke-stationsnzere arealudlaeg

Det er en langvarig proces at revidere og korrigere
tidligere tiders planlegning. En radikal ny planstrategi
som stationsnerhedspolitikken kan derfor forment-
lig kun implementeres over en relativ lang periode.
Bindingerne gzlder iser de lokalplanlagte bygge-
muligheder, mens der er storre handlemuligheder i
forhold til @ndringer af rammebestemmelserne for
arealer som blot er rammelagt til byformal. Tolv ar
efter Regionplan 1989 er der imidlertid hverken pa
regionalt eller kommunalt plan for alvor taget hul pa
processen med reduktioner af de store ikke-stations-
nere byggemuligheder.

Der findes ingen opgorelse at de lokalplanlagte bygge-
muligheder pé ikke-stationsnare arealer til kontor- og
centerformal. De kommuneplanlagte byggemulighe-
der er i HUR’s seneste arealundersogelse 2000 op-
gjort til 1 alt 8,1 mio. etagemeter. Det er byggemulig-
heder af samme storrelsesorden som den samlede
kontorbygningsmasse i hovedstadsomradet. Af de
samlede byggemuligheder til kontor- og centerformal
kan godt en tredjedel, eller 2,8 mio. etagemeter, byg-
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Nyt firmadomicil kan her opfares i landlige omgivelser.

ges mere end 1 km fra station. De ikke-stationsnzare
byggemuligheder svarer til 2,5 gange 1990’ernes sam-
lede kontorbyggeri. Det vides ikke hvor stor en del
af disse byggemuligheder der er lokalplanlagte og hvor
stor en del af disse byggemuligheder, som stammer
fra for Regionplan 1989. Eksempler er Lautrupparken
og Forskerparken i Horsholm. Disse to omréider teg-
ner sig for tilsammen 35-40% af det ikke-stations-
nzre kontorbyggeri i omegnskommunerne i
1990’erne.

Det anslas, at omkring 50 % af det kontorbyggeri,
som er opfort ikke-stationsnart i 1990’erne, er byg-
get pa arealer planlagt for Regionplan 1989.

Der er gode forklaringer pa, hvorfor man er kom-
met i en situation med meget store uudnyttede bygge-
muligheder. I de store byvakstar i 1960’erne var kra-
vet, at der skulle sikres rigelige byggemuligheder. 1
tidligere byudviklingsreguleringslove som virkede frem
til planlovreformerne i 1970°erne var kravet saledes,
at der i den sdkaldte inderzone - arealer der umiddel-
bart kunne bebygges - skulle sikres byarealer til 30 drs
byudvikling. I mellemzonen - hvor der kunne traffes
forberedelse til byggeri, men dog ikke byggemod-
ning — skulle der sikres arealer til 15 ars fremtidig by-
udvikling, Med by- og landzonelovens ikrafttreeden
blev yderzone til landzone, mens savel inderzone som
mellemzone blev til byzone. Sidstnzvnte forte til stor
rummelighed i mange byer. At hele mellemzonen blev
til byzone skyldtes et onske om at styre grundpris-
udviklingen. Andringer i beskatningsregler i forbin-
delse med by- og landzonelovens ikrafttreeden i 1970
forte til, at der her - ret fi ar for byggeboomets op-
hor - blev godkendt et meget stort antal bygnings-

vedtagter, byplanvedtegter og byudviklingsplaner, der
inddrog nye arealer i byzone.

Sa selvom der i 1990’erne har varet tilbageholdenhed
med nye arealudlaeg, er der fra tidligere planlegning
arvet store arealudleg. De store arealudleg har van-
skeliggjort introduktionen af en byudviklingsstrategi,
der som stationsnarhedspolitikken soger at rette by-
udviklingen ind i byen og til bestemte omrader i byen.

Allerede for tyve ar siden blev det i Landsplan-
redegorelsen fra 1982 om situationen i landet som
helhed fremhavet, at “bolig- og erhvervsbyggeriet frem
til artusindeskiftet vil kunne rummes inden for ca. halvde-
len af det areal, der i dag er udlagt til byformél.” Endvi-
dere: “I de fleste kommuner skal byarealet saledes ikke
uadvides, men tvaertimod overvejes anvendt til andre for-
mal.”

HUR’s seneste rummelighedsopgorelse viser, at der
alene péd ubebyggede arealer udlagt til byerhverv kan
bygges svarende til halvdelen af den samlede erhvervs-
bygningsmasse i hovedstadsomradet. Hertil kommer
forteetningsmuligheder af ligeledes betydeligt omfang,
Erfaringsmeassigt udnyttes disse fortetnings-
muligheder i mindst samme takt som byggemulig-
hederne pd ubebyggede arealer. Det gxlder f.eks. i
Kobenhavns Amt, og den samme tendens er fundet i
de storre provinsbyer.

To tredjedele af de samlede erhvervsbyggemuligheder
pa ubebyggede arealer ligger ikke-stationsnart. Det
drejer sig om i alt 14 mio. etagemeter. Sammenholdt
med de seneste 12 ars samlede erhvervsbyggeri pa 6
mio. etagemeter er rummeligheden pé ikke-stations-
nzre ubebyggede arealer ganske betragtelig. Erfarin-
gerne viser, at en del af disse byggemuligheder - uan-
set anvendelsesbestemmelserne - kan udgere en po-
tentiel mulighed for underminering af stations-
nerhedspolitikken.

Allerede Tengvad-udvalgets betaenkning pegede pa,
at retningslinier for de stationsnere arealer “for at virke
effektivt, skal suppleres med begraensninger for udbygnin-
gen af ikke-stationsnaere arealer. F.eks. bar der ikke udleg-
ges nye erhvervsomrader pa disse arealer, og for allerede
udlagte erhvervsomrader ber anvendelsen og udnyttelses-
intensiteten seges aendret, eventuelt ma bebyggelsen af
omraderne seges udskudt til et senere tidspunkt.”
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Staten har 1 efterfolgende udmeldinger til regionplan-
myndighederne fulgt op pa Tengvad-udvalgets kon-
klusioner og lagt vaegt pa, at begrensninger pa de ikke-
stationsnere arealer skulle omfatte en egentlig reduk-
tion af arealudleggene. I den statslige udmelding til
regionplanrevision 2001 hedder det bl.a.:

“Senest ved regionplanrevision 2001 skal de alt for rigelige
byggemuligheder i hovedstadsomradet reduceres vaesentligt.
Rummeligheden i ubebyggede arealer, der ligger uden for
byzone, og som ikke er stationsnzre, skal saledes
begraenses. | den sammenhaeng ber det ogsa overvejes at
tilbagefare ubebyggede byzonearealer til landzone, hvis de
ligger uhensigtsmaessigt i forhold til den kollektive trafik.”

Regionplanmyndighederne har ikke i nevnevardigt
omfang fulgt op herpa i regionplanrevisionerne 2001.
Bade region- og kommuneplanmyndighederne har
veret tilbageholdende med egentlige tilbageforsler og
anvendelse af rakkefolgebestemmelser. Det vil for-
mentlig ogsd fremover vere en barriere for imple-
mentering af stationsnerhedspolitikken.

Anvendelsesbestemmelser og bebyggel-
sestaetheder

Regionplanmyndighederne har primart forudsat
stationsnerhedspolitikken implementeret gennem to
virkemidler: arealanvendelsesbestemmelser og
bebyggelsestxetheder. Ved en systematisk differentie-
ret anvendelse af de to virkemidler pd hhv. stations-
nere og ikke-stationsnere arealer er forudsat, at virke-
midlerne bade vil have en sakaldt ”pull-effekt”, dvs.
byggeaktiviteten vil blive trukket mod de stationsnzre
omrader, og en sakaldt “push-effekt”, dvs. byggeak-
tiviteten vil blive skubbet vak fra ikke-stationsnere
arealer.

Hoje bebyggelsestxtheder og arealintensive erhvervs-
formal giver det storste afkast og dermed de hojeste
grundpriser. Ved pd stationsnxre arealer at tillade
arealanvendelsesskift til mere intensive erhvervsformal
og forhojede bebyggelsesprocenter er det forudsat,
at kommuner og grundejere vil rette deres opmaerk-
som mod disse muligheder. De relevante byfunktioner
vil dermed naturligt blive dirigeret mod de stations-
nere arealer. Samtidig skal forhejede grundpriser sikre,
at byfunktioner, som ikke har brug for eller bor op-
tage gode stationsnare placeringer, fortrakker til an-
dre lokaliseringer. Ved yderligere at tilskynde til =n-
dringer af arealanvendelsen i mere ekstensiv retning
pa ikke-stationsnezre arealer, og ved at dbne for og
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opfordre til muligheden for tilbageforsel af uhensigts-
maessigt beliggende arealer til landzone, er det forud-
sat, at interessen yderligere vil forskydes til de stations-
nxre arealer.

Fra 1980’erne til 1990’erne er der blot sket en ganske
svag forskydning af byggeriet mod stationsnare area-
ler. I slutningen af 1990’erne er ”pendulet” atter svin-
get tilbage. Reguleringsvaerktojerne synes ikke at have
haft den tilsigtede effekt.

Fraver af konkrete byggeonsker er formentlig en
vasentlig grund til, at kommunerne - med vasentlige
undtagelser - generelt har varet tilbageholdende med
at folge op pd og implementere stationsnzrheds-
politikken i den kommunale planlegning. Det galder
bade hvad man kunne kalde den positive plan-
implementering i form af en samlet planlegning for
de stationsnere omrider, og den miske mere nega-
tive del i form af reduktion af byggemulighederne
pé ikke-stationsnzre arealer.

Selvom 41 stationer er udpeget som trafikknude-
punkter og yderligere omkring 60 stationer giver
stationsnaere lokaliseringsmuligheder, var der primo
2001 relativt fa kommuner, som har behandlet stations-
ner lokalisering som tema i planlegningen og gen-
nemfort en samlet planlegning for stationsnare area-
ler, saledes som det gennem regionplanretningslinier
har vaeret forudsat siden stationsnarhedspolitikken blev
introduceret i 1989. De seneste kommuneplan-
revisioner har imidlertid medfert en kraftig stigning i
antallet af kommuner, der har foretaget en afgrens-
ning af de stationsnezre arealer. I Kobenhavns Amt
har 16 ud af de 18 kommuner afgrenset stations-
nere arealer. Glostrup Kommune er et eksempel pé
en kommune, der tidligt i 1990’erne tog fat pd en
samlet planlegning for et stationsnart omrade, og som
samtidig har taget en rakke instrumenter i brug for at
realisere omdannelse og fortetning af stationsomradet.
Glostrup stationsomride omtales i en case.

Det samlede omfang af planlagte anvendelsesskift og
foroegede bebyggelsestetheder pa stationsnere area-
ler kendes ikke. Men det er vurderingen, at en mang-
lende samlet kommunal planlegning for stationsnaere
arealer har betydet, at grundejere, investorer,
developere, bygherrer og virksomheder ikke har fiet
konkrete positive billeder og visioner for udvikling
af attraktive byomrdder omkring stationerne. Det kan
have medvirket til, at eftersporgslen efter anvendelses-
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skift og ogede tetheder har veret begranset uden
for de centralt beliggende omrader, der decideret stod
over for en samlet omdannelse. Selve omdannelsen
synes ikke i vid udstrekning fremkaldt af de nye mu-
ligheder for forhejede bebyggelsestetheder og inten-
siv arealanvendelse.

Herudover synes der imidlertid ogsa at vare ganske
store problemer knyttet til de traditionelle areal-
anvendelsesbestemmelser som styringsinstrument.

For det forste synes en del kommuner i detes admini-
strationspraksis at have en meget liberal holdning til
fortolkning af anvendelsbestemmelser i lokalplaner i
traditionelle erhvervsomrader. Kontorvirksomheder
er med henvisning til deres branchetilhersforhold til
produktion i en rackke tilfelde opfort pa ikke-stations-
nzre arealer i traditionelle erhvervsomrader. Et ek-
sempel pa dette er omdannelsen af Lundtofte
Erhvervsomride, der omtales som en konkret case.
Lignende eksempler findes i andre kommuner.

For det andet har mange kommuner under indtryk
af konkrete byggeonsker varet meget imodekom-
mende med hensyn til ndringer af anvendelsesbe-
stemmelser pa ikke-stationsnare arealer i byomridet.

I begge tilfxlde synes regionplanmyndighederne at ha-
ve varet tilbageholdende med indsigelser i forhold til
den kommunale planlegning. Indtrykket er, at amter-
ne ikke blot ofte har foretrukket vage formuleringer
af planintentioner og rummelige anvendelsesbestem-
melser, men ogsd har varet tilbageholdende med at
folge aktivt op pa den kommunale og lokale plan-

legning,

Det anslas, at omkring en tredjedel af det ikke-stations-
nzre kontorbyggeri er sket 1 traditionelle erhvervsom-
radet.

