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Forord

Jeg kender ikke en eneste person — l&gmand, borger i storbyomradet i og omkring Kebenhavn, ung
eller gammel, bilejer eller ikke-bilist — som ikke synes, at det giver overordentlig god mening, at store
kontorarbejdspladser, store regionale institutioner, store koncertsale, sportsarenaer og andre storre
rejsemal placeres, s de er nemme at na med den kollektive transport, dvs. inden for korte gangafstan-
de til en af de mange stationer betjent af S-tog eller metro. Ikke én eneste.

Dem jeg har spurgt, bliver opmuntrede, nar de herer, at den overordnede planlegning 1 hovedstads-
omradet, Fingerplanen, har stationsnarhed som det barende princip for placering af disse staerkt per-
sontrafikskabende byfunktioner. Den forste Fingerplan fra 1947 havde stationsnarhed som universelt
princip for byudviklingen. I 1960’erne, 1970’erne og 1980’erne, hvor storbyomradet for alvor vok-
sede, blev der mere tenkt 1 storbyomradets tilpasning til den fremstormende bilisme, men princippet
om stationsnarhed blev genindfort i ny selektiv form i slutningen af 1980°erne og har siden veret det
barende element, dvs. i mere end et kvart &rhundrede. Byplanlaegning er et kompliceret fagomrade,
som ofte kan vaere vanskeligt at forklare i fa ord, men det gelder ikke princippet om stationsnzer lo-
kalisering.

Nar de adspurgte sa har tenkt sig lidt om, sperger de typisk, hvorfor det sd kan vere, at det er sa be-
svarligt at komme med offentlig transport til hospitalerne, hvorfor de naesten alle ligger sé langt fra
en station, og hvorfor metroen ikke kommer til at betjene Rigshospitalet? Jeg kan kun give dem ret
1, at det speorgsmaél er yderst relevant og en planlegningsmessig skandale. Men sd forteller jeg dem
om den kommende letbane pa Ring 3, som retter op pa det i forhold til Glostrup og Herlev Hospitaler,
men ogsa historien om placeringen af Nordsj@llands Hospital ved Hillered, som indgar som case 1
rapporten, hvor de overordnede, regionale hensyn til borgerne, de ansatte, patienter og besggende
bliver gjort til en formel planlegningsmassig barriere, som der ma dispenseres fra til fordel for vearts-
kommunens provenu ved salg af en kommunalt ejet grund.

Rapporten handler om stationsnarhedsprincippet og dets konkrete udformning — stationsnaerheds-
politikken - gennem de mange artier. Rapporten belyser mal, resultater, udfordringer og ikke mindst
nogle af de mange kampe, der har udspillet sig mellem planlaegningens forskellige akterer om ud-
formning af stationsnerhedspolitikken. Mange private, kommunale og statslige grundejere, kom-
munale planleggere og politikere ser saledes primart stationsnarhedspolitikken som en barriere for
deres udviklingsensker. De finder, at det kan vere fint nok som et overordnet princip, men lige her hos
0s, har vi de og de udfordringer, s situationen er en ganske anden. Og salg af vores store ubebyg-
gede grund 1 udkanten af byen til en stor arbejdsplads eller institution vil skeppe godt i kommunens
eller i forsvarets slunkne kasse. Trafikfolk, regionplanleggere, forskere og interesserede borgere ser
stationsnerhedspolitikken som en politik mere af navn end af gavn, idet de peger pa den begrensede
implementering 1 den virkelige verden og behovet for en opstramning. Samme konklusion som er
fremfort af alle de udvalg og kommissioner, der siden midten af 1980’enre har set pd hovedstadens
trafikale udfordringer, senest Traengselskommissionen.

Rapporten behandler iser perioden siden slutningen af 1980’erne, hvor stationsnarhedsprincippet
blev genintroduceret som et selektivt princip i den overordnede planlegning i hovedstadsomradet.
Fokus er ikke mindst pa den aktuelle udformning og udfordringerne i forhold til implementering og
malopfyldelse. Rapporten kan derfor laeses som et indspil til den igangvarende revision af Finger-
planen, hvor regeringen med erhvervsministeren i spidsen forventer at fremlegge et forslag til ny
Fingerplan omkring arsskiftet 2018/19.
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Rapporten afsluttes med nogle konkrete bud pa en ny udformning af stationsnarhedspolitikken. Den
opstiller tre modeller, som alle — om end 1 forskellig grad - indebarer en bedre malopfyldelse, og som
adskiller sig ved en forskellig afvejning mellem tre hensyn: de overordnede regionale hensyn (mo-
bilitet, trafik, trengsel, miljobelastning, arbejdsmarked og vakst i storbyomrédet), hensynet til den
interne regionale balance, og hensynet til den kommunale selvbestemmelse.

Jeg har selv gennem artier vaeret en del af ’gamet’ og har derfor haft mulighed for at treekke pa et
omfattende — og ellers vanskeligt tilgeengeligt — kildemateriale. Det har jeg gennem min tidligere
ansattelse 1 Miljeministeriet, hvor jeg har arbejdet med hovedstadsomrédet planlegning fra 1989 til
2014 (Planstyrelsen, Landsplanafdelingen i departementet, Forskningscentret for Skov og Landskab,
Skov- og Naturstyrelsen, By- og Landskabsstyrelsen og Naturstyrelsen). I det forste arti i taet samar-
bejde med min gode, inspirerende kollega og leeremester ud i god embedsmandsskik, Gert Moltke.
Jeg er bl.a. hovedforfatter til kapitlet om hovedstadsomrddets planlegning i den @ndrede planlov,
som 1 2005 udmentede kommunalreformen, og er ophavsmand til genintroduktionen af navnet og
hovedforfatter til Fingerplan 2007, som er det forste landsplandirektiv for hovedstadsomradets plan-
leegning, efter at staten ved miljeministeren med kommunalreformen fik det overordnede ansvar. Jeg
er desuden forfatter til rapporter om lokalisering og transportadfaerd, som har indgaet som grundlag
for den politiske udformning af stationsnarhedspolitikken, samt undersogelser og rapporter om re-
gionale udviklingstraek, som er indgaet i1 de statslige udspil til de regionale myndigheder og hoved-
stadskommunerne. Min fremstilling kan ikke undgé at baere prag heraf. Jeg forholder mig imidlertid
kritisk til den made staten 1 dette arti — men ogsa tidligere, ikke mindst som grundejer - har forvaltet
sit overordnede planlagningsansvar i hovedstadsomradet.

Nearvarende rapport er nummer 3 fra BY og BANE-projektet pa Aalborg Universitets Institut for
Planlagning, Campus Kebenhavn. De to forste rapporter omhandler undersegelser af, hvordan loka-
liseringen af storre kontorarbejdspladser pavirker de ansattes transportadfzerd i den daglige pendling
anno 2017, herunder de trafikale effekter af stationsner lokalisering. Denne rapport geor selvfolgelig
brug af den viden, som er oparbejdet i de nye undersogelser.

Tak til min kollega lektor Morten Elle, Aalborg Universitet, og mine tidligere kollegaer 1 Miljemini-
steriet, Kirsten Vintersborg og Jan Engell, som har lest og kommenteret dele af rapporten. Indhold
og formuleringer er dog alene mit ansvar.

Tak ogsa til studentermedhjalp Sofie Fihl Fisker, som har stiet for opsatning og figurer, og som har
hjulpet med at gennemga plangrundlaget for de mange ikke-stationsnare kontorbygninger, som er
opfert i de seneste ar, og med at gennemga kommuneplanernes aktuelle behandling af stationsnaer-
hedstemaet. Igen er fremstillingen alene mit ansvar.

Aalborg Universitet, Campus Kebenhavn, juni 2018,

Peter Hartoft-Nielsen
Adjungeret professor, civ. ing., lich. techn.
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Abstract / resumé.

Rapporten indgér i BY og BANE-projektets forskningstema ’Planlaegning af by og bane i hoved-
stadsomradet — hvordan henger det sammen, og med hvilke effekter for trafik, ejendomsmarked og
bykvalitet?’.

Princippet om stationsner lokalisering er byplanlaegningens og Fingerplanens primare bidrag til at
skabe sammenhang mellem by og bane i hovedstadsomradet. Princippet tilsigter at bidrage til at
opnd en lang rekke mal inden for mobilitet, trafik, treengsel, miljo, klima, arbejdsmarked og vakst,
ejendomsmarked og investeringssikkerhed, samt bymilje mv.

Rapporten belyser stationsnarhedsprincippets konkrete udformning i den overordnede planlaegning
historisk og aktuelt, og den analyserer stationsnarhedspolitikkens implementering i kommune- og
lokalplaner og i den aktuelle bybygning. Det sker pd grundlag af primare kilder, heriblandt ikke of-
fentliggjorte dokumenter, og nye data og analyser.

Rapporten er den tredje i serien af BY og BANE-rapporter. De to ferste omhandler de trafikale effek-
ter af hhv. stationsner og busner lokalisering baseret pd et omfattende nyt datamateriale indsamlet i
januar 2017. Resultaterne herfra udger et vigtigt grundlag for denne rapports analyser og vurderinger.
De to rapporter viser, at der opnds markante trafikale effekter af at placere storre kontorarbejdspladser
inden for korte gangafstande fra en station pd det overordnede banenet 1 hovedstadsomridet (S-bane,
metro og regionalbane inden for fingerbyen). Ved lokalisering af arbejdspladserne inden for gangaf-
stande pa op til maksimalt 600 meter, dog op til 700 til 800 meter i egentlige bymaessige omgivelser,
er der vaesentlig flere af de ansatte, der benytter kollektiv transport, og faerre der benytter bil, end til
og fra tilsvarende arbejdspladser 1 storre afstand fra en station, uanset om arbejdspladserne er godt
busbetjente med hejklassede lgsninger.

Rapporten skelner mellem stationsnaerhedsprincip og stationsnarhedspolitik. Den belyser, hvordan
stationsnarhedsprincippet er @ndret fra at vare et universelt princip for byudvikling i den forste
Fingerplan fra 1947 til siden Regionplan 1989 og 1 den aktuelle Fingerplan at vere et selektivt loka-
liseringsprincip for staerkt persontrafikskabende byfunktioner, som betjener eller traekker pa et stort
opland, og som kan udnytte arealerne intensivt og egner sig til at blive integrerede i en bymaessig
sammenheang. Kontorejendomme er et eksempel herpa.

Stationsnerhedspolitikken er den konkrete udformning af stationsnarhedsprincippet i den overord-
nede planlegning. Stationsnarhedspolitikken har haft skiftende udformninger i den overordnede
planlegning siden Regionplan 1989, men er uendret fra Fingerplan 2007 til den aktuelle Fingerplan
2017.

Rapporten indledes med en gennemgang af stationsnarhedsprincippets overordnede mal, rationaler
og udfordringer. Regionplanmyndigheder, udvalg, kommissioner og staten har alt efter deres aktuelle
opgaver og prioriteringer lagt vaegt pa forskellige mal, som stationsnarhedsprincippet skulle sikre.
Blandt udfordringerne behandles bl.a. vilkdrene for omdannelse af @ldre erhvervsomrader, som lig-
ger fjernt fra en station, ensket om ligestilling af kommunernes udviklingsmuligheder, og mulige
konsekvenser af den forventede indferelse af selvkerende / forerlase biler.

Rapporten gennemgér i kapitel 2 den aktuelle udformning af stationsnarhedspolitikken 1 de moderne,
statslige Fingerplaner fra 2007, 2013 og 2017. Fingerplanernes regler for stationsnar lokalisering
skelner mellem udviklingsmulighederne 1 stationsnare kerneomrader, stationsnare omrader uden for
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kerneomraderne og resten af byomraderne. Der er bestemmelser om, hvordan disse omradetyper af-
grenses 1 den kommunale planlaegning.

Den politiske og historiske baggrund for de statslige Fingerplaners udformning af stationsnaerheds-
politikken belyses i det efterfolgende kapitel 3, som led i en historisk gennemgang af, hvordan Fin-
gerbystrukturen og isar princippet om stationsnarhed er indgaet som elementer i skiftende regionale
myndigheders overordnede planlegning for hovedstadsomradet, fra den oprindelige Fingerplan fra
1947 til Fingerplan 2017.

Hovedvagten 1 kapitel 3°s historiske og politiske gennemgang er lagt pa perioden fra midten af
1980’erne, hvor det aktuelle stationsnarhedsprincip introduceres med Regionplan 1989, til de stats-
lige landsplandirektiver, Fingerplanerne, hvoraf Fingerplan 2017 er den seneste. Kapitlet ’Kampen
om stationsnarhedspolitikken’ beskriver bl.a. den rolle, som hhv. staten og skiftende regionale myn-
digheder har spillet i udformningen af stationsnerhedspolitikken op gennem 1990’erne og 00’erne.
Gennemgangen viser, at staten — is&r med konservative og socialdemokratiske miljgministre - har
spillet en klar hovedrolle 1 bestrebelserne pa at udforme en stationsnarhedspolitik, der understotter
de store investeringer i den trafikale infrastruktur og har effekter i forhold til at sikre et velfungerende
storbyomrdde med hgj mobilitet, og som bidrager til, at den kollektive transport kan spille en vaesent-
lig rolle 1 den daglige pendling, og dermed sikrer, at treengslen pd vejnettet og miljo- og klimabelast-
ningen fra transporten begranses.

Kapitel 3 belyser primart kampen om stationsnarhedspolitikken i forbindelse med de overordnede
plandokumenter: Regionplanerne og Fingerplanerne. Fortallingen suppleres med en rakke cases,
der inddrager andre aspekter af denne kamp, herunder den overordnede planlaegnings rolle, nir det
kommer til konkrete lokaliseringsbeslutninger, eller nar der er kommunale eller statslige grundejerin-
teresser og salgsprovenuer pa spil.

Kapitel 4 belyser stationsneerhedspolitikkens implementering i den virkelige verden, bybygningen,
hvor fokus er rettet mod placeringen af storre kontorejendomme. Det fremgar, at implementeringen
er blevet bedre efter at reglerne om stationsnar lokalisering blev skarpet med landsplandirektivet
Fingerplan 2007, men ogsa at implementeringen i omegnskommunerne fortsat halter meget efter.
Uden for centralkommunerne bygges der fortsat flere kontoretagemeter fjernt fra stationerne end neer
stationerne — ogsa nar politisk besluttede og dermed kommende stationer medregnes.

Hvordan det har kunnet lade sig gore, ses der n&ermere pd i kapitel 5, som analyserer lokalplangrund-
laget for de enkelte ikke-stationsneert beliggende kontorejendomme opfort 1 perioden efter vedtagel-
sen af Fingerplan 2007. Kapitlet belyser, om Fingerplanens regler for udbygning i de stationsneere
omrdder uden for kerneomraderne er blevet implementeret i lokalplanerne, og om der saledes i plan-
laegningen gennem supplerende virkemidler er tilstraebt trafikale effekter svarende til, hvis lokalise-
ringen var stationsner, saledes som det er Fingerplanernes overordnede krav. Det konkluderes, at
det generelt ikke er tilfeeldet uden for centralkommunerne. En vasentlig arsag er, at mange kontore-
jendomme opferes pa grundlag af @ldre lokalplaner, enkelte endda pa grundlag af byplanvedtaegter
fra 1960’erne. Men det konstateres ogsa, at de fleste kommuner ikke har veret i stand til at forvalte
de undtagelsesbestemmelser, som under bestemte forudsatninger muligger byggeri til kontorformal
uden for de stationsnare kerneomrader.

Med henblik pd en vurdering af perspektiverne for den fremtidige byudvikling belyser kapitel 6,
hvordan stationsnarhedspolitikken er blevet implementeret i de aktuelle kommuneplaner. Kapitlet
giver desuden et overblik over hovedstadskommunernes indspil til den kommende Fingerplanrevi-
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sion 2018 vedrerende stationsnarhedspolitikkens fremtidige udformning. Kommuneplanernes ofte
meget vide afgrensninger af de stationsnare omrider, og de mange kommunale ensker om yderligere
opbladninger af stationsnarhedspolitikken, er udtryk for, at mange kommuner ikke prioriterer hensyn
om at sikre mobilitet for alle, at fremme brug af kollektiv transport og at imedega treengsel mv. Kom-
munerne har samlet set tilvejebragt alt for mange byggemuligheder til sterkt persontrafikskabende
byfunktioner som kontorerhverv pa stationsfjerne lokaliteter, hvor tilgengeligheden uden brug af bil
er steerkt begranset.

Rapporten konkluderer 1 kapitel 7, at en bedre malopfyldelse 1 forhold til de regionale malsatninger
inden for mobilitet, trafik, treengsel, miljg, klima, arbejdsmarked og vaekst, ejendomsmarked og inve-
steringssikkerhed forudsatter vaesentlige justeringer af stationsnarhedspolitikken. Det underbygges
af BY og BANE-projektets undersogelser og analyser, og af analyser af forende markedsanalytikere.
Markedsanalytikerne peger pd, at optimal tilgaengelighed med offentlig transport har voksende betyd-
ning for kontor- og videnserhvervenes muligheder for at rekruttere arbejdskraft og dermed for deres
udviklingsmuligheder. Selvom markedet og stationsneerhedspolitikken séledes aktuelt spiller bedre
sammen end tidligere, konkluderer markedsanalytikerne, at markedet ikke kan erstatte en overordnet
regional planlegning. Virksomhedernes og investorernes planlegningshorisont er vaesentlig kortere
end den, der ber danne grundlag for den regionale planlegning. Overlades det til markedet, vil der
ifolge markedsanalytikerne lebende blive udviklet erhvervsomrdder og opfert ejendomme, som ikke
besidder et langsigtet potentiale. Markedsanalytikerne peger derfor pa nedvendigheden af en regional
og tvaerkommunal planlegning samt en kommunal planlaegning, som inddrager viden om de kom-
mercielle rammevilkar.

Rapporten opstiller i kapitel 7 tre modeller med konkrete bud pa en revision af stationsnaerhedspoli-
tikken. De vurderes alle at sikre vaesentlig storre trafikale effekter, om end i forskellig grad, end dem,
der er resultatet af den nuvarende udformning af stationsnarhedspolitikken og dens implementering
1 den kommunale planlaegning.

Felles for de tre modeller er, at de afskaffer kommunernes muligheder for at afgranse stationsnzre
omrader uden for de stationsnare kerneomrader, idet de ansattes transportadfeerd til og fra arbejds-
pladser lokaliseret i de sdkaldte stationsnaere omrader uden for kerneomréderne ikke adskiller sig fra
transportadfaerden til og fra tilsvarende typer af arbejdspladser i andre ikke-stationsnare lokaliteter.

De tre modeller veegter tre hensyn forskelligt: 1) de overordnede regionale hensyn til storbyomradets
mobilitet, trafik og milje, 2) hensynet til den interne regionale balance i hovedstadsomrédet, og 3)
hensynet til kommunal selvbestemmelse.

Model 1 og model 2 differentierer stationsnarhedspolitikken med hensyn stationstyper og ejendoms-
storrelser, mens model 3 alene differentierer med hensyn til ejendomssterrelser. Model 3 introducerer
en generel serregel, som giver kommunerne visse muligheder for at planlegge for enkelte mellem-
store kontorejendomme uden for de stationsnare kerneomrader.

Ud fra en faglig vurdering af modellernes varetagelse af de overordnede regionale mal og hensyn,
ber model 1 veelges.

Rapporten papeger, at en bedre malopfyldelse ikke kan opnas alene gennem en justering af reglerne
for stationsnar lokalisering, men forudsatter en aktiv statslig analyse- og planlagningsindsats, her-
under ikke mindst facilitering af og aktiv deltagelse i dialogprojekter med hovedstadskommunerne.
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En stationsnarhedspolitik med bedre mélopfyldelse er afgerende for at andre virkemidler — f.eks.
kerselsafgifter - vil kunne begranse traengslen pa vejnettet uden afgerende tab af mobilitet. En effek-
tiv stationsnarhedspolitik er grundlaget for at sikre optimal tilgeengelighed til kontor- og videnser-
hvervene og god mobilitet for alle borgere i storbyomradet.

Stationsnarhedspolitikken er et element i en samlet lokaliseringspolitik og byudviklingsstrategi for
hovedstadsomradet, hvor transport- og distributionserhvervene sikres udviklingsmuligheder ved af-
kersler fra motorvej, hvor handvaerk- og servicevirksomheder sikres udviklingsmuligheder i de tradi-
tionelle erhvervsomrader i storbyomradet, og hvor omdannelse og genbrug af eksisterende byarealer
fremmes og byudvikling pd bar mark begrenses.
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1. Stationsnaer lokalisering: mal, rationaler og
udfordringer

Stationsnaer lokalisering — hvorfor, hvad er malet?

Princippet om stationsnar lokalisering koordinerer bybygningen
med den trafikale infrastruktur, sdledes at byudvikling af regio-
nal betydning og regionalt orienterede og persontrafikskabende
arbejdspladser og institutioner placeres inden for kort gangafstand
fra stationerne pa det overordnede banenet. Det sikrer god tilgaen-
gelighed for hele storbyregionens befolkning, herunder den store
gruppe, som ikke har adgang til bil. Det er samtidig veldokumen-
teret!, at mange med adgang til bil fraveelger bilen til fordel for den
kollektive transport, nér rejsemalet ligger helt teet ved stationen, og
den kollektive transport séledes opleves som den bedste rejseform.
Stationsnar lokalisering sikrer dermed virksomhederne adgang til
et stort geografisk arbejdsmarked, giver den enkelte et friere valg
af transportmiddel, reducerer traengslen, understotter investerin-
gerne 1 den kollektive transport, bidrager til et robust transportsy-
stem, reducerer transportens miljo- og klimabelastning, begranser
arealforbruget til byformal, skaber grundlag for et attraktivt bymil-
Jo og sikrer robuste ejendomsinvesteringer.

Stationsner lokalisering kan herigennem bidrage til at opnd en
lang raekke mal inden for mobilitet, trafik, treengsel, miljo, klima,
arbejdsmarked og vakst, ejendomsmarked og investeringssikker-
hed, samt bymilje mv.

Skiftende regionplanmyndigheder med ansvar for hovedstadsom-
radets planlegning og diverse udvalg og kommissioner vedreren-
de hovedstadsomradets trafikale udfordringer har med forskellige
udgangspunkter og opgaver derfor anvendt eller foreslaet stations-
nar lokalisering som et af midlerne til at opna en raekke forskellige
mal athengigt af fokus og den aktuelle prioritering.

Figur 1.1. Fingerbystruktur og stationsncerhedsprincip

Kilde: BY og BANE-projektet, Aalborg Universitet, Institut for Planlegning, Campus Kobenhavn

1 Hartoft-Nielsen og Reiter (2017)

Rapport nr. 3 « Planleegning af ‘By og Bane’ i hovedstadsomradet BY oc BANE

Aalborg Universitet, Institut for Planlaegning, Campus Kebenhavn

<,

®, Q)
o,
?c uuw‘“




Den oprindelige Fingerplan fra 1947 lagde vagt pa stationsnaer
lokalisering som et universelt princip, idet den kollektive transport
var — og forventedes trods bilismen fremmarch fremover at vere
— det dominerende transportmiddel i det voksende storbyomrade.?

Udvalget om Hovedstadsomradets Trafik fra 1988 leverede et ind-
spil til den kommende Regionplan 1989, som var forventnings-
afstemt mellem statslige og kommunale repraesentanter. Udvalget
lagde serlig vagt pa, at stationsnzr lokalisering understotter in-
vesteringerne i den trafikale infrastruktur’, idet stationsner lokali-
sering eger den kollektive andel af trafikken iser i bolig-arbejds-
stedsrejserne.

Hovedstadsradets Regionplan 1989 var et dokument, som gene-
relt var blottet for eksplicitte mal, som rakte ud over styring af
byudviklingen. Regionplan 1989 fremhavede dog behovet for at
sikre *der-til-der’-kvalitet 1 den kollektive trafik og dermed et re-
alistisk alternativ til den private bilkersel 1 den daglige bolig-ar-
bejdsstedstrafik®.

Wiirtzen-udvalget lagde 1 1991 vagt pa nyetablerede stationsneere
omrdder som middel til at skabe verditilvaekst, ogede grundpriser
og provenu ved salg af arealerne til byudvikling som grundlag for
finansiering af en udbygning af det kollektive banenet®.

Handlingsplaner for reduktion af transportsektorens CO -udslip
gennem 1990’erne lagde veaegt pa den fysiske planlaegnings bidrag
til reduktionerne af transportens klimabelastning, herunder iser
stationsnaerhedspolitikken i hovedstadsomradet®.

HUR’s Regionplan 2005 lagde veegt pa, at sikre tilgeengeligheden
med bade kollektiv og individuel trafikbetjening for virksomheder
med et stort regionalt opland, at sikre den enkelte borger frihed til
at veelge det transporttilbud, der passer ham eller hende bedst, og
at sikre robusthed i forhold til fremtidige @ndringer i trafikstruktu-
ren, herunder eventuelt stigende breendstofpriser. Regionplan 2005
fremhavede ogsa reduktion af miljebelastningen. ’

Fingerplan 2007 lagde veegt pa en bred vifte af mal med serlig
veegt pa miljerigtig lokalisering®, herunder reduktion af transpor-
tens klimabelastning (CO, reduktioner). Fingerplan 2007 argu-
menterede for en udformning af stationsnarhedspolitikken med
udgangspunkt i en konkret faglig viden om byudvikling, lokali-

2 Skitseforslag til en Egnsplan for Storkebenhavn (1947), f.eks. side 21 og 29.

3 Rapport fra *Udvalget om hovedstadsomradets trafik’, juni 1988, side 5 og side 52

4 Hovedstadsradet: Regionplanredegerelse 1989 / 1, Lokaliseringsstrategier, Forord af plandirekter
Hugo Marcussen

5 Orestadsmodellen, jf. "Rapport om trafikinvesteringer i hovedstadsomradet’, 1991.

6 F.eks.: Transportministeriet (1996): *Regeringens handlingsplan for reduktion af transportsekto-
rens CO2-udslip’, side 14.

7 HUR: Regionplan 2005, vision om et attraktivt og innovativt erhvervsmilje, side 25 og side 29.

8 Fingerplan 2007, Politisk redegerelse, side 18
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sering og trafikale effekter 1 hovedstadsomradet. Fingerplan 2007
fremhavede ogsa stationsner lokalisering i et arbejdsmarkeds- og
vaekstperspektiv, herunder integration over Qresund.

Fingerplan 2013 fremhavede, at stationsnar lokalisering bidrager
til at undgé yderligere treengsel pa vejnettet og fremmer brugen af
kollektiv transport.’

Trengselskommissionen fremhavede 1 2013 planlegningsmeessi-
ge tiltag som stationsnarhedsprincippet som fundamentale for at
skabe sammenhang mellem de rejsendes behov og den kollektive
trafik og dermed for at reducere traeengslen pa vejnettet.'