Nye redskaber til regulering af arealanven-
delsen?

Problemet er imidlertid ikke kun kommunernes libe-
rale holdning til arealanvendelsesbestemmelserne og
manglende accept af stationsnzrhedspolitikken. Ram-
mestyringen vanskeliggores af, at de traditionelle areal-
anvendelsesbestemmelser synes forzldede og uhen-
sigtsmassige med henblik pa den regulering, som til-
strebes med stationsnarhedspolitikken. Savel de re-
gionale som kommunale planmyndigheder mangler
et egnet redskab til regulering af arealanvendelsen. De

traditionelle arealanvendelsebestemmelser afspejler
hverken erhvervslivets forskellige lokaliseringsbehov
eller stationsnarhedspolitikkens selektive lokaliserings-
strategi. Den moderne virksomheds traditionelle
branchetilhorsforhold indeholder intet udsagn om
hvilke funktioner og lokaletyper, som en given virk-
somhed indeholder, om virksomhedens areal-,
arbejds- og besogsintensitet eller om virksomheder-
nes generering af transport. En virksomhed kan f.eks.
vere tilknyttet en produktionsbranche, men alene be-
skaftige hojtlonnede medarbejdere 1 kontorlokaler.

Keobenhavns Amts uddybende liste over hvilke
byfunktioner, der er omfattet af stationsnzrhedspoli-
tikken, jfr. kapitlet “implementering i planet”, er et
konkret bud pa en fornyelse af de traditionelle bran-
chekategorier.

Regeringens Erhvervs- og Bypolitisk Udvalg pegede
i sin betenkning pa, at der generelt er behov for at
udvikle et nyt areal- og virksomhedsklassifikations-
system, som bedre og mere pracist kan bruges som
redskab til at matche pa den ene side virksomheder-
nes mobilitetsprofiler og trafikale miljobelastning og
pé den anden side omradernes tilgaengelichedsprofiler
og trafikale miljokapacitet. Et sidant redskab er ud-
viklet i den hollandske ABC-lokaliseringspolitik, som
omtales i det efterfolgende kapitel. En tilpasning af
redskabet til danske forhold vil formentlig kunne styrke
implementeringen af stationsnarhedspolitikken.

Virksomhedernes lokaliseringspraeferencer
Kommunernes helt overordnede onske er at kunne
planlegge uden udefra pilagte begrensninger. Her-
med mener kommunerne bedst pa en gang at kunne
imodekomme virksomhedernes lokaliseringsbehov og
at sikre en hensigtsmassig udvikling af kommunen.

Den kommunale planlagning og administrationsprak-
sis, som har muliggjort ikke-stationsnaer lokalisering -
f.eks. i tradtionelle, motorvejsnere erhvervsomrader
- er sdledes sket under indtryk af konkrete byggeon-
sker og afspejler derfor ogsa nogle af erhvervenes
lokaliseringspraferencer. Et dbent sporgsmal er imid-
lertid, hvad der er virksomhedernes lokaliserings-
praferencer, og hvad der er developernes udviklings-
onsker fremkaldt af dette leds gevinstmuligheder.

Der er nappe tvivl om, at tilgengeliched med bil,
nzrhed til herlighedsvardier og udvidelsesmulighe-
der er vaesentlige lokaliseringshensyn for mange virk-
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Kontorbygqgeri pa “bar mark” i landlige omgivelser

somheder. Stationsnarhed synes i sig selv kun at have
hoj prioritet i virksomheder, hvor medarbejderne er
bredt inddraget i lokaliseringsbeslutningerne.

Hoj biltilgengelighed indebzrer bide narhed til
motorvejsnettet og gode parkeringsmuligheder. Disse
onsker og onsket om udvidelsesmuligheder er ofte
lettest at indfri ved byggeri pa ’bar mark” i landlige
omgivelser eller i ”business parks”. Nazrhed til
herlighedsveaerdier kan indebare placering i landska-
bet, men ogsa placeringer i klassiske bymassige om-
givelser eller pd centralt beliggende havneomrader ved
vandet kan vere attraktive. I andre tilfzelde rakker en
adresse med prestige.

De fleste stationsnere omrader ved trafikknude-
punkter kan ogsa tilbyde god tilgengelighed med bil.
Det er derfor maske i hojere grad manglen pa
herlighedsvardier i de stationsnare omrader i omeg-
nen, der er barrieren. Kobenhavns Amts retningsli-
nier for kvalitativ planlegning og udformning af de
stationsnere omgivelser viser, at amtsradet har varet
opmarksom pa problemet.

Meget tyder pa, at virksomhedernes og samfundets
preferencer kan modes, men det forudsaxtter en vi-
sionaer planlegningsindsats pd lokalt niveau.

Den erhvervsstrukturelle udvikling indebzrer, at en
stadig storre del af virksomhederne kan integreres i
en bymassig sammenhang. Nybyggeriet og udvik-
lingen pa erhvervsejendomsmarkedet viser en klar ten-
dens til, at flere vitksomheder eftersporger en bymas-
sig placering, Der har i de seneste 4r varet en betyde-
lig tendens til lokalisering af kontorer i byen. Det skyl-
des formentlig bdde at den tatte by tilbyder attrak-
tive lokaliseringer i form af narhed til samarbejds-
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partnere og byens faciliteter, men formentlig ogsa
herlighedsvardierne pa ledigblevne havnearealer. Ten-
densen fremgir af byggestatistikken og afspejler sig i
prisstrukturen.

Det er i den sammenhazxng verd at erindre, at da der
med byggeboomet i slutningen af 1980’erne blev skabt
en betydelig overkapacitet pa erhvervsejendoms-
markedet stod mange nybyggede ejendomme tomme
i arevis, og at det iser gjaldt en rakke nye, storre
kontorhuse opfort langs motorvejene, bla. kontor-
bygninger langs Helsingermotorvejen i Nordsjalland.
Derimod sker omsatningen af tomme kontorloka-
ler i de centrale bydele meget hastigt.

Udviklingen mod stadig storre enheder, bl.a. som folge
af fusioner, kan ogsd udgoere en barriere for stations-
ner lokalisering. Her mé netop en samlet planlegning
imidlertid kunne give anvisninger pd, hvordan
byintegration konkret kan tilrettelegges. I Holland fin-
des interessante eksempler pa integration af store en-
heder i en bymassig sammenhang,

Manglende markedsfering

Det kan konstateres, at de stationsnare arealer i om-
egnen ikke har varet i stand til at opfange de seneste
ars stigende eftersporgsel efter bymassig lokalisering.

Manglende markedsforing af de stationsnare arealer
baseret pa en klar profilering kan have udgjort endnu
en barriere. Selv blandt mange professionelle pa ejen-
domsmarkedet synes der at vere et manglende kend-
skab til de principper for byudvikling, der er inde-
holdt i regionplanerne. Det gzlder ogsa princippet
om stationsner lokalisering. Det er indtrykket, at
regionplanmyndighederne har forsemt at markeds-
fore lokaliseringsstrategien, ligesom hverken region-
planmyndighederne eller kommunerne gennem en
prioritering og profilering af de konkrete stations-
nere arealer har sogt at markedsfore dem som attrak-
tive toplokaliseringssteder for virksomhederne. I de
hollandske byer markedsforer planmyndighederne
intensivt planstrategier og konkrete toplokaliserings-
steder.

Plan og marked - samspil eller modspil?

Der er ikke gennemfort studier, der systematisk ana-
lyserer byudviklingens drivkrefter og regulerings-
muligheder. Vi ved derfor ikke meget om, i hvilket
omfang markedet og samspillet mellem plan og mar-
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ked udgor en barriere for implementering af stations-
nzrhedspolitikken.

Med planbestemmelserne skabes en prisstruktur, hvor
de hgjeste grundpriser findes pa arealer, som kan ud-
nyttes mest intensivt med de mest lukrative anvendel-
ser. Man har forudsat, at denne grundprisstruktur
skabte det incitament, som for eller siden — nar efter-
sporgslen var til stede - ville fa grundejeren til at ud-
nytte mulighederne. En hypotese kunne imidlertid
vare, at kontorejendomsmarkedet i stigende grad dri-
ves frem af okonomiske incitamenter for developere
og investorer, og at de storste okonomiske gevinster
for disse parter muligvis kan hentes netop ved at spe-
kulere imod planlegningen.

Det er teenkeligt, at de storste gevinster for developeren
ligger dér, hvor planbestemmelser zndres eller tolkes
liberalt, og hvor grundejeren saledes ikke allerede har
prisforventninger svarende til mere arealintensiv an-
vendelse. Det kan vare overforsel af arealer fra land-
zone til byzone 1 byens periferi eller intensiv udnyttel-
se af arealer, som er bestemt for ekstensive formal,
siledes som det er tilfeldet i traditionelle erhvervs-
omrader. For en konvertering har saidanne arealer lave
grundpriser.

Ligger sadanne arealer med god tilgzengelighed til det
overordnede motorvejsnet eller nar attraktive her-
lighedsvardier kan de meget vel ud fra okonomiske
betragtninger vare mere interessante end arealer der
er udlagt til kontorformal med betydelig bebyggelses-
procent, idet grundejerens (méske allerede kapitalise-
rede) prisforventninger pa disse arealer indskranker
developerens og andres gevinstmuligheder.

Hertil kommer, at hoje bebyggelsesprocenter og mi-
nimumskrav til anleg af antal parkeringspladser kan
indebaere, at parkering pi stationsnzre arealer med
hoj udnyttelse skal etableres i konstruktionen (p-hus,
p-keelder), hvilket fordyrer byggeriet betragteligt, og
derfor gor muligheden for intensivering mindre at-
traktiv end forudsat.

De prisdannelser og —mekanismer, som blandt andet
skabes af planlovens anvendelses- og bebyggelses-
tethedsbestemmelser, kan derfor muligvis skabe oko-
nomiske incitamenter for grundejere, developere, in-
vestorer osv., som kan gi pa tvers af planintentio-

nerne.

En konsekvens kan vezre, at det for developere og
investorer kan vare mere interessant at soge at presse
et kontorbyggeri igennem pa f.eks. Avedore Holmes
industriarealer end at bygge i Orestaden, hvor grund-
ejeren pd forhdnd har kapitaliseret de forventede
vardistigninger til investeringer i metro-byggeri. Ore-
stad og Avedere Holme ligger med god tilkersel til
den samme motorvej, som giver god adgang til hele
hovedstadsomrddet, Oresundsregionen og resten af
landet. Grundpriserne er fire til fem gange sa hoje i
Orestad som pa Avedore Holme.

Der kan derfor vare betydelige okonomiske incita-
menter til at f4 zendret arealanvendelses- og tetheds-
bestemmelserne pa traditionelle erhvervsarealer. Her-
ved skabes projektidéer, som kommunerne kan have
svaert ved at sidde overhorig.

Synspunkterne fremszattes alene som hypoteser, idet
vores viden om byudviklingens drivkrafter, erhver-
venes lokaliseringspraferencer og samspillet mellem
plan og marked er begrenset. Dnskes en bedre im-
plementering af de regionale planstrategier er der be-
hov for mere viden om disse forhold.
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Case: Glostrup Stationsomrade

Glostrup Kommune har gennem et arti arbejdet med
en samlet planlegning og aktiv udviklingsstrategi for
de stationsnaere arealer omkring Glostrup Station.

Glostrup Station ligger pa banestrakningen mod
Hoje-Taastrup og Roskilde omkring 10 km fra Ko-
benhavns centrum, og horer til de stationer som har
bedst tilgengeliched med kollektiv transport i om-
egnen. Udover S-tog betjenes stationen med regio-
naltog til Kastrup Lufthavn én gang i timen og tvaet-
giende S-bus linier.

Frem til slutningen af 1980’erne var omradet pree-
get af nedslidte erhvervsejendomme syd for banen
og et lidet levende bymiljo, bl.a. som felge af store
arealer til parkering. Tidligt i 1990’erne begyndte Glo-
strup Kommune at arbejde med mulighederne for
en fornyelse og fortetning af Glostrup Stations-
omrade. Kommunen lagde hermed op til et radikalt
brud med den hidtidige lokaliseringsstrategi og fak-
tiske byudvikling i kommunen, hvor der gennem flere
artier var foregaet en diffus byspredning i kommu-
nens petifeti.

P& kortet er med redt vist Glostrup Kommunes af-
greensning af stationsomradet. Den bla cirkel angiver 500
m fra stationen.
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Kommunen fremhzver onsket om at skabe et le-
vende og attraktivt bymilje gennem en fortetning af
omradet. Udviklingspotentialet forstis i sammen-
hzng med onsket om at styrke Glostrups position i
Oresundsregionen, hvor beliggenheden pé videns-
aksen” Roskilde-Keobenhavn-Lund fremhaves.

Glostrup Kommune udskrev i 1993 en idékonkur-
rence, der havde til hensigt at indsamle forslag til,
hvordan en helhedsplan for omradet kunne udarbej-
des mest hensigtsmassigt:

“Formalet med konkurrencen er at fa anskueliggjort
mulighederne for, hvorledes der dels kan ske en fortaetning
af Stationsomradet, dels skabe varierede byrum af hej
kvalitet og endelig, hvorledes Stationsomradet kan fa en
helstabt og attraktiv karakter.”

Helhedsplanen skulle behandle samspillet mellem og
placeringen af flere overordnede byelementer, her-
under boliger, erhverv, offentlig service, kulturelle
aktiviteter og rekreative arealer. Desuden blev der
lagt vagt pd, at planen skulle anvise forslag til pd
hvilke premisser trafikafviklingen og parkeringen
kunne ske i omradet. Glostrup Kommune vedtog i
1994 at premiere og indkebe syv af de indkomne
forslag.

I forbindelse med kommuneplan 1997 blev fastlagt
rammebestemmelser for stationsomréadet. Der angi-
ves bebyggelsesprocenter pa op til 200 1 omradet.

Glostrup Kommune har gennem en arrakke optradt
som katalysator for udvikling af det stationsnare
areal, og har fort en omfattende dialog med poten-
tiale private investorer, grundejere og borgere.

Kommunen har bla. pd grund af rigelige vej- og
parkeringsarealer historisk haft kontrol over store dele
af det stationsnare omrade, men har ogsa gennem
en lengere arrakke haft en aktiv strategi vedrorende
opkob af ejendomme. Den aktive jordopkebspolitik
gir tilbage til planer for udvidelse af Glostrup Stor-
center i begyndelsen af 1980’erne og planlegning
for Bymidten. Kommunens strategiske opkeb har
haft til hensigt at lette den planlagte omdannelse og
forteetning af Stationsomridet. Kontrollen med area-
lerne har varet et vasentligt aktiv i forbindelse med
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omdannelsen, idet komplicerede, eventuelt konflikt-
tyldte, ejerforhold i en rekke tilfxlde er undgiet, og
idet indteegerne i forbindelse med grundsalg lobende
har kunnet finansiere kommunale investeringer i
byomdannelsen (infrastruktur, byrum mwv.).

Kommunen har holdt meder med hver enkelt grund-
ejer for at diskutere deres muligheder, men har ogsa
besluttet ikke at gore brug af ekspropriation eller
gennemfore byfornyelsesbeslutninger.

Kommunens opkeb af ejendomme har veret en
fremsynet og langsommelig proces, ikke mindst fordi
Bymidten er praget af mindre ejendomme, hvilket
vanskeliggor omdannelse og fortetning af omréidet.

Kommunen har haft kontrol med flere vasentlige
arealer pd jernbanens nordlige side. Eeks. har Sjzlso
Gruppen kebt byggeret til 34.000 etagemeter erthverv
og service pa en tidligere parkeringsplads ejet af
Glostrup Kommune, og hat forelobig opfort 10.000
etagemeter til det danske hovedsade for Motorola.
Kommunen ejer et tilsvarende areal, hvor der kan
opfores 30.000 etagemeter kontor og service.

Stationsparken med firmaer som Ford, Kodak,
Winterthur m.fl. og Kebenhavns Amtsgard blev
opfort syd for banen 1 slutningen af 1980’erne pa
arealer, hvor Unilever havde produceret sebe frem
til 1985. Byggeonskerne og eftersporgslen pd grunde
har imidlertid varet relativ svag gennem 1990’erne.
Her synes Glostrup ikke begunstiget p4 samme made
som f.eks. Lyngby. I en periode har kommunen for-
sogt at oge markedsforingen over for private inve-
storer ved at ansatte en udviklingschef. Dette for-
sog var imidlertid ikke nogen stor succes, og et bragt
til opher. Udover Motorola har ogsa L’Oréal i de
seneste ar etableret hovedsade 1 omrédet.

Kommunen har gennem hele forlgbet fort en om-
fattende dialog med borgerne, ikke mindst forenin-
gen ”"Bevar det Gamle Glostrup”. Denne forening
har ofte varet skeptisk over for de kommunale
omdannelses- og fortetningsplaner. I begyndelsen
af 1990’erne blev et hgjhusprojekt skrinlagt efter
borgerprotester, og i 2001 er et konkret projekt pa
10.000 etagemeter kontor og service skrinlagt som
folge af indsigelser fra beboere, der frygter oget tra-
fikal belastning i omradet i forbindelse med tilvaekst
af arbejdspladser. Der er sdledes stor lokalpolitisk
opmazrksomhed omkring omdannelse og fortetning

af det stationsnaere omride ved Glostrup Station.

Der har varet flere barrierer for den onskede om-
dannelse. DSB Gods rader over et 2 ha. stort ranger-
areal syd for hovedbanen, som DSB ikke har gnsket
atafhaende til byudvikling. En af hovedbankerne ejer
en nedslidt bygning, som kommunen onsker nedre-
vet og erstattet. Efter forhandlinger med ejeren har
kommunen givet mulighed for en bebyggelsesprocent
pé 350, men alligevel atholder banken sig for at bygge
pa ejendommen, angiveligt fordi man afventer om-
radets udvikling.

Afgrensningen af stationsomradet ligger stort set
inden for en 500 m cirkel. Mod syd ligger en storre
del af et traditionelt erhvervsomride inden for cirk-
len, men uden for afgrensningen af stationsomradet.
Det skyldes, at stationsomradet afgranses af kommu-
negraensen mellem Glostrup og Brondby. Brondby
Kommune har ikke onsket en intensivering af den
stationsneere del af et storre velfungerende erhvervs-
omride med traditionelle lager- og distributions-
virksomheder. Brondby Kommune onskede derfor
ikke at samarbejde med Glostrup om idékonkur-
rencen for stationsomradet. Brondby satser pé at fast-
holde den ekstensive anvendelse af det stationsnare
omrade og desuden pa en intensiv fornyelse og om-
dannelse af det ikke-stationsnazre Priorparken til et
moderne hgjteknologisk erhvervsomrade.

Glostrup Kommune arbejder sidelebende med ud-
viklingen af Glostrup Stationsomride pa udvikling
af kontor- og serviceerhverv i det ikke-stationsnare
Ejby Industriomrade, hvor der kan etableres
”forretningsvirksomhed (..) som efter kommunalbe-
styrelsens skon naturligt finder plads 1 omradet”.

Casen Glostrup Stationsomrade viser, at den regio-
nale lokaliseringsstrategi kan bruges aktivt af kom-
munerne til at fremme udvikling og fornyelse af
stationsnere omrader. Glostrup Kommune tog tid-
ligt udfordringen op med idékonkurrence, helheds-
plan og aktive jordopkeb, samt inddragelse af grund-
ejere, investorer og borgere. I dag er der omkring
3.000 arbejdspladser og 800 beboere i det stations-
nzere omride, og der er yderligere muligheder for at
bygge omkring 100.000 etagemeter.

Kilde: Tue Rex: "Fornyelse af zldre erhvervsomrader -
bzredygtighed og byomdannelse”, Eksamensprojekt pa
BYG.DTU, maj 2001.
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Case: Lundtofte Erhvervsomrade

Et eksempel pd regionplanlegningens manglende
gennemslagskraft og problemerne med de traditio-
nelle anvendelsesbestemmelser i1 lokalplanlegningen
er omdannelsen af Lundtofte Erhvervsomrade, som
ligger i Lyngby-Taarbzek Kommune, umiddelbart
nord for Danmarks Tekniske Universitet. Lundtofte
Erhvervsomride er lokaliseret nar det overordnede
vejnet (Helsingormotorvejen), men ca. 3 km fra
Lyngby Station. Lundtofte Erhvervsomrade er etab-
leret i 1960’erne og har et areal pa godt 11 ha.
Erhvervsomridet er historisk delt i to omrader: en
sydlig del ejet af J.C. Hempel Skibsfarve A/S og en
nordlig del ejet af Electrolux A/S.

Electrolux har flyttet sin produktion fra omradet,
og har onsket, at arealet kunne overga til en mere
intensiv anvendelse med kontorer og anden service-
virksomhed. Kommunen har bakket op om dette
onske. Regionplanmyndigheden har tidligere arbej-
det for, at Lundtofte Erhvervsomride i lighed med
Gladsaxe Trafikplads og Redovre Centrum skulle
have ’stationsnarhedsstatus”, men dette er blevet
afvist af miljo- og energiministeren under henvis-
ning til den ringe kollektive trafikbetjening af omra-
det. Lundtofte Erhvervsomride er derfor ikke ud-
peget som et omriade med stationsnarhedsstatus i
regionplanlegningen, og det er siledes ikke muligt
at lokalisere kontorlignende enheder i omradet.

Alligevel har Lundtofte Erhvervsomride i de sene-
ste 4r gennemgdet en kontorisering .

Der er siledes gennem nybyggeri og nedrivninger i
de seneste ér foregiet en gradvis omdannelse af den
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Kortet viser beliggenheden af Lundtofte Erhvervsomrade.
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nordlige del af arealet fra produktions- og lager-
formal mod ’finere’ produktion og kontotlignende
anvendelser. Den nordlige del af omradet fremstar i
dag som et omriade med kontorer, der har til huse i
nye tre-etagers bygninger.

Omdannelsen er muliggjort af Lyngby Kommunes
liberale fortolkning af lokalplanbestemmelserne, og
er gennemfort trods regionplanens bestemmelser,
trods forlobet omkring tidligere regionplanrevisioner
og til trods for en klage til Naturklagenzvnet fra J.C.
Hempels Skibsfarver A/S. Hempel frygter, at en @n-
dring af omradets karakter vil vanskeliggore virk-
somhedens fortsatte eksistens i omradet.

Lokalplanen (1986) udlegger omradet til industri-
og varkstedsvirksomheder og fastlegger, at mindst
halvdelen af ejendommens etageareal skal anvendes
til produktions- og/eller lagerformal.

Udvalgte bestemmelser fra lokalplan 61, Lyngby-Taarbaek
Kommune, 1986.

Punkt 1:

"Planens mal er at bevare og udbygge
erhvervsomradet med starre industri- og
vaerkstedsbygninger.”

Punkt 3.1:  "Omradet ma kun anvendes til
erhvervsformal. Der ma kun opfares eller
indrettes bebyggelse til eller udgves erhverv
som fglgende: Industri- og sterre
vaerkstedsvirksomheder.”

Punkt 3.4:  “Mindst halvdelen af ejendommens
etageareal skal anvendes til produktion og/
eller lager.”

Punkt 4.1:  "Ingen grund ma udstykkes med en mindre

grundstgrrelse end 9000 m2.”

I midten af 1980’erne blev der opfert lager- og
administrationsbygninger til udlejning pd omridets
nordlige del. Lokalerne lejes i dag af Post Danmark,
der har lokaliseret Lyngby Omdelingscenter pa adres-
sen, og Broste, der szlger og distribuerer rimateria-
ler til industriel produktion m.m.

Electrolux solgte 1 1999 resten af grunden til Sjxlso
Gruppen i forbindelse med en omstrukturering af
sine aktiviteter, hvor produktionen blev flyttet til Un-
garn og forskning/produktudvikling til Fredericia.
Electrolux’ salgsafdeling er imidlertid blevet i Lund-
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tofte, hvor virksomheden lejer sig ind i et nyt byg-
geri pi 4.500 etagemeter i tre etager. Der er desuden
opfort en forsknings- og administrationsenhed pa
13.000 etagemeter til telekommunikationsvirksom-
heden Thrane & Thrane A/S. Erhvervsomradets re-
sterende byggemulighed (14.000 etagemeter) mar-
kedsfores som kontorlejemal - dog med den be-
maerkning, at 50% af gendommens areal skal kunne defi-
neres som produk tion, lager dler vaerksted, jf. lokalplanens
anvendelsesbestemmelser. Nedenstiende tabel viser
udvalgte virksomheders etagemeter fordelt efter
anvendelse.

Udvalgte virksomheders totale etagemeter og fordeling
efter anvendelse.

Virksomhed Etagemeter  Lager og Service,
produktion administration,
forskning m.m.
Braste 5500 2000 3500
Post Danmark 700 600 100
Electrolux 4500 0 4500
Thrane & Thrane 13.000 5000 8000

Broste, Electrolux og Thrane & Thrane opfylder
ifolge de foreliggende oplysninger ikke lokalplanens
bestemmelse om, at mindst halvdelen af ejendom-
mens etageareal skal anvendes til produktion og/el-
ler lager. Det bemarkes sarligt, at Electrolux’ nye
domicil udelukkende udnyttes til salgs- og
administrationsformal.

Det er anvendt nogen kreativitet for at legitimere
omdannelsen. Gennem en teknisk finesse er den ma-
trikulere enhed opdelt i tre erhvervsejerlejligheder,
hvor det ved fordelingstal og vedtzgter sikres, at
lokalplanens bestemmelse om at mindst halvdelen
af etagearealet anvendes til produktion og/eller la-
ger overholdes. Det betyder, at fremtidigt byggeri
pa matriklens andre ejerlejligheder skal kompensere
for Electrolux’ manglende produktions-/lagerareal.