Fingerplan 2017 er et rent juridisk dokument uden politisk redego-
relse og dermed uden eksplicitte politiske mal. I vejledningen (be-
mearkningerne), som overvejende er viderefort fra tidligere Finger-
planer, nevnes dog, at stationsner lokalisering er det vesentligste
instrument til at sikre koordineringen mellem byudvikling og den
kollektive trafikbetjening, og bidrage til at begraense behovet for
nyinvesteringer i vejnet og den kollektive transport."!

Mal for fingerplanernes stationsnaerhedspolitik

Den nuvarende stationsnarhedspolitik blev fastlagt i Fingerplan
2007. Fingerplan 2007 er den ferste plan, hvor udformningen af
stationsnarhedspolitikken begrundes med konkrete, dokumentere-
de effekter. Fingerplan 2007’s politiske redegerelse beskriver en
rekke mél og effekter, som soges opndet gennem stationsner lo-
kalisering og betoner den rejsendes frie valg af transportmiddel:

'Regeringen fastslar i Landsplanredegorelsen 20006, at stations-
neer lokalisering af persontrafikskabende byfunktioner fortsat skal
veere det overordnede lokaliseringsprincip. Hovedstadsomradet
skal kunne tilbyde en bred vifte af attraktive lokaliseringsmulig-
heder. Miljorigtig lokalisering, hvor de trafikale og miljomcessige
effekter af lokaliseringen er i fokus, vil styrke hovedstadens kon-
kurrenceevne.

Stationsncer lokalisering er et vigtigt virkemiddel, hvis vi skal be-
greense treengslen og undga at vejene sander til i trafik. Den er
samtidig et afgiftsfrit virkemiddel baseret pa den enkeltes frie valg.
Stationsncer lokalisering indebcerer, at pendlere og andre rejsende
tilbydes et friere valg af transportmiddel. Den enkelte borger far
frihed til at veelge det transportmiddel, som passer hende eller ham
bedst. Folk uden bil tilbydes den nodvendige mobilitet, og bilister
tilbydes en alternativ rejseform. I det omfang den kollektive trans-

9 Fingerplan 2013, Hovedbudskaber, side 6.

10 Trengselskommissionen: *Mobilitet og fremkommelighed i hovedstaden’. Betenkning 1539,
september 2013. F.eks. Sammenfatningen, side 5 og Hovedrapport, side 118 — 120.

11 Fingerplan 2017, Bemarkningerne, ad. § 3, stk. 1, nr. 2, side 44.
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port opleves mere attraktiv end korsel i egen bil, vil flere lade bilen
std og i stedet veelge den kollektive rejseform. Stationsncer lokali-
sering viser sig at have betydelig effekt pa pendleres transportad-
feerd. Undersogelser viser, at effekten opnds ved lokaliseringer i
gangafstande pa op til 600 m fra stationerne. Der er derimod ikke
pavist effekter af busncer lokalisering. Heller ikke ved velbetjente
busterminaler. *?

Opsamling om mal for stationsneer lokalisering

Neden for er givet en oversigt over forskellige mal og tilstreebte
effekter af stationsneer lokalisering af persontrafikskabende by-
funktioner:

Trafik, treengsel, mobilitet og ekonomi

* Optimal tilgeengelighed med kollektiv transport for alle bor-
gere 1 hele storbyomradet og dets naboregioner.

» Sterre markedsandele til den kollektive transport i den daglige
pendling, herunder ved overflytning af bilister

* Mindre traengslen pé vejnettet i myldretiderne

* Bedre udnyttelse af de offentlige investeringer i baner og veje

* Bedre driftsekonomi i den kollektive transport.

* Robust transportsystem

» Fastholder hgj mobilitet ved begraensning af kersel 1 bil gen-
nem f.eks. parkeringsrestriktioner, korselsafgifter mv.

Milje og klima

* Reduktion af miljebelastningen fra transporten — partikler,
NO,, stgj, barrierer mv.

* Reduktion af klimabelastningen fra transporten
- CO,-emissioner

* Ressourceeffektiv forvaltning af storbyomrédets arealer

Arbejdsmarked og vakst

» Udvider virksomhedernes geografiske arbejdsmarked
- robusthed

» Sikrer lige adgang til arbejdsmarkedet

» Sparer tid for bade kollektiv rejsende og bilister

Ejendomsmarked og investeringssikkerhed

e Imedekommer voksende markedsbehov

12 Fingerplan 2007, Politisk redegerelse, side 18.
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“Trafikale effekter af stationsnzer lokalisering i hovedstadsomradet 2017
- forste rapport med hovedresultater og analyser’

Af Peter Hartoft-Nielsen og Ida Reiter,
BY og BANE-projektet, Aalborg Universitet, Campus Kobenhavn

BY oG BANE

- i hovedstadsomradet

Rapport nr. 2

December 2017

Trafikale effekter af busnzer lokalisering i hovedstadsomradet 2017

- giver BRT-ignende og anden hojklasset busbetjening af kontorarbejdsplad-

ser hojere markedsandele til den kollektive transport svarende til stationsnaer
lokalisering?

Af Peter Hartoft-Nielsen
BY og BANE-projektet, Aalborg Universitet, Campus Kabenhavn

BY oc BANE
4

» Skaber grundlag for en bedre udnyttelse af kontorejendoms-
massen

» Sikrer lavere prisforventninger i traditionelle erhvervs- og
handverksomrader

» Skaber storre investeringssikkerhed

Bykvalitet

» Understotter grundlaget for at skabe bymeessige kvaliteter i

forsteederne

* Understotter fredeliggorelse og byrumsforbedringer i central-
kommunerne

Individuel frihed

» Bidrager til reelle valgmuligheder mellem transportformerne

Dokumenterede effekter af stationsneer lokalisering

De trafikale effekter af stationsneer lokalisering er senest dokumen-
teret i Rapport nr. 1 fra Aalborg Universitets projekter om ’Plan-
leegning af By og Bane i hovedstadsomradet’."

Rapporten belyser bl.a. den ’rene’ stationsnarhedseffekt, som er
forskellen 1 transportadfaerd mellem ansatte pa hhv. stationsnare
og ikke-stationsnere kontorarbejdspladser, hvortil der i begge til-
feelde er god tilgengelighed med bil, dvs. god opkobling til det
overordnede vejnet, gratis, tidsubegraenset og rigeligt / tilstraekke-
ligt udbud af parkeringspladser. Den ’rene’ stationsnerhedseffekt
er ikke en eksakt storrelse, men rapporten angiver en tommelfin-
gerregel:

Stationsncer lokalisering af storre kontorarbejdspladser indebce-
rer, at der er dobbelt sa mange, der benytter kollektiv transport i
den daglige pendling, og den gennemsnitlige daglige korsel i bil
mellem bolig og arbejde blandt samtlige ansatte reduceres med 10
til 15 km."

Rapporten viser, at effekten af stationsnar lokalisering generelt
rekker op til 600 meter gangafstand mellem station og arbejds-
plads, idet effekten i egentlig bymaessig sammenhang — f.eks. i
ydre brokvarterer i Kebenhavn'® og i Lyngby by — kan raeekke op til
gangafstande pa 700-800 meter fra station.'

13 Peter Hartoft-Nielsen og Ida Reiter: *Trafikale effekter af stationsnzr lokalisering i hovedstads-
omradet 2017 — forste rapport med hovedresultater og analyser’, Aalborg Universitet, Institut for
Planlegning, Campus Kebenhavn. Oktober 2017.

14 Hartoft-Nielsen og Reiter (2017) side 23.

15 Der var pa undersogelsestidspunktet januar 2017 ikke indfert parkeringsafgifter i de ydre
brokvarterer.

16 Hartoft-Nielsen og Reiter (2017) side 24.
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Figur 1. 2. Tommelfingerregel I: Den 'rene’ stationsncerhedseffekt.

Hvor stor er den "rene” stationsneerheds effekt?

Kilde: BY og BANE-projektet, Aalborg Universitet, Institut for Planlcegning, Campus Kobenhavn

Figur 1.3. Tommelfingerregel I1: Den ‘rene’ stationsncerhedseffekt.

Tommelfingerregel - hvor langt raekker stationsnaerhedseffekten?
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Kilde: BY og BANE-projektet, Aalborg Universitet, Institut for Planlegning, Campus Kobenhavn

Endelig viser rapporten, at den ’rene’ stationsnarhedseffekt kan
konstateres ved bade knudepunktsstationer og almindelige statio-
ner pa det overordnede banenet betjent med S-tog og regionaltog,
mens der ikke er konstateret tilsvarende effekter ved lokalbanesta-
tioner eller velbetjente busterminaler. Der er fundet storre effekter
ved stationerne pa Ringbanen end ved stationer pa de radiale linjer
uden for Ringbanen. De stationsnere lokaliteter ved Ringbanen er
kendetegnet ved at have god tilgeengelighed med bane fra bosatte
i alle byfingre.
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Nér der ikke er fundet ’ren’ stationsnerhedseffekt ved metroen
skyldes det, at der ved samtlige de virksomheder, som indgar i
undersogelsen, og som ligger n&r en metrostation, er begraenset
tilgeengelighed med bil. Den kollektive transports markedsandel er
hej til disse virksomheder neer stationer pa metroen med begranset
tilgeengelighed med bil.

Cowis miljevurdering af Forslag til Fingerplan 2007 '7 viste, at
implementering af forslagets stationsnerhedspolitik pa sigt ville
medfere en reduktion af CO,-emissionerne fra personbiltranspor-
ten 1 hovedstadsomrédet pa drligt 100.000 t i forhold til en situati-
on med videreforelse af stationsneerhedspolitikken i HUR’s Regi-
onplan 2005, mens Cowis miljevurdering af Forslag til Fingerplan
2013 viste, at et udleg af ikke-stationsnare bygemuligheder til
5.000 arbejdspladser ved Risg Park ville reducere gevinsten med
3.700 t."8.

Et projekt fra Kebenhavns Universitet *Gevinster ved investerin-
ger 1 byliv og bykvalitet’ viser, at kontorvirksomheder er villige til
at betale en pris, der er op til 30 til 40 pct. hgjere pr. kvadratmeter
for de lejemal, der ligger taettest pd en station, og at effekten styrkes
med 6-9 pct. for hver ekstra linje, der afgér fra stationen. Effekten
klinger langsomt af mod nul omkring 1.500 meter fra stationen.'

Endelig viser et mindre studie effekterne af etablering af en metro-
station pa Vestamager i forhold til arbejdsmarked og lenudvikling.
Studiet viser, at beboere bosat pa Vestamager tattest pa Vestama-
ger station har fiet oget deres arbejdsmarkedstilknytning og len
mere end beboere bosat i sterre afstande fra stationen, nar man
sammenligner situationen hhv. for og efter etablering af Vestama-
ger station.?

Stationsnaerhedsprincippets og stationsnaerhedspolitikkens
udfordringer

Hovedstadsomréadet fungerer som sammenhangende bolig- og ar-
bejdsmarkeder, hvor det er afgerende, at der er optimal tilgenge-
lighed til arbejdspladserne for beboerne i hele oplandet inklusiv
fra det ovrige Sjelland og Skéne. Pa det overordnede plan er det
derfor de faerreste, der ikke kan tilslutte sig et princip om stations-
nar lokalisering af storre arbejdspladser og andre persontrafikska-
bende byfunktioner, som egner sig til integration 1 en bymaessig
sammenhang ner stationerne. Det er vanskeligt at finde saglige

17 ’Forslag til Fingerplan 2007, Del 3: Miljevurdering af Forslag til Fingerplan 2007, side 104-121.
18 Cowi: Miljevurderingsrapport, Forslag til Fingerplan 2013, Naturstyrelsen, Miljeministeriet,
december 2012.

19 Her gengivet efter @konomi og Indenrigsministeriet: *Afrapportering fra udvalget om en hoved-
stadsstrategi’, maj 2015, side 161,

20 Rotger and Nielsen: "Effects of Job Accessibility on Improved Public Transport System: natural
Experimental Evidence from the Copenhagen Metro.” EJTIR Issue 15 (4), 2015 pp. 419 —441.
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argumenter mod princippet som sadan. Men det rejser selvfolgelig
en rekke vesentlige spergsmal: Hvad sa med udviklingen i by- og
erhvervsomraderne i resten af storbyomradet? Hvad med udviklin-
gen 1 vores kommune, hvor centeret ikke ligger ved stationen, eller
hvor helt sarlige forhold ger sig geldende? Hvad med fornyelse
og udvikling af dette eller hint omrdde? Tilgodeser princippet om
stationsneerhed virksomhedernes og institutioners lokaliseringsbe-
hov? Mister vi udenlandske investeringer? Osv.

Stationsnarhedsprincippet skal derfor omsattes til en stationsneer-
hedspolitik, som skal fungere i et storbyomride, som har udviklet
sig gennem arhundreder med snesevis af byomrader, som hver for
sig har deres historie og udviklingsproblematik. Der er derfor en
lang reekke bade politiske og faglige barrierer for implementering
af princippet om stationsner lokalisering, som udformningen af
en stationsnarhedspolitik bliver konfronteret med og skal forholde
sig til.

— Omdannelse af celdre erhvervsomrdader

Den storste udfordring siden genintroduktionen af en stationsneer-
hedspolitik 1 Regionplan 1989 har varet de omdannelsesproble-
matikker, som knyttet sig til de traditionelle erhvervsomréder 1 for-
steederne?!, som ikke ligger nar ved, men ofte i ret store afstande
fra stationerne. Det galder en reekke erhvervsomrader pa Vesteg-
nen og i Ring 3-bzltet, som gennem 1990°erne og 00’erne ople-
vede vigende eftersporgsel fra de traditionelle erhverv og branche-
glidninger, hvor en stadig storre andel af lokalerne blev anvendt til
administrative funktioner. Mange bygninger er utidssvarende og
omraderne generelt fornyelses- eller omdannelsesmodne. Det er
baggrunden for den kritik, som iser Vestegnsborgmestrene og Ka-
benhavns Amtsrad rettede mod stationsnaerhedspolitikken.

Problemstillingen fandt imidlertid sin lesning med Regionplan
2005 og Fingerplan 2007, hvor der forst blev udformet serlige
regler for omdannelse i syv konkrete erhvervsomrader under om-
dannelse, hvor antagelsen var, at de med en betydelig sandsynlig-
hed og inden for et rimeligt aremal ville blive betjent af en letbane
pa Ring 3, saledes at de allerede inden en politisk beslutning om
anleg af letbanen fik ’stationsnare byggemuligheder’ op til 500
meter fra et forventet standsningssted forudsat, at der i den egvrige
del af erhvervsomradet blev planlagt for en ekstensivering, herun-
der boliger. Denne mulighed blev i Fingerplan 2007 suppleret med
en regelendring, hvor alene storre kontorejendomme med mindst
1.500 etagemeter var omfattet af stationsnarhedspolitikken, mens
mindre og mellemstore kontorejedomme sédledes kunne lokalise-
res i de ikke-stationsnare erhvervsomrader, jf. den mere udferlige

21 Problemstillingerne i relation til omdannelse af erhvervsomréaderne i forsteederne adskiller sig fra
problemstillingerne i centralkommuner, hvor de @ldre industri- og erhvervsomrader ligger centralt i
bymaessige omgivelser eller attraktivt ud til havnelobene.
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gennemgang i kapitel 3 ’Kampen om stationsnarhedspolitikken’.
Og med den efterfolgende beslutning 1 2013 om anlaeg af letbanen
pa Ring 3 med 27 nye standsningssteder blev der generelt ogede
udviklingsmuligheder for erhvervsomraderne langs med Ring 3.
Samtidig er det formentlig blevet mere klart for kommunerne og
borgmestrene, at den markedsmassige eftersporgsel er sterkt be-
greenset, at flere af omréderne naeppe tilbyder det, som moderne
kontorvirksomheder eftersperger, og at kontorisering derfor ikke
er en universallosning pa fornyelses- og omdannelsesproblema-
tikkerne. Kontorisering kan samtidig have den konsekvens, at er-
hverv, som tidligere havde optimale betingelser i erhvervsomradet,
presses ud som folge af @ndrede ejendomsvurderinger, miljohen-
syn etc. Omraderne har ofte attraktionsvaerdier i forhold til andre
typer af erhverv end kontorer, og kan ligeledes vere attraktive for
boliger, is@r de omrader, som graenser op til gronne omréder, her-
under de grenne kiler.

— Hvor ncert er stationsncert?

Hvor langt fra stationerne skal det vaere muligt at udpege stations-
naere omrader. Afgraenser en kommune stationsnare omrader op til
1.500 meter fra en station, giver det muligvis stationsnere udbyg-
ningsmuligheder 1 en kommunes store erhvervsomréde. Fakta kan
imidlertid belyse, hvad stationsnerhed indebarer. Undersogelser
taler deres tydelige sprog om de ansattes transportadferd. Bil fra-
vaelges sjeldent, ndr den faktiske gangafstand mellem station og
arbejdsplads overstiger 600 meter, i egentlig bymaessig bebyggelse
dog 1 nogle tilfeelde forst, nar gangafstanden overstiger fra 700 til
800 meter.*

— Bus- og lokalbanebetjente omrdder bor sidestilles

Flere kommuner har fremfort det synspunkt, at betjening med hej-
klassede busser eller lokalbaner er lige sa godt, og derfor ber si-
destilles med stationer betjent af S-tog, regional tog, metro eller
letbane. Gennem regionplanhistorien har omrader som Gladsaxe
Trafikplads, Redovre Centrum, Neerum Erhvervsomrade, Helsinge
og Frederiksverk veret udpeget som sarlige lokaliseringsomrader
med udbygningsmuligheder svarende til stationsnare omrader. Ru-
dersdal Kommune argumenterer f.eks. med, at der er mange pa- og
afstigere pd Neerum station sammenlignet med flere af S-togsstati-
onerne. Flere undersogelser konkluderer imidlertid samstemmen-
de, at der ved lokalbane- eller busknudepunktsbetjente lokaliteter
ikke opnas tilsvarende trafikale effekter som ved lokaliteter naer
stationer pa det overordnede banenet®. Ansatte til virksomheder
ved de lokaliteter, som har vaeret udpeget som sarlige lokalise-
ringsomrader, har en trafikal adfaerd svarende til ansatte til andre
virksomheder, som ligger stationsfjernt.

22 Hartoft-Nielsen og Reiter (2017).
23 Hartoft-Nielsen (2017), Hartoft-Nielsen (2001, 2002) og HUR / Tetraplan (2004): *Afstandsef-
fekter af busknudepunkter — Betydning for transportmiddelvalg i bolig-arbejdsstedsrejser.”
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— Udbuddet af stationsncere arealer er begrensede

Det er korrekt, at velbeliggende og lettilgaengelige stationsneere
arealer er en knap ressource, som ogsa ber behandles som siddan
i planlegningen. Derfor er det moderne stationsnarhedsprincip
selektivt, sdledes at det er de bedst byintegrerbare og mest person-
trafikskabende byfunktioner, som skal sikres plads ved stationerne.
Knapheden gor det vigtigt, at den overordnede planmyndighed lo-
bende tilvejebringer et overblik over de aktuelle og potentielle sta-
tionsnere byggemuligheder. Et sddant overblik kan umiddelbart
omfatte stationsnere arealer, hvor der er planlagt en omdannelse
samt ubebyggede, stationsnere arealer planlagt til byforméal. Her-
til kommer imidlertid arealer, hvor der inden for en arraekke kan
forventes at ske en omdannelse, samt — i respekt for behov for by-
rum, pladser og grenne dndehuller - vurderinger af mulighederne
for at intensivere anvendelsen af arealer, som er underudnyttede i
forhold til deres beliggenhed ner en station. Eksempler pa det sid-
ste er omdannelsen af Buddinge Temmerhandel fa meter fra Bud-
dinge station til butik og domicil for det rddgivende ingeniorfirma
MOE, omdannelsen af en stor parkeringsplads ved Lyngby Stor-
center og kommende letbanestop til bl.a. domicil for Microsoft,
omdannelsen af temmerhandel og stenhuggeri pad Lyngby Hoved-
gade til domicil for Marsk Drilling, en forestdende omdannelse af
bilvaerksted og -forhandler ligeledes pa Lyngby Hovedgade samt
overbygning af butikker ved Osterport station. En relativ stram sta-
tionsnaerhedspolitik vil kunne fremkalde omdannelser af sddanne
underudnyttede arealer, som ikke indgér 1 traditionelle rummelig-
hedsopgerelser. I forbindelse med Fingerplan 2007 og Fingerplan
2013 blev det dokumenteret, at der var et bredt og alsidigt udbud af
velbeliggende stationsnare byggemuligheder 1 alle egne af hoved-
stadsomradet, som rigeligt ville kunne matche eftersporgslen efter
nybyggede kontoretagemeter i artier.

— Stationsncere omrdder er ofte ikke attraktive nok

Mange omrader omkring stationerne uden for centralkommuner-
ne savner de bymassige kvaliteter, som virksomhederne efter-
sporger. Det er samtidig de faerreste kommuner, som gar videre i
behandlingen af stationsnarhedstemaet end blot en afgrensning
af de stationsnare omrader. Her ligger en kaempe udfordring for
den kommunale planlegning. Vinderne bliver de omrdder, som
har bymassige kvaliteter, f.eks. 1 centralkommunerne og 1 Lyng-
by. Kommunerne ber derfor som led i1 deres stationsnarhedspolitik
udarbejde helhedsplaner for de stationsnare omrader baseret pa en
bybygningsstrategi, som har fokus pa bymassige kvaliteter, byliv,
byrum og bymilje**.

24 By og Baneprojektet pa Institut for Planlaegning, Aalborg Universitet, Campus Kebenhavn udar-
bejder i 2018 et projekt med fokus pa de bymassige kvaliteter i stationsnaere omrader med finansiel
stotte fra By & Havn, Kebenhavns Kommune og Metroselskabet og Hovedstadens Letbane.
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— Mange kontorvirksomheder eftersporger god tilgengelighed
med bil, et rigeligt udbud af parkeringspladser og ncer adgang til
motorvej

De stationsnare omrader uden for centralkommunerne vil ofte
have god opkobling til det overordnede vejnet og med mulighed
for etablering af et tilstreekkeligt antal parkeringspladser, som -
athangigt af hvad markedet kan bere - kan veare 1 konstruktion
under eller over terren eller anlagt pa terreen. Den stationsnaere
lokalisering nedsetter behovet for parkeringspladser. Analytike-
re af ejendomsmarkedet papeger, at virksomhederne i de seneste
ar har féet storre fokus pé tilgengeligheden med kollektiv trans-
port®”. Lautrupparken er eksempel pa et omrade, hvis attraktion i
1970’erne, 1980’erne og 1990’erne 1 hoj grad var den gode tilgen-
gelighed med bil, men omradet er sidenhen sandet til 1 biltrafik, har
haft betydelig fraflytning og varet praeget af mange tomme byg-
ninger. Andre bilorienterede erhvervsomrader som f.eks. Forsker-
parken i Hersholm (Scion DTU) og Tuborg Havnepark har ogsé
veaeret preeget af tomme lokaler 1 de seneste ar. Ligesom stationsnae-
re omréder er en knap ressource, hvor der skal sikres den fornedne
plads til kontorarbejdspladser, regionale institutioner etc., er ogsa
motorvejsnere arealer ved atkerselsramperne en knap ressource,
som ber forbehandles transport- og distributionserhverv og andre
erhverv praget af tung transport.

— Mange kontorvirksomheder eftersporger domiciler i gronne
omgivelser med synlighed

Der er en hel del eksempler iser fra 1980°erne og 1990’erne pa
virksomheder, som har lokaliseret sig med synlige domiciler i
gronne omrader eller med udsigt over gronne kiler, omrader som
har god biltilgeengelighed, men ligger langt fra en station. IBM i
Blovstrad, IBM Danmark ved Mglleden, Compaq i Rude Skov,
Hewlett & Packard i Birkered ved Vaserne, DMU i Risg ved Ros-
kilde, Forskningscentret for Skov & Landskab i1 Hersholm er, el-
ler for de flestes vedkommende var eksempler pa sddanne solop-
laceringer i grenne omgivelser. Nogle erhvervsparker malrettet
kontorarbejdspladser s& som Lautrupparken og Forskerparken i
Horsholm (Scion DTU) tilgodeser ogsé hensynet til gronne om-
givelser. Disse lokaliteter skaber alle meget biltransport, og flere
af virksomhederne har oplevet rekrutteringsproblemer péd grund af
den begraensede tilgengelighed med kollektiv transport. Mange er
fraflyttet lokaliteten efter nogle ar. De gronne omgivelser er neppe
et eksistensvilkér for disse arbejdspladser, og rummer ofte andre
planlaegningsmessige problemstillinger end den manglende stati-
onsnarhed. I debatten om udformning af stationsnerhedspolitik-
ken har argumentet om lokalisering 1 eller nar greonne omgivelser
da heller ikke vaeret fremtreedende.

25 F.eks. Sadolin & Albak: Newsletter, 4. kvartal 2016, side 8 og Sadolin & Albak: *Erhvervsejen-
domme’, oktober 2017.
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— Selvkarende / forerlose biler vil gore de kollektive transportfor-
mer 0g dermed stationsncerhedspolitikken overflodig

Flere nyere danske udredninger — bl.a. fra Metroselskabet®, Vej-
direktoratet”” og Transportministerens ekspertgruppe Mobilitet for
fremtiden® - har taget hul pa at fa belyst, hvad indferelsen af selv-
korende / forerlose biler vil {4 af konsekvenser for den fremtidige
trafik. ’Det beror ikke kun pd den teknologiske udvikling, men i
haj grad ogsd pd nogle politiske valg, hvordan regulering og lov-
givning vil handtere forerlose biler. Hvordan bliver greensefladen
mellem den kollektive og den private transport? Vil de forerlose
biler primeert blive privatejede individuelle biler, eller vil udviklin-
gen gd i retning af flader af forerlose biler integreret i det offentli-
ge trafiksystem? Vil der fortsat veere et politisk onske om, at byens
rum skal understotte byliv og cykler? ® Der er endvidere stor usik-
kerhed om den teknologiske udviklingshastighed og tidsperspek-
tivet for stor udbredelse af forerlose private biler. Transportmini-
sterens Ekspertgruppe vurderer, at forerlose biler formentlig forst
vil std for halvdelen af korslen omkring 2040-2045, og mdske forst
langt senere.”™

Vejdirektoratet har regnet pa Trafikmodellen OTM og vurderer, at
forerlose biler oger kapaciteten af vejnettet, men at kapacitetsfor-
ogelsen - i en situation, hvor fererlese biler er privatejede og in-
dividuelle - "edes op’ af oget trafik, sdledes at trengslen vil ages
med 15% i1 hovedstadsomradet, nar alle biler er forerlgse.’!

I et storbyomrdde er der kamp om arealerne. De selvkerende /
forerlose bilers arealkapacitet kan ikke matche de banebetjente
kollektive transportmidlers arealeffektivitet. Uanset hvordan fo-
rerlgse biler implementeres, vil der derfor fortsat vaere behov for
et omfattende hejklasset kollektivt transportsystem i1 hovedstads-
omrddet og for en politik, der sikrer optimal tilgeengelighed til de
store arbejdspladser og store regionalt orienterede institutioner,
som henvender sig til befolkningen i hele hovedstadsomradet og
dets naeroplande.

— Kravet om stationsneer lokalisering stiller nogle kommuner rin-
gere end andre

Det ligger i sagens natur, at de 34 kommuner i hovedstadsomradet
er forskelligt stillede med hensyn til udviklingsmuligheder. De har
derfor forskellige udfordringer og er nedt til at anlegge forskel-
lige udviklingsstrategier. Nar det giver mening at regulere loka-

26 Metroselskabet: "Megatendenser. Fremtidens kollektive transport i hovedstadsomradet.” marts
2017.

27 Vejdirektoratet: "Fremtidsscenarier med selvkerende biler’, 3. februar 2017.

28 Transport-, Bygnings- og Boligministeriet: *Afrapportering fra Ekspertgruppen Mobilitet for
fremtiden’, marts 2018.

29 Metroselskabet: "Megatendenser. Fremtidens kollektive transport i hovedstadsomradet.” marts
2017, side 4

30 Transport-, Bygnings- og Boligministeriet: *Afrapportering fra Ekspertgruppen Mobilitet for
fremtiden’, marts 2018, side 13.

31 Vejdirektoratet: "Fremtidsscenarier med selvkerende biler’, 3. februar 2017.
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liseringen af storre arbejdspladser og andre persontrafikskabende
byfunktioner pé regionalt og ikke kommunalt niveau, er det, fordi
hensynet til borgere, virksomheder og det samlede hovedstadsom-
rddes udvikling ber veje tungere end hensynet til at stille kom-
munerne ens. Et velfungerende transportsystem, hgj mobilitet og
tilgeengelighed er afgerende for det samlede storbyomrades udvik-
lings- og vaekstmuligheder. En typisk kontorarbejdsplads traekker
pa et geografisk arbejdsmarked, som raekker langt ud over kommu-
negraensen i den pageldende beliggenhedskommune. Hovedparten
af de ansatte vil formentlig pendle fra en anden kommune end be-
liggenhedskommunen. Stationsnar lokalisering er derfor et vigtigt
hensyn for borgerne i alle kommuner inklusiv 1 de kommuner, som
dette serlige aspekt af byudviklingen gar forbi. Lokaliseringen af
arbejdspladserne skal endvidere tilgodese hensynet til den samlede
trafik-, miljo- og klimabelastning i storbyomrédet.

Stationsnaerhedsprincip og stationsnaerhedspolitik

Rapporten skelner mellem stationsnarhedsprincip og stationsner-
hedspolitik, dvs. stationsnerhed som princip for lokalisering af
byfunktioner versus stationsnerhed som en konkret lokaliserings-
politik. Stationsnerhedsprincippet kan f.eks. vere et universelt
princip om, at ny bydannelse skal ske inden for et stationsopland,
saledes som i den oprindelige Fingerplan fra 1947. Det kan ogsa
vaere et selektivt princip om at visse byfunktioner, som skaber me-
gen persontransport, som kan udnytte arealerne intensivt, og som
egner sig til en bymaessig integration, skal lokaliseres nar en stati-
on med henblik pi at sikre god tilgeengelighed og sterst mulig mar-
kedsandel til den kollektive transport, sdledes som regionplanerne
i perioden 1989 til 2005 og efterfolgende landsplandirektiverne for
hovedstadsomradets planlegning (Fingerplanerne) siden 2007 har
tilstraebt.

Stationsnarhedspolitikken er den konkrete udformning af et givet
stationsnarhedsprincip: Hvilke byfunktioner og hvilke stationer er
omfattet, hvilke afstandskriterier er fastlagt, hvor bindende er be-
stemmelserne, og er bestemmelserne rettet mod regulering af ud-
viklingen i den eksisterende by eller alene mod regulering af nye
bydannelser etc.?

Selvom stationsnarhedsprincippet i hovedstadsomradets planleg-
ning stort set har vaeret uendret siden hovedstadsomridets Regi-
onplan 1989 og frem til det aktuelt geeldende landsplandirektiv for
hovedstadsomradets planleegning, Fingerplan 2017, er der gennem
perioden store forskelle i stationsnarhedspolitikken, dvs. den kon-
krete udformning af stationsnarhedsprincippet. Det belyses i de to
efterfolgende kapitler, kapitel 2 om ’Stationsnerhedspolitikken 1
den aktuelle Fingerplan anno 2017’ og kapitel 3 ’Kampen om sta-

Rapport nr. 3 « Planleegning af ‘By og Bane’ i hovedstadsomradet BY oc BANE

Aalborg Universitet, Institut for Planlaegning, Campus Kebenhavn (((

& 23

5 Q0
?c uuw‘“

‘e,




tionsnaerhedspolitikken’, som ikke blot belyser udformningen af
stationsnerhedspolitikken fra den forste Fingerplan til 1 dag, men
mere detaljeret beskriver kampen om udformningen mellem de in-
volverede akterer. Der er sarlig fokus pd perioden fra Regionplan
1989 frem til 1 dag. En reekke planlegningscase supplerer fortel-
lingen. Det geelder bl.a. historien om placeringen af Nordsjallands
Hospital, hvor oplagte regionale hensyn og langsigtede udviklings-
muligheder trods mere end et artis omfattende udredninger mellem
myndighederne ma vige for uspecificerede kommunale ensker,
som synes at handle om en kommunalt ejet grund og dermed kort-
sigtede kassehensyn. Historien om Risg Park og en yderst tvivlsom
og pa sigt problematisk fortolkning af planlovens helt overordnede
bestemmelse om, at fingerbystrukturen skal viderefores, betragtes
som sa central, at den behandles i selve hovedteksten i kapitel 3.
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2. Stationsnaerhedspolitikken i den aktuelle
Fingerplan anno 2017

Det nuvarende regelsat om stationsneer lokalisering (stationsnar-
hedspolitikken) blev udformet i Fingerplan 2007 — landsplandirek-
tiv for hovedstadsomrddets planlaegning. Reglerne er siden fast-
holdt uendret i de efterfolgende landsplandirektiver Fingerplan
2013 og Fingerplan 2017%. Der er dog tilfejet og ophavet enkelte
serregler 1 de to sidstnavnte direktiver.

Med kommunalreformen i 2006 blev amterne — og dermed Hoved-
stadens Udviklingsrad (HUR) — nedlagt og regionplanlaegningen
opherte. Fra 1. januar 2007 blev planlaegningen 1 hovedstadsom-
radet et anliggende for de 34 hovedstadskommuner og staten, som
inden for rammerne af en ny planlov overtog regionplanmyndig-
hedens opgave med at fastlegge de overordnede principper for
hovedstadskommunernes planlegning af byudvikling, rekreative
hensyn mv.

Som led i udmentning af kommunalreformen blev der i planlo-
ven fra 2005 indfejet et kapitel om hovedstadsomradets planlaeg-
ning. Planloven fastlegger dermed, at kommuneplanlegningen i
hovedstadsomrddet skal udfores pa grundlag af en vurdering af
udviklingen i omrddet som helhed og sikre, at hovedprincipperne i
den overordnede fingerbystruktur viderefores. Byudvikling af regi-
onal betydning skal koordineres med udbygning af hovedstadsom-
radets overordnede infrastruktur med scerlige hensyntagen til den
kollektive trafikbetjening.’** Planloven indeholder enkelte bestem-
melser for de fire geografiske delomrader, som tilsammen define-
rer fingerbystrukturen, og bestemmer desuden, at erhvervsministe-
ren (tidligere miljoministeren) konkretiserer bestemmelserne 1 et
landsplandirektiv.

Hovedelementerne i stationsnarhedspolitikken er vist i figur 2.1. 1
det folgende gives forst et overblik svarende til figur 2.1, hvorefter
de enkelte elementer, deres historie og baggrund uddybes. De en-
kelte elementer i stationsnarhedspolitikken omhandler: 1) hvilke
byfunktioner er omfattet, 2) hvilke stationer er omfattet, 3) hvor
neert er stationsnert, dvs. hvilke afstandskriterier er fastlagt 1 stati-
onsnarhedspolitikken samt 4) serregler. Kapitlet afsluttes med et
blik pa stationsnarhedspolitikkens retsvirkning, tilsyn og hdndhae-
velse samt en kort opsamling.

32 Med den politiske beslutning i 2013 om anlag af en letbane pa Ring 3 indgar letbanen i det
overordnede banenet.
33 Planlovens § 5 i.
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Figur 2.1. Hovedtreekkene i Fingerplanens regler om stationsncer
lokalisering.

Fingerplanens stationsnaerhedsbestemmelser
2007, 2013 og 2017

Hvilke byfunktioner er omfattet?

Storre kontorejendomme (> 1.500 etagemeter) og regionale
institutioner (areal- , arbejdsplads- og besggsintensive)
Hvilke stationer er omfattet?

Stationer (inkl. besluttede) pa det overordnede banenet
inden for Fingerbyen (S-bane, regional, metro og letbane).
Det stationsnzre kerneomrade

Skal afgraenses i den kommunale planlaegning inden for
gangafstande pa op til 600 meter

=> Lokalisering umiddelbart mulig

Det stationsnzaere omrade uden for
kerneomradet

Kan afgraenses i den kommunale planlagning med
udgangspunkt i gangafstande op til 1.000 m (handfladen)
eller op til 1.200 m (byfingrene)

=  Lokalisering forudsaetter supplerende virkemidler
= Udvidelser af eksisterende kontor opfert fer 2007
Sarregler

Risg Park, Scion DTU Hersholm, Brendby Sportsby,
eksisterende regionshospitaler mv.

Kilde: Figurerne, der viser Fingerbystrukturen og stationsneerhedsprincippet samt principper for
stationsncerhedspolitikkens afgreensning af stationsneere kerneomrdder og stationsneere omrdder,
findes i Fingerplan 2007 s politiske redegorelse og i en lettere redesignet udgave i Fingerplan
2013: Hovedbudskaber:

Fingerplanernes stationsnaerhedspolitik i store treek

Fingerplanens stationsnarhedspolitik indeberer, at storre arbejds-
plads- og besogsintensive byfunktioner - kontorarbejdspladser,
storre regionalt orienterede institutioner og andre storre rejsemaél
med et regionalt opland - primert skal placeres inden for gangaf-
stande pa op til 600 meter fra eksisterende og politisk besluttede
stationer pé det overordnede banenet, og primart ved de bedst be-
tjente trafikknudepunkter.

De berorte storre arbejdsplads- og besggsintensive byfunktioner
kan uden videre placeres i det ’stationsnare kerneomrade’, som
kommunerne skal afgraense inden for gangafstande op til 600 meter
fra en station®* som led i en samlet planlagning, hvor ogsa evrige
byplanmassige mal og hensyn er varetaget. De kan desuden und-
tagelsesvist og under scerlige forudscetninger placeres inden for de
stationsnere omrader uden for kerneomraderne. Kommunerne kan
afgrense disse stationsnare omrader ud fra principielle cirkelslag
pa hhv. 1.000 meter i det indre storbyomrade ("hdndfladen’) og pé
1.200 meter i det ydre storbyomrade (’byfingrene”).*

Onsker kommunerne at gere brug af denne undtagelsesmulighed
og at planlaegge for f.eks. storre kontorbygninger 1 disse stations-
nere omrader uden for kerneomriderne, skal der redegeres for,
hvordan kommunen vil arbejde med supplerende virkemidler, som
kan sikre samme hgje andel kollektiv rejsende, som hvis arbejds-
pladsen 14 placeret inden for gangafstande pa op til 600 meter fra

34 Dvs. eksisterende og politisk besluttede stationer pa det overordnede banenet.
35 Der er ingen faglige begrundelser for hverken afstandskriterierne eller forskellene mellem dem i
hhv. handfladen og byfingrene. Det er historik og politik, jf. kapitel 3.
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stationen. Fingerplanerne angiver, at det kan vare et begrenset
udbud af parkeringspladser suppleret med forskellige former for
mobility management, f.eks. direkte tilbringerservice til og fra sta-
tionen, firmacykelordninger mv. I enkelte nermere angivne tilfeel-
de vil kommunerne dog umiddelbart kunne planlegge for storre
kontorbygninger mv. i de stationsnare omrader uden for kerneom-
raderne, jf. senere.

Den ansvarlige minister — fra medio 2015 erhvervsministeren, tid-
ligere miljoministeren — forer tilsyn med den kommunale planlaeg-
ning og har pligt til i at gere indsigelse, safremt den kommunale
planlegning er i strid med Fingerplanens bestemmelser.

Hvilke byfunktioner er omfattet?

Generelt omhandler den aktuelle stationsnarhedspolitik som
navnt byfunktioner, som skaber meget persontransport, som kan
udnytte arealerne intensivt, og som egner sig til integration i en
bymassig sammenhang.

I den aktuelle Fingerplans regelset er genstanden for reguleringen
generelt formuleret som “byfunktioner, som pa grund af arealud-
nyttelse, arbejdspladstathed, storrelse eller besegsmeonstre har en
intensiv karakter’*®. Det uddybes som omfattende ’bl.a. kontor- og
serviceerhverv, beskaftigelsesintensive produktionserhverv, of-
fentlige institutioner, udstillings- og kongrescentre, storre idreets-
anleeg, hoteller, tet boligbebyggelse o.lign.”*” De aktuelle regler
for stationsnar lokalisering undtager dog blandt disse erhvervs-
bygninger med mindre end 1.500 etagemeter og taet boligbyggeri.*

Fingerplanen videreforer hermed genstanden for regulering fra
regionplanlaegningen siden stationsnarhedspolitikken blev genin-
troduceret i Regionplan 1989. Erhvervsbygninger med mindre end
1.500 etagemeter og tet boligbyggeri har dog tidligere varet om-
fattet. Der er bade politiske og faglige begrundelser for, at det ikke
leengere er tilfaldet. Nar det med Fingerplan 2007 blev besluttet,
at mindre og mellemstore kontorbygninger op til 1.500 etagemeter
ikke leengere skulle vaere omfattet af stationsnarhedspolitikken,
var det for at ege paletten af udviklingsmuligheder i de mange tra-
ditionelle erhvervsomréder, som ligger ikke-stationsnart. Det ville
samtidig lette det politiske pres mod stationsnerhedspolitikken,
som gennem 10-15 &r havde varet anfort af isaer borgmestrene pa

36 § 6, stk.1, pkt. 2 og § 11, stk. 1, pkt. 2 i Fingerplan 2017.
37§ 6, stk.3 og § 11, stk. 3 i Fingerplan 2017.
38 § 6, stk.1, pkt. 2 og § 11, stk. 1, pkt. 2 i Fingerplan 2017
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Vestegnen.*” Skov- og Naturstyrelsens vurdering var, at de mindre
og mellemstore kontorbygninger kunne undtages uden at det ve-
sentligt pavirkede stationsnarhedspolitikkens mal. Ud fra hidtidi-
ge erfaringer forventedes det, at storrelseskriteriet indebar, at kun
halvdelen af alle nyopferte kontorbygninger fremover ville vere
omfattet af stationsneerhedspolitikken, men hele 85% af kontora-
realet og dermed formentlig ogsd omkring 85% af arbejdspladser-
ne.*

Nar ’taet boligbebyggelse’ ikke er omfattet af reglerne om stations-
nar lokalisering skyldtes det modstand fra Kebenhavns Kommu-
ne, der under de indledende droftelser mellem stat og kommuner
forud for Forslag til Fingerplan 2007 anferte, at en sddan bestem-
melse ville sette byomdannelsen i std i de af kommunens omréader,
som ikke 14 stationsneert. Skov- og Naturstyrelsen tog argumentet
til efterretning, idet det samtidig var vurderingen, at kommuner-
ne generelt var mere opmarksomme pé betydningen af god of-
fentlig transport, nar det gjaldt lokalisering af etageboliger og tat
boligbyggeri, end tilfeldet var ved lokalisering af kontorerhverv.
Endvidere viste undersegelser, at boligens lokalisering i forhold til
stationerne er mindre afstandsfelsom end arbejdspladsernes. Den
trafikale effekt af stationsnaer lokalisering klinger langsommere af
ved stigende afstande til boliger, end tilfzeldet er med kontorar-
bejdspladser.*!

Hyvilke stationer er omfattet?

Fingerplanernes stationsnarhedspolitik omfatter alle eksisterende
og politisk besluttede stationer pa det overordnede banenet inden
for Fingerbyen*. Det har i den nyere region- og trafikplanlagning
vaeret defineret som S-banen, Vestbanen til Roskilde st., Kystbanen
og Dresundsbanen, senere tilfojet metrolinjerne, Kebenhavn-Ring-
sted-banen til Kege Nord og letbanen pa Ring 3.* Det overordnede
banenet er rygraden i1 den kollektive trafik 1 hovedstadsomradet.
Buslinjerne tilpasses dette overordnede net, og foretages der @n-

39 Kritikken havde gjort sig galdende gennem mange ar. Ud over lebende politiske tilkendegi-
velser gav den sig bl.a. udtryk i en undersegelse, som Oxford Research udarbejdede i 2000 for
Erhvervsknudepunkt for Hovedstadens Vestegn: 'Problemstilling i forbindelse med regionplanlceg-
ningens begreber stationsncerhed og erhvervsrummelighed’ og et notat udarbejdet af plangruppen
i Erhvervsknudepunkt for Hovedstadens Vestegn i 2003: 'Problemomrdder i forbindelse med stati-
onsneerhedsprincippet pa Hovedstadens Vestegn'. Problemstillingerne blev efterfolgende behandlet
i et samarbejdsprojekt mellem Vestegnskommunerne, HUR og Skov- og Naturstyrelsen.

40 Fingerplan 2007, side 26, med Konbyg-databasen som kilde.

41 Hartoft-Nielsen (2001, 2002). Trafiktellinger hos DSB S-tog viste samstemmende, at afstands-
folsomheden i morgen myldretiden var mindre ved tilbringertrafikken til togene, end ved afstignin-
gerne. Hans Ege (1995.)

42 Fingerplanens stationer omfatter ogsa en enkelt ikke-politisk besluttet, men eventuel kommende
station — Priorparkern station — pa S-banen mellem Brendbyester station og Glostrup station. Bag-
grunden er, at der af flere omgange har veret dialog mellem Brendby Kommune og Trafikstyrelsen
om en eventuel kommende station, og at de omkringliggende erhvervsomrader stod foran en storre
omdannelse, som — med stationsnaere byggemuligheder — kunne styrke grundlaget for etablering af
stationen. Dilemmaet er, at der er et peent opland af bosatte, arbejds- og uddannelsespladser til Prio-
rparken station, men at et stop ved stationen foreger rejsetiden for de mange passagerer, som rejser
til og fra de ydre dele af S-togs-linjen.

43 De stationer, som er omfattet, er angivet i et bilag til Fingerplanens regler og vist pa kort. Nar der
er truffet beslutning om nye stationer pa det overordnede banenet, optages de umiddelbart i bilaget.
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dringer heri, f.eks. 1 form af nye metrolinjer eller letbanen pa Ring
3, foretages en ny tilpasning af buslinjerne. Der skelnes mellem
knudepunktsstationer og evrige stationer, hvor byfunktioner af
regional karakter fortrinsvis skal lokaliseres ved knudepunktssta-
tioner. Ved knudepunktsstationer skal tilstraebes, at en del af de
stationsnare byggemuligheder forbeholdes regionale funktioner,
herunder kontorerhverv.

Undersogelser fra 1990’erne af lokalisering og transportadferd
ligger til grund for, at det netop er stationerne pa det overordnede
banenet, som er omfattet af Fingerplanens stationsnarhedspoli-
tik*. Underseogelserne viser saledes, at det alene er ved stationer
pa det overordnede banenet, at der er trafikale effekter af stations-
nar lokalisering i form af, at flere fraveelger bilen til fordel for den
kollektive transport og dermed hejere markedsandele til den kol-
lektive transport. Det bekreaftes af nyere undersogelser fra 2017.%

Fingerplanerne udpeger ikke sarlige lokaliseringsomrader betjent
med lokalbaner eller busser med samme udviklingsmuligheder
som ved stationer pd det overordnede banenet, saledes som det
1 et vist omfang har veret tilfeeldet 1 regionplanerne fra 1997 til
2005.% Undersogelser af lokalisering og transportadferd viste
saledes, at der ikke er trafikale effekter ved lokalisering nar lo-
kalbanestationer eller velbetjente busterminaler. 4 Transportad-
feerden til virksomheder med sddanne lokaliseringer adskilte sig
ikke fra transportadferden til andre ikke-stationsnart lokaliserede
virksomheder. Det bekreftes ligeledes af nyere undersogelser fra
2017.%

Det var davarende miljeminister Connie Hedegaard (kons.), som
var ansvarlig for det forste landsplandirektiv for hovedstadsomra-
dets planlaegning, Fingerplan 2007. Connie Hedegaard enskede en
stationsnarhedspolitik ’af gavn, og ikke blot af navn’. Stations-
narhedspolitikken skulle have trafikale effekter. Opstramningen
i forhold til tidligere regionplaners udpegning af serlige lokalise-
ringsomrader med status som stationsnere omrdder, skal imidler-
tid ogsa ses 1 lyset af, at planleegningen for lokalisering af kontor-
bygninger med faerre end 1.500 etagemeter med Fingerplan 2007
fremover alene blev en kommunal kompetence, og saledes poten-
tielt givet fri 1 hele byomradet.

44 Hartoft-Nielsen (2001, 2002), jf. Fingerplan 2007.

45 Hartoft-Nielsen og Reiter (2017).

46 Udpegningerne var et kompromis mellem miljeministeren og regionsradene, som ofte enskede
vaesentlig flere udpegninger, jf. kapitel 3

47 Hartoft-Nielsen (2001, 2002), jf. Fingerplan 2007 samt Tetraplan og HUR (2004)

48 Hartoft-Nielsen (2017).
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Afgraensning af stationsnaere omrader

Fingerplanerne 2007, 2013 og 2017 opererer med to typer af stati-
onsnare omrader: de stationsnare kerneomrader og de stationsnze-
re omrader uden for kerneomraderne. Kommunerne skal afgranse
stationsnare kerneomrader inden for gangafstande op til 600 me-
ter fra station, og kommunerne kan afgrense stationsnare omra-
der uden for kerneomraderne med udgangspunkt i et cirkelslag pa
1.000 meter 1 det indre storbyomrade ("handfladen’) og med ud-
gangspunkt i et cirkelslag pa 1.200 meter i det ydre storbyomréde
("byfingrene’).*

Lokalisering af de bererte byfunktioner skal fortrinsvis ske 1 ker-
neomraderne, hvor der uden videre kan planlagges for sterre kon-
torerhverv mv. Lokalisering i de stationsneere omrader uden for
kerneomraderne er tenkt som en undtagelsesmulighed, som for-
udsatter supplerende virkemidler, som kan sikre en trafikal adfaerd
til arbejdspladserne svarende til, hvis de 1& stationsnart inden for
gangafstande pd op til 600 meter.

I reglerne praciseres tre forudsetninger, som umiddelbart kan give
stationsnere byggemuligheder i de stationsnare omrader uden for
kerneomrader: 1) kommunen vurderer, at der ikke er tilstraekke-
ligt med byggemuligheder i kerneomraderne 1 den pégaldende
egn, dvs. inklusive ved stationer i nabokommuner pa samme ba-
nestrekning, 2) safremt der fastleegges nejere angivne normer for
maksimalt antal parkeringspladser (normerne afhanger af stati-
onstype og stationens beliggenhed), og 3) der er tale om udvidelse
af eksisterende kontorejendomme opfert for 1. januar 2007 (dvs.
for forslag til Fingerplan 2007 var kendt).

Fingerplanernes afstandskriterier betod en vaesentlig opstramning i
forhold til retningslinjerne 1 geeldende Regionplan 2005. Introduk-
tionen af det stationsnare kerneomrader inden for gangafstande
op til 600 meter skal imedekomme den davarende miljoministers
onske om, at stationsnarhedspolitikken skal have trafikale effekter
med overflytning fra bil til kollektiv transport og med hgjere mar-
kedsandele for den kollektive transport, idet undersogelser den-
gang og nu viser, at effekter af stationsnaer lokalisering kun raekker
op til 600 meter gangafstand fra station, dog lidt leengere hvis gang
mellem station og arbejdsplads foregar i egentlig bymeessig bebyg-
gelse.”

Baggrunden for Fingerplanenernes begreb ’det stationsnare om-
rdde uden for kerneomradet’ var siledes, at kommunerne netop
havde implementeret de nye muligheder for afgrensning af stati-
onsnare omrader -sékaldte ’amebeafgransninger’, hvor den prin-

49 Der er ingen faglige begrundelser for disse afstandskriterier.
50 Hartoft-Nielsen (2001, 2002, 2017 a 0g 2017 b)
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cipielle 1.000 m ikke nedvendigvis skulle respekteres — saledes
som HUR’s regionplantilleeg fra 2004 og efterfelgende Regionplan
2005 havde givet dem mulighed for. Miljeministeriet vurderede, at
det politisk ikke ville have varet farbart allerede i 2006 og 2007
helt at afskaffe de i kommuneplanlagningen netop implemente-
rede vide ’amgbeafgransninger’. Med fokus pa trafikale effekter
blev lesningen derfor at fastleegge nogle fagligt velbegrundede for-
uds@tninger for udnyttelsen af byggemuligheder i1 de dele af de
stationsnaere omrader, som 14 uden for de stationsnaere kerneom-
rader 1 storre gangafstande end 600 meter. Det gelder de angivne
normer for maksimalt antal parkeringspladser.

Det er derimod ingen faglige begrundelser for de fastlagte afgraens-
ningsmuligheder i hhv. handfladen (1.000 m) og byfingrene (1.200
m). De er historisk og politisk begrundede, jf. kapitel 3.

Seerregler

Stationsnarhedspolitikken skal fungere i et storbyomrade, som er
udviklet gennem flere drhundrede og under andre vilkér. Stations-
naerhedspolitikken mé derfor suppleres med et politisk nedvendigt
raderum til at fastlegge sarregler. Et eksempel er regionshospita-
ler, hvoraf de fleste — i mod al fornuft — ligger fjernt fra en station,
selvom ansatte, patienter og besegende kommer fra et stort regi-
onalt opland. De skal selvfolgelig have mulighed for tilbygninger
og nybyggeri for fortsat at kunne fungere. Hertil kommer, at der
ogsé skal vaere et vist politisk rdderum 1 forhold til udviklingsmu-
ligheder, som er stedspecifikke, eller hvor f.eks. forventninger om
kommende politiske beslutninger om anlaeg af nye baner gor det
rimeligt at forudskikke kommende stationsnerhed, séledes som
det var tilfeeldet med omdannelsesmuligheder 1 7 erhvervsomrader
langs Ring 3 forud for principbeslutningen i 2013 mellem staten,
Region Hovedstaden og 10 kommuner om anlag og drift af letba-
nen.