Uanset fortolkningsmuligheder af lokalplanen og
tekniske kneb er det abenbart, at udviklingen af Lund-
tofte Erhvervsomrade er i modstrid med intenticnerne
1 regionplanlegningen i hovedstadsomradet. Casen
giver saledes anledning til overvejelser omkring ram-
mestyringen og tilsynspligten og principielle overve-
jelser omkring de traditionelle anvendelsesbestem-
melsers uhensigtsmassighed og utilstrakkelighed i
forhold til den udvikling og regulering, der tilsigtes
med stationsnaxrhedspolitikken.

Kilde: Tue Rex: ”Fornyelse af xldre erhvervsomrider —
byomdannelse og bzredygtighed”, Eksamensprojekt ved fag-
gruppen for Byplan og byskologi BYG.DTU, 2001.
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Stationsnarhedspolitikken bygger pa et princip om at
samordne areal- og transportplanlegning. Et vasent-
ligt element i en sidan samordning er en selektiv
lokaliseringspolitik, der skal sikre, at persontrafik-
skabende byfunktioner placeres bedst muligt i for-
hold til kollektiv transport. Dette princip har bred
politisk og faglig anerkendelse og anbefales af bl.a.
Europa-Kommissionen, EU’s ministerrdd, OECD og
en rakke nationalstater. Princippet har vundet udbre-
delse i en lang rekke storre europaiske byer. Den mest
gennemforte politik findes i Holland og i de store
hollandske byer, hvor iser Amsterdam har varet
foregangsby. I Holland seger man at lokalisere ”den
rette virksomhed pa det rette sted” gennem den si-
kaldte ABC-politik, som konsekvent matcher virksom-
hedernes mobilitetsbehov med lokaliteternes
tilgengelighedsprofiler. Politikken og dens implemen-
tering er beskrevet i en case.

Pa europaisk plan er princippet omtalt i Europa-
Kommissionens aktuelle hoveddokument pé det
bypolitiske felt ”Baredygtig Byudvikling i Den Euro-
pziske Union: Indsatsprincipper” (KOM(1998) 605)
og fremhzves i EU-Kommissionens lidt aldre
”Grenbog om Bymilje” (EUR 12092, 1990,
KOM(90)218). Princippet behandles endvidere udfor-
ligt af EU-Kommissionens Ekspertgruppe om
Bymilje 1 "Beredygtige Byer i Europa” (Bruxelles,
marts 1996) og i senere arbejdsrapporter.

Samordning af areal- og transportpolitikken stir ogsa
centralt i "Det europziske fysiske og funktionelle
udviklingsperspektiv (ESDP)”, som blev vedtaget af
EU’s ministre med ansvar for fysisk planlegning og
udvikling pa det uformelle ridsmode i Potsdam maj
1999. Temaet behandles desuden indgéende i et andet
dokument: ”Urban Exchange Initiativ 1I: Elements
of a Sustainable Development: Sustainable Land Use
and City-friendly Transport Policy”, der er udarbej-
det af det tyske formandskab som led i ministerradets
Urban Exchange Initiative, og fremlagt pid samme
mode i Potsdam.

OECD anbefaler samordnet areal- og transportpolitik
i flere rapporter. OECD udgav i 1995 sammen med
ECMT (European Conference of Ministers of Trans-
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port) rapporten “Urban Travel and Sustainable
Delevelopment”, hvori behovet for en tet koordine-
ring af areal- og transportplanlegning kraftigt un-
derstreges. OECD og ECTM har i 1998 fulgt op
med rapporten “Land-Use Planning and Sustainable
Urban Travel — Overcoming Barriers to Effective Co-
ordination”. Senest har OECD i 2001 fulgt op med
rapporten ”Environmentally sustainable transport —
futures, strategies and best practices”.

Flere lande har pd nationalt plan retningslinier for lo-
kalisering baseret pa en samordnet areal- og transport-
planlegning. Det gzlder bl.a. England (Planning Policy
Guidance Note 13 on Transport), Norge (Rikspolitiske
retningslinjer for samordnet areal- og transport-
planlegning) og Holland (ABC-politikken, ”Den rette
virksomhed pé det rette sted”, som er en del af den
hollandske landsplanlegning som udmentes 1 sakaldte
”Key Planning Decisions”).

Forskellige former for stationsnarhedspolitik benyt-
tes pa byregionalt niveau i en rekke europziske byer.
Eksplicit formulerede politikker findes bl.a. i de storre
hollandske byregioner, Ziirich, Wien, Hamburg, Ber-
lin, Paris og Oslo.

Der er forskelle pa hvor bindende stationsnarheds-
politikken er og om implementeringen overvages. 1

ESPD - Det europaeiske

EU’s ministre med ansvar for fysisk planlegning
og udvikling vedtog pa et uformelt ridsmode i
Potsdam 1 maj 1999 ”ESPD — Det europziske fy-
siske og funktionelle udviklingsperspektiv’. Beho-
vet for at samordne areal- og transportplanlegning
understreges flere steder i dokumentet, bla. 1 af-
snittet om “Effektiv og bzredygtig anvendelse af
infrastrukturen”.

“Den nuveerende vaekst i personbefordring og godstra-
fik (navnlig vejtrafik og lufttransport) er i stigende grad
til skade for miljget og transportsystemernes effektivi-
tet. Det er muligt at mindske presset ved hjeelp af en
egnet fysisk og funktionel strategi, som indvirker pa,
hvor erhvervslivet og befolkningen veelger at etablere
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Zirich-kantonen er politikken implementeret gennem
lovgivning, idet det i kantonens lov for offentlig trans-
port fra 1988 bestemmes, at al byudvikling med
mindst 300 indbyggere, arbejdspladser eller stude-
rende forudsatter et sporvognsstop inden for 400
meters afstand, eller en togstation inden for 750 me-
ters afstand.

I Holland er en landsdxkkende lokaliseringspolitik
implementeret via det regionale niveau i alle holland-
ske byer. Den sdkaldte ABC-politik kombinerer sta-
tionsnarhedspolitik med maksimumsnormer for an-
tal parkeringspladser ogsd uden for bykernerne. Flere
hollandske byer, bl.a. Amsterdam, havde en stations-
naerhedspolitik for den landsdekkende politik blev
introduceret.

Den hollandske regering besluttede i 2001 at erstatte
ABC-politikken med en ny lokaliseringspolitik. Som
element 1 den ny politik fastfryses en ”red linie” om-
kring allerede bebyggede og planlagte byarealer frem
til 2015. Den rode linie angiver greensen for fremtidig
byudvikling. Fortztning er et noglebegreb. Pa en reckke
lokaliteter indferes minimumsnormer for antal eta-
ger 1 nye bygninger. Planleggere i Amsterdam har
oplyst, at ABC-politikken viderefores pa regionalt ni-
veau i Amsterdam. Amsterdam vil fastholde sin hid-
tidige lokaliseringspolitik med tilherende maksimum-
normer for antal parkeringspladser.

FSL har i forbindelse med Finansministeriets
benchmarking indhentet sammenlignelige oplysninger
om implementering fra Amsterdam, Kebenhavn,

Stationsnaert kontorbyggeri 1980-1995, nybyggede kontoretage-
meter ialt og placeret inden for en afstand af 500 meter til neer-
meste station 1980-1995, mio. etagemeter

251 W Ikke-stationsnaert
Il Stationsnzert 22,5
20
15
10
5
2,1
0
Kgbenhavn  Amsterdam lle-de- Paris Mdinchen
1,7 mio. 1,2 mio. France 2 mio. 1,3 mio.
indb. indb. incl. Paris indb. indb.
10,7 mio.
indb.

Kilde: Landsplanafdelingen

Figuren viser samlet kontorbyggeri og kontorbyggeri opfort
inden for 500 m fra station 1980-95 i udvalgte byregioner:
Hovedstadsomradet, Amsterdam, Paris, lle-de-France og
Miinchen.

Miinchen og Paris (Ile-de-France). Resultatet er vist
pa figur.

fysiske og funktionelle udviklingsperspektiv

0g boseette sig, og dermed pa mobilitetsbehovet og valget
af transportformer. Ved at styrke de mere miljovenlige
transportformer og fremme multi-modale transportkaeder
kan den eksisterende infrastruktur udnyttes mere effektivt.
Dette mél skal dog nés, uden at det har negative virkninger
for konkurrenceevnen bade for EU som helhed og for de
enkelte regioner. Integrering af planer for transport- og
arealanvendelse kan iseer vaere hensigtsmeaessig i storre
byomrader, hvor befolkningens atheengighed af bil mindskes
i vaesentlig grad. Der er behov for en politik, som i og omkring
byerne samt i taetbefolkede byomrader fremmer
anvendelsen af offentlig transport.

| EU’s centrale omrade og andre taet befolkede omrader
langs de store trafikkorridorer samt visse kyststraekninger,

har den trafikale belastning, navnlig fra vejtrafik , naet et
sadant omfang, at foranstaltninger til at mindske de af-
ledte tilgaengelighedsproblemer og miljebelastninger er yderst
pakraevet. Derfor ber der tages flere initiativer til at styrke
de mere miljovenlige transportformer, f.eks. gennem en
indfarelse af vejafgifter eller internalisering af de eksterne
omkostninger ved vejtransport, samtidig med en
hensigtsmaessig lokaliseringspolitik. Instrumenterne bar
tilpasses de lokale forhold. Vejtrafik, bade personbefordring
og godstrafik vil fortsat veere af stor betydning, navnlig for
adgangen til perifere eller tyndt befolkede omrader.”
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OECD’s anbefalinger

OECD udgav i 1995 sammen med ECMT (Euro-
pean Conference of Ministers of Transport) rap-
”Urban Travel
Delevelopment”, hvori behovet for en tet koot-

porten and Sustainable
dinering af areal- og transportplanlegningen kraf-
tigt understreges.

I rapporten anbefaler OECD en rakke areal-
anvendelses-politikker, som understotter baredyg-
tig bytrafik og potentielt reducerer brugen af bil.

Folgende fremhzves:

A. Best practices:
at begranse byspredningen for at fastholde el-
ler oge befolkningstetheden og beskytte det
abne land,
at styre lokaliseringen af kontorer og butiks-
centre til bymidterne og andre lokaliteter som
er velbetjent med kollektiv transport,
at begrense omfangen af bilpendling til nye
kontoromrader ved at sztte lave maksimum
grenser for antallet af parkeringspladser,
at oge antallet af boliger i bymidterne og indre
bydele,
at flytte parkeringspladser fra bymidterne og in-
dre bydele til park-and-ride-anleg ved
standsningsteder for kollektiv transport i for-
stederne og uden for byerne,

B.

at etablere centre for fragtdistribution tet ved de
eksisterende trafikanlaeg.

Innovations:

Arealanvendelsespolitikker som er udformet sa de
fremmer blandet anvendelse eller urban villages”
og forbedrede faciliteter i lokalcentre.

Nye letbaner eller sporvogne som betjener eksi-
sterende forsteeder med oget bebyggelsestatheder
og lokalisering af nye trafikskabende byfunktioner
nzr stationerne.

Midler til at fremme byudvikling omkring statio-
ner pa det eksisterende kollektive banenet ved at
tilbyde developere hojere tetheder pad disse lokali-
teter (’density bonuses”).

Udformning af fodgznger- og cykelstier sa de
har forrang for bilbetjente veje.

Etablering af bil-fri omréader.

I rapporten anbefales brug af nationale prispolitikker

og andre politikker som midler der kan understotte

disse lokalt implementere midler.

OECD og ECTM fulgte 1 1998 op med rapporten
”Land-Use Planning and Sustainable Urban Travel —

Overcoming Barrieres to Effective Co-ordination”.

Rapporten indledes med at fastsla, at transport-

systemerne i mange af verdens byer og metropoler

er i krise. Symptomerne er mange, men med den sta-

dige decentralisering af beboere, job, erhverv og fri-

Toplokaliseringssteder i europezeiske storbyer

En rxkke af Europas mest succesfulde toplokaliseringssteder er hojklasset betjent med kollektiv transport. Det
gelder bla. La Defence i Paris, Zuidas 1 Amsterdam, Centrumgebied Zuid-Oost i Amsterdam, Kop van Zuid
i Rotterdam, Kista i Stockholm, City Nord og City Syd i Hamburg, OQrestad kan blive en dansk pendent.