Fingerplan 2007 havde nogle fa sarregler, hvoraf nogle kunne op-
haves 1 Fingerplan 2013, idet der var truffet beslutning om anlaeg
af letbanen pa Ring 3. I kapitel 3 omtales omfattende udbygnings-
muligheder i Risg Park, som i Fingerplan 2013 muliggeres gennem
en — staerkt kritisabel - kombination af fortykkelse af en byfinger
og sarregel 1 forhold til stationsnarhedspolitikken. Selvom Rise
Park nappe realiseres de forste mange ar, udger planlegningen
af Risg Park det storste angreb pd Fingerplanens hovedprincipper
siden staten fik ansvaret for den overordnede planlaegning i hoved-
stadsomradet. De bestemmelser, som i Fingerplan 2013 muligger
Rise Park, anfagter den helt grundleggende bestemmelse 1 planlo-
vens hovedstadskapitlet, at hovedprincipperne i fingerbystrukturen
skal viderefores, jf. kapitel 3.
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Stationsnaerhedspolitikkens retsvirkning — tilsyn og hand-
heevelse.

Hovedelementerne 1 hovedstadsomradets planlegning, herunder
fingerbystrukturen, har siden 2005 veret fastlagt i selve planloven.
Planloven stiller krav om, at byudvikling og byomdannelse af re-
gional betydning og placering af byfunktionerne skal koordineres
med den eksisterende og besluttede infrastruktur og muligheder-
ne for at styrke den kollektive trafikbetjening. Erhvervsministe-
ren (tidligere miljeministeren) skal konkretisere de overordnede
principper i et landsplandirektiv. Stationsnarhedspolitikken er
saledes 1 dag fastlagt i et landsplandirektiv, der udstedes som en
bekendtgerelse og er bindende for den kommunale planlaegning.
Den kommunale planleegning ma ikke vere i strid med reglerne
i landsplandirektivet / bekendtgerelsen. Erhvervsministeren (tid-
ligere miljoministeren) forer tilsyn hermed og har pligt til indsi-
gelse, safremt den kommunale planlaegning strider mod reglerne.

Det er vurderingen, at stationsnarhedspolitikken star vaesentlig
steerkere med de nuverende landsplandirektiver (Fingerplaner)
end med tidligere regionplaner, selvom disse ogsa var led i et ram-
mestyringssystem, hvor underliggende planer ikke matte stride
mod overordnede planer. Regionplanmyndighederne forte tilsyn
med den kommunale planleegning og kunne anvende indsigelses-
instrumentet, men var i praksis friere stillet end erhvervsministe-
ren 1 dag med hensyn til forpligtigelsen til indsigelse. Samtidig
er reglerne i Fingerplanerne generelt mere praecist formuleret end
1 hovedparten af regionplanerne. Stationsnarhedspolititikken er 1
Fingerplanerne formuleret med ’skal’, mens HUR’s regionplaner
benyttede ’ber lokaliseres’. Fingerplanens ’skal’ skaerper selvsagt
pligten til indsigelse, nar kommuneplanforslag tilsidesatter regler-
ne om stationsn@rhed. Landsplandirektivernes regler for stations-
nar lokalisering giver séledes pligt til indsigelse, mens retningslin-
jerne 1 tidligere HUR’s regionplaner gav mulighed for indsigelse.
Og nér f.eks. Kebenhavns Amtsrad udtrykte, at man ville arbejde
for en opbledning af nogle retningslinjer, som staten havde palagt
amtsradet, jf. kapitel 3, kan det formodes at have haft negativ ind-
virkning pa handhavelsen af regionplanretningslinjerne i forhold
til den kommunale planlaegning, selvom det var amtsrddenes op-
gave at sikre de statslige interesser i den kommunale planlegning.

Et serligt problem i forhold til tilsyn og handheavelse af regler og
retningslinjer er i dag som tidligere, at plansystemet grundleeggende
er baseret pa tillid mellem planmyndighederne. Erhvervsministe-
ren (tidligere miljeministeren) forer tilsyn med kommuneplanerne,
men ikke med lokalplanerne — og slet ikke med byggetilladelserne.
Der er séledes eksempler pa, at f.eks. Fingerplanernes regler om
lokalisering af kontorejendomme i det stationsnare omrade uden
for kerneomréaderne er implementeret 1 en kommuneplan, mens en
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efterfolgende udarbejdet lokalplan alligevel er i strid hermed.

Et serligt grelt eksempel er fra Allerod Kommune, hvor den
kontorlignende virksomhed Widex” hovedsede med i alt 36.600
etagemeter blev opfort (og taget i brug 1 2010) pa grundlag af en
byggetilladelse pa et areal, som ligger uden for fingerbyen (’det
ovrige hovedstadsomrdde’) og var omfattet af en lokalplan, som - i
overensstemmelse med tidligere regionplaner og Fingerplan 2007
- fastlagde omradet 1 Vassingerad Nord til miljebelastende virk-
somheder. Bygningen er sdledes opfert helt uden om plansystemet
i strid med béade lokal-, kommune-, region- og landsplanlegning.
Widex kebte grunden af kommunen, som solgte arealet i et kom-
munalt udbud. Der er sdledes nappe tvivl om, at virksomheden
har handlet i god tro. Men kommunen? Rollen som vagthund er i
den situation overladt til borgerne i form af naboerne. Men hvem
vil 1 det konkrete tilfeelde vere utilfreds med at f4 en kontor- el-
ler kontorlignende virksomhed til nabo i stedet for en forurenende
virksomhed?

Opsamling

Stationsnarhedspolitikken i den aktuelle Fingerplan 2017 er bort-
set fra tilfojede og slettede serregler uendret i forhold til tidligere
Fingerplaner fra 2007 og 2013.

Stationsnerhedspolitikken bygger videre pa tidligere regionplaner,
som nar det gaelder stationsnarhedspolitikken var et kompromis
mellem regionplanmyndighederne og staten, jf. kapitel 3, men som
1 de statslige Fingerplaner er strammet vasentligt op med henblik
pa at sikre de med politikken tilstreebte mal: trafikale effekter med
hgjere markedsandele til den kollektive transport, mindre trengsel,
mindre miljo- og klimabelastning og bedre udnyttelse af de offent-
lige investeringer i baner og veje. Den aktuelle udformning af sta-
tionsnarhedspolitikken indeholder imidlertid — med muligheden
for at afgraense stationsnare omrider uden for de stationsnare ker-
neomrader - elementer fra fortidens *amebeafgransninger’, som
trods krav om supplerende virkemidler nappe er hensigtsmassige,
hvis en tiltrengt bedre malopfyldelse skal opnés, jf. kapitlerne 4,
5,6, 7 og 8. Det er et spergsmil om et begranset udbud af parke-
ringspladser péd en enkelt matrikel — eller for den sagt skyld et lo-
kalplanomrade — giver mening uden for centralkommunerne, hvor
der ofte vil vaere parkeringsmuligheder i umiddelbar naerhed.
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Appendix 1. Fingerplan 2017’s regler om stati-
onsnéer lokalisering.

Det indre storbyomrade (‘handfladen’):

§ 6. Kommuneplanlegningen i det indre storbyomradde skal sikre:

2) At byfunktioner, som pad grund af arealudnyttelse, arbejdsplad-
steethed, storrelse eller besagsmonstre har en intensiv karakter,
placeres inden for stationsncere omrdder og fortrinsvist inden
for de stationsncere kerneomrdder. Erhvervsbygninger af mindre
omfang og lokal karakter, dvs. mindre end 1.500 etagemeter, kan
placeres i byomradet uden for de stationsncere omrader. Teet bo-
lighyggeri kan placeres i byomrddet ogsa uden for de stationsncere
omrader.

3) At byfunktioner af regional karakter fortrinsvist lokaliseres sta-
tionsneert ved knudepunktsstationer.

4) At stationsncere omrdder udnyttes med bebyggelsesprocenter,
der modsvarer den centrale beliggenhed og gode tilgeengelighed.
Ved knudepunktsstationer skal tilstrcebes, at en del af de stations-
neere byggemuligheder forbeholdes regionale funktioner, herunder
kontorerhverv.

Stk. 2. Afgreensning af de stationsncere omrader og de stationsncere
kerneomrdder sker i den kommunale planleegning. Stationsncere
omrdder og stationsncere kerneomrdder kan afgreenses omkring
alle eksisterende og besluttede stationer pa det overordnede ba-
nenet bestaende af S-banerne, Kystbanen, Vestbanen, Oresunds-
banen, metroen og letbaner. I bilag F er angivet de stationer, som
er udgangspunkt for afgrensning af stationsncere omrdder og sta-
tionsneere kerneomrdder, herunder de stationer som er udpeget
som knudepunktsstationer. Ndr der er truffet politisk beslutning
om nye stationer pd det overordnede banenet, optages de i bilag F.
Det stationsncere kerneomrdde skal afgrenses med udgangspunkt
i maksimale gangafstande til stationer pa 600 m. Afgrensningen
af det stationsncere omrade kan reekke ud over det stationsncere
kerneomrdde og kan ske med udgangspunkt i principielle 1.000 m
cirkelslag. Lokalisering i de stationsncere omrdder skal bidrage til
en trafikal adfcerd, hvor veesentlig flere benytter kollektiv transport
end generelt til og fra byfunktioner i de ikke-stationsncere omrdder.

Stk. 3. Byfunktioner, som pa grund af arealudnyttelse, arbejds-
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pladsteethed eller besagsmonstre har en intensiv karakter, omfatter
bl.a. kontor- og serviceerhverv, beskceftigelsesintensive produkti-
onserhverv, offentlige institutioner, udstillings- og kongrescentre,
storre idreetsanleg og multianvendelige anleeg til fritidsformdl,
hoteller, tecet boligbebyggelse o.l. Byfunktioner af regional karakter
omfatter de byfunktioner blandt ovenstdende, som henvender sig
til et regionalt opland, dvs. et opland som reekker ud over kommu-
nen og nabokommunerne.

Stk. 4. Sdafremt den kommunale planlegning giver mulighed for
at lokalisere kontorbyggeri med mere end 1.500 etagemeter i det
stationsncere omrdde, men uden for det stationsncere kerneomrade,
skal der redegores for, hvordan der vil blive arbejdet med supple-
rende virkemidler med henblik pa at sikre trafikale effekter svaren-
de til i det stationsncere kerneomrdde. Det kan veere et begrenset
udbud af parkeringspladser suppleret med forskellige former for
mobility management, som fx direkte tilbringerservice til og fra
stationen, firmacykelordninger til og fra stationen mv. Der kan dog
uden videre planleegges for storre kontorbyggeri over 1.500 eta-
gemeter i det stationsneere omrdde i storre afstand fra stationerne
end de 600 m, hvis én af folgende situationer gor sig geeldende:

1) Kommunen vurderer, at der ikke er tilstreekkeligt med byggemu-
ligheder i det stationsncere kerneomrade (600 m) i den pageeldende
egn (dvs. inklusive ved stationer i nabokommuner pd samme ba-
nestrekning).

2) Kommunen fastleegger normer for maksimalt antal parkerings-
pladser, som afhcenger af stationens beliggenhed i fingerbystruktu-
ren: I centralkommunerne (Kobenhavn og Frederiksberg kommu-
ner) hajst 1 parkeringsplads pr. 100 m? etageareal erhvervsbyggeri,
uden for centralkommunerne hojst 1 parkeringsplads pr. 75 m?
etageareal erhvervsbyggeri ved en knudepunktsstation og hajst 1
parkeringsplads pr. 50 m? etageareal erhvervsbyggeri ved ovrige
Stationer.

3) Udvidelse af eksisterende kontorejendomme opfort for 1. januar
2007.

Det ydre storbyomrade (’byfingrene’):

§ 11. Kommuneplanlcegningen i det ydre storbyomrade skal sikre:

2) At byfunktioner, som pd grund af arealudnyttelse, arbejdsplad-
steethed, storrelse eller besogsmonstre har en intensiv karakter,
placeres inden for de stationsncere omrader og fortrinsvist inden
for de stationsncere kerneomrdder. Erhvervsbygninger af mindre
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omfang og lokal karakter, dvs. mindre end 1.500 etagemeter, kan
placeres i byomrddet uden for de stationsncere omrdder. Teet bo-
ligbyggeri kan placeres i byomrddet ogsd uden for de stationsncere
omrdder.

3) At byfunktioner af regional karakter fortrinsvis lokaliseres sta-
tionsneert ved knudepunktsstationer.

4) At stationsncere omrader udnyttes med bebyggelsesprocenter,
der modsvarer den centrale beliggenhed og gode tilgeengelighed.
Ved knudepunktsstationer skal tilstreebes, at en del af de stations-
neere byggemuligheder forbeholdes regionale funktioner, herunder
kontorerhverv.

Stk. 2. Afgreensning af de stationsncere omrader og de stationsncere
kerneomrader sker i den kommunale planlcegning. Stationsncere
omrdder og stationsncere kerneomrdder kan afgreenses omkring
alle eksisterende og besluttede stationer pd det overordnede ba-
nenet bestaende af S-banerne, Kystbanen, Vestbanen, Oresunds-
banen, metroen og letbaner. I bilag F er angivet de stationer, som
er udgangspunkt for afgreensning af stationsncere omrdder og sta-
tionsncere kerneomrdder, herunder de stationer som er udpeget
som knudepunktsstationer. Nar der er truffet politisk beslutning
om nye stationer pd det overordnede banenet, optages de i bilag F.
Det stationsncere kerneomrdde skal afgreenses med udgangspunkt
i maksimale gangafstande til stationer pa 600 m. Afgrensningen
af det stationsnceere omrdde kan reekke ud over det stationsncere
kerneomrade og kan ske med udgangspunkt i principielle 1.200 m
cirkelslag. Lokalisering i de stationsncere omrdder skal bidrage til
en trafikal adfcerd, hvor veesentlig flere benytter kollektiv transport
end generelt til og fra byfunktioner i de ikke-stationsncere omrdder.

Stk. 3. Byfunktioner, som pa grund af arealudnyttelse, arbejdsplad-
steethed og besagsmonstre har en intensiv karakter, omfatter bl.a.
kontor- og serviceerhverv, beskeeftigelsesintensive produktions-
erhverv kulturinstitutioner, udstillings- og kongrescentre, storre
idreetsanleeg, multianvendelige anleeg til fritidsformal, hoteller, tcet
boligbebyggelse o.l. Byfunktioner af regional karakter omfatter
de byfunktioner blandt ovenstdende, som henvender sig til et re-
gionalt opland, dvs. et opland, som reekker ud over kommunen og
nabokommunerne.

Stk. 4. Hvis den kommunale planlcegning giver mulighed for at lo-
kalisere kontorbyggeri med mere end 1.500 etagemeter i det stati-
onsncere omrdde, men uden for det stationsncere kerneomrdde, skal
der redegores for, hvordan der vil blive arbejdet med supplerende
virkemidler med henblik pd at sikre trafikale effekter svarende til i
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det stationsncere kerneomrade. Det kan veere et begreenset udbud
af parkeringspladser suppleret med forskellige former for mobility
management, som fx direkte tilbringerservice til og fra stationen,
firmacykelordninger til og fra stationen mv. Der kan dog uden vi-
dere planilceegges for storre kontorbyggeri over 1.500 etagemeter
i det stationsncere omradde i storre afstand fra stationerne end de
600 m, hvis én af folgende situationer gor sig geeldende:

1) Kommunen vurderer, at der ikke er tilstreekkeligt med byggemu-
ligheder i det stationsncere kerneomrade (600 m) i den pdagceeldende
egn (dvs. inklusive ved stationer i nabokommuner pa samme ba-
nestrekning).

2) Kommunen fastleegger normer for maksimalt antal parkerings-
pladser, som afhcenger af stationens beliggenhed i fingerbystruk-
turen: hajst 1 parkeringsplads pr. 50 m? etageareal erhvervsbyg-
geri ved knudepunktsstation, og hajst 1 parkeringsplads pr. 40 m?
etageareal erhvervsbyggeri ved ovrige stationer. 3) Udvidelse af
eksisterende kontorejendomme opfort for 1. januar 2007.
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Bilag F: Stationer - oversigt

Knudepunktsstationer
(Se kortbilag G)

Allerad
Bagsvaerd
Ballerup
Birkerad
Buddinge
Danshoj
DR-byen ("Universitetet”)
Dybbalsbro
Farum
Favrholm Station
Flintholm
Frederiksberg
Frederikssund
Friheden
Glostrup
Greve
Hellerup
Helsinger
Herlev

Hillerad
Hundige

Haje Taastrup
Ishaj

Islands Brygge
Kildedal
Klampenborg
Kokkedal
Kongens Nytorv
Kebenhavn H
Kege

Koge Nord
Lufthavnen
Lyngby
Nordhavn

Ny Ellebjerg
Ngrrebro
Narreport
Roskilde
Ryparken
Radovre
Radhuspladsen
Solred Strand
Svanempllen
Trekroner
Tarnby

Valby
Vesterport
Dlistykke
@restad
@sterport

Note:

@vrige stationer

Aksel Mellers Have
Albertslund
Amagerbro
Amager Strand
Avedore

Bella Center
Bernstorffsvej
Bispebjerg
Brendby Strand
Brandbyaster
Carlsberg
Charlottenlund
Christianshavn
Dyssegard
Egedal

Emdrup
Enghave Brygge
Enghave Plads
Espergeerde
Fasanvej (Solbjerg)
Femaren

Forum
Frederiksberg Allé
Fuglebakken
Gammel Strand
Gentofte
Grandal
Havneholmen
Hareskov
Hedehusene
Holte
Humlebaek
Husum
Hvidovre

Islev

Jersie
Jyllingevej
Jaegersborg
Karlslunde
Kastrup ("Den Bla Planet”)
KB Hallen
Kildebakken
Krydstogtkaj
Langgade
Lergravsparken
Levantkaj
Lindevang
Malmparken
Marmorkirken
Mozarts Plads

Malev Station
Niva

Nuuks Plads
Nemebros Runddel
Ordrup
Orientkaj

Peter Bangsvej
Poul Henningsens Plads
Rungsted Kyst
Sjeelor

Skjolds Plads
Skodsborg
Skovbrynet
Skoviunde
Sluseholmen
Snekkersten
Sorgenfri
Stengéarden
Stenlase
Sundby
Sydhavn
Trianglen
Taastrup
Vallensbaek
Vangede
Vanlgse
Vedbaek
Vekse
Vestamager
Vibenhus Runddel
Vigerslev Allé
Vinge Station
Virum

Veerlose

@lby

@resund
Alholm
Amarken

Priorparken *

Ikke anlagte, men besluttede stationer er angivet i kursiv. Navngivning og placering pa den kommende Ring 3-letbane

fremgar af kortbilag H.

* Der er ikke truffet beslutning om anlaeg af en eventuelt kommende station ved Priorparken.
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Kortbilag H: Linjefering og stationer pa kommende letbane pa Ring 3
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3. Kampen om stationsnaerhedspolitikken

Fra Fingerplan 1947 til Fingerplan 2017

Den grundleggende tankegang i den oprindelige Fingerplan fra
1947 — Skitseforslag til Egnsplan for Storkebenhavn’® — var ba-
seret pa et stationsn@rhedsprincip, men med et vasentligt andet
udgangspunkt og i en vaesentlig anderledes form end i dag.

I Fingerplanen fra 1947 var stationsnarhed et universelt princip
for udvikling af nye bydannelser i en tid, hvor byudvikling pri-
mert skete pd ubebyggede arealer, og hvor privatbilen spillede en
beskeden, men forventelig sterre rolle 1 fremtiden. Stationsneer-
hed omfattede alle byfunktioner med undtagelse af industri. Nye
banelinjer var radiale, og de centrale bydele i Kebenhavn eneste
overordnede center. Byfingrene rakte til Nerum, Birkered, Farum,
Ballerup, Glostrup og Vallensbak.

LA N I den aktuelle Fingerplan 2017 er stationsnarhedsprincippet en

b beonl el SRR TR selektiv lokaliseringsstrategi rettet mod visse byfunktioner inden
for bade eksisterende og nye byomrader i en tid, hvor byudvikling
primart sker som led i omdannelse af allerede bebyggede byomra-
der, og hvor privatbilen er et dominerende transportmiddel. Stati-
onsnarhed omfatter primart kontorerhverv og andre arbejdsplads-
eller bespgsintensive virksomheder og institutioner. Der er centre
og arbejdspladskoncentrationer uden for Kebenhavns centrale
dele, og der er fokus pa trafikknudepunkter og nye tvargaende ba-
nelinjer. Byfingrene raekker nu ud til de fem kebsteder (Helsinger,
Hillered, Frederikssund, Roskilde og Kage) og Farum.

Den oprindelige fingerplan fra 1947

10BuIs|eH

Skitseforslaget var udarbejdet pé privat initiativ og var vejledende
uden bindende virkning i forhold til planleegningens akterer, mens
Fingerplan 2017 er et landsplandirektiv udarbejdet af staten med
ophang i planloven, politisk bearbejdet og vedtaget, og med bin-
dende virkning for de 34 hovedstadskommuners planlegning.

IS
"eder, SSung

Mellem 1947 og 2017 har den overordnede planlaegning 1 ho-
vedstadsomrédet haft flere forskellige institutionelle oph&ng, jf.
appendix 2 til dette kapitel. Forst i regi af et statsligt sekretariat,
efterfulgt af et frivilligt kommunalt samarbejde og siden - efter at
regionplanlaegning var blevet lovbunden og bindende for den kom-
munale planlaegning - i regi af forst et overordnet regionalt organ,
aflost af fem regionale enheder (3 amter og 2 centralkommuner),
som igen blev aflest af en anden type overordnet regionalt organ
inden det med kommunalreformen fra 2007 blev en statslig opga-
ve, som frem til medio 2015 blev varetaget af miljeministeren, og
herefter af erhvervsministeren.

Roskilde

o

Principdiagram for den moderne
Fingerplan. Netveerksbyen med fingerby-
struktur, stationsnarhed, knudepunkter og

tvergaende baneforbindelser.
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'—| Fingerbystrukturen og princippet om stationsnar lokalisering af

udvalgte byfunktioner har — med afbrydelser fra 1972 til 1989
- veeret berende elementer 1 den overordnede planlegning 1 ho-
vedparten af de 70 ar. Omsetningen fra stationsnaerhedsprincip til
stationsnaerhedspolitik har vaeret ganske forskellig gennem arene.
Det er et gennemgdende trek, at uanset hvem der formelt har haft
hovedansvaret for den overordnede planlegning, har staten — isaer
med konservative og socialdemokratiske akterer - spillet en ho-
vedrolle 1 udformning og implementering af stationsnarhedspoli-
tikken. Stationsner lokalisering har et klart fagligt rationale med
henblik pé at sikre vaesentlige politiske mal for udvikling af stor-
byomradet og dets infrastruktur. Men den konkrete udformning
af stationsnerhedspolitikken har gennem de seneste artier veret
genstand for betydelig politisk opmarksomhed og en kampplads,
hvor hovedskillelinjen primart har gaet mellem planniveauerne —
stat versus hovedstadsorgan/ amter / kommuner — mens der - med
undtagelser og nuancer - har veret relativ kontinuitet pa tvaers af
ministres, amtsrdds og kommunalbestyrelsers partipolitiske til-
hersforhold.

Fingerplan 2017 — kortbilag A.

I dette kapitel belyses udformningen af stationsnaerhedspolitikken
i de overordnede, regionale planer for hovedstadsomrédet fra den
oprindelige Fingerplan 1947 til den nugeldende Fingerplan 2017.
Der legges veagt pa at belyse: hvilke byfunktioner og hvilke sta-
tioner er omfattet af stationsnarhedspolitikken, hvor nert er sta-
tionsneert, dvs. hvilke afstandskriterier indgar i stationsnarheds-
politikken, hvor selektiv er politikken i1 forhold til udvikling pa
ikke-stationsnere arealer, og hvilke roller har regionplanmyndig-
hederne og staten spillet ved udformningen af stationsnarhedspo-
litikken 1 den overordnede planlaegning?

Fingerplanen fra 1947 — Skitseforslag til Egnsplan for Stor-
kobenhavn

Skitseforslaget — Fingerplanen fra 1947 - er baseret pa antagelsen
om, at ’bdde en bys struktur og den ydre form i hoj grad vil bli-
ve bestemt af de trafikformer, der benyttes i vedkommende by >’
En analyse af de forskellige transportmidlers styrker og svagheder
forer 1 Skitseforslaget til konklusionen: 'byens fremtidige udform-
ning antages derfor at burde ske — ligesom det hidtil har veeret
tilfeeldet — med hovedveegten pa de kollektive transportmidler. Ved
planlcegningen bor man altsd soge fortrinsvis at placere bebyggel-
sen pd de steder, hvor den vil kunne betjenes bedst muligt af kollek-
& tive trafikmidler. Eller sagt pa en anden mdde, man ma tilstreebe og
ORKODBEN rendyrke den byform, som de kollektive transportmidler af sig selv
DARBEDET 1947 AF EGNSPLANKONTORET frembringer: et ret kompakt og intimt sammenknyttet indre byom-

UDVALGET TIL PLANLEGNING AF K@BENHAVNSEGNEN )

Fingerplanen fra 1947
51 Skitseforslag til en Egnsplan for Storkebenhavn (1947), side 20.
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rade, og uden for dette kun et antal relativt lange udlobere, dannet
’ 52

af bebyggelsesklumper, som har hver deres egen station’.
Skitseforslaget fra 1947 er udarbejdet pa et tidspunkt, hvor langt
de fleste persontransportture i ’hovedgadetrafikken’ udferes med
cykel (50%) og sporvogn (40%), mens bil kun tegner sig for hver
tiende tur.> I overvejelserne om hvad fremtiden vil bringe, er der
ganske vist skelet til situationen 1 USA. Det anfores, at antallet af
biler i USA er 1 pr. 4 indbyggere, mod 1 pr. 25 her i landet.>* 'Bilen
har ved sin smidighed, hurtighed og bekvemmelighed en vigtig op-
gave som supplement til de kollektive trafikmidler. Den spiller en
stadig stigende rolle for gods- og varetrafikken. Der er grund til at
tro, at billigere biltyper i forbindelse med et efterhanden stigende
leveniveau vil medfore en kraftig foragelse af personbilantallet —
ganske uanset den antagne videreudvikling af de kollektive trans-
portmidler’>® Denne forudsigelse viste sig som bekendt at vaere en
mild underdrivelse og fik konsekvenser for skitseforslagets mulig-
heder for realisering i sin stramme form.

Skitseforslagets Bybaner

Skitseforslaget, side 48

Skitseforslaget udgangspunkt var et opger med den koncentriske
lag-pé-lag-veekst 1 et sammenhangende byomrade (kagebyen’ /
handfladen) betjent af sporvogne.