La Defence, Paris. Den parisiske ekspresmetro (RER) forbinder La Defence med centrum og byregionen Ile-de-France.
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tids- og forlystelsesmuligheder fjernes mulighederne
for betjening med andre transportformer end bil. Det
anfores, at biade fagfolk og legfolk ved, at lokalise-
ringen pavirker transportadferden, men at mange
byomrader er ude af stand til effektivt at styre lokali-
seringen. Behovet for en bedre koordinering af areal-
anvendelsen og trafikpolitikken har varet kendt af
byplanleggere i artier, og det anfores, at der ogsa fin-
des gode eksempler pa, at det er Iykkes (New Towns
omkring Paris og Stockholm nzvnes som eksempler).
Men selvom der almindeligvis ogsd blandt
policymakers og offentlicheden har veret opmaerk-
somhed omkring behovet for koordinering, har den
manglet i langt de fleste byers planlegning.

Interessen for at gore noget ved problemerne og for
effektivt at koordinere areal- og transportpolitikken
er imidlertid vokset kraftigt i det seneste arti. Den hidtil
manglende koordinering nevnes som en af grundene
til, at det er svaert at anvende de nedvendige skono-
miske virkemidler for at @ndre folks transportadfard.

Rapporten gennemgir eksisterende viden om sam-
menhzange mellem arealanvendelse og transport samt
instrumenter og praksis i forskellige landes fysiske plan-
legning, Rapporten fremhaver specielt den holland-
ske ABC-politik som ”best practise” pd omridet.
Rapporten giver en rekke indgange til hvordan
tilgeengelighedspolitik kan gentenkes for at fremme
baredygtig bytransport. Den gennemgar desuden en

rekke institutionelle batrierer, og giver endelig en
reekke eksempler pa igangvaerende innovationer.

Rapporten fremhaver, at selv i USA sker der begyn-
dende innovationer pa omradet. ”Smart-growth”-
bevagelsen, som onsker at fremme en mere kom-
pakt byudvikling som kan kollektiv trafikbetjenes,
nevnes. Desuden fremhaves, at selv 1 Los Angeles,
som siges lenge at have varet selve ikonet for den
bil-orienterede byspredning, gores der betydelige
anstrengelser for at integrere transport og areal-
planlegning. Det sker bl.a. 1 forbindelse med en udvi-
delse af metroen, hvor byudvikling tilrettelegges
omkring stationerne med oget tethed og en lang rekke
andre tiltag,

Endelig fremhxves, at det amerikanske EPA
(Environmental Protection Agency) overvejer at in-
kludere arealanvendelsesplanlegning og trafikpolititiske
tiltag 1 sin liste over “air quality control strategies”.
Bl.a. nevnes:

Fjernelse af minimumskrav til antal parkeringsplad-
set i lokalplaner.

Zonering som fremmer storre tethed omkring
kollektive trafikknudepunkter.

Zonering som fremmer lokalisering og ny byud-
vikling baseret pa kollektiv transport.

Franske hgjhastighedstog forudsatter byfortzaetning

Som led i etableringen af det franske hejhastighedsnet — TGV — er der sket en byfortetning med kontot-

arbejdspladser omkring stationerne pa TG V-nettet. Eksempler i Paris er omriderne omkring Gare Montparnasse

og Gare du Lyon. I Lille er etableret et nyt kontor-, hotel-, kongtes- og indkebscenter omkring den ny station.

Ogsi omradet omkring TVG-stationen i Lyon er toplokaliseringssted.

Fortaetning omkring Gare Montparnasse, Paris.

Euralille, Lille.
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Case: Lokaliseringspolitik i Amsterdam og Holland

.Den rette virksomhed pa det rette sted”
I Holland har man mere end 10 érs erfaring med
nationalt fastlagte og lokalt implementerede princip-
per for lokalisering af erhvervsvitksomheder, den

sakaldte ABC-politik.

Amsterdams byudviklingspolitik gennem 1980’erne
har varet en af inspirationskilderne til udviklingen
af en national lokaliseringspolitik. Amsterdam har
siden 1978 arbejdet med en overordnet byudviklings-
politik, som har en kompaktby-strategi og stations-
ner lokalisering som sine to grundelementer. Politik-
ken skal bl.a. sikre, at kontorer og andre byfunktioner
som skaber meget persontransport lokaliseres tet
ved de bedst betjente stationer. Det er lykkedes 1 et
sadant omfang, at op mod 90% af et meget omfat-
tende kontorbyggeri i 1980°erne og 1990’erne et
opfert inden for en afstand af 500 meter til nerme-
ste Intercity/regionaltogsstation (NS) eller 400 me-
ter til naermeste metrostation.

Amsterdam har som de ovrige byregioner i Hol-
land gennem 1990’erne tilpasset sin politik til den
nationalt fastlagte lokaliseringspolitik. Det indebze-
rer, at stationsnerhedspolitikken som omfatter areal-
intensive og persontrafikskabende erhverv udvides
til en bredere lokaliseringspolitik med specifikke stra-
tegier for lokalisering af alle erhvervstyper, og at
loakliseringspolitikken suppleres med en konsekvent
parkeringspolitik.

ABC-politikken

ABC-politikkens grundleggende idé er at sikre mo-
bilitet og tilgengelighed 1 byregionerne samt at be-
grense vakst i biltransport og arealforbrug til
erhvervsformal. Voldsomme trangselsproblemer pa
vejnettet samt onsket om pa en gang at sikre
fremkommelighed og begranse transportens miljo-
belastning har veret hovedmotiverne for at indfore
en landsdxkkende lokaliseringspolitik.

ABC-politikken er udarbejdet i fallesskab mellem
Miljo-, Trafik- og @konomiministerierne efter for-
handlinger med provinser og kommuner. Den tager
udgangspunkt i at virksomheder har forskellige
mobilitetsbehov, og at lokaliteter har forskellig
tilgaengeliched med forskellige transportformer. Den
soger derfor at matche virksomheder og lokaliteter
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med udgangspunkt i mobilitets- og tilgaengeligheds-
profiler. Herved sikres ”den rette virksomhed pa
det rette sted”.

Som noget helt centralt kombineres lokaliserings-
politikken med en parkeringspolitik. Antallet af par-
keringspladser begranses gennem maksimums-
normer i de lokaliteter, der er bedst tilgengelige med
kollektiv transport. Disse lokaliteter forbeholdes
byfunktioner, som er mindre athzngige af bil-
transport og kan udnytte arealerne intensivt.

ACCESSIBILITY PROFILE OF UARBAN LOCATIONS
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Principperne for udpegning af ABC-lokaliteter.

Tilgeengeligheds- og mobilitetsprofiler
Med hensyn til tilgeengelichedsprofiler skelnes mel-
lem 3 typer af lokaliteter: A-lokaliteter som et hoj-
tilgeengelige med kollektiv transport og cykel, men
knap sa tilgengelige med bil. B-lokaliteter som har
hoj tilgengeliched bade med kollektiv transport og
bil, samt C-lokaliteter som har hej tilgaengelighed
med bil, men er mindre tilgzengelige med kollektiv
transport. Omrader som hverken er hojtilgengelige
med kollektiv transport eller med bil betegnes R-
lokaliteter — restlokaliteter — og forudsattes afviklet
for nylokaliseringer.

Virksomhedernes mobilitetsprofiler fastlegges ud fra
flere kriterier. For det forste arbejdsplads- og besogs-
intensiteten, som bestemmes ud fra hhv. antal ar-
bejdspladser og dagligt besogende pr. arealenhed.
For det andet ud fra de ansattes daglige athengig-
hed af bil i tjenesten og virksomhedens athengig-
hed af at kunne fa gods leveret via vej. De to sidste
mete subjektive kritetrier er ogsd operationaliseret.
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”Den rette vitksomhed pa det rette sted” indebarer
bl.a. at kontorvirksomheder, regionalt orienteret un-
dervisning, besogsorienterede institutioner og butik-
ker kun ma lokaliseres i enten A- eller B-lokaliteter
og forbydes i C-lokaliteter, mens lager- og
produktionsvirksomhed og transportvirksomhed
kun ma lokalisere sig i C- og B-lokaliteter og forby-
des i A-lokaliteter.

Loft pa antal parkeringspladser

Til A- og B-lokaliteter er knyttet et loft for hvor
mange patrkeringspladser som ma etableres. I Rand-
stad-omridet, der er det tettest befolkede omride i
Holland med de fire store byer Amsterdam, Rotter-
dam, Haag og Utrecht, ma der i en A-lokalitet mak-
simalt etableres 1 p-plads pr. 10 arbejdspladser (i
praksis pr. 250 etagemeter) og i en B-lokalitet mak-
simalt 1 p-plads pt. 5 arbejdspladser.

Implementering i planer
Lokaliseringspolitikken er implementeret gennem
plansystemet, idet det blev fundet hensigtsmessigt
at indskyde et nyt regionalt niveau mellem provin-
serne og kommunerne. Nydannede regionale orga-
ner udarbejdede siledes Regionale Trafik- og
Transporthandlingsplaner. De blev forhandlet med
stat, provins og kommuner, og har dannet grundlag
for den kommunale implementering af ABC-
lokaliseringspolitikken.

I de 7 storste byagglomerationer blev der efterfol-
gende 1 1994/95 indgéet sikaldte VINEX-aftaler.
Det er kontrakter mellem statslige og lokale myn-

ABC-politikkens grundelementer

Tilgaengelighedsprofil

Omrader for lokalisering af erhverv klassificeres ud fra deres

tilgengelighed med kollektiv transport og bil:

e A-lokaliteter: hgj tilgeengelige med kollektiv transport
(nationalt, regionalt og lokalt)

e B-lokaliteter: hgj tilgeengelige med kollektiv transport og
biltransport

e C-lokaliteter: hgj tilgaengelige med bil

Mobilitetsprofil

Virksomhederne moblitetsprofil fastleegges ud fra fire forhold:
e arbejdspladsintensitet

e tjenstlig bilafhaengighed

* besggsintensitet

e godstransportens vejafhaengighed

Parkeringsnormer
Parkeringsnormer pr. 100 ansatte:

A-lokalitet ~ B-lokalitet ~ C-lokalitet
Randstad maks. 10 maks. 20 ingen maks.
Uden for Randstad maks. 20 maks. 40 ingen maks.

digheder om bl.a. implementering af ABC-politik-
ken. Kontrakterne omhandler den fremtidige ud-
vikling af boligomrider og antal boliger, samt ud-
bygningen af infrastruktur (overvejende kollektiv
transport) og lokaliteter for arbejdspladser. Aftalerne
omfattede oprindeligt perioden 1995-2005, men er
senere forlenget til 2010. Uden for storbyerne er
tilsvarende aftaler indgaet mellem stat og provins.

Forste skridt til udpegning af A-, B- og C-lokalite-
ter i Amsterdam-omrddet var udarbejdelsen af
Regionaal Orgaan Amsterdam’s Regionale trafik og
transportplan 1993. Regionaal Orgaan Amsterdam
(ROA) er et frivilligt regionalt samarbejde mellem
Amsterdam og 20 omkringlicgende kommuner,
som ogsa har funktion af transportplanlegnings-
region og kompetence til at forhandle med stat og
kommuner om fremtidig infrastrukturudbygning.
Formand er Amsterdams borgmester.

Den regionale trafik- og transportplan indeholder
ud over udpegningen af ABC-lokaliteter en plan for
fremtidig infrastrukturudbygning samt en
investeringsplan og en plan for hvilke ovrige virke-
midler som skal tages i brug for at begrense bil-
transporten og sikre mobilitet og tilgzengelighed. Pla-
nen er konsekvensvurderet i forhold til dens effek-
ter pa persontransporten og dens miljebelastning,

Implementering i praksis

I Amsterdam er 94% af et samlet kontorbyggeri pa
2,2 mio. etagemeter i perioden 1981-99 opfort i en
A- eller B-lokalitet. Hovedparten er opfort i en reekke
sub-centre i en ring om Amsterdam.

De stramme patkeringsrestriktioner i A- og B-loka-
liteter handhaves ved nyetableringer og nybyggeri,
og soges ogsd implementeret 1 forhold til eksiste-
rende virksomheder i bestiende arbejdsplads-
omrader. Her kombineret med transportplaner for
virksomhederne.

Evalueringer af ABC-politikken viser, at virksom-
heder og investorer generelt accepterer bade
lokaliseringspolitik og princippet med maksimum-
normer for antal parkeringspladser i A- og B-loka-
liteter. De finder dog ofte normerne for stramme.
Klageinstanserne har medvirket til at sikre en ensar-
tet implementering pa regionalt plan, og har begran-
set rummet for forhandling mellem kommuner og
virksomheder. Eksempelvis onskede Amsterdam
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Figuren viser strukturplan for Amsterdam. De gule omrader
er lokaliseringssteder for kontor. Amsterdam havde en
konsekvent stationsnzerhedspolitik leenge for den
nationale ABC-politik blev introduceret.
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Figuren viser det arlige kontorbyggeri 1987-99 |
Amsterdam fordelt pa ABC-omrader. | forste omgang var
kun det centrale omrade ved centralstationen A-lokalitet,
men nu er to af subcentrene, Teleport og Station Zuid,
0gsa uaviklet som A-lokaliteter med hgjklasset kollektiv
trafikbetjening med nationale, regionale og lokale
forbindelser. Figuren viser séledes ogsa, at ABC-politikken
er dynamisk. 94% af det samlede kontorbyggeri pa 2,2
mio. etagemeter i perioden 1981-99 er lokaliseret i enten
en A- eller B-lokalitetet.