"Hvis man skal drage nogen konsekvens af den form, det storko-
benhavnske byomrdde har fdet som folge af de scerlige geografiske
betingelser, ma det veere, at den lagvise veekst af byen nu md soges
standset. Der er allerede i dag for langt fra centrum til det omgi-
vende dbne land....Sporvejsnettet tdler nceppe mere end den meget
betydelige udvidelse det vil kreeve...... Den fremtidige byudvikling
ma sa vidt muligt knyttes direkte til de nuveerende og fremtidige
bybaner.”>

Skitseforslaget foreslog 1 stedet for en fortsat lag-pa-lag-vakst, at
nye, indbyrdes adskilte byomrdder (’klumper’) skulle knyttes til
radiale bybaner®’ 1 byfingre, hvor afstandene til station var meget
Skitseforslagets Udvidelse af o , 5 R K
3ot trafikbetjente Omreade. sma, og hvor ’byklumperne’ ogsd var placeret i en ret kompakt
Skitseforslaget, side 29 struktur med relativt korte afstande mellem stationerne, séledes at
rejsetiden til regionens centrum var kort. Erhvervs- og fritidscen-
trene skulle fortsat ligge inde 1 byregionens (eneste) overordnede
centrum suppleret med nye industriomrader ved roden af byfing-

52 Skitseforslaget fremheever, at 'En forudscetning for en sdadan standpunkttagen for de kollektive
trafikmidler ma veere, at disse ma udvikles med hensyn til effektivitet og bekvemmelighed, saledes at
det slid pd muskler og nerver, som daglig treengsel og overfyldning vil kunne medfore for hundrede
tusinder af byboere, nedbringes til det mindst mulige’. Side 21.

53 Skitseforslaget side 112.

Skematisk Plan af Bydele ved 54 Skitseforslaget, side 20. ifolge Vejdirektoratet var biltallet imidlertid 25 biler pr. 1.000 indbyg-
en Bybeane gere, eller 1 pr. 40 indbyggere. I 2014 var der 405 biler pr. 1.000 indbyggere, dvs. 1 bil pr. 2,5 ind-
byggere. www.vejdirektoratet.dk/DA/.../Personbiler%20pr%201000%20indbyggere.xIsx Det kan

Skitseforslaget, side 45 tilfojes, at biltallet er lavere i hovedstadsomrédet end i landet som helhed.

55 Skitseforslaget, side 21.

56 Skitseforslaget, side 29

57 'Ordet bybaner vil her blive benyttet om ’kollektive trafikmidler, som fores i eget sporareal, ude
af niveau med gadenettet ”, Skitseforslaget, side 29.
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rene, mens lokale centre med forretninger og institutioner samt
handveerk skulle veare et element i hver *bebyggelsesklump’. Nog-
le institutioner kraevede et storre opland ("'maske et helt baneop-
land’) og 14 séledes bedst i den inderste byklump’, som samtidig
skulle vere den sterste for at den kunne sta sig 1 konkurrencen med
City. 'Over stationen er der kontakt med hele det store bysamfund.
Bebyggelsen bor derfor have en sddan udstrekning og form, at
der ikke fra nogen del af den bliver en urimelig lang vej at gad til
stationen’®

Selve skitseforslaget satter ikke konkret storrelse pa stationsop-
landene, men ud fra illustrationernes afstande mellem stationer
at domme, forudsattes oplandene formentlig at vare af storrel-
sesorden 500 — 600 meter. I et bilag udarbejdet af Kebenhavns
stadsingenier®® angives et opland pa 800 meter, hvor halvdelen af
indbyggerne bor i den taetteste bebyggelse inden for 300 meter fra
stationen.®® Der er saledes tale om gangafstande svarende til dem,
der indgar i de moderne Fingerplaner, hvor afstandene er fastlagt
pa grundlag af analyser af lokalisering og transportadferd®’, og
hvor det ikke ’kun’ handler om at sikre tilgaeengelighed til byfunk-
tionerne, men ogsd om at sikre en tilgengelighed med kollektiv
transport, der opleves som sa god, at nogle rejsende med adgang til
bil, fravaelger bilen til fordel for den kollektive transport.

Skitseforslaget legger op til en meget stram styring af byvaksten
og papeger de problemer, som enhver byudvikling, som bryder
med stationsnarhedspolitikken, skaber:

"Enhver byudvidelse udenfor det Omraade, som bestemmes af det
fremtidige Sporvejs- og Bybanenet, vil naturligvis give en tilsva-
rende mindre Udbygning inden for dette Omraade — og dermed
bl.a. en daarligere Udnyttelse af den meget store kapital, der un-
der alle Omstendigheder vil veere investeret i Sporvejs- og Byba-
nenettet som helhed.’ %

Skitseforslaget fra 1947 blev udarbejdet af et uathengigt Egnsplan-
Byfingrene bliver tykkere kontor® pé initiativ fra Dansk Byplanlaboratorium og var siledes
Overst: Fingerplan 1947 blot vejledende for kommunerne og andre planakterer, hvilket forst
Mellem: Byudviklingsplan 1951 og fremmest var byudviklingsudvalgene. Byudviklingsudvalgene
Nederst: Byudviklingsplan 1964 havde kompetencen til at foresla inderzoner, mellemzoner og yder-

2 64 ; :
Steen Eiler Rasmussen: *Kobenhavn’, zoner for en arrekke ad gangen.* For at imedekomme et hastigt

side 283

58 Skitseforslag til en Egnsplan for Storkebenhavn (1947), side 45.

59 Forchhammer.

60 Skitseforslag til en Egnsplan for Storkebenhavn (1947), side 134 — 135

61 Se Fingerplan 2007, side 18, 19, 23, 24, 25 og 26 samt Hartoft-Nielsen (2001, 2002).

62 Skitseforslag til en Egnsplan for Storkebenhavn (1947), side 42.

63 Egnsplanudvalget blev nedsat i 1928 pa foranledning af Dansk Byplanlaboratorium, som i 1945
tog initiativ til pa ny at samle Egnsplanudvalget med henblik pa at tilvejebringe en samlet generel
Egnsplan for Storkebenhavn. Udvalget var sammensat af repraesentanter fra en lang reekke kommu-
ner, institutioner, herunder ministerier, og foreninger. Udvalget havde professor Steen Eiler Rasmus-
sen som formand og blev betjent af et Egnsplankontor ledet af Peter Bredsdorff.

64 Steen Eiler Rasmussen: "Kebenhavn — Et bysamfunds srprag og udvikling gennem tiderne’,
Gads Forlag, Kebenhavn 1974, side 283.
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voksende arealbehov blev de ydre zoner imidlertid snart inddraget,
og fingrene blev dermed tykkere end forudsat. Skitseforslaget blev
saledes ikke realiseret i den teenkte stramme udformning med slan-
ke byfingre og nar adgang til stationerne fra alle nye byomrader.
En storre befolkningsveaekst og velstandsstigning end forudsat, og
et dermed oget arealforbrug til boliger og erhverv samt den staerkt
4 voksende bilisme, var de vasentligste arsager til, at byfingrene
{ .| blev veesentlig tykkere og leengere end forudsat 1 Skitseforslaget.
““““ | Det underminerede den 1 Skitseforslaget helt grundleggende sta-
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"\ 7~| tionsnerheds-tankegang. En bebyggelsesstruktur i byfingre med
\ gronne kiler imellem blev dog langt hen ad vejen implementeret

y og er synlig den dag i dag.
Fremtidige Industriomraader, Skitseforslaget fra 1947 har trods det, at den ikke blev implemen-
Baner og Motorveje. Diagram. teret i den forudsatte form, sat sit afgerende preeg pa udviklingen
af det storbyomréde, som godt 2 millioner indbyggere beboer i
Skitseforslaget, side 49 dag. Fingerbystrukturen er synlig. I og med at det primaert var boli-

ger og 1 nogen grad industriarbejdspladser, som skulle flytte ud og
lokaliseres i byfingrene, mens kontor- og serviceerhverv forblev
centralt 1 regionen, introducerede skitseforslaget ogsa den adskil-
lelse mellem boliger og arbejdspladser, som har praeget byudvik-
lingen siden, men som 1 dag ikke l&engere i samme omfang har en
rationel begrundelse, og som megen nyere byplanlaegning sgger at
rade bod pa ved at blande byens forskellige funktioner.

Principskitse til Egnsplan, 1960 og 1. etapeplanen, 1961

v Grundtankerne 1 Skitseforslaget fra 1947 om fingerbystruktur og

stationsnarhed blev viderefort i den ’Principskitse til Egnsplan’ fra

PRINGIPSKITSE TILEGNSPIAN 1960% og den opfelgende ’1.etapeplan’ fra 1961%, som Egnsplan-

sekretariatet for Storkebenhavn®’ i statsligt regi (Boligministeriet)
udarbejdede.

1.etapeplanen var et kompromis mellem to forskellige langtidsskit-
ser, som gav anledning til omfattende faglige diskussioner. Den ene
langtidsskitse placerede hovedparten af den fremtidige byvaekst i
bybénd ud mod Sjzlland og resten af landet, mens den anden lang-
tidsskitse fordelte den fremtidig byvaekst mere ligeligt i regionen,
herunder ogsé i Nordsjelland. Byfingrene blev i 1. etapeplanen
forlenget mod vest og syd til Roskilde og Kage, og der blev som
en afgerende nyskabelse udpeget to storcentre til aflastning af city
i hhv. nordegnen (Lyngby) og vestegnen (Heje-Taastrup).

65 Egnsplanarbejdet blev i 1957 af Hovedstadskommunernes Samrad foreslaet genoptaget i Byplan-
naevnets Hovedstadsafdeling, som havde til opgave at godkende byudviklingsplanerne (Steen Eiler
Rasmussen (1974), side 283).

66 Betenkning fra udvalget til teknisk gennemgang af principskitser til en egnsplan, 1962.

67 Sekretariatet var hjemherende i Boligministeriet under ledelse af arkitekt Roy Draiby, som sene-
re gennem mange ar var ankerpersonen i byplanuddannelsen pa DTU. Principskitsen blev behandlet
péa 22 meder i et udvalg nedsat af boligministeren med professor Peter Bredsdorff som formand.
Et underudvalg om centerproblemer holdt 25 meder. Udvalget var delt specielt i spergsmalet om
byudvikling i Nordsjaelland, og der blev udarbejdet en langtidsskitse A og B. 1. etapeplanen rummer
feelles elementer i de to langtidsskitser.

Principskitsen 1960
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Principskitsen fra 1960 og 1.etapeplanen fra 1961 var ligesom
Fingerplanen fra 1947 alene vejledende. 1. etapeplanen tilstrebte
at dempe byvaksten 1 Nordsjelland, som den landskabeligt mest
attraktive egn i1 storbyomradet, hvor interessen for bosatning til
gengeld var sterk. Planens radikalitet indebar imidlertid en mang-
lende bred kommunal opbakning, og staten afstod fra en stram sty-
ring, der kunne dempe vaksten i Nordsjalland.

1. etapeplanen lagde imidlertid grundlaget for udbygningen af by-
fingrene langs med Koge Bugt og til Roskilde. Grundtankerne blev
viderefort i Dispositionsplanen for Kege Bugt-omradet fra 1966
udarbejdet af Planlegningsudvalget for Kage Bugt-omradet, som
blev nedsat ved lov i 1961. Nér det gjaldt byform og stationsneer-
hed blev Koge Bugt planens realisering dog staerkt pavirket af, at
forlaengelsen af S-banen i byfingeren skete senere end forudsat®.
Banen kom séledes efter byen og udbygningen af motorvejen
langs med byfingeren. Selvom det er lykkedes at fastholde en re-
lativ slank byfinger ost for motorvejen og sterre og mindre center-
dannelser ved stationerne, fik den forsinkede baneudbygning store
konsekvenser for byudviklingens form og karakter.®

Cases: Forskerparken i Horsholm (DTU Scion) og Lautrup-
gard i Ballerup

Det var staten, der i begyndelsen af 1960’erne etablerede Forsker-
parken ved Hersholm i1 Nordsjalland ner motorvej og langt fra
narmeste station. Omrddet pa i alt 102 ha. blev udlagt til offentlige
og private videnbaserede institutioner og virksomheder med mu-
lighed for at opfere 240.000 etagemeter’’, hvoraf godt halvdelen
var opfort 50 ar senere. Forskerparken har de seneste dr varet prae-
get af en betydelig fraflytning af nogle af de storre arbejdspladser,
der etablerede sig i omradet i 1970’erne og - trods nyetablerin-
ger - mange tomme lokaler. Restbyggemulighederne pa 100.000
etagemeter blev omdisponeret i ny lokalplan fra 2015.”" Her mere
end 50 ar efter rummer arealudlegget fra 1960’erne saledes fortsat
omfattende ikke-stationsnere byggemuligheder pa bar mark.

Andre omfattende ikke-stationsnare byggemuligheder til kontor-
erhverv blev skabt 1 1971 med en byplanvedtegt for det 250 ha
store omrade Lautrupgard i Ballerup. Omradet var i Principskitsen

68 S-banen naede Vallensbak i 1972, Hundige i 1977, Solred Strand 1979 og néede forst Koge i
1983.
69 Poul Erik Skriver: 'Byerne langs Keoge Bugt’, Dansk Byplanlaboratoriums Skriftserie nr. 28,
1984.
70 Det er stort set samme omfang af byggemuligheder, som Fingerplan 2013 fastlaegger for Rise
Park.

- - 71 Rudersdal Kommune: Lokalplan nr. 242 for Forskerparken DTU Scion, september 2015. En
Forskerparken ved Horsholm. Forside, serregel 1 Fingerplan 2013 muliggjorde en omdisponering af restbyggemulighederne trods den stati-
onsfjerne lokalisering. Lokalplanen afloste Birkerod Kommunes Lokalplan nr. 55 for Forskerparken
Lokalplan nr. 242, Rudersdal Kommune ved Hersholm fra 1990, som afleste byplanvedtagt nr. 7 fra 1962 og efterfolgende tillaeg fra 1968.
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udlagt som en del af en gron kile. Kommunen opkebte arealet i
1963 og udskrev en arkitektkonkurrence for boliger og centerdan-
nelse. Det blev placeret i Byudviklingsplanernes mellemzone, men
med by- og landzoneloven fra 1970 automatisk overfort til byzone,
hvorefter kommunalbestyrelsen med ovennavnte byplanvedtegt
udlagde omrédet til kontor og offentlige formél. Det skete 1 et re-
gionplanmaessigt tomrum.” Planlaegningen gennem 1970’erne og
1980’erne @ndrede gradvist anvendelsen til primaert kontorformal,
Lautrupparken. Store kontordomiciler og Lautrupgérd var 1 1980’erne og 1990’erne en af de mest attrak-
omgivet af parkeringspladser og landskab.  tjye Jokaliseringer for sterre kontorerhverv. Siden er omradet med
darlig tilgeengelighed med kollektiv transport sandet mere til i bil-
trafik, og omradet har i en l&engere periode varet preget af tomme
lokaler. Der sgges nu en fortetning i den lille del af omréadet, som
ligger stationsnert naermest Malmparken station.

Strukturplan 1972 og Regionplan 1973

Kontinuitet i hovedstadsomrédets planlaegning gennem nu godt 70
ar med Fingerplanen som ledestjerne fremhaves ofte blandt plan-
leeggere og 1 litteraturen som et afgerende element 1 udviklingen
af et 1 international sammenligning trafikalt velfungerende storby-
omrade. Fortallingen er imidlertid snarere kontinuitet til trods for
perioder med afgerende brud i1 plankonceptet — hvor kontinuitet
sikres af et labende statsligt overblik baseret pa analyser af regio-
nale udviklingstraek inden for befolkning, arbejdspladser, byggeri,
trafik, pendling og arealanvendelse, som er fulgt op af indgreb,
som har virket heemmende for en ukontrolleret spredning af byen.

Strukturplan 1972’°s og Regionplan 1973’s omfattende arealudlaeg
til byformal fér saledes aldrig statens godkendelse og bliver ved
statslige indgreb kraftigt modereret i forst Regionplanens 1. etape
1977 — 1992 og siden 1 Regionplan 1989. Ferst med Hovedstadsra-
dets Regionplan 1989 blev fingerbystrukturen efter krav fra staten
fuldt ud genintroduceret som overordnet vision og ledestjerne. Og
Strukturplanen 1972, side 63 forst med Regionplan 1989 blev der delvist gjort op med den ensi-
dige fokus pd den udadrettede byvaekst. Der blev sa smét abnet for
et regionalt blik pd omdannelsen af de eksisterende byomréder, s&
der skabtes grundlag for *bedre by frem for mere by’.”

I slutningen af 1960’erne og begyndelsen af 1970’erne overgik
egnsplanarbejdet til et felleskommunalt samarbejde, Egnsplanra-
det, som 1 sin planlaegning tog afsat i meget store vakstforvent-

72 Planstyrelsen: "Planlaegning af erhvervsomrader i Kebenhavnsomradet’, 1992, side 108 — 109.
73 Forord af hovedstadsradets plandirektor Hugo Marcussen i Regionplanredegerelse 1989/1 Loka-
liseringsstrategier og funktionschef Dan Christensen, Hovedstadsradet: Hovedtraek i det nye regi-
onplanforslag’. Indleeg pa Dansk Byplanlaboratoriums hering den 16. januar 1989 om planlagning
i hovedstadsomradet.
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ninger og fandt et delvist brud med den hidtidige Fingerplantaenk-
ning nedvendig. Oliekrise og opbremsning af vaeksten samt en
mere nogtern stat og indferelse af en obligatorisk, lovbunden re-
gionplanlegning bidrog dog til at holde planlaegningen i nerheden
af Fingerplansporet.

Hverken stationsnerhed eller fingerbystruktur var barende ele-
menter i det feelles kommunale Egnsplanrads™ ’Strukturplan 1972’
eller 1 ’forslag til Regionplan 1973 for hovedstadsomrddet’, som
var en konkretisering af den mere principielle strukturplan. Tveert-
imod navnes de to begreber stort set ikke.

Hovedstrukturen 1 Strukturplan 1972 bestér af en ost-vestgaende
| og en nord-sydgéende transportkorridor i en kommende Ring 5
oF14 RFGIONS'PLANFORSLAGET,l-_l(,)VEDSTRUKTUR (B5, M5), som primert forudsattes motorvejsbetjent, og en dertil
E!é?%[?‘;“fgr;}'née%e'(%i}';ivggfﬁﬁiéﬁr? Somsone | koblet sdkaldt A-zone til regionale erhvervsformal i et bredt bal-
g b} iy te langs transportkorridoren. Strukturplan 1972’s mal var, at City
og de centrale dele af regionen skulle aflastes, og at de regionale
byfunktioner skulle dirigeres til A-zonen. Den forudsatte omfat-
tende boligtilveekst blev i Strukturplan 1972 udvalgte steder kob-
let pa transportkorridor og A-zonen uden for eller vest for Ring
5-korridoren og langt fra de centrale dele af regionen. Inden for
transportkorridoren — i omradet ost for den nord-sydgéende trans-
portkorridor og nord for den est-vestgdende transportkorridor —
fastholder Strukturplanen imidlertid fingerbystrukturen. Omradet
betegnes Fingerbyomradet.”” De grenne kiler sikres, og der ma
ikke udlaegges ny byzone i1 hele dette Fingerbyomrade, hvor der
ydermere skal vises tilbageholdenhed med udviklingen inkl. pa
ubebyggede arealer i byzone. Fingerbyomradet er séledes tildelt
en helt marginal rolle 1 Strukturplanens byudviklingsstrategi.

OF 15 DE FIRE REGIONPLANSKITSER Strukturplanens forslag til planlegning af Kege Bugt omradet er
e Ot aore hovedetruke | ot eksempel pd, hvordan Strukturplan 1972 udfordrede fingerby-

med sort streg. Skitserne viser 7A: Ringbyer, 8A:

Fladebyer, 9A: Bandbyer, 12A: Byradialer: strukturen og princippet om stationsnerhed. Koge Bugt Fingeren
Hovedstruktur og alternativer er 1 Strukturplanen fra 1972 ikke en del af Fingerbyen. Den fore-
Strukturplan 1972, side 11 slaede transportkorridor leber parallelt med Koge Bugt Fingeren

vest for Sydmotorvejen. I tilknytning til transportkorridoren vest
for Sydmotorvejen udpeger Strukturplanen fra 1972 A-zone-are-
aler, hvorom det hedder: 'Lokaliseringen af nye A-funktioner bor
iscer foretages i forbindelse med de allerede udlagte industriomrd-
der og arealer til offentlige formal vest for motorvejen. Arealernes
beliggenhed umiddelbart op til Vestmotorvejen™, den kommende
B5, de gode vejforbindelser til Roskildefingeren og Kobenhavns

74 Egnsplanradet blev oprettet i 1967 efter forhandling mellem Boligministeriet og de implicerede
. kommunale interessenter. Den vejledende regionplanopgave overgik dermed fra staten til et feelles
Strategi for Kegefingeren kommunalt rad bestdende af 17 medlemmer, hvoraf 4 var valgt af Kebenhavns (3) og Frederiksbergs
; (1) kommunalbestyrelser, 5 af Kebenhavns amtsrad (valgt af de 20 kommuner), 4 af Frederiksborg
Strukturplan 1972, side 55 amtsrad (valgt af de 19 kommuner) og 4 af Roskilde amtsrad (valgt af de 11 kommuner). Forman-
den var valgt af radet, men hentet ind udefra. Egnsplanradet etablerede egen Planleegningsafdeling.
75 Amager indgar dog ikke og behandles serskilt i Strukturplanen.
76 Det ma veaere den, der i dag betegnes Sydmotorvejen.
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Regionplanens 1. etape 1977-1992, s. 18
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Lufthavn, Roskilde gor dem velegnede til en udbygning, ikke alene
med industri, men ogsda med funktioner af landsdcekkende karak-
ter.””” Hermed sigter Strukturplanen fra 1972 mod at forskyde dis-
se byfunktioner veek fra stationsnare omréder bl.a. ved Koge-Bugt
-banen til vejbetjente omrader ved eksisterende og ny motorve;j.

Egnsplanradets Strukturplan 1972 var en langsigtet strategi uden
tidsangivelser. Planlegningen var optaget af at tilpasse byudvik-
lingen til den fremstormende privatbilisme og var baseret pa for-
ventninger om en stor vakst i befolkning og arbejdspladser og en
endnu sterre vekst 1 arealforbruget til boliger og erhverv, samtidig
med at veeksten 1 City skulle dempes, og aflastningscentre opbyg-
ges 1 Hoje-Taastrup og Lyngby.

Strukturplanen fra 1972 blev konkretiseret i Regionplan 1973, som
fastlegger byvakstens maksimale storrelse 1 regionen samt dens
geografiske placering i tre byvaekstomrader.

I 1973 blev regionplanleegning gjort lovbunden’, som led i den
planlovreform, der i forste halvdel af 1970’erne blev gennemfort
1 kolvandet pd kommunalreformen i 1970 med by- og landszo-
neloven, siden lov om regionplanlegning i hovedstadsomridet og
lands- og regionplanlov og afsluttet med kommuneplanlov.

Regionplan 1973 blev herefter i 1974 overdraget til et nyoprettet
hovedstadsrad™ og efter krav fra staten® viderebearbejdet i "Re-
gionplanens 1. etape: 1977-1992°, som Hovedstadsrddet vedtog i
1978, og staten godkendte i 19798,

"Regionplanens 1. etape 1977 — 1992’ blev dermed den forste for
den kommunale planlaegning bindende regionplan for hovedstads-
omradet.

Regionplanens 1. etape 1977-1992

De A-zoner, som i Regionplan 1973 indgik i den regionale ho-
vedstruktur 1 transportkorridorens fulde l&engde, blev i 1. etapepla-
nen efter statsligt krav indskraenket til 4 knudepunktsarealer ved
Hammersholt, Malov, Hoje-Taastrup og Kege. 1. etapeplanen stil-
lede krav om, at de 4 knudepunkter skulle medtages 1 den kommu-

77 Strukturplan 1972 for Hovedstadsregionen, side 55.

78 Lov om regionplanlaegning i hovedstadsomradet (Lov nr. 375 af 13. juni 1973). Regionplanlag-
ningen 1 hovedstadsomradet fik sin egen lov, fordi den ikke som i den ovrige del af landet skulle
forestas af amterne, men af en overbygning i form af et hovedstadsrad, og fordi der blev stillet starre
krav til planlaegningens indhold, bl.a. tidsfelge.

79 Hovedstadsradet blev etableret den 1. april 1974 og nedlagt 31. december 1989. Det bestod af
37 medlemmer valgt indirekte blandt medlemmerne af primer- og amtskommunalbestyrelserne i
hovedstadsomradet, som omfattende de 3 davaerende amter: Kebenhavns, Frederiksborg og Ros-
kilde amter, og de to centralkommuner: Kebenhavns og Frederiksberg Kommuner. Omradet havde
i radets virkeperiode 50 kommuner og svarede til planlovens nuvarende hovedstadsomrade dog
eksklusiv den davarende Stevns Kommune.

80 Miljeministeriets skrivelse af 4. februar 1976.

81 Miljeministeriets skrivelse af 2. marts 1979.
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nale planlegning. Herved knyttede 1. etapeplanen den kommende
byveakst til de eksisterende byfingre, og den truende oplesning af
Fingerbystrukturen blev dermed undgéet. Hovedstadsradet tilken-
degav, at Heje-Taastrup knudepunktet skulle prioriteres hejest,
’ men anforte ogsa, at 'de styringsmidler, der er til radighed pa nu-
veerende tidspunkt, giver ikke mulighed for en prioritering imellem
de fire knudepunkter’.**

Som bekendt er alene Hoje-Taastrup knudepunktet efterfolgende
blevet udviklet, dels i tilknytning til den nye station, som abnede
1986—-1988, og dels — med negative konsekvenser for bydannel-
| sen - 1 store afstande fra stationen, som det er tilfeeldet med City
2 og erhvervsejendommene ved motorvejsrampen. I Malev knu-
depunktet er der alene etableret to store videntunge virksomheder
med flere tusinde kontor- og kontorlignende arbejdspladser. Begge
virksomheder ligger i betydelig afstand fra Kildedal station, som

A-zonearealer / Knudepunktsarealer

;977'19?2‘ | etane 19771992 abnede 1 2000, og som pa trods af et ’park and ride’ anleeg fortsat
Sijilggp AR 1 etape BRI betjener meget fa passagerer. Planlegningen umiddelbart omkring

stationen er ha&mmet af reservationerne til transportkorridor (og 1
ovrigt gronne kiler). Koge knudepunktet er blevet til et omfattende
transportcenter, mens der endnu ikke er planlagt for eller udviklet
et knudepunkt ved Hammersholt. I 2012 blev det besluttet, at et nyt
supersygehus i Nordsjelland ikke skulle placeres i Hammersholt
knudepunktet, men leengere mod nord pa et stort areal 1 tilknytning
til Overdrevsvejen umiddelbart syd for Hillerod med korteste af-
stand til en kommende Favrholm station pa ca. 600 meter. Statio-
nens placering og senere etablering blev besluttet i tilknytning til
beslutningen om placering af Nordsjallands Hospital, jf. case.

Regionplantilleeg 1982 og 1985

De efterfolgende regionplaner 1982 og 1985 har karakter af re-
gionplantilleeg, der behandlede de nu lovbundne krav til en regi-
onplan med hensyn til emner og detaljeringsgrader, som 1. eta-
peplanen ikke behandlede eller opfyldte. ’Regionplanens 1. etape
1977 — 1992’ fra 1977 fik séledes forst en egentlig afleser med
Regionplan 1989.

1 1982-regionplantillegget endres 1. etapeplanen 1977-1992 séle-
des, at der ikke inddrages landzonearealer i planperioden 1 Ham-
mersholt, Malov og Kege og saledes, at de forudsatte forste dele af
Ring 5 motorvejen ikke anlagges.®® Det skete som opfelgning pa
krav fra Miljeministeriet, som ligeledes enskede mere realistiske
(afdempede) forventninger til nybyggeri af sével boliger som er-
hverv, en mere afdempet vakst i den nordlige del af regionen, og
at den videre byudvikling ferst og fremmest skulle foregd omkring

82 Regionplanens 1. etape 1977 — 1992, Hovedstadsradet 1978
83 Hovedstadsradet: Regionplantilleeg 1982, side 7 og 8
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de ’stationsnere oplande’.® I regionplantilleeggets retningslinjer
foreskrives en tilbageholdenhed med foregelse af etagearealet til
kontorformal i handfladen, mens ubebyggede arealer til erhvervs-
formal i byfingrene kan udbygges. Udbygningen af byzonearealer-
ne 1 de fire knudepunkter anfores at have sarlig regional betydning.
Begrebet ’stationsnarhed’ blev ikke anvendt i retningslinjerne.®
Da et specialtilleeg fra 1984, der udlaegger et nyt erhvervsomrade
til IBM ved Kongevejen 1 Blovstrad i Allerad, som hverken ligger
1 et af knudepunkterne eller stationsneert, blev godkendt af mil-
jeministeren trods massive indvendinger fra bade fagpersoner og
borgere, blev det set som dedsstedet til knudepunktstankegangen
og rystede for alvor regionplanlagningens troverdighed.®

Begrebet ’stationsnarhed’ anvendes heller ikke i hovedstadsradets
Regionplantilleeg 1985.

Statslige krav til Regionplan 1989

Staten spiller en serdeles aktiv rolle 1 bestraebelserne pa at genop-
finde fingerbystrukturen og introducere stationsnarhedspolitikken.
Christian Christensen (Kr.F.) er miljominister fra 1982 til 1988, ef-
terfulgt af Lone Dybkjer (rad.) i perioden fra 1988 til 1990 og Per
Stig Meller fra 1990 til januar 1993, alle i Schliiters konservativt
ledede regeringer. Flere af deres ministerkollegaer spiller aktivt
med.

Staten godkendte Regionplantilleeg 1985 med en raekke konkre-
te endringer®” og bemaerkninger til den fremtidige planlaegning,
som staten fandt skulle have karakter af en ny regionplan, hvor
hovedstrukturen blev revurderet®®. Miljeministeriet skrev: ’'De
neevnte beslutninger i forbindelse med Radets vedtagelse af re-
gionplantilleegget understreger behovet for en nyvurdering af
regionplanens hovedstruktur, sdledes som der er beskrevet i den
statslige feellesudtalelse af 25. oktober 1985. Det forventes der-
for, at Hovedstadsrddets regionplanlegning i den netop indledte
4-ars-periode tilretteleegges pd en mdde, at resultatet far karakter
af en ny regionplan.”®

Ministeriet skriver videre: 'De statslige myndigheder leegger i den
forbindelse veegt pa, at der i regionplanlegningen fortsat bygges
pd princippet om at udnytte de eksisterende trafikanleg bedst mu-

84 Hovedstadsradet: Regionplantilleeg 1982, side 8 og 9 og Miljeministeriets skrivelse til hoved-
stadsradet af 22. februar 1982.

85 Regionplantillaeeg 1982, side 22.

86 Se f.eks. artikel af Stefan Ott med anmeldelse i tidsskriftet Byplan nr. 5, 1984 af Lokalplan nr.
104 for et omrade ved Kongevejen i Blovstrad. Ott bemarker, at det er lokalplanen, som redaktionen
har bedt ham om at anmelde. Havde det vaeret den overordnede planlagning — ’specialtilleegget” —
’burde den snarere vaere anmeldt til politiet.”

87 Bl.a. ma et stort nyt erhvervsareal til kontorformal i Greve Main udga. Miljeministeriets skrivelse
af 13. maj 1986, side 2 og 3.

88 Miljoministeriets skrivelse af 13. maj 1986, side 1 og 2.

89 Miljeministeriets skrivelse af 13. maj 1986, side 1 og 2.
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ligt. De arealer, der bliver udpeget til regionale formdal i den ydre
region, bor have en sadan beliggenhed og gives en sddan tyngde,
at de inden for okonomisk overkommelige rammer kan fa savel
bane- som busbetjening samt overordnet vejbetjening, der er nod-
vendige for at forbinde dem indbyrdes og gore dem tilgcengelige
fra hele regionen. Under indtryk af de seneste drs ogede vejtrafik
med deraf folgende kapacitetsproblemer pd visse vejstreekninger,
bor der gives haj prioritet til stationsncere omrader. Kun hvis are-
alerne til regionale aktiviteter opfylder disse krav, bliver de at-
traktive i forhold til en lokalisering i centralkommunerne og til de
ovrige placeringer i regionen, som mange virksomheder hidtil har
valgt. ™

Den statslige fallesudtalelse over forslag til Regionplantilleg
1985 varsler en udvikling, som kommer til at spille en stigende
rolle fra 1990’erne:*' 'Over for behovet for nye arealer til byud-
vikling star de samlede forandringer inden for eksisterende byom-
rader i form af byfornyelse, byforteetning, cendret arealanvendel-
se mv. Det er et sporgsmdl om, byggeaktiviteten i stigende grad
forskydes mod de eksisterende byomrader, og hvilken betydning
dette vil fa for den regionale udvikling pa leengere sigt og for det
videre regionplanarbejde’** Endvidere: 'Det er et sporgsmal om
de ovrige knudepunkter (dvs. Malev, Hammersholt og Kege) vi/
blive realiseret pa leengere sigt, eller om der skal udarbejdes en ny
centerstruktur *°. De statslige myndigheders fellesudtalelse peger
her pa udviklingstreek og problemstillinger, som bliver helt centra-
le for udformningen af de efterfolgende regionplaner og isar 1 de
statslige Fingerplaner fra 2007, og som bliver dominerende i den
faktiske byudvikling.”

Udvalget om hovedstadens trafik 1988 (Tengvad-udvalget)

De statslige og amtskommunale / kommunale forventninger til den
igangvarende regionplanrevision blev yderligere droftet og for-
sogt afstemt 1 et omfattende udvalgsarbejde.

Efter en folketingsdebat i begyndelsen af 1987 om regeringens
trafikpolitiske redegorelse og en henvendelse fra Hovedstadsradet
til regeringen om statslig medvirken til kommende store investe-
ringer 1 den kollektive trafik, serlig pa baneomradet, nedsatte tra-
fikministeren *Udvalget om Hovedstadsomradets Trafik.’® Det var

90 Miljeministeriets skrivelse af 13. maj 1986, side 2.

91 ”Nybyggeri og arealforbrug til byformal i hovedstadsomréadet frem til 1. januar 2016°, NYT nr.
2 fra ’BY og BANE i hovedstadsomradet’, Aalborg Universitet, Institut for Planlegning, Campus
Kebenhavn, marts 2017.

92 Den statslige feellesudtalelse af 25. oktober 1985, side 3.

93 Den statslige feellesudtalelse af 25. oktober 1985, side 3.

94 Nybyggeri og arealforbrug til byformal i hovedstadsomréadet frem til 1. januar 2016°, NYT nr.
2 fra 'BY og BANE i hovedstadsomradet’, Aalborg Universitet, Institut for Planlegning, Campus
Kebenhavn, marts 2017.

95 "Hovedstadsomradets Trafik, juni 1988, side 1.
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centrumdemokraten Frode Neor Christensen, som var trafikmini-
ster 1 perioden fra 1986, hvor han afleste centrumdemokraten Arne
Melchior, frem til 1988, hvor han aflestes af H.P. Clausen, alle
under Schliiters konservativt ledede regeringer.

Hovedstadsomrglets

Trafik ‘, /-

Udvalget, som havde reprasentanter fra savel staten som Hoved-
stadsradet’, afgav en redegerelse i juni 1988, som var tilteenkt og
fik stor betydning for det igangvaerende arbejde med revision af
regionplanen. Redegorelsen er siledes bemerkelsesverdig ved
sin tette sammenkobling af regionplanlegning og trafikplanlaeg-
ning med stationsnar lokalisering af iser arbejdspladser som et
barende element. Det indledende kapitel om Hovedstadsomradets
trafik leegger ud med et afsnit om regionplanlagning, hvori finger-
bystrukturen understreges, og hvori det hedder: 'Regionplanen er
for tiden under revision, og i forbindelse hermed er det under over-
vejelse at forlade tanken om tre store overordnede knudepunkter
og M-5 i sin oprindelige linjeforing og standard. I stedet satses der
pa udbygning af flere mindre trafikknudepunkter’, hvor de radiale
baner krydses af regionale hurtigbusruter pd tveers. Der satses
desuden pa at placere nye arbejdspladser i disse omrdder, og pd en
koncentration af erhvervsomrdderne ncer stationerne med henblik
pd at oge den kollektive andel af trafikken iscer mellem boliger og
arbejdspladser. ®’

Tengvad-udvalget 1988. Forside

Udvalget konkluderer bl.a.: ’Det er udvalgets opfattelse, at der ma
satses pd en lokaliseringspolitik, der fremmer den kollektive trans-
port. Nye arbejdspladser, iscer inden for kontor- og serviceerhverv,
bor derfor sages koncentreret i de omrdder, der er lettest tilgenge-
lige for kollektiv trafik, forst og fremmest de omrdder, som er ba-
nebetjent med en haj frekvens. Dette geelder blandt andet omrader
1 i centralkommunerne’.®® Ogsa den sidste tilfojelse laegger op til et
brud med 60’ernes, 70’ernes og 80’ernes regionplanlegning, hvor
bestraebelserne ensidigt er gaet pd en aflastning af City og central-
kommunerne, bl.a. med et loft for erhvervsbyggeri 1 Kebenhavns
Kommune.” Udvalget er ved valg af strategi samtidig opmaerksom
pa de trafikale problemstillinger, som arbejdspladstilvaekst i cen-
Overordnet trafikstruktur tralkommunerne vil skabe: *En koncentration af arbejdspladser i
de centrale byomrader kan — pd trods af den gode kollektive tra-
fikbetjening — oge biltrafikken, med mindre der samtidig indfores
begreensninger for denne trafik. Udvalget forudscetter derfor, at
der i centralkommunerne, ligesom i den ovrige del af regionen,
tilstreebes en koncentration af arbejdspladser omkring udvalgte
stationer, mens der i de ikke-stationsncere byomrdder tilstreebes en
udtynding af arbejdspladser.” '°

Tengvad-udvalget, side 52

96 Udvalgets formand var Trafikministeriets planlaegningschef Seren Tengvad.

97 "Hovedstadsomradets Trafik’, juni 1988, side 5

98 *Hovedstadsomradets Trafik’, juni 1988, side 52.

99 Sa sent som ved miljeministerens godkendelse af Regionplan 1989 hedder det: *Miljeministeriet
har lagt til grund for sin godkendelse, at der mellem Kebenhavns Kommune og Hovedstadsrédet er
aftalt en gennemsnitlig drlig ramme for erhvervsbyggeriet i Kebenhavns Kommune pé 125.000 m?.’
Miljeministeriets skrivelse til Hovedstadsradet af 15. december 1989,

100 "Hovedstadsomradets Trafik’, juni 1988, side 52.
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De statslige repraesentanter 1 udvalget anbefaler som et supplement
til stationsnaerhedspolitikken 1 centralkommunerne, at de radiale
veje ikke udbygges, og at der 1 forbindelse med nyt erhvervsbyg-
geri 1 centralkommunerne 1 kommune- og lokalplaner fastlaegges
normer for det maksimale antal parkeringspladser (maks. 1 par-
keringsplads pr. 300 m? etageareal). De statslige repraesentanter
peger i en s@rudtalelse endvidere pa muligheden af at etablere en
betalingsring 1 kommunegransen for bilkersel ind mod Keben-
havn 1 morgenmyldretiden. Provenuet foreslas anvendt til udbyg-
ning af den skinnebarne kollektive transport i de centrale bydele
(tunnelbane eller bybanesystem). De kommunale reprasentanter i
udvalget vender sig 1 en serudtalelse mod sidstnavnte forslag, idet
de ser tvangsmcessige virkemidler over for den private biltrafik i
regionens to centralkommuner’ som helt uacceptabel, og som et
udtryk for, at de statslige repraesentanter ‘ignorerer statens okono-
miske forpligtigelser over for Hovedstadsomrddet’. "'

Det samlede udvalg understreger, at en stationsnarhedspolitik for
at virke effektivt skal have konsekvenser for planlaegningen og ud-
bygningen af de ikke-stationsnare omrader, og at det ogsa gelder
for allerede udlagte erhvervsomrader:

"Udvalget kan...tilslutte sig, at ny bebyggelse skal placeres pa sta-
tionsncere arealer, og at dette iscer geelder erhvervsbyggeri. Det
Jforudscettes, at disse arealer bebygges med en relativ hoj beskcefti-
gelsesintensitet, f.eks. serviceerhverv. Udvalget finder desuden, at
disse retningslinjer — for at virke effektivt — skal suppleres med be-
greensninger for udbygningen af ikke-stationsncere arealer. F.eks.
bor der ikke udleegges nye erhvervsomrdder pd disse arealer, og
for de allerede udlagte erhvervsomrdder bor anvendelsen og ud-
nyttelsesintensiteten soges cendret, eventuelt mda bebyggelsen af

REGIONPLAN 1989 omrdderne soges udskudt til et senere tidspunkt.”'"*

KOBENHAVNS AMT Udvalget tillegger saledes lokaliseringspolitikken og styringen af
FREDERIKSBORG AMT

den fremtidige byudvikling stor vaegt. I feellesdelen — bade statsli-
ge og kommunale reprasentanter - 1 udvalgets konklusioner fylder
afsnittet om 'Styring af den fremtidige byudvikling’ lige s& meget
som de to gvrige afsnit tilsammen om hhv. "Udbygning af den kol-
lektive trafik’ og 'Udbygning af vejnettet’.'”

Regionplan 1989 — stationsnaerhedspolitikkens genfodsel

Hovedstadsradets Regionplan 1989 introducerer som opfelgning
pa de statslige krav til en helt ny regionplan og anbefalingerne fra
Tengvad-udvalget et nyt stationsnarhedsprincip, som efterfolgen-
de regionplaner og landsplandirektiver for hovedstadsomradets

101 "Hovedstadsomradets Trafik’, juni 1988, side 57 - 60.
i 102 "Hovedstadsomradets Trafik’, juni 1988, side 53.
(forside) 103 *Hovedstadsomradets Trafik’, juni 1988, side 52 — 55.

Hovedstadsradets Regionplan 1989
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planleegning (Fingerplanerne) har viderefert som grundlag for
skiftende regionplanmyndigheders og regeringers stationsneer-
hedspolitik. Planens motto er ’Bedre by fremfor mere by’. '*

Regionplan 1989 indeholder ikke alene en byvekststrategi men
en byudviklingsstrategi, som sigter mod at styrke den eksisterende
bystruktur. Regionplan 1989 vender tilbage til en klart defineret
fingerbystruktur med en koordineret trafik- og lokaliseringsstrate-
gi, hvor bolig- og erhvervsbyggeri placeres stationsnart i eksiste-
rende og nye byomrdder. Planen har sarlig fokus pd stationsnaer
lokalisering af byggeri til kontor- og serviceerhverv. Der er tale
om en radikal ny Regionplan, hvor A-zoner, nye knudepunkter
samt store perifere arealudlag til boligformal ikke leengere indgér.
Vestamager inddrages i regionplanlegningen, og der fastlegges
en strategi for aflastning af city, som ogsa omfatter aflastningsom-

Den regionale

centerstruktur radder 1 Kebenhavn: Nordhavn (regionale byfunktioner), Holmen
(nationale byfunktioner) og Vestamager (internationalt orienterede
Regionplan 1989, Hovedstruktur. byfunktioner). Trafikalt betoner regionplanen nedvendigheden af

hojklassede kollektive trafikforbindelser pa tvaers af byfingrene.
Trafikknudepunkter fastleegges, hvor de tvargaende busforbindel-
ser krydser banerne.

‘Fingerbyens centerstruktur bestar af City’ og ‘trafikknudepunk-
terne’. Regionplanens retningslinjer for lokalisering af byfunkti-
oner skal stotte bymonsteret og udnytte trafiksystemets kapacitet
optimalt. City skal derfor — udover at betjene Kobenhavns egne
indbyggere — forbeholdes de funktioner, som betjener hele regionen
og hele Danmark. For at sikre plads til de egentlige city-funktioner
skal der tilstreebes en udflytning af ikke-cityafheengige aktiviteter
til trafikknudepunkterne. Hermed styrkes hovedcentret samtidig
med, at Fingerbyens ovrige delomrader opnar et storre og bredere
udbud af arbejdspladser.'” Trafikknudepunkterne skal prioriteres
som erhvervslokaliseringsmuligheder uden for City, mens de ov-
rige stationsnceere omrader i byfingrene betragtes som sekundcere
rammer om en decentral erhvervslokalisering. Uden for Finger-
byen skal kommunecentrene kunne styrkes, sdafremt der er lokalt
behov herfor. "%

Regionplan 1989 er primert en strategisk plan. Retningslinjerne
for lokalisering af byfunktionerne er sidledes en blanding af rede-
gorelse og strategi snarere end veldefinerede regler. Regionplanen

104 Forord af hovedstadsradets plandirekter Hugo Marcussen i Regionplanredegerelse 1989/1 Lo-
kaliseringsstrategier og Funktionschef Dan Christensen, Hovedstadsradet: "Hovedtrek i det nye
regionplanforslag’. Indlaeeg pa Dansk Byplanlaboratoriums hering den 16. januar 1989 om planlaeg-
ning i hovedstadsomradet.

105 Staten satte fortsat loft for erhvervsbyggeriet i Kobenhavns Kommune. Ved miljeministerens
godkendelse af Regionplan 1989 hedder det: 'Miljoministeriet har lagt til grund for sin godken-
delse, at der mellem Kobenhavns Kommune og Hovedstadsradet er aftalt en gennemsnitlig drlig
ramme for erhvervsbyggeriet i Kobenhavns Kommune pd 125.000 m*.” Miljeministeriets skrivelse
til Hovedstadsradet af 15. december 1989,

. o . 106 Regionplan 1989 for Kebenhavns Amt, Frederiksborg Amt, Roskilde Amt, Kebenhavns Kom-
Aflastning af City i 3 cityannekser mune og Frederiksberg Kommune, december 1989, side 12.

Regionplan 1989
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har saledes ikke en klar definition af, hvilke byfunktioner der er
omfattet af stationsnerhedspolitikken eller af afstandskriterierne.
Pé den anden side er Regionplan 1989 baseret pd en systematisk
gennemgang af byggemulighederne ved 104 stationer pa det over-
ordnede banenet. Der peges specifikt pa 10 udvalgte, centralt be-
liggende stationer, som rummer fortetningsmuligheder, som kan
udnyttes til lokalisering af nye arbejdspladser med behov for en
meget hoj tilgengelighed 1 forhold til hele regionen, og yderlige-
re 13 udvalgte stationer pa de radiale baner, som rummer betyde-
lige ubebyggede arealer, der ikke tidligere har varet udpeget til
erhvervsbyggeri.'”” Regionplanen lagger op til aktiv kommunal
medvirken i1 den videre planlegning og udmentning af stations-
narhedspolitikken.

"De realistiske byggemuligheder pa de stationsncere arealer om-
kring disse 23 stationer skal vurderes af de berorte kommuner i

Regionplan 1989, lokaliscringsstrategi forbindelse med den videre kommuneplanleegning. Kommunerne
23 stationsnzre omrader md i forbindelse hermed overveje bdde de stationsncere arealers
5 ikke-stationsnzere omrader afgreensning og de byplanmeessige retningslinjer for deres fremti-

dige anvendelse’.'*®

Som nevnt fastlegger Regionplan 1989 ’s retningslinjer ikke et
konkret udgangspunkt for afgrensning af de stationsnare omrader.
Ved vurderingen af byggemuligheder ved de 104 stationer pa det
overordnede banenet anvendes imidlertid et afstandskriterium: °/
det folgende gennemgds de stationsncere byggemuligheder i fin-
gerbyen. Ved stationsncere arealer forstas her arealer, som ligger
helt eller delvis inden for en luftlinjeafstand af 1 km fra en eksiste-
rende eller mulig ny station. I de stationsncere omrdder bor byg-
gemulighederne fortrinsvis soges realiseret inden for gangafstand
(max. 1.000 m) fra en station, dvs. inden for en radius med 600
m. 2109

Regionplan 1989 beskriver endelig rollefordelingen mellem sta-
tionsnere og ikke-stationsnare arealer med hensyn til bebyggel-
sesintensitet og legger op til konverteringer eller udskydelse af
eksisterende, ubebyggede, ikke-stationsnere erhvervsarealer:

"Det forudscettes, at de nye stationsncere arealer bebygges med re-
lativt teet bebyggelse omkring stationerne og forbeholdes formal
med relativ hoj beskeeftigelsesintensitet. Arealudnyttelsen af de nye
ikke-stationsncere arealer skal veere tilsvarende lav. Eksisterende
ubebyggede erhvervsomrdder med darlig kollektiv trafikal belig-
genhed kan konverteres til andre formdl, ligesom deres anvendelse
md overvejes udskudt til et senere tidspunkt.’''° Regionplan 1989
folger ogsa pd det punkt op pé anbefalingerne fra Tengvad-udval-
get.

107 Regionplan 1989, side 24
108 Regionplan 1989, side 24
109 Regionplanredegorelse 1989/1 *Lokaliseringsstrategier’, side 140.
110 Regionplan 1989, side 24
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Planlegning er ogsa politik, og stationsnarhedspolitikken skal
ikke mindst vurderes pd de udviklingsmuligheder, som gives de
ikke-stationsnare omrader. Sa trods den klare lokaliseringsstrate-
gi udpeger Regionplan 1989 fem ikke-stationsnere arealer, som
vurderes velegnede til regional erhvervslokalisering i planperi-
oden til trods for, at de ikke er stationsncere’"! Det drejer sig om
Statens garde i Hillered, arealer ved RUC, Greve Main, Greve Vil-
laby og Vestamager, hvoraf det forstnavnte areal er et 50 ha stort
landzoneareal (Trollesminde og Favrholm) ejet af Landbrugsmini-
steriet, mens de fire ovrige er udisponerede byzonearealer.'” I den
efterfolgende statslige udmelding til regionplanrevisionerne 1993
forudsatter staten ganske vist de 5 ikke-stationsnare arealer ’be-
bygget med en tilsvarende lav arealudnyttelse med henblik pa mere
areal- ekstensive regionale virksomheder.’ '3

Regionplan 1989 forudsatter, at stationsnarhedspolitikken kan
implementeres via den kommunale planlagning primaert gennem
arealanvendelsesbestemmelser og forhgjede bebyggelsestetheder
pa de stationsnare arealer. Disse to reguleringsmidler er ’gulero-
den’, der skal fremme forskydning af byggeriet til stationsnaere
arealer (’pull-effekt’). Desuden ber stationsnerhedspolitikken
fremmes gennem en vis oprydning og prioritering i rekkefolgen
for udbygning af ikke-stationsnare arealer (’push-effekt’). Regi-
onplan 1989 forudsetter sdledes, at kommunerne aktivt falger op
pa temaet ’stationsnare arealer’.

Regionplan 1989 blev Hovedstadsradets sidste regionplan. Hoved-
stadsradet blev nedlagt pr. 31. december 1989, hvor regionplan-
opgaven blev overfort til de sékaldte 5 regionale enheder: Kaben-
havns og Frederiksberg Kommuner og Kebenhavns, Frederiksborg
og Roskilde amtskommuner. Samtidig tradte et cirkulare 1 kraft,
der tillagde Regionplan 1989 retsvirkning som hhv. kommuneplan
og regionplan for de fem enheder, indtil de afleses af godkendte
planer udarbejdet af de 5 enheder.'

111 Regionplan 1989, side 24

112 Regionplan 1989, side 24

113 *Udmelding til de fem regionplanmyndigheder i hovedstadsomradet om erhvervslokalisering’.
Planstyrelsen, 23. december 1991, side 2.

114 Miljeministeriets cirkulere af 28. december 1989. Med planloven fra 1991 blev statslig godken-
delse aflost af en indsigelses- / vetoret.
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Case: Statens Garde i Hillerod

A I hovedstadsradets forslag til Regionplan 1989 indgar udover
vurderingen af 104 stationsnzre arealer, ogsd en vurdering af 8
ikke-stationsnere arealer, hvoraf de fem indgar i den endelige
regionplan. Et af disse arealer er Statens forsegsgarde 1 Hillerod
Kommune. Den regionplanmaessige vurdering af det ikke-stations-
naere areal er et eksempel pa verbal forvaltningskunst par excel-
lence. I regionplanforslaget redegeres der for omrédets trafikale
betjening: 'De pdgeeldende arealer er beliggende inden for Hille-
rod-fingeren. Arealerne er ikke stationsncere hverken i forhold til
eksisterende eller mulige fremtidige stationer pa S-banen i Hille-
rod fingeren. "> Alligevel lyder vurderingen: '7il trods for, at det
onskede areal pd 50 ha ikke er Stationsncert’efter den i Regionplan
1989 anvendte definition, kan det onskede nceeppe anses at veere i
modstrid med regionplanleegningens intentioner.” '""Hovedevelsen
i Regionplan 1989 er, at introducere stationsnarhedspolitikken.
Stationsnar lokalisering er det centrale element i regionplanen, og
det meste af redegorelsesbindet 'Lokaliseringsstrategier’ er helli-
H I ;“H get dette mal. Ligger der i1 vurderingen, at med en anden og ligesa
,|

i‘ rimelig definition af stationsnarhed, kunne omradet betragtes som

stationsnart? Man kan pa baggrund af vurderingen sperge, om no-
| get arealudlag overhovedet ville veare i strid med regionplanlag-
T m ningens intentioner?

Udlaegget af statens garde 1 Hillerad er samtidig et eksempel pé,
hvordan staten ofte optreder som grundejer. Her ses der ofte bort
fra de overordnede planhensyn, ndr det vurderes, hvor meget pro-
venu et grundsalg vil kunne indbringe. Det er ofte set omkring
forsvarets arealer. Det er sdledes nappe helt forkert at antage, at
salget af statens garde 1 Hillered skulle sikre et provenu, som kun-
ne finansiere udflytningen af Statens gérde til Foulum. At udleg-
get af de 50 ha 1 Regionplan 1989 vil fa omfattende konsekvenser
for den videre udvikling i omradet varsles bade pa kort og 1 tekst,
hvori det hedder: ’landbrugsministeriet har gennem mange dr dre-
vet forsagsvirksomhed pd de to gdrde Trollesminde og Favrholm
i Hillerod Kommune. Forsagsvirksomheden onskes nu flyttet til
Foulum og arealerne afheendet. Hillerod Kommune har forhandlet
med landbrugsministeren med henblik pa en erhvervelse af de to
garde pa i alt 500 ha.'"