Kommune kun at anvende de mest restriktive
parkeringsnormer 1 den nye A-lokalitet Teleport i en
afstand fra stationen op til 250 meter, men en klager
fik medhold i at de mest restriktive normer skulle
gxlde som fastlagt regionalt i en afstand op til 800
meter fra stationen.

ABC-politikken er dynamisk bade i forhold til til-
pasning til den kollektive trafikbetjening (hvor for-
ringelser dog ikke kan accepteres), og tilpasning af
parkeringsnormer. ABN-Amro-banken mitte ved
sit nyopferte hovedsade (100.000 etagemeter og
4.000 ansatte) ved Station Zuid i en overgangsfase
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e e
ING-bankens hovedsaede er pa 50.000 etagemeter og
har godt 2.300 ansatte. Selvom den er lige sa stor som
Tryg-Balitica i Lautrupparken er det lykkkedes at integrere
den i et funktionsblandet omrade med boliger, butikker
og andre kontorarbejdspladser. Banken markerer sig med
hovedindgange pa to af centrets torve, men holder sig
ellers diskret i baggrunden. ING-banken ligger hundrede
meter fra Bijlmer station i B-lokaliteten Zuid-Oost.

| B-lokaliteten Amsterdam Zuid-Oost er etableret i alt
30.000 arbejdspladser, bl.a. fire hovedbanker, et sygehus,
en IKEA, Amsterdam ArenA med 60.000 pladser,
biografkompleks med 3.250 pladser, musikhus med 5.000
pladser, et teater, hotel, restuarenter, fritidsaktiviteter,
detailhandelscenter, boliger mv. Aktuelt er ca. 500.000
etagemeter kontor og boliger under opfarelse. De mange
funktioner rader tilsammen over 6.700 parkeringspladser,
de fleste underjordiske eller i P-huse.

rade over 800 parkeringspladser, men skal reducere
antallet til maksimalt 400 pladser, i takt med at om-
radet omkring Station Zuid gennem forbedringer
af den kollektive trafikbetjening i form af to nye
linier, udvikles fra en B-lokalitet til en A-lokalitet.

Der gores store bestrebelser i de store byer for at
sikre tilstrackkeligt med byggemuligheder pé stations-
nzre A- og B-lokaliteter, hvor arealerne udnyttes in-
tensivt. Bla. overdzkkes spor- og motorvejsarealer
pé en lengere strekning ved Station Zuid for at give
plads for en fortetning med bla. 1,2 mio. etageme-
ter kontor, men ogsa for at begrense stojen og mu-
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liggore boligbyggeri i omradet. Omkring Bijlmer
station og Amsterdam Arena i Zuid-Oost forventes
500.000 etagemeter kontor, entertainment, butikker
og boliger opfert inden for 2-3 ar, og stationen ud-
bygget og omlagt inden ar 2006.

I Amsterdam sikrer en arlig programlegning - base-
ret pa intensiv overvagning af kontor- og erhvervs-
ejendomsmarkedet - sammenhang mellem byud-
vikling og —omdannelse og infrastrukturudbygning;
Programlegningen skaber grundlag for profilering
og markedsforing af lokaliteterne. ABC-politikken
spiller sdledes fint sammen med en politik for tilve-
jebringelse af toplokaliseringssteder, som skal pro-
filere Amsterdam i den europaziske storby-
konkurrence.

Virksomheders mobilitetsprofil

Virksomhedernes mobilitetsprofil kan bestemmes ved
arbejdsintensitet
tjenstlig bilafhaengighed
besggsintensitet
godstransportens vejafhaengighed

Arbejdsintensitet kan vaere

1 = ekstensiv > 100 m?/ ansat

2 = middel intensivt 40-100 m? /ansat
3 = intensivt < 40 m? /ansat

Tjenstlig bilafhaengighed kan vaere

1 = mindre end 20% af ansatte bilafhaengige i det daglige
arbejde

2 = 20-30% af de ansatte bilafhaengige i det daglige arbejde

3 = mere end 30% bilafhangige i det daglige arbejde

Besggsintensitet kan vaere
1 = ekstensiv: naesten ingen eller uregelmaessige besag

(f.eks. > 300 m? / besag)

2 = middel: regelmaessig kontakt med kunder
(f.eks. ml. 100-300 m? / bes@g)

3 = intensiv: daglig strem af besggende som substantiel del af
virksomheden, virksomhed direkte orienteret mod kunder,

Matchni f til ligheds- ili fil
St & WEESCEEhEts: OF Moo skrankefunktioner (f.eks. <100 m? / besag)

A-lokalitet ~ B-lokalitet  C-lokalitet
Arbejdsintensitet hgj (3) middel (2) lav (1) Godstransportens vejafhaengighed kan veere
Tjenstlig bilafhaengighed  lav (1) middel (2) hej (3) 1 = stort set ingen afhaengighed
Besragsintensitet h@] 3) middel (2) lav (1) 2 = nogen afhang@hed
Godstransport vejafh. lav (1) middel (2) hej (3) 3 = afhaengig

Tilgeengelighed. Amsterdam Kommune har fastlagt felgende kriterier for fastleeggelse af tilgaengelighedsprofiler.

A-lokaliteter

- | forhold til det samlede indbyggerantal i transportregionen (dvs. Amsterdam og 20 omkringliggende kommuner) skal mindst 50%
kunne nd lokaliteten inden for 45 minutter med offentlig transport, og mindst 25% inden for 30 minutter med cykel.
Hajest 800 meter til en IR- og NS-station (intercity og regionaltog).
Der er lagt vaegt pad at der er tale om kollektive trafikknudepunkter bade pa nationalt og regionalt niveau (EC/IC-net og CS-net),
en stringent parkeringspolitik og omgivelsernes bymaessige kvalitet.

B-lokaliteter

- | forhold til det samlede indbyggerantal i transportregionen skal mindst 33% kunne na lokaliteten inden for 45 minutter med
offentlig transport, og mindst 10% inden for 30 minutter med cykel.
Hgjest 800 meter til en Agglo-/regio-station.
Mindst 80% af alle arbejdspladser i transportregionen skal kunne nas med bil inden for 30 minutter.
Erhvervsomradet skal have direkte tilslutning til hovedvejsnettet.
De kollektive knudepunktsfunktioner skal vaere bade regionale og lokale. Der skal veere god tilslutning til det overordnede vejnet,
men begraensede parkeringsmuligheder.

C-lokaliteter

- | forhold til de samlede antal arbejdspladser i transportregionen skal mindst 80% kunne na lokaliteten inden for 30 minutter med
bil.
Erhvervsomradet skal have direkte tilslutning til hovedvejsnettet med veje der er egnet til tung transport.
Der er lagt vaegt pa direkte tilslutning til det nationale vejnet for tunge transporter, samt at lokaliteten ligger i eller pa randen af
den bymaessige bebyggelse.

Oprindeligt er udpeget 1 A-lokalitet, 18 B-lokaliteter og 25 C-lokaliteter.

Gennem investeringer i offentlig transport (IJ-linien og Nord-Syd-linien) er det hensigten frem til ar 2005 at udvide A-lokaliteten i city
med yderligere 3 sub-lokaliteter i Indre By som skifter status fra B- til A-lokaliteter samt med to omrader uden for city, nemlig Station
Zuid/WCT og Teleport. Desuden vil investeringer i offentlig transport (lJ-linien, Nord-syd-linien og ring-linien) skabe yderligere 11 B-
lokaliteter frem til &r 2005. Da en lokalitet der skifter fra B- til A-lokalitet fortsat vil have god vejtilgaengelighed, er det ikke blot
forbedringerne af den kollektive transportbetjening, men ogsa strengere parkeringsrestriktioner, der er grundlaget for skiftet fra B-
til A-lokalitet. Gennem vejinvesteringer tilvejebringes tilsvarende frem til ar 2005 yderligere 2 C-lokaliteter.
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Case: England - nationale retningslinier for genbrug
af byareal og lokaliseringspolitik

Den engelske regering har sat som mal, at mindst
60% af de kommende tyve ars forventede 4 millio-
ner nye boliger skal placeres pa arealer, som allerede
har varet benyttet til byformal.

Regeringen arbejder pa et Urban White Paper med
folgende tre hovedmal:

at skabe attraktive levende byer, hvor folk vil bo
fremfor at flytte til kanten af forstederne;

at reducere forbruget af jomfruelig jord til
byformal;

at levere et substantielt skift i transportmiddel-
valg fra bil til andre transportformer.

Hovedmalene for arealplanlegningen er:

at koncentrere hovedparten af byudviklingen in-
den for eksisterende byomrader;

at reducere behovet for transport ved planlaeg-
ning af byudviklingen;

at genbruge arealer som allerede er benyttet til
byformal, genbruge tomme boliger og konver-
tere tomme bygninger til ny brug;

at udvide eksisterende byomrader frem for at
bygge nye enheder pa bar mark;

at fremme et miljo af hoj klasse med god ad-
gang til og forsyning med gronne arealer.

Den engelske regering formulerer konkrete retnings-
linier for den regionale og lokale planlegning i sa-
kaldte ”Planning Policy Guidance Notes” (PPG).
Lokaliseringspolitik indgar i flere notater, bl.a. om
boliger, transport og detailhandel.

Planning Policy Guidance on Transport
Med udgangspunkt i regeringens nye transportpolitik
”A New Deal for Transport: Better for Everyone”
understreges i1 PPG13 behovet for at transport-
planlegning integreres

inden for og mellem tranportformerne;
med miljoet,

med arealplanlaegningen,

med uddannelses-, sundheds- og velferds-

politikken.
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Det anfores, at arealplanlegningen spiller en nogle-
rolle i regeringens integrerede transportstrategi. Ved
at pavirke lokalisering, skala, tzethed, design og inte-
gration af byfunktioner kan planlegningen medvirke
til at reducere behovet for transport, rejselengder
og gore det sikrere og lettere at benytte gang, cykel
og kollektiv transport. Ved at gennemfore en plan-
leegning som begranser unedig biltransport, vil det
ogsa vare til gavn for bilister og erhverv pa grund
af farre treengselsproblemer og trafikpropper.

PPG13 indeholder retningslinier som skal fremme
en baxredygtig byudvikling ved:

at lokalisere storre trafikgenererende funktioner i
by-, bydels- og lokalcentre og ner storre kollek-
tive trafikknudepunkter;

at lokalisere lokale og dagligdags funktioner i
lokalcentre siledes at de er tilgaengelige med cy-
kel og gang;

at bygge boliger inden for eksisterende byomra-
der, med storre txtheder for bade boliger og
anden anvendelse i omridder som er hoj-
tilozengelige med kollektiv transport, cykel og
gang;

at bruge parkeringspolitik som instrument til at
fremme baredygtig transportvalg og reducere
bilbenyttelse i bolig-arbejdsstedstejer;

at folks behov skal prioriteres over trafikkens
behow.

Vigtigheden af at gore maksimalt brug af de bedst
tilgaengelige lokaliteter understreges. Lokale myndig-
heder skal derfor revurdere deres plangrundlag og

allokere og reallokere arealer som er eller vil blive
hojtilgeengelige med andre transportformer end
bil til transportintensive formal (kontorer, detail-
handel, underholdning, hospitaler, konference-
centre etc.) med tilstrekkelige tetheder, idet
sporgsmalet om funktionsblanding inklusive bo-
liger gives sarlig opmarksomhed; og

allokere og reallokere arealer som det ikke er sand-
synligt vil blive velbetjent med kollektiv transport,
cykel og gang til ekstensive formal.
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I afsnittet om parkeringsforhold hedder det, at pla-
ner ikke bor indeholde minimumsnormer, men alene
maksimumsnormer.

Den nationale politik er ny og neppe implementeret
i den regionale og lokale planlegning endnu. Det er
vurderingen, at udgangspunktet i storbyer som Lon-
don, Birmingham, Manchester og Liverpool langt
fra er si gunstigt som for Kebenhavn og hoved-
stadsomradet.

Folgende lokale eksempel pa en politik som koor-
dinerer areal- og transportplanlegning omtales i EU-
ministerradets Urban Exchange Initiativ:

London Docklands.