Regionplan 1989
Statens Garde, Hillerad

Allerede fire ar senere hedder det i Frederiksborg Amts Regionplan
1993: "De godt 50 ha. i det udlagte areal pa omrddet Statens Gar-
de ved Hillerad er solgt, og byggeriet i gang. Der udleegges der-
for yderligere cirka 100 ha. inden for omrddet Statens Garde, idet
der hermed tages hul pd anden og tredje fase af omradets udbyg-

Ny disposition af Statens Garde

115 Hovedstadsradet: ’Regionplanredegerelse 1989/1 *Lokaliseringsstrategier’, side 168
] 116 Hovedstadsradet: *Regionplanredegerelse 1989/1 *Lokaliseringsstrategier’, side 168.
Ny afgreensning af Statens Garde 117 Hovedstadsradet: ’Regionplanredegerelse 1989/1 *Lokaliseringsstrategier’, side 168.

Regionplan 1997 for Frederiksborg Amt
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i ning’.'"®* Denne udbygning er siden fortsat ogsa med arealudlag
til regionale erhvervsformél uden for de 500 ha, som kommunen

' ' kobte af Landbrugsministeriet, og er hgjaktuel med planleegningen
af den nye bydel Favrholm, hvor det kommende Nordsj®llands

; Hospital placeres pa et naboareal ved Overdrevsvejen. Der plan-
4 Hillerad { leegges nu ogséd for byudvikling syd for Overdrevsvejen og med
: Fingerplan 2017 fik Hillered Kommune mulighed for at planlegge

i for byudvikling af sterrelsesorden 145 ha. helt ud til motortrafikve-
jen mod vest, dvs. ud over den principielle 2 kilometer afgraens-

‘ f' ning af ’det ydre storbyomrddes landomréde’. Med Fingerplan
4 2017 udvides ’det ydre storbyomrades landomrade’, hvor Hillered
‘r,.»"'". Kommune har mulighed for at planlaegge for ny byudvikling. Det

er allerede sket med Kommuneplan 2017.

re Hefl
Signaturferklaring:

M Nyudizeg
Eksisterende erhvervsrummelighed
M Eksisterende boligrummelighed

Eksisterende blandet erhvervs- og boligrummelighed Wurtzen'udvalg, LOV@ om @feSfad, Metro og By & Havn

Hillered Kommuneplan 2017 samt Koebenhavns Kommuneplaner
Planlaegning af ny bydel, Favrholm

Forskydning af byudviklingen til de centrale dele af regionen fik
straks efter Regionplan 1989 tilfert nye vitaminer gennem statsli-
ge tiltag og aftaler mellem staten og Kebenhavns Kommune i de
efterfolgende ar.

Med rapporten fra Udvalget om hovedstadsomradets trafikinveste-
ringer (Wiirtzen-udvalget) i 1991'" og efterfolgende lovgivning
i 19922 om udbygning af @restad og anleg af ny bybane blev
byudvikling og udbygning af den kollektive transport koblet sam-
men pa en 1 dansk sammenhang ny og forpligtende made, idet
provenuet fra salg af stationsnare arealer ejet af kommune og stat
i fellesskab skulle finansiere udbygningen af den nye bybane, som
samtidig skulle lanefinansieres og anlaegges, sa den stod klar fra
dag 1."! Stationsnaerhed skulle vere det baerende element i plan-
leegningen af den nye bydel Orestad, som dels omfattede de arealer
pa Vestamager, som indgik i Regionplan 1989, og dels arealer 1i
tilknytning til Kebenhavns Universitet pA Amager og pa Amager
Felled. Henning Dyremose (kons.) fremsatte som finansminister
Lov om Orestaden og spillede en aktiv rolle omkring initiativet og
finansieringsmodellen.

UDVALGET OM HOVEDSTADSOMRADETS TRAFIKINVESTERINGER

Wiirtzen-udvalget 1991, forside Loven om @restaden mv. blev fulgt op af Kebenhavns Kommune

og en omfattende planlegning af den nye, stationsnare bydel, som

118 Frederiksborg Amt: Regionplan 1993, Redegorelse, side 26.

119 *Udvalget om hovedstadsomradets trafikinvesteringer’, Forslag, Kebenhavn, 1991. Hans Wiirt-
zen var departementschef 1 Finansministeriet. I slutfasen blev han aflest af Anders Eldrup.

120 Lov nr. 477 om Qrestaden m.v., 24. juni 1992.

121 Erfaringerne fra bade udbygningen af Kege Bugt fingeren og udbygning af Heje-Taastrup knu-
depunktet, hvor bane og stationer fulgte efter byudviklingen, understregede behovet for at frem-
skynde anleegget af bybanen.
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via Kommuneplan 1993 og arkitektkonkurrence forte til en hel-
hedsplan for @Orestad 1 1995 og et kommuneplantilleg, som blev
vedtaget 1 1996. Et overordnet mal i rapporten fra Wiirtzen udval-
get, bemarkningerne til lovforslaget og Kebenhavns Kommune-
plan 1993 var, at Orestad skulle styrke regionens og kommunens
erhvervsgrundlag som led i en langsigtet strategi for storbyens ud-
vikling i den nye europceiske konkurrencesituation’.'** Qrestad var
med beliggenheden mellem City og lufthavnen og den enestaende
trafikale infrastruktur saledes 1 udgangspunktet teenkt som toplo-
kaliseringssted for internationalt orienterede virksomheder. Bolig-
delen skulle bidrage til en funktionsblandet og levende bydel, men
hovedvagten 14 klart pd erhvervsdelen.

Kebenhavns Kommuneplan 1993 havde stationsnare arealer som
et af de overordnede planlegningstemaer, som styrende for den
fremtidige udvikling af Kebenhavn. Det star i skarp kontrast til

Orestad Kebenhavns Kommunes forste kommuneplan fra 1989, som end
Stationsnaer byudvikling ikke navner begreberne stationsnerhed, stationsnarhedsprincip
600 meter cirkelslag eller stationsnaer lokalisering, og som heller ikke indeholder et
Helhedsplanen 1995 kort, der viser stationerne pa banenettet. Det hedder ganske vist i

Kommuneplanen fra 1989, at 'det ma anses som et veesentligt mal
at pavirke bolig-arbejdsstedsrejserne til den storst mulige brug af
kollektive transportmidler, ikke blot for at begreense privatbilismen
og de store belastninger pa vejnettet, men ogsd for at reducere
miljogenerne og undgd storre indgreb i bymiljoerne’.'* Men lo-
kaliseringspolitik og stationsnzr lokalisering nevnes ikke i Kom-
muneplan 1989 som et middel til at opné dette mal.

Den efterfolgende Kommuneplan 1997 folger op pd Kommune-
plan 1993°s stationsneerhedstema, som yderligere konkretiseres
og indgédr som barende element 1 byudviklingsstrategien, hvor der
fastleegges retningslinjer for stationsnar lokalisering.

‘Stationsncerhed er et afgorende kriterium for placeringen af ar-
bejdspladser. Der er i 'Kobenhavns byudviklingsstrategi’ udpeget
18 stationer, hvor erhverv med stor arbejdsplads- og besogsinten-
sitet vil blive sogt lokaliseret inden for en afstand af 1.000 m fra
en station og helst inden for 500 m fra stationen. Inden for 500 m's
afstand kan haje bebyggelsestcetheder tillades. Erhvervsomrdder,
der ligger mere end 1.000 m fra en station, skal generelt bebygges
mindre intensivt og med en storre andel boliger.’'**

Retningslinjen skelner mellem 5 kategorier af erhverv, hvor kate-
Kobenhavns Kommuneplan 1997, forside  gori 1 traditionelle publikums orienterede cityerhverv’ og kate-
gori 2 ’kontor- og kontorlignende erhverv’ er de kategorier, som
traditionelt har varet omfattet af stationsnarhedsprincippet. Her

122 Se f.eks. Kabenhavns Kommuneplan 1993, side 28.
123 Kebenhavns Kommuneplan bekendtgjort 3. november 1989, side 22.
124 Kebenhavns Kommuneplan 1997, side 70.
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strammes afstandskriteriet til 500 m. Om de publikumsorientere-
de cityerhverv hedder det 1 retningslinjen, at de soges lokaliseret
i City eller inden for en afstand af 500 m fra de i 'Kobenhavns
byudviklingsstrategi’ udpegede stationer med scerlig god kollektiv
trafikbetjening’. Og om kontor- og kontorlignende erhverv, at de
soges lokaliseret i de prioriterede omrader til arbejdspladsinten-
sive virksomheder eller inden for en afstand af 500 m fra de ud-
valgte stationer. '*

Kommuneplanens intentioner er klare, men retningslinjernes ’vi/
blive sogt lokaliseret inden for en afstand...’ forekommer ikke
serligt bindende. Af det tilherende kort fremgér, at der flere steder
gives intensive erhvervsudbygningsmuligheder i afstandsbaltet
500 til 1.000 m og enkelte steder ogsé uden for 1.000 m cirkler,
f.eks. pa Holmen.!?¢

HUR: Regionplan 2001 for I Kommuneplan 2001 strammes der lidt op pé retningslinjen, idet

Kobenhavns Kommune, forside den nu formuleres: 'Arbejdsplads- og / eller besagsintensive er-
hverv skal i videst muligt omfang lokaliseres inden for 500 m og
mindst inden for 1000 m til stationer med stor regional tilgenge-
lighed... (udpeget pa kort).... Inden for 500 m's afstand af en stati-
on med hoj regional tilgeengelighed kan der normalt tillades hoje
bebyggelsesteetheder. '*’

Fra juli 2000 overgér regionplanopgaven atter til et regionalt or-
gan Hovedstadens Udviklingsrdd (HUR). HUR’’s ferste regionplan
2001 kommer til at bestd af 5 delplaner, én for hver af de hidtidi-
ge fem regionale enheder. Fra Kebenhavns Kommuneplan er ud-
trukket regionale retningslinjer. Stationsnarhedsbestemmelsen er
imidlertid 1 Regionplan 2001 for Kebenhavns Kommune skarpere
formuleret, idet kommuneplanens skal i videst mulig omfang lo-
kaliseres inden for ... .... “er endret til *skal lokaliseres inden for...’,
saledes at retningslinjen er udformet:

‘Stationsncerhed er det afgorende kriterium for placering af ar-
bejdspladser. Erhverv, herunder institutioner, med stor arbejds-
plads- eller besogsintensitet skal lokaliseres inden for 1.000 m og
helst inden for 500 m fra stationer med hoj regional tilgengelig-
hed (Citystationer, Metrostationer og skiftestationer).’ '
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Regionplan for Kebenhavns Kommune, Retningslinjekortet viser 24 konkrete omrdder med erhvervsud-
2001 bygningsmuligheder. Det anfores, at omraderne i Qrestad har for-

ste prioritet.

Kebenhavns Kommuneplan er efter overdragelsen af regionplan-
opgaven til HUR nu alene kommuneplan underlagt rammerne 1

125 Kebenhavns Kommuneplan 1997, side 70.

126 Kebenhavns Kommuneplan 1997, side 71.

127 Kebenhavns Kommuneplan 2001, side 42 og 43 (og Kebenhavns Kommuneplan 2005, side
40 og 41).

128 Hovedstadens Udviklingsrad: Regionplan 2001 for Kebenhavns Kommune, side 36.
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HUR’s regionplan. Stationsnerhedsbestemmelserne i Kebenhavns
Kommuneplan behandles alligevel af hensyn til overblikket 1 det
efterfolgende op til 1 dag til trods for, at kommuneplanen ikke laen-
gere ogsa er regionplan. Forst herefter vendes blikket mod de fire
ovrige regionale enheders udformning af stationsnarhedspolitik-
ken 1 regionplanerne 1993, 1997 og 2001.

I Kebenhavns Kommuneplan 2005 tilfejes de stationsnare om-
rdder 1 Havnen. Kebenhavns Kommuneplan 2005 gér tilbage til
stationsn@rhedsbestemmelserne fra Kommuneplan 2001, men i
Kommuneplan 2009 strammes der op pa bestemmelserne, sé de er
1 overensstemmelse med landsplandirektivet Fingerplan 2007. For-
muleringer som Soges lokaliseret’ og skal i videst muligt omfang
lokaliseres’ bliver i Kommuneplan 2009 erstattet af Skal place-
res’.'? I Kommuneplan 2009 indferes der — i lighed med i Orestad
— for forste gang normer for maksimalt antal parkeringspladser ved
nybyggeri.'*® Normerne betyder, at lokalisering af kontorerhverv i
henhold til Fingerplanens bestemmelser umiddelbart er mulig op
til 1.000 meter fra en station. I den aktuelle Kommuneplan 2015 er
normen knap sé stram og fastlagt til 1 parkeringsplads pr. 100 eta-
gemeter. Normen er saledes ikke lengere fastlagt som en maksi-
mumnorm, men forvaltes den som max. 1 parkeringsplads pr. 100
etagemeter, giver den ifelge Fingerplanen lokaliseringsmuligheder
op til 1.000 meter fra station.

BYUDVIKLINGSR/EKKEFOLGE

Kebenhavns Kommuneplan 2001.

Rakkefolgeplanlegning

Miljeministeriet har ved behandling af Kebenhavns Kommunes
forslag til kommuneplaner 1 slutningen af 1990’erne og begyndel-
sen af 00’erne isar lagt veegt pa, at kommuneplanerne levede op
til kravene om rakkefolgeplanlaegning. Dialogen om rakkefolge-
ARIE HE NG INCEEEAN planlegning skete under stor modstand fra den kommunale forvalt-
FOR @RESTAD | ning. Kebenhavns Kommune har efterfelgende gjort rekkefolge-
=" planlaegning til et helt centralt verktoj i kommuneplanlegningen
og udviklet redskaber som folger op pa rekkefolgeplanlaegningen,
herunder érlige handlingsplaner for de prioriterede byudviklings-
omrader."!

orestad

Med principaftalen fra december 2005 mellem staten og Keben-
havns og Frederiksberg Kommuner om etablering af en Cityring
og efterfolgende lovgivning om Cityringen, By & Havn og Me-
troselskabet opleses delvis den tette sammenhang mellem udbyg-
ning af metroen og salg af stationsnare byggemuligheder, idet det
Orestad statslige finansieringsbidrag til Cityringen nu skal tilvejebringes
Handlingsplan 2011 gennem provenu ved salg af arealer i Nordhavn, som pa det tids-
punkt ikke betjenes af Cityringen. Sammenhangen genetableres

129 Kebenhavns Kommuneplan 2009, side 54.

130 Kobenhavns Kommuneplan 2009, side 82. F.eks. gelder for C-omrader til blandet boliger og
erhverv, at der i tetbyen og udpegede byudviklingsomrdder maksimalt ma anlaegges 1 parkerings-
plads pr. 200 etagemeter, og i de ovrige omrader maksimalt mé anleegges 1 parkeringsplads pr. 100
etagemeter.

131 F.eks. indgar i Kebenhavns Kommuneplan 2009 en investeringsredegerelse og for 2011 er der
udarbejdet en arlig handlingsplan for Carlsberg, Sydhavnen, Valby Syd og Orestad.
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7-8 ar senere med aftale'’? og efterfolgende lovgivning'** om an-
leeg og drift af en afgrening fra Cityringen til Nordhavnen med 1
forste omgang to metrostationer, og efterfelgende principaftale om
metro til Ny Ellebjerg via Sydhavnen og yderligere omfattende
udbygning af Nordhavnen, hvor Kebenhavns Kommune forpligter
sig til anlaeg af yderligere metrostationer i Nordhavn.'3

Ved planlegningen af metroudbygningen og udbygning af Nord-
havn er skabt et planlaegningsregime parallelt med - og over - Fin-
3000000 - Etagemeter gerplanregimet og kommuneplanregimet. Aftalerne om omfanget
af udbygning af Nordhavn har stor regional betydning, men er
foregéet helt losrevet fra Fingerplanen uden involvering af mil-
jeministeren eller Miljeministeriet, som ellers er overordnet plan-
leegningsmyndighed for hovedstadsomradets planlaegning. Der er
tale om ’salami-planlaegning’'*, hvor der er taget stilling til byud-
vikling og vejinfrastruktur (Nordhavnstunnel) ’stykke for stykke’
i en ’point-of-no-return’ lignende proces uden at konsekvenserne
af den samlede udbygning er vurderet for Kebenhavn, nabokom-
munerne eller hovedstadsomradet som helhed og uden en politisk
debat, som omfatter det samlede hovedstadsomréade. Sddanne sam-
lede vurderinger burde vare en selvfolge for en ny bydel, som i
Kebenhavns Kommunes og By & Havns visioner er pd storrelse
med Roskilde / Esbjerg og en infrastrukturinvestering pa storrelse
med Storebelts- og Dresundsforbindelserne' .

Nordhavn

2500000

2000000

1500000

I forbindelse med Landsplanredegerelsen 2006 blev der ganske
vist aftalt en arbejdsgruppe om ’De langsigtede byudviklingsmu-
ligheder langs Oresund i Kobenhavns Kommune’ med deltagelse
af Miljeministeriet, Transport- og Energiministeriet og Keben-
havns Kommune. Arbejdsgruppen ndede darligt at samles, for
Kebenhavns Kommune trak sig, hvorefter aftaler mellem staten
(Transportministeriet og Finansministeriet) og Kebenhavns Kom-
mune om udbygning af Nordhavn, var noget miljeministeren med
ansvar for den overordnede fysiske planlegning 1 hovedstadsom-

1000000

500000

g g & radetoghendes embedsmand bogstaveligt talt kun kunne leese om
1 avisen.
Nordhavnsudbygning.

Aftaler mellem staten (Transportministe-

Arbejdsgruppen, som skulle belyse ‘mulig langsigtet byudvikling
og trafikal betjening i den indre del af storbyomrddet’, var i Lands-
planredegorelsen 2006 begrundet: ’I den indre del af storbyomra-

riet / Finansministeriet) og Kebenhavns
Kommune om forudsatte byggemulighe-

der (etagemeter) i kommunens plangrund-

132 Politisk aftale den 20. juni 2012.

133 Folketinget, den 21. maj 2013.

134 Principaftale den 27. juni 2014 om metro til Ny Ellebjerg via Sydhavnen samt udbygning af
Nordhavnen.

135 Nabokommunen Gentoftes borgmester Hans Toft (K) har ved flere lejligheder kritiseret plan-
leegningen for at vaere salami-planlegning, bl.a. i forbindelse med lovgivningen om indvinding af
nyt landomrader pa 100 ha. til containerterminal. i Ydre Nordhavn

136 I aftalen om Cityringen fra 2005 indgér, at der i Nordhavn kan planlaegges for nybyggeri pa i
alt 600.000 etagemeter. Med aftalen om en afgrening fra Cityringen til Nordhavn fra 2012 indgar,
at Kebenhavns Kommune skal udarbejde et plangrundlag for ca. 870.000 etagemeter i indre Nord-
havn. Det folger af aftalen fra 2014 om metro til Ny Ellebjerg via Sydhavnen samt udbygning af
Nordhavnen, at Kebenhavns Kommune planlegger for yderligere minimum 2 mio. etagemeter ny-
byggeri (dvs. i alt minimum 2,8 mio. etagemeter nybyggeri ud over eksisterende byggeri pa 70.000
Nordhavn. Opfyldning etagemeter).

lag for Nordhavn.
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det findes fortsat betydelige omdannelsesmuligheder f.eks. ud mod
Oresundskysten, ud over de, der indgadr i aftalen om Metrocity-
ringen. Samtidig er der et betydeligt pres pd boligmarkedet. En
intensiveret udnyttelse af arealer i forbindelse med omdannelse
forudscetter en forbedring af den trafikale infrastruktur, bade hvad
angdr vejnettet og den kollektive transport. En udbygning af det
overordnede vejnet med efterfolgende veekst i biltrafikken i det in-
dre storbyomrade risikerer imidlertid at scette nogle af de kvalite-
ter over styr, som kendetegner hovedstaden, og som har afgorende
betydning for bade byens internationale konkurrenceevne og den
daglige livskvalitet for beboere og brugere af byen’.'*’
Metroaftalerne om udbygning af Nordhavn har vidtrekkende kon-
sekvenser bade for planlagningen internt i Kebenhavns Kommune
og for planlegningen 1 hovedstadsomradet som helhed, herunder
den regionale balance og udbygning af de nare forstadsomrider.
Konsekvenserne for Kebenhavns Kommunes planlegning under-
streges bl.a. 1 et notat fra Finansministeriet af 2. februar 2007, som
handler om ’rakkefolgeplanleegning og metrocityringen’ med an-
ledning 1 kommunens ensker om at fremme byggeri af billige bo-
liger og tilvejebringe byggemuligheder hertil:

'En cendring af reekkefolgeplanleegningen efter kommunens onsker
vil betyde en stor udvidelse af de arealer i kommunen, der kan
bruges til byudvikling. Oget udbud af arealer vil med overvejende
sandsynlighed fore til lavere priser og en langsommere salgstakt
for de arealer i Nordhavn (og Orestaden), der som folge af statens
indskud af Kebenhavns Havn skal finansiere metrocityringen. Med
andre ord ma det anses for scerdeles tvivisomt, om finansieringen
af metrocityringen kan opretholdes som forudsat, hvis en sd cen-
tral preemis som reekkefolgeplanlegningen cendres. Dette aspekt
indgik eksplicit i den veerdianscettelse af arealerne, der blev gen-
nemfort som grundlag for den politiske aftale om cityringen’.'?®
"Det kan sdledes konkluderes, at et kommunalt onske om en cendret
reekkefolgeplanleegning vil veere i strid med de hidtidige tilkende-
givelser fra kommunen og skabe tvivl om kommunens villighed til
at efterleve de forpligtelser i forhold til metrocityringsprojektet,
som kommunen har pdtaget sig efter aftale med de ovrige delta-
gere. Forpligtelser, der er afgorende for projektets gennemfor-
sel. Safremt Kobenhavns Kommune insisterer pd at fa cendret
reekkefolgeplanleegningen, ma det overvejes, om staten stadig skal
std ved aftalen om metrocityringen.’ '*

At Nordhavnsudbygningen har betydning for udviklingen overalt 1
hovedstadsomrddet, fremgar bl.a. af bemarkningerne til lovforsla-

137 Miljeministeriet: ’Landsplanredegorelsen 2006: Det nye Danmarkskort — planleegning under
nye vilkar’, side 48 -49.

138 Finansministeriet: Notat af 2. februar 2007 om ’Rakkefolgeplanlegning og metrocityring’, s. 1.
139 Finansministeriet: Notat af 2. februar 2007 om ’Reekkefolgeplanleegning og metrocityring’, s. 2.
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get om metro til Ny Ellebjerg og udbygning af Nordhavn, fremsat
af transportministeren:

'l ovrigt bemcerkes, at de overordnede rammer for planlegningen
i hovedstadsomrddet skal sikre en hensigtsmeessig byudvikling og
regional balance i byudviklingen inden for hele hovedstadsomra-
det, og at miljoministeren dermed kan varetage sine scerlige for-
pligtigelser, som overordnet planmyndighed i hovedstadsomrddet.
Dette sker under hensyntagen til den indgaede principaftale mel-
lem regeringen og Kabenhavns Kommune. Det folger af denne af-
tale, at Kobenhavns Kommune planlegger yderligere minimum 2
mio. etagemeter nybyggeri i Nordhavn (udover den allerede ind-
gdede forpligtelse pa 800.000 etagemeter). De i alt 2,8 mio. etage-
meter er nye etagemeter udover de eksisterende 70.000 etagemeter
bebyggelse, som allerede er i Nordhavnen.’ '*

Det fremgéar saledes, at principaftalen indgar som en forudsatning
for den samlede planlegning i hovedstadsomradet uden at miljo-
ministeren, som overordnet planmyndighed i hovedstadsomradet,
har vaeret inddraget i droftelserne af principaftalen.

Det fremgar endvidere af bemaerkninger til lovforslaget, at princip-
aftalen indeberer yderligere indvinding af landomréder, som dog
forudsatter ny lovgivning. Principaftalen indeberer saledes ifolge
lovbemerkningerne ‘anleeg af metrostationer pd et omrdde, hvor
der i dag ikke er opfyldt land, og heller ikke kan blive det inden for
den nugceldende lovs rammer.”'*!

Som det er fremgdet, har staten i hej grad vaeret medspiller i den
omfattende fornyelse af Kegbenhavn og kommunens planlegning,
hvor den daverende finansminister Henning Dyremose (kons.)
spillede en fremtraedende rolle i den indledende fase med lovgiv-
ningen om Qrestad og bybanen, som bestyrelsen for Orestadssel-
skabet senere besluttede skulle vare en metro, samt en rackke stor-
re kulturinvesteringer.'*

Miljeministeren har medvirket til, at stationsnarhedspolitikken og
ikke mindst rekkefolgebestemmelser blev implementeret i Kaben-
havns Kommuneplaner, mens beslutninger om omfanget af byud-
vikling og om infrastruktur er sket uden om miljeministeren, uan-
set miljoministerens sarlige forpligtigelser som overordnet statslig
planmyndighed i hovedstadsomradet.

140 Lovforslag nr. L 68, Folketinget 2014-15. Forslag til lov om @ndring af lov om en Cityring og
lov om Metroselskabet I/S og Udviklingsselskabet By & Havn I/S. Bemarkningernes afsnit 2.4.2.2
side 13,

141 Lovforslag nr. L 68, Folketinget 2014-15. Forslag til lov om @ndring af lov om en Cityring og
lov om Metroselskabet I/S og Udviklingsselskabet By & Havn I/S. Bemarkningernes afsnit 2.4.2.3
side 14,

142 Se f.eks. Holger Bisgaard: ’Kebenhavns genrejsning, 1990 — 2010°, Bogveerket, 2010.
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Regionplan 2001 for
Frederiksberg Kommune
Stationsnaere kerneomrader og
600 m cirkelslag

REGIONPLANREVISION 2001 | HOVEDSTADSOMRADET

FAELLES BERETNING

& el
g Kobenhavns Kommune % Frederiksberg Kommune

i i Amt Amt @ Roskilde Amt
= )

Feelles beretning fra de fem regionale

enheder

Det feelles grundag for regi i i

Regionplan 2001 for Frederiksberg Kommune

Frederiksberg Kommune har en specifik stationsnarhedspolitik
med snavre afgrensninger af stationsnare omrader ved udvalgte
stationer. Arbejdspladsintensive erhverv — primert i form af kon-
tor- og servicevirksomheder samt uddannelsesinstitutioner — kan
ifolge Regionplan 2001 for Frederiksberg Kommune alene place-
res 1 afgreensede omrader ved Flintholm station og Frederiksberg
og Solbjerg Metrostationer. For det meste helt tet ved stationerne,
og resten stort set inden for 600 m. Efterfolgende kommuneplaner
har fine tematiske opslag, som belyser udviklingsmulighederne i
hvert af de udpegede stationsnare omrader 1 Frederiksberg.