London Borough of Hammersmith and Fulham:
Kommunen har vedtaget en politik, hvor forbedret
tilgeengelighed belonnes med hojere bebyggelsestat-
heder. Seks tilgengelighedsniveauer er defineret pa
baggrund af gangafstande til det kollektive transport-
net og den service som det tilbyder. I malene for
tilgeengelighed indgar udover gangafstand, ventetider,
antal linier og frekvens pa linier. Maksimale gang-
afstande bruges til at definere parkeringsnormer og
bebyggelsestztheder. Jo bedre tilgengelighed med
kollektiv transport, jo hojere teetheder.
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Case: Norge og Oslo/Akershus-regionen -
samordnet areal- og transportplanlaegning

Det norske storting har vedtaget ”Rikspolitiske ret-

ningslinjer for samordnet areal- og transport-
planlegging”:

“Sentrale siktemal med en samordnet areal- og
transportplenlegging:
Et utbyggingsmanster og transporsystem som gir mest mulig
effektiv, trygg og miljgvennlig transport og begrenser
transportbehovet.
Korte avstander i forhold til daglige gjeremal og effektiv
samordning mellem ulike transportmater.
Klare grenser mellem bebyggde omrader og ubebyggde
landbruks-, natur- og fritidsomréder. En utforming av
utbyggingen som bidrar til & bevare grentstruktur, biolo-
gisk mangfold og estetiske kvaliteter i bebyggde omrader.
Utbyggingsmenster og transportsysten utformes slik at man
unngar omdisponering av store, sammenhengende area-
ler med dyrket/dyrkbar mark av hey kvalitet. Innenfor
gangavstand fra stasjoner/knutepunkter kan utbygging til-
legges starre vekt enn vern, under forutsetning av det
planlegges konsentrert utbygging og tas hensyn til kultur-
miljoer og grentstruktur.
Nar kapacitetsproblemer i vegsystemet oppstar vurderes
andre alternativer enn okt vegkapacitet, f.eks. requlering
av trafikk og forbedring av kolletivtransportnettet.
Vektlegging av kollektive transportformer og sykkel som
transportform.
Regionale publikumsrettede offentlige eller private service-
tilbud lokaliseres ut fra en regional helhetsvurdering til-
passet centerstruktur og kollektiv knutepunkter.”

Retningslinierne konkretiserer en tidligere Stortings-

melding 31, 1992-93 ”Den regionale planleggingen

og arealpolitikken”:
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"Arealokonomisering gjennom fortetting er en strategi
for utviklingen av utbyggingsmansteret som gir muligheter
for begrensninger pa den videre tettstedsekspansjonen
og nedbygging av verdifullt natur- og kulturlandskap.
Samtidig gir dette bedre muligheter for kollektive
transportlosninger. En storre del av den fremtidige
utbyggingen bar skje som fortetting/innfylling innenfor
eksisterende bygningsmasse. Dette stiller store krav om
utforming og gjennemftering. Spesielt vil grentstrukturens
rolle som motvekt til og i samspil med hayere utnyttelse av
arealerne, bli langt viktigere.”

Akershus Fylkeskommune (Oslo-omridet) hari 1998
omsat de nationale retningslinier i folgende mal og
strategier:

“Retningslinjer for revision af plan:
Utbyggingsmensteret ma endres med sikte pa reducert
transportbehoy, arealekonomisering og styrking av eksi-
sterende tettsteder rundt kollektiv trafikknutepunkter
Der ma stilles krav om fortetting innenfor eksisterende
byggesone for en kan ta i bruk landbruksarealer og natur-
og fritidsomrader til ny bebyggelse.”

“Overordnede mal:
Planlegging af utbyggingsmenster og transportlasninger
samordnes med sikte pa mest mulig effektiv, trygg og
miljovennlig transport og redusert transportbehov (jfr. RPR
for samordnet areal- og transportplanlegging).
Der legges til rette for et utbyggingsmenster og transport-
lasninger som bidrar til arealekonomisering, reduserte utslipp
av CO, og reduksjon i antall inbyggere som utsettes for
stey og lokal luftforensing over anbefalte grenseverdier.
Befolkningsveksten i regionen kanaliseres til eksisterende
tettsteder, og primeert tettsteder rundt kollektivknute-
punkter. Ved konsentrert utbygging og fortetting ma det
tas hensyn til kulturmiljoer og grentstruktur i tettstedene.
Planlegging av utbyggingsmeanster og transportsystem skal
skje slik at en i sterst mulig grad unngar & belaste de mest
produktive landbruksarealerne og biologiske nakkelom-
rader i fylket. (...)
Marka-grensen opprettholdes. (...)"

"Strategier:
Arbejdsplass- og kundeintensive naeringer (inkl. kjepcentre)
lokaliseres naer knutepunkter for kollektiv transport. Virk-
somheder med stor godstransport legges utenfor tettsteder,
primeert med tilgjengelighet til jernbane. Den sakalte ABC-
modellen for miljeriktig lokalisering af virksomheter
implementeres i fylkesdelplaner for transport og
utbyggingsmenster | Akershus.
Ansvarlig: kommunerne og fylkeskommunen.
Samlokalisering af fellesfunksjoner (skoler, barnehager og
ovrig tienestetilbud) som kan reducere transportbehov
mellem daglige gjeremal.
Ansvarlig: kommunerne.
Innfaring av parkeringsnormer som angir evre grense (og
ikke minimumskrav) for antall parkeringsplasser i omrader
med god kollektiv dekning.

Ansvarlig: kommunerne.
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For & styrke kollektivtransporten ber utbyggingshensyn til-
legges stor vekt i forhold til vern av arealer i gangavstand
fra kollektivknutepunkter, under forutsetning av at det
planlegges en konsentrert utbygging og tas hensyn til kultur-

miljeer, bomiljoer og grantstruktur.
Ansvarlig: kommunerne.”

Det fremhzves, at:
“studier av omrader i Akershus har vist at fortettings-
potentialet innenfor eksisterende tettsteder i fylket er
stort. Hovedindsatsen i en fortettingsstrategi ber veere a
woke arealutnyttelsen i omrader naer kollektiv-knutepunkter

med bade boliger, arbeidsplass- og kunde-intensive naeringer.
Parallelt med dette er arealer langs kollektivruterne, hvor
rutene danner band mellem tett-stederne, ofte darligt
utnyttet. En noe tettere utbygging langs kollektivtraséene
vil gi tilstrekklig boligareal for en 10-20 ars periode. Samtidig
kan kollektivnettet bli bedre.”

“der er en klar ssmmenhaeng mellem rejsetid og valg af
transportmiddel. Kollektivtrafikken har lille betydning nar
rejsetiden med kollektiv transport er mere end det dobbelte
af rejsetiden med bil. Nar rejsetiden med kollektiv transporten
er 1,5 gange rejsetiden med bil eller lavere, @ges
kollektivandelen af arbejdsrejserne. (TdI-notat 1048/1996). ”

Miljobyerklzeringen 2000

Miljebyerklaeringen 2000 er underskrevet af borgmestrene fra Oslo, Bergen, Frederikstad, Kristiansand og Tromse, som i syv ar har
arbejdet med Miljgbyprogrammet igangsat af Miljeverndepartementet.

| erkleeringen hedder det bl.a.
En beerekraftig udvikling krever at byerne

Prioriterer utbygging innenfor dagens tettstedsavgrensninger
Koncentrerer ny bebyggelse og utvikler allerede utbygde omrader om akser og knutepunkter for kollektivtransporten
Prioriterer kollektivtransport som byens viktigste satsningsomrade for persontransport og arbeider for at kollektivtransporten far

gode skonomiske rammebetingelser.

Bruker trafikantbetaling som eventuell egenandel for & styrke miljovennlig transport.

Byene forventer at

Staten utvikler en helhetlig bypolitikk slik at arealbruk, transport og bymilje ses i sammenheng.
Staten initierer utvikling av regionale areal- og transportplaner som grunnlag for planer og investeringer.
Staten og fylkeskommunen lokaliserer sine bygg og anlegg i trad med principperne for en baerekraftig bystruktur.
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Case: Berlin

Stationsnaerhedspolitik i Berlin.

Kortet viser det overordnede lokaliseringsprincip for
regionalt orienterede arbejdspladser og serviceerhverv i
Berlin. | Bymidten koncentreres byudviklingen omkring 6

stationer: Lehrter Bahnhof, Friederichstrasse,

Alexanderplatz, Potsdamer Platz, Zoologischer Garten og
Gleisdreieck. Desuden opbygges som noget helt centralt
fire steerke subcentre — Ring-Centre - til aflastning af city:
Nordkreuz, Ostkreuz, Stidkreuz og Westkreuz, som alle er
trafikknudepunkter hvor en ringforbindelse krydser
radialforbindelser.

Stationsnaerhedspolitik i Berlin.

Kortet angiver anslaede kontorbyggemuligheder i de nye
Ringcentre og i Indre by. Det anslas at der samlet kan
bygges 6 mio. etagemeter kontor i de fire Ringcentre og 7
mio. etagemeter i Indre by.
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Stationsnaerhedspolitik i Berlin.

Kortet viser oplandet for det nye Ringcenter Ostkreuz. Der
er angivet den del af Berlin, hvor beboere kan na
arbejdspladser i det pagaeldende Ringcenter inden for 30
minutter med offentlig transport.
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Stationsnaerhedspolitik i Berlin.
Kortet viser en stjernestruktur for udvikling af Berlin-
Brandenburg-regionen.
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Case: Hamburg

Stationsnzerhedspolitik i Hamburg.

Kortet viser hvorledes Stor Hamburg gennem 50 ar har veeret planlagt udviklet i otte regionale akser omkring en S- og
U-bane med abne kiler imellem. Den oprindelige tanke har veaeret, at otte byer for enden af akserne omkring 40 til 50 km
fra centrum skulle udvikles til steerke centre. | akserne skulle der ske en forteetning i bebyggelserne omkring stationerne.
Aksekoncepten har — pa trods af stor vaekst — modvirket en byspredning, men har ikke fuldstaendigt kunnet forhindre at
omrader mellem akserne taet pd centrum har faet for stor del i vaeksten. Byerne for enden af akserne er ikke blevet sa
steerke, at de for alvor har kunnet aflaste centrum og traekke veeksten ud i akserne. Fortaetning i de allerede bebyggede
byomrader ved stationerne er endvidere blevet madt med betydelig modstand.

En vaesentlig grund til implementeringsproblemerne er, at Stor-Hamburg er opsplittet pa tre delstater.

Stationsnzerhedspolitik i Hamburg.

Kortet viser den hamburgske teethedsmodel. Omkring
stationerne er angivet oplande pa op til 600 meter.
Desuden er angivet hvilke taethedsniveauer der gaelder i
de enkelte oplande. Nogle stationsoplande har
differentierede taetheder hhv. op til 300 m fra station og
mellem 300 — 600 m fra station.
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Stationsnserhedspolitik i Hamburg.

Tabellen angiver taetheder for forskellige bebyggelsestyper
i de tre niveauer som indgar i den hamburgske
teethedsmodel.
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Sammenfatning og konklusion

Stationsnaer lokalisering indebzrer, at de rejsende til-
bydes et friere valg af transportmiddel. Den enkelte
borger far frihed til at valge den transportlosning,
der passer hende eller ham bedst. Folk uden bil tilby-
des den nedvendige mobilitet, og bilister tilbydes en
alternativ rejseform. I det omfang den kollektive trans-
port opleves mere attraktiv end korsel i egen bil, vil
flere lade bilen sti og i stedet valge den kollektive
rejseform.

Undersogelser viser, at for hver arbejdsplads der pla-
ceres ved en velbetjent station, som ogsa har god til-
gaengeliched med bil, spares der 1 gennemsnit 10 km
daglig bilkersel i forhold til, hvis arbejdspladsen 14
ikke-stationsnart. Mellem hver femte og hver tredje
af de ansatte, der ellers ville kore 1 bil, fravaelger bilen,
hvis arbejdspladsen ligger stationsnart.

Bilen fravalges af de ansatte, der finder rejsen med
den kollektive transportform mere optimal. Nédr nogle
fravelger bilen, oger det fremkommeligheden for de
ovrige bilister i myldretidstrafikken. Hermed skaber
stationsnear lokalisering af arbejdspladser en win-win-
situation. Ydermere forbedres den kollektive tran-
sports okonomi. Dermed styrkes mulighederne for
at tilbyde endnu bedre kollektiv transport og for aget
overflytning,

Netop mobilitet, tilgengeliched og fremkommelig-
hed er afgorende for et moderne storbysamfunds kon-
kurrenceevne og for den enkelte borgers daglige livs-
kvalitet. Forskydning af trafikken fra bil til mere mil-
jovenlige transportformer har samtidig stor betyd-
ning for bymiljoets tilstand og trafikkens samlede
miljobelastning.

Stationsnaerhedspolitikken blev introduceret af det
daverende Hovedstadsrdd med Regionplan 1989.
Stationsnarhedspolitikken er en selektiv lokaliserings-
politik, som skal sikre, at vigtige rejsemdl, herunder
kontor- og serviceerhverv, bliver lokaliseret ved de
bedst betjente stationer i hovedstadsomradet. Stations-
naerhedspolitikken er taet knyttet til en regional hoved-
struktur, som tager udgangspunkt i fingerbyen med
en moderne decentral centerstruktur. Hovedstruktur
og stationsnarhedspolitik danner samtidig et godt
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grundlag for en yderligere integration med hoved-
stadsomridets naboomtdder, hvorfra der finder en
stadig voksende indpendling sted. Samtidig skaber
dannelsen af en gradvis mere integreret Presunds-
region nye udfordringer.

Stationsnarhedspolitikken har flere mal, herunder:

at sikre mobilitet og tilgzengelighed til centrale
byfunktioner for alle,

at friholde gronne kiler for bebyggelse,

at begranse arealforbruget til byformal,

at fremme en frivillig overflytning fra bil til kollek-
tiv transport,

at aflaste vejnettet, undgé traengsel og sikre
fremkommelighed,

at begranse transportens miljobelastning,

at understotte skonomien i den kollektive trafik.

Malene har saledes en trafikal, okonomisk, miljemessig
og social dimension.

Undersogelser viser, at der er betydelige trafikale ef-
fekter af stationsnar lokalisering af arbejdspladser.
Den isolerede effekt af stationsnar lokalisering kan
som nevnt opgores til10 km mindre bilkersel pr. an-
sat. Effekten af at placere nybyggeri svarende til de
seneste 15 ars kontorbyggeri stationsnezrt frem for
ikke-stationsnart er omkring 800.000 km bilkersel pr.
dag 1 myldretiden. Det svarer til 2-3% af den sam-
lede daglige bilkersel i hovedstadsomradet og godt
6% af bilkerslen i myldretiden. Effekten opnas uan-
set god tilgaengelighed med bil ogsa ved den stations-
nzre beliggenhed.

Kombineres stationsnar lokalisering med begranset
biltilgeengelighed i form af parkeringsrestriktioner el-
ler —afgifter er effekten den dobbelte. Der kan endog
iagttages forskelle i de ansattes bilkersel mellem ens-
artede typer af virksomheder pd op til en faktor 14
athengigt af om kontorarbejdspladsen er lokaliseret
stationsnert i Indre By eller ikke-stationsnaert 1 en ik-
ke-bymzessig sammenhzaeng perifert i regionen.

Den trafikale effekt af stationsnzar lokalisering af bo-
liger er mindre og knap sa entydig. Beboere i nyere
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bebyggelser, som ligger ikke-stationsnert, korer i gen-
nemsnit dagligt op mod 5 km leengere i bil end bebo-
ere 1 nyere bebyggelser, som ligger stationsnart i
samme afstand fra centrum. En blanding af boliger
og arbejdspladser ved stationerne giver en bedre ud-
nyttelse af infrastrukturen bade hvad angar rejsestrom-
menes retning og fordeling over dognet.

De trafikale effekter af stationsnar lokalisering af bo-
liger synes ikke helt sa pavirkelige af afstand til station
og betjeningen af stationerne som de trafikale effek-
ter af stationsner arbejdspladslokalisering. Det er ikke
utenkeligt, at gunstige trafikale effekter vil kunne op-
nds ogsd ved lokalisering af boliger tet ved mindre
velbetjente stationer, f.eks. pd nar- og sidebanerne.

Den storste trafikale effekt fds ved at rykke boliger
tettere mod de centrale bydele eller ved placering tat
péa en kobstad. Der er siledes fundet en klar linear
sammenhzang mellem beboeres samlede daglige trans-
port og bilkersel, og bolighebyggelsens afstand fra
Kobenhavns centrum.

Undersogelserne viser, at den trafikale effekt af
stationsner arbejdspladslokalisering athanger af gang-
afstanden til stationen, og af hvor velbetjent med kol-
lektiv transport stationen er. Effekten aftager generelt
voldsomt, nar arbejdspladsen ligger lengere end 500
— 600 m fra station. Ved Hoje-Taastrup Station og
Lyngby Station (Hovedgade/center-siden) er imid-
lertid fundet god effekt op til 700 m fra station, mens
tilsvarende god effekt ikke er fundet 700 m fra Helle-
rup Station (i Tuborg Nord). Kun i Indre By, hvor
der er knyttet oplevelser til en gatur ad f.eks. Kob-
magergade, synes langere gangafstande pa op mod 1
km at vare acceptable.

Ved perifert beliggende stationer med begrenset kol-
lektiv trafikbetjening er de trafikale effekter af stations-
ner lokalisering af arbejdspladser begransede.

Der er ikke pavist tilsvarende trafikale effekter af
arbejdspladslokalisering ved godt betjente bustermi-
naler. Det hanger uden tvivl sammen med, at
pendlingsafstandene til storre kontorarbejdspladser
generelt er store. Gennemsnitsafstanden mellem bo-
lig og arbejdsplads er typisk 20 km uanset arbejds-
pladsens beliggenhed. Over sd lange afstande krever
rejser med bus ofte skift med ventetider osv. I den
situation har busrejser sardeles svert ved at konkur-
rere med bilens dor-til-der-transport. Dette sporgs-

mal kan dog undersoges nojere ved at studere
transportadfaerden til kontorarbejdspladser beliggen-
de ved forskellige typer af busterminaler.

Den trafikale adferd blandt ansatte pa virksomheder
med forskellig beliggenhed kan generelt forklares ud
fra opstillede mal for tilgengelighed med kollektiv
transport beregnet i Hovedstadens Trafikmodel. Et
mil kan vare hvor stor en andel af hovedstadsom-
radets beboere eller ansatte, der kan na en given loka-
litet inden for en given rejsetid, f.eks. 45 minutter. Sa-
danne mal for tilgengelighed viser sig ganske godt at
kunne forklare centrale sporgsmal som, hvorfor flere
valger kollektiv transport, hvis en arbejdsplads ligger
stationsnaert, hvorfor afstandsfelsomheden er stor,
hvorfor den trafikale effekt er storre ved nogle sta-
tioner end andre, og hvorfor der ikke kan iagttages
trafikale adfzerdsaendringer blandt ansatte pa arbejds-
pladser txt ved velbetjente busterminaler 1 forhold til
andre ikke-stationsnzre arbejdspladser.

Undersogelserne af den trafikale adferd blandt an-
satte giver saledes ikke beleg for en opbledning af
stationsnerhedspolitikken hvad angér hvilke lokalite-
ter der er omfattet. Trafikalt er der ikke beleg for at
give ’stationsnarhedsstatus” til arealer ved bustermi-
naler eller stationer pd sidebanerne eller lokalbanerne.
Undersogelserne giver heller ikke beleg for en op-
blodning af afstandskriteriet.

Undersogelserne viser , at der kan opnds bedre trafi-
kale effekter ved at forskyde en storre del af nybyg-
geriet til de bedst betjente stationer, og ved at be-
grense byggemulighederne til arealer tattere pa
stationerne. Tilgengelighedsanalyser vil kunne bruges
til udpegning af stationer, siledes som det er tilfaldet
i Holland og Amsterdam.

Undersogelserne viser, hvordan stationsnaer lokalise-
ring aktuelt pavirker den trafikale adfaerd. Storre ef-
fekter kan opnas, hvis stationsnzr lokalisering kom-
bineres med andre virkemidler. Det kan vare
parkeringspolitik og kerselsafgifter. Stationsnaer loka-
lisering sikrer samtidig en robusthed over for ndrin-
ger i trafikbilledet og samfundet. Sander vejnettet til
med ko- og trengselsproblemer eller stiger markeds-
prisen pa benzin, muliggor stationsner lokalisering
brug af anden transport med acceptable rejsetider.
Onsker samfundet, f.eks. ud fra internationale klima-
politiske forpligtigelser, yderligere at begrense bil-
transportens omfang, er det - fordi alternative
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transportmuligheder findes - muligt at anvende
parkeringspolitik og kerselsafgifter som instrumen-
ter, uden at det i vasentlig grad vil begranse borger-
nes mobilitet og samfundets udviklingsmuligheder.

Ved ikke-stationsnare lokaliseringer vil det neppe vare
muligt at opna de samme effekter af f.eks. korsels-
afgifter som ved en stationsnar lokalisering, Er den
enkelte lokalitet eller byen som helhed ikke gearet til
andre transportformer end bil, kan kerselsafgifter in-
debzre tabt mobilitet og tabt velferd.

Stationsnarhedspolitikken er implementeret i den
overordnede planlegning gennem mere end et artis
regionplanlegning. Selvom der fra 1980’erne til
1990’erne er sket en forskydning af nybyggeriet til
kontorformal til stationsnare arealer, har implemen-
teringen af stationsnerhedspolitikken i konkrete byg-
gesager veret relativt svag gennem 1990’erne.

Det er imidlertid en langsigtet proces at omsatte en
ny regional lokaliseringsstrategi i den kommunale plan-
leegning og konkret nybyggeri. Fra tidligere tiders plan-
legning findes betydelige byggemuligheder pa ikke-
stationsnere arealer. Det skonnes, at omkring halvde-
len af det ikke-stationsnare kontorbyggeri i omeg-
nen er opfort pd arealer, der er udlagt til kontor- og
serviceformil for Regionplan 1989. Der er imidler-
tid ogsa andre barrierer for implementering. Det an-
slas, at omkring en tredjedel af det ikke-stationsnaere
kontorbyggeri er sket i traditionelle erhvervsomrader.
Det skyldes bl.a. nogle kommuners liberale tolkning
af anvendelsesbestemmelserne i lokalplanerne, men
ogsa at de traditionelle anvendelsesbestemmelser er
darligt egnede til den regulering, som er forudsat med
stationsnarhedspolitikken.

Der er derfor behov for at udvikle et nyt redskab i
den regionale og lokale planlegning. Der er som pa-
peget i betenkningen fra regeringens Erhvervs- og
Bypolitiske Udvalg brug for et areal- og virksomheds-
klassifikationssystem, som er i stand til at matche virk-
somhedernes mobilitetsbehov og trafikale miljo-
belastning med omridernes tilgengelighedsprofiler og
trafikale miljokapacitet. Inspiration til udvikling af et
sadant redskab kan hentes i den hollandske ABC-po-
litik og i de kriterier som er lagt til grund for imple-
menteringen i Amsterdam.

Udvikling af et samlet areal- og virksomheds-
klassifikationssystem kan bidrage til en klarere defini-
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tion af stationsnerhedspolitikken og til en afklaring
af rollefordelingen mellem de forskelle erhvervs-
omrider og centre i hovedstadsomradet.

Der synes ligeledes at vare gode argumenter for en
kraftigere markedsforing af stationsnarhedspolitikken
over for private aktorer pa erhvervsejendomsmarke-
det. De fleste stationsnacre arealer i omegnskommu-
nerne har samtidig god tilgengelighed med bil, og
kan tilbyde narhed til en rekke byfunktioner, som
kan facilitere virksomhederne. Det er den type af om-
rader, der i disse 4r udvikler sig til toplokaliserings-
steder 1 storre europaxiske byer. Det galder bla. La
Defence i Paris, City Nord og City Syd 1 Hamburg,
Kista mellem Stockholm og Arlanda, samt flere om-
rader i Amsterdam (Zuidas, Zuid-Oost og Teleport)
og Rotterdam (Kop van Zuid), som med succes har
tiltrukket europziske hovedsader for amerikanske og
japanske koncerner. Optimal tilgeengelighed med bade
kollektiv transport og bil samt et udbud af bymaes-
sige faciliteter, kendetegner disse omrider. Uden den
gode kollektive trafikbetjening — og 1 flere af omra-
derne en stram parkeringspolitik - ville omraderne ri-
sikere at ’sande til” i fremkommelighedsproblemer.
Den stationsnzre beliggenhed indgar derfor ogsa i
profileringen og markedsforing af disse omrader.

En samordnet areal- og transportplanlegning vinder
i disse ar frem i de fleste europziske lande og euro-
paiske storbyer. Det skyldes iser voksende frem-
kommelighedsproblemer og samfundets ogede
mobilitetsbehov. Fremkommelighed og tilgengelig-
hed er vasentlige konkurrenceparametre. Udform-
ning og implementering af den samordnede planlag-
ning sker overalt 1 dialog mellem staten, de regionale
og lokale myndigheder.

De seneste drtiers mere spredte byudvikling, et sta-
digt mere differentieret arbejdsmarked og en onsket
decentral arbejdspladslokalisering skaber et stadigt
mere diffust rejsemonster. Det stiller stigende krav til
kvaliteten af tvaergiende kollektive trafikforbindelser.
I flere europziske storbyer anlegges i disse dr hoj-
klassede kollektive ringforbindelser. Amsterdam, Pa-
tis og Stockholm er eksempler. Grundlaget for for-
bedringer kan nappe etableres uden samordnet areal-
og transportplanlegning,

Med fingerbystrukturen og stationsnzrhedspolitikken
har hovedstadsomradet et godt udgangspunkt for den
nodvendige samordning,
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