Amtsradenes regionplaner 1993, 1997 og 2001.

Med overdragelse af regionplanopgaven pr. 1. januar 1990 til de
fem enheder — Kebenhavns Kommune, Frederiksberg Kommune,
Keabenhavns Amt, Frederiksborg Amt og Roskilde Amt - indtager
staten lobende en mere proaktiv rolle i planleegningen med krav om
et overordnet feelles plangrundlag for de fem enheder'®, som skal
sikre, at de fem enheder udferer regionplanlagningen pa grundlag
af en vurdering af udviklingen i omradet som helhed, som plan-
loven kraver, og en omfattende statslig udmelding til regionplan-
myndighederne'* i forbindelse med regionplanrevisionerne 1993,
1997 og 2001. Det fzlles plangrundlag og de statslige udmeldin-
ger har fokus pd temaer som fingerbystruktur, stationsnerhed og
rekkefolgeplanlegning, som skal sikre en rimelig balance mellem
udbud og forventet eftersporgsel af byggemuligheder. De udfer-
lige statslige udmeldinger hanger udover opsplitningen af den
overordnede planlaegning for hovedstadsomrddet 1 de 5 enheder
ogsd sammen med den nye planlov fra 1991, hvor den statslige
godkendelse af regionplanerne erstattes af en indsigelsesret / ve-
toret. Udmeldingerne fastlegger grundlaget for anvendelse af ve-
tobefojelsen.

Den statslige udmelding til de fem regionplanmyndigheder i ho-
vedstadsomréddet fra 1991 1 forbindelse med regionplanrevisionen

1993 handler om erhvervslokalisering og er 9 siders argumen-
tation for, at der skal bygges videre pad Regionplan 1989 med en
skarpere udformning af stationsnarhedspolitikken, hvor fokus er
pa udvalgte trafikknudepunkter, korte afstande til stationerne og

Feelles plangrundlag for de fem regionale
enheder

143 Se f.eks. Kobenhavns Kommune, Frederiksberg Kommune, Frederiksborg Amt, Kebenhavns
Amt og Roskilde Amt: Regionplanrevision 2001 i Hovedstadsomradet. Felles beretning. Keben-
havns Amt, november 1998.

144 ‘Udmelding til de fem regionplanmyndigheder i hovedstadsomradet om erhvervslokalisering’,
Planstyrelsens notat af 23. december 1991, *Regionplanrevision 1997 — den statslige udmelding til
regionplanrevision 1997°, Milje- & Energiministeriet, juni 1995, side 29-40 om ’Specielle forhold i
hovedstadsomradet’, og Statslig udmelding til regionplanrevision 2001, Milje- & Energiministeriet,
december 1998, side 43-51 om ’Serlige forhold 1 hovedstadsomradet’.

145 Staten udsendte i forbindelse med regionplanrevisionen 1993 desuden en udmelding 20. marts
1990, som ligeledes omhandlede lokaliseringsstrategi, trafikbetjening og trafikanleeg samt yderligere
temaer, og en udmelding den 27. februar 1992, som er en koordineret feellesministeriel udmelding.

Rapport nr. 3 - Planlaegning af ‘By og Bane’ i hovedstadsomradet

BY oc BANE
65

Aalborg Universitet, Institut for Planlaegning, Campus Kebenhavn

B
o,
26 v e®




PLANSTYRELSEN
6. kontor

Den 23. decesber 1931
J.nr. 113-0024

1 udi 9 . "
uamuunm.n ©g Oresundsforbindelsen giver.
on Orestaden e

duyk fof denne politix.

Ogsd Reglonplanrevision 1993 ul ses 1 datts lys,
og d

lnq.n T v eietndonrddati*1ide ( ulqmo. or
taget op til serskilt behandlin

1. Regionplan 1989 o opstillede statslige mdi-

Reglonplan 1987

hatt
som pr ,gxp at ny momqone ber 1oxnuou-
station Regi-
onplan 1989 e prmclppt! Honkretisaret oq ud-
bygget

Efter en gens af de staticnsnare arealer
Gakeing 104 stationer, hvor man varderede dem
sivel trafikalt som =ed hensyn til byggesulig-
beder, udpeger planen 23 stationer. Omkring dis
se stationer kan udbygningen konce:

grundlag af en nermere kommunepla ALlagning.

oprydning i de mange ikke stationsnare byggemuligheder til in-
tensive erhvervsformal. Udmeldingen blev udarbejdet med Per
Stig Moller (kons.) som ansvarlig miljeminister, mens det var den
netop nytiltradte Svend Auken (soc.dem.), som kom til at sta for de
efterfolgende indsigelser og forhandlinger med amtsradene.

Udgangspunktet for udmeldingen fra 1991 er regeringens politik
for vaekst og udvikling i hovedstadsomradet med henblik pa at ud-
nytte de nye muligheder, som internationaliseringen og @resunds-
forbindelsen giver. Lovforslagene om Orestaden og Kebenhavns
Havn navnes som elementer i denne politik. Der redegeres for
lokaliseringsstrategien i Regionplan 1989, hvor stationsnarheds-
princippet er konkretiseret og udbygget. 'Formadlet er at sikre storst
mulig tilgcengelighed med kollektiv trafik fra hele hovedstadsomrad-
det.’'*. For at udnytte ‘den samlede Oresundsregions konkurrence-

Af de 13 udpegede stationar i de tre aater er de
7 tratikknudepunkter. De 10 ap«m- oardder

muligheder i forhold til andre nordeuropceiske storbyregioner’ er
det ‘en af forudscetningerne, at lokaliseringen sker stationsncert,
sdledes at regionen kommer til at fungere som én storby, ogsad nar
det geelder kollektiv trafik.” '*" Staten foretager store investeringer
i den kollektive trafik. 'Skal disse investeringer komme til deres
ret, er det nodvendigt, at den tilsigtede forskydning i lokaliserings-
monsteret til stationsncere arealer ogsd gennemfores i praksis.” '*

Statslig udmelding til de fem
regionplanmyndigheder i
hovedstadsomradet 1991

Udmeldingen fremhaver behovet for at vende den hidtidige udvik-
ling. Den anforer, at 5/6 af kontorbyggeriet 1 det forudgéende arti
er opfort i de tre amter, og kun en fjerdedel inden for en afstand
af 500 m fra en station og mere end 3/5 lengere end 1.000 m fra
en station. Den aktuelle rummelighed - eller de planlagte bygge-
muligheder - til kontorformal, blandet erhverv, centerformal samt
offentlig administration er endnu skavere placeret med kun 11%
inden for 500 m fra en station og 2/3 mere end 1.000 m fra en sta-
tion."* Udmeldingen fastslar: 'Tallene for sdavel de tre amter som
for Kabenhavns og Frederiksberg Kommuner viser meget klart, at
det vil krceeve en meget veesentlig cendring af lokaliseringsmonste-
ret for at opfylde de mal, der er opstillet i Regionplan 1989, om
at koncentrere byggeriet af beskeeftigelsesintensive arbejdspladser
neer de udpegede og trafikalt velbeliggende stationer.' ’Derfor
mad regionplanretningslinjerne ved regionplanrevisionen 1993 ud-
bygges og preeciseres i nadvendigt omfang i forhold til Regionplan
1989. Miljoministeriet og andre berorte ministerier vil vurdere de
fremsendte forslag til revision af Regionplan 1989 pa dette grund-
lag.’ 15!

Statslig
udmelding til
regionplanrevision 2001

Statslig udmelding til regionplanrevision
1997

146 *Udmelding til de fem regionplanmyndigheder i hovedstadsomradetom erhvervslokalisering’,
Planstyrelsens notat af 23. december 1991, side 1.

147 *Udmelding til de fem regionplanmyndigheder i hovedstadsomréadet’, Planstyrelsens notat af
23.12.1991, side 3.

148 *Udmelding til de fem regionplanmyndigheder i hovedstadsomradet’, Planstyrelsens notat af
23.12.1991, side 3

149 *Udmelding til de fem regionplanmyndigheder i hovedstadsomradet’, Planstyrelsens notat af
23.12 1991, side 5

150 *Udmelding til de fem regionplanmyndigheder i hovedstadsomradet’, Planstyrelsens notat af
23.12.1991, side 6.

151 *Udmelding til de fem regionplanmyndigheder i hovedstadsomradet’, Planstyrelsens notat af
23.12.1991, side 7
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Udmeldingen opstiller i punktform, hvorledes de nedvendige hen-
syn kan tages. Hovedparten af byggeriet ber kunne rummes inden
for en afstand af 500 m, og afstanden ber ikke overstige 1000 m
fra station. Trafikknudepunkter og gode forbindelser til Sverige,
lufthavn og resten af landet skal prioriteres. Det skal have kon-
sekvenser 1 forhold til de ikke-stationsnare arealer. 'Ubebyggede
ikke-stationsncere erhvervsarealer bor ikke udnyttes til beskcefti-
gelsesintensive formal som kontor, men udnyttes ekstensivt til f-eks.
industri og lager, hvis de ikke udskydes eller overfores til anden
anvendelse’."** "Ogsd i de eksisterende byomrader er det nodven-
digt med en forskydning af byggeriet mod udpegede koncentrati-
onspunkter ved banenettet pd bekostning af de omrader, der ikke er
udpeget som stationsneere, og kommuneplanrammerne bor cendres
svarende hertil. Det vil betyde, at nogle celdre industriarealer
og visse blandede bolig- og erhvervsomrader ma udtyndes med
henblik pa gradvis omdannelse til attraktive boligomrdder og
bydelsparker, jf. Regionplan 1989 og rapporten fra Udvalget om
Hovedstadsomradets Trafikinvesteringer.” '3

Udmeldingen understreger, at der er brug for pracise retningslin-
jer: 'For at virkeliggore regionplanleegningens sigte om at samle
formal med relativ hoj beskceftigelsesintensitet pd udpegede stati-
onsncere arealer med relativ tcet bebyggelse er det nodvendigt med
retningslinjer, som mere preecist end i Regionplan 1989 legger
rammer for kommuneplanlegningens arealanvendelses- og bebyg-
gelsesbestemmelser, herunder ogsa rammer for de bebyggede om-
rdader og for de ikke-stationsncere arealer. ">* Endelig understreger
udmeldingen, at det - pd grund af stor rummelighed og betydelig
usikkerhed omkring den fremtidige udvikling og for at opna bedst
mulig udnyttelse af offentlige og private ressourcer - er vigtigt, at
der fastsattes etapedeling / reekkefolgeangivelser for erhvervsare-
aler i region- og kommuneplanlagningen.'*®

Staten har med Per Stig Meller (kons.) som ansvarlig minister med
udmeldingen fra 1991 formuleret et relativt stramt oplaeg til regi-
onplanmyndighedernes arbejde med regionplanrevisionen, herun-
der udformningen af stationsnarhedspolitikken.

Kobenhavns Amt

Kebenhavns Amts Forslag til Regionplan 1993 affeder en ind-
sigelse fra den fa dage tidligere nytiltrddte miljeminister Svend
Auken (soc. dem.). I indsigelsen hedder det bl.a.: 'Regionplanfor-

152 *Udmelding til de fem regionplanmyndigheder i hovedstadsomradet’, Planstyrelsens notat af
23.12.1991, side 7

153 *Udmelding til de fem regionplanmyndigheder i hovedstadsomradet’, Planstyrelsens notat af
23.12.1991, side 8

154 *Udmelding til de fem regionplanmyndigheder i hovedstadsomréadet’, Planstyrelsens notat af
23.12.1991, side 9.

155 *Udmelding til de fem regionplanmyndigheder i hovedstadsomradet’, Planstyrelsens notat af
23.12.1991, side 9.
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REGIONPLAN 1993
Jfor Kobenhavns Amt

Y47 KOBENHAVNS AMT
O

med saerlige

Regionplan 1993. Erhvervsomrader til
industri og handveerk
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slagets hovedstruktur sigter, i overensstemmelse med de statslige
onsker, mod at opbygge erhvervs- og servicefunktioner omkring
banenettet for dermed at styrke den kollektive trafik. Den konkre-
te udformning af regionplanforslaget giver imidlertid de statslige
myndigheder anledning til nogle cendringsforslag. Der er derfor
behov for forhandling. "> Brevet udpeger en raeekke retningslinjer,
som ikke folger den statslige udmelding om erhvervslokalisering,
idet de ikke bidrager til at fremme anvendelsen af den kollekti-
ve trafik og nyttiggere de kommende ars store investeringer heri.
Kritikken uddybes i et notat fra Miljeministeriet, hvor der ogsa
angives lgsningsmuligheder. '’

Béde regionplanforslaget og miljeministerens indsigelse (veto)
vaekker debat. Uenigheden gar primeert pa anvendelsen af eksiste-
rende industriomrader, som ofte ligger ikke-stationsnart, og hvor
der som led 1 ’brancheglidninger’ labende er sket intensiveringer,
idet de administrative funktioner 1 en reekke tilfelde udger en sta-
dig sterre del af virksomhederne ogsa inden for de traditionelle
fremstillingserhverv. Mange kommuner finder, at en kontorise-
ring bade er uundgéelig og enskelig for at sikre arbejdspladser og
undga forslumning. Statens vurdering er, at intensivering af indu-
striomraderne vil skabe megen biltrafik, tage luften ud af bydan-
nelserne omkring stationerne, og tvaertimod hensigten bidrage til
en forslumning af erhvervsomraderne, idet industri og handverk
vil blive presset ud af omraderne, som folge af hgjere grundpriser
og miljokrav. Efterspergslen fra kontorerhverv vil langt fra vare
tilstrekkelig til at udfylde hullerne. Omréderne skal derfor ifolge
staten fortsat rumme industri, handvark og de ekstensive service-
erhverv, som ogsa et moderne storbyomrade har brug for. I det
omfang, der ikke er eftersporgsel, skal de konverteres til boligfor-
madl, byparker etc. Kritikken af stationsnarhedspolitikken kommer
primeert fra vestegnsborgmestrene, men ogsa fra f.eks. borgmeste-
ren i Lyngby-Taarbaek Kommune. ’'Det er hul i hovedet, at konto-
rer, der hverken forurener eller stajer, ikke ma flytte ind i tidligere
industribygninger,” udtaler han med henvisning til en sag 1 et in-
dustriomrade godt 3 km fra naermeste station pa det overordnede
banenet.'*

Kontroversen omkring de traditionelle erhvervsomrader fandt
forst sin lesning med et forslag fra Miljeministeriet 1 forbindelse
med forhandlingerne om HUR'’s forslag til Regionplan 2005 og
efterfolgende Fingerplan 2007.

Et andet element i kritikken af stationsnarhedspolitikken er, hvilke
stationer der skal vare omfattet, og om andre kollektive trafikfor-
mer bor vere omfattet, f.eks. velbetjente trafikknudepunkter. I den

156 Brev af 29. januar 1993 fra miljeministeren til Kebenhavns Amtsrad.

157 Notat vedrerende Forslag til Regionplan 1993 for Kebenhavns Amt’, Miljeministeriet, den
26. januar 1993.

158 Berlingske Tidende, den 18. oktober 1993.
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debat spiller undersegelser af lokalisering og transportadfaerd en
afgerende rolle. Det politiske pres har iblandt haft et omfang, at
miljeministeren for at sikre stationsnarhedspolitikkens viderefo-
relse 1 enkelte tilfeelde har accepteret stationsnare lokaliserings-
muligheder i nogle fa ikke-stationsnaere lokaliteter.

Kontroversen omfang kan belyses ved, at finansminister Mogens
Lykketoft ogsé pa et tidligt tidspunkt blandede sig i debatten. Dog
snarere som folketingsmedlem end som finansminister. Mogens
Lykketoft var sdledes valgt til folketinget i Glostrup kredsen. Den
19. marts 1993 — under forhandlingerne mellem amtsradet og mil-
Jjoministeren - skriver han i et kort brev til miljeministeren:

"Kcere miljominister,

Forslaget til regionplan for Kebenhavns Amt har vakt vrede
blandt alle S-borgmestre og gruppeformeend, fordi det udelukker
erhvervslokalisering mere end 1 km fra stationerne.

Ogsd fra min bestyrelse i Socialdemokratiet i Glostrup- kredsen er
jeg blevet bedt om at understrege, hvor stor betydning man tilleeg-
ger en opblodning af dette krav.

Med venlig hilsen
Mogens Lykketoft**

Miljoministeren fastholder en relativ stram udformning af stati-
onsnarhedspolitikken, siledes som udmeldt og argumenteret for
1 den statslige udmelding udarbejdet under hans forgaenger, den
konservative Per Stig Meller. Auken giver sig dog pé spergsmalet
om, hvilke stationer pa det overordnede banenet som er omfat-
tet. Med brev af 27. april 1993 oph@ver miljoministeren indsigel-
sen mod forslaget til Regionplan 1993 for Kebenhavns Amt pé
en raekke vilkér, som der under forhandlingerne er opnéet enighed
om, herunder en rekke punkter som efterfolgende skulle dreftes
mellem parterne med henblik pa eventuelle regionplantilleg eller
naste regionplanrevision. Det gjaldt siledes problemstillingerne i
forhold til udviklingen og omdannelsen af de industriomrader, som
ligger ikke-stationsnart, og stillingtagen til i hvilket omfang sterre
busterminaler i hdndfladen skal vare omfattet. Ministeren bejede
sig for amtsradets onske om, at der skulle vare byggemuligheder
til kontor- og servicevirksomheder ikke blot ved de 15 trafikknu-
depunkter, men ogsa ved 29 almindelige stationer pa det overord-
nede banenet ud til en afstand af 500 meter. Udgangspunktet 1 den
statslige udmelding var ellers, at man i forste omgang alene skulle
satse pa relativt fa af de 15 trafikknudepunkter.

Udformningen af stationsnarhedspolitikken 1 Regionplan 1993 for
Kebenhavns Amt afspejler om ikke fuldt ud sa i relativ hej grad de
statslige onsker og sker saledes delvis ‘med fort hand’. I forordet

159 Brev af 19. marts 1993 fra finansministeren til miljeministeren
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til Regionplan 1993 for Kebenhavns Amt skriver amtsborgmester
Vibeke Storm Rasmussen séledes:

"Ved behandlingen af Regionplan 1993 var det Amtsrddets opfat-
telse, at miljoministeren tolkede ’stationsncerhedsprincippet’ for
stramt. Amtsrddet vedtog derfor folgende udtalelse:'® I forbin-
delse med det videre regionplanarbejde bor lokaliseringsstrategi-
erne revurderes. Dette skal ske i lyset af, at den kollektive trafikbe-
tiening md betragtes som scerdeles fintmasket i Kobenhavns Amts
byomrdder. Det md klarlegges, hvorvidt andre omrdder end de
Stationsncere omrdder kan tilleegges lokaliseringsmuligheder, som
er fuldt ud lige sa gunstige som de muligheder der foreskrives de
stationsncere arealer. Udgangspunktet ma veere, at hele Koben-
havns Amts byomrdde betragtes som stationsncert.” !

Hermed var der lagt op til en foljeton omkring efterfolgende re-
gionplanrevisioner i Kebenhavns Amt. Nér miljeminister Svend
Auken ikke 1 hgjere grad gav efter for presset fra amtsradet, finans-
ministeren og de socialdemokratiske borgmestre bl.a. pa vesteg-
nen, kan det udover engagement, forstelse for den overordnede
planlegnings betydning og vegten af de modsatrettede argumen-
ter, muligvis 1 nogen grad tilskrives formandsopgeret 1 Socialde-
mokratiet 1992!92) hvor Auken ikke fandt sine stetter blandt de
socialdemokratiske borgmestre pd vestegnen eller hos finansmi-
nisteren. Auken kan sdledes n@ppe have folt, at han skyldte dem
noget. Loyaliteten over for den nuverende (og forrige konservativt
ledede) regerings hovedstadspolitik med styrkelse af Kebenhavn,
Oresundsforbindelse, Orestad og statslige investeringer i den kol-
lektive transport gik forud for politiske ’vennetjenester’.

Finansminister Mogens Lykketoft folger op med yderligere et
brev'® til miljeministeren i 1996:

Keere Svend,

[ diskussionerne i Kobenhavns amt om erhvervs- og beskceftigel-
sesudvikling er det en tilbagevendende kritik, at dit ministerium
blokerer for en onskelig lokalisering ved kravene om stationsncer-
hed og reservation af gronne kiler.

Borgmester Per Madsen har i brev til dig af 15. marts i dr peget pd
nogle problemer, som Ishaj byrdad har beskceftiget sig med.

Jeg tror i forhold til den strandede hovedstadsdebat at det ville
veere lidt livgivende, hvis I — uden at scelge en serie af store prin-

160 Udtalelsen blev vedtaget efter forslag fra den socialdemokratiske gruppe. Kebenhavns Amt:
Regionplan 1993, side 274.

161 Kabenhavns Amt: Regionplan 1993, Forord, side 5.

162 Svend Auken var formand for Socialdemokratiet i perioden fra 1987 til 1992, hvor han pa en
ekstraordinzr kongres tabte stort i et kampvalg med Poul Nyrop Rasmussen. Socialdemokratiet
havde med Svend Auken som formand opndet et kanonvalg i 1990 med godt 30% af stemmerne
uden, at det lykkedes Auken at fa regeringsmagten.

163 Brev fra finansministeren til miljeministeren den 27. marts 1996.
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cipper — kunne give kommunerne i Kobenhavns amt storre handle-
frihed til erhvervsudvikling.

Jeg vender meget gerne tilbage til en mundtlig draoftelse, men ha-
ber, at dit Ministerium i mellemtiden kan skecenke mig et notat, der
lidt bedre forklarer jeres synspunkter.

Med venlig hilsen
Mogens Lykketoft

Med de statslige krav og miljeministerens vilje til indsigelser og
forhandling gennem 1990’erne bygger de efterfolgende regionpla-
ner 1 1993, 1997 og 2001 videre pad Regionplan 1989. Amterne
synes dog ambivalente med hensyn til stationsneerhedspolitikken
og taler i nogen grad med to tunger. P& den ene side klare retnings-
linjer om stationsnar lokalisering, p4 den anden side politiske ud-
talelser fra amtsrddene, som varsler kommende opger med eller
udvanding af stationsnarhedsprincippet.

Retningslinjerne om stationsnzar lokalisering bliver imidlertid med
statens hjalp lidt mere praecise med hyppigere brug af skal’ og
'kan alene ske’ og med klarere definitioner af, hvilke byfunktioner
og afstandskriterier, som er omfattet. F.eks. hedder en retningslinje
1 Kebenhavns Amts Regionplan 1993:

‘Byfunktioner som pd grund af arealudnyttelse og arbejdsplad-
steethed eller besagsmonster har en intensiv karakter skal lokali-
seres stationsncert. Byggeaktiviteten til nye byfunktioner af denne
karakter skal ske inden for de stationsncere omrdder, fortrinsvis
inden for de stationsncere centralomrdder’ 1%

‘Byfunktioner af national og international karakter skal lokalise-
res stationsncert ved en af knudepunktsterminalerne, fortrinsvis
ved Kastrup Lufthavn og Hoje-Taastrup.’ '

Regionplanerne for Kebenhavns Amt har siden 1993 i overens-
stemmelse med de statslige krav skearpet afstandskriterierne for
afgraensning af de stationsnare omrader, idet regionplanen opere-
rer med et stationsnart centralomrade, som kommunerne skal af-
granse op til 500 m fra en station, og et stationsnert omrade, som
kan afgraenses op til 1.000 m fra station. Retningslinjer praciserer,
at de primere lokaliseringsmuligheder er i de stationsnere central-
omrader ved trafikknudepunkterne, mens de ovrige stationsnare
omrdder ved trafikknudepunkterne og de stationsnare centralom-
rader ved de ovrige stationer er sekundere lokaliseringsmulig-
heder. I redegorelsen til Regionplan 2001 udbygger Kebenhavns
Amt kataloget over byfunktioner, som er omfattet af retningslin-
jerne om stationsner lokalisering. Kataloget omfatter de samme

164 Kobenhavns Amt: Regionplan 1993, side 66
165 Kebenhavns Amt: Regionplan 1993, side 66
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Lokalisering af kontorerhverv og stations-

naerhedscirkler pa 1 km
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byfunktioner, som er omfattet af stationsnarhedsbestemmelserne
1 de efterfolgende Fingerplaner, samt tet boligbyggeri og mindre
kontorejendomme.

Kommunernes manglende opfelgning pa en samlet planlegning
for de stationsnare omrader medforer et skerpet krav i Regionpla-
nerne 1997 og 2001 for Kebenhavns Amt:

‘Kommunerne skal tilstreebe en samlet planlegning for de stati-
onsncere omrdder, der skal defineres konkret i kommuneplanlceg-
ningen. Dette er en forudscetning for, at regionplanens retnings-
linjer om cendret og mere intensiv arealanvendelse i de enkelte
stationsneere omrdder kan treede i kraft.” '

Regionplanerne for Kebenhavns Amt sztter desuden fokus pa
bykvalitet og bymiljg, som led 1 en samlet kommunal planlegning
for de stationsnare omrader. I Regionplan 1997 og 2001 hedder
det f.eks. 1 en retningslinje:

[ de stationsncere omrdder skal bebyggelsens udformning, tcethed
og funktion veere med til at skabe attraktive bymiljoer og under-
stotte de eksisterende, bevaringsveerdige bymiljoer. Udbygningen
og forteetningen skal ske under hensyntagen til de rekreative area-
ler og eksisterende gronne treek i byomrddet.” '

Ogsé forslaget til Regionplan 1997 var genstand for forhandlinger
mellem miljeministeren og amtsradet. Et resultat af disse dreftel-
ser var, at ikke-stationsnaere erhvervsomrader ved Gladsaxe Tra-
fikplads og Redovre Centrum blev givet lokaliseringsmuligheder,
som var de stationsnare omrader.

Amtsrddet var dog ikke fuldt ud tilfreds og vedtog som grundlag
for det videre regionplanarbejde felgende udtalelse, som refereres
1 Regionplan 1997:

"Under indtryk af de omfattende okonomiske og beskeeftigelses-
meessige interesser, som er berort af denne problematik, vil Amts-
rdadet i den kommende planperiode arbejde for, at der i lighed med
bestemmelserne ved Gladsaxe Trafikplads og Rodovre Centrum
skabes cendringsmuligheder for celdre industriomrdder andre ste-
der i Amtet i samarbejde med kommunerne og efter forhandling
med Miljo- og Energiministeriet.” '

166 Kobenhavns Amt: Regionplan 1997, side 15 og HUR: Regionplan 2001 for Kebenhavns Amt,
side 16.

167 Kebenhavns Amt: Regionplan 1997, side 15 og HUR: Regionplan 2001 for Kebenhavns Amt,
side 16

168 Kobenhavns Amt. Regionplan 1997 for Kebenhavns Amt, retningslinjer, side 21. Gentages
i HUR: Forslag til Regionplan 2001for Kebenhavns Amt, side 85.1 HUR: Regionplan 2001 for
Keobenhavns Amt, side 85 tager HUR hensigtserklaringen til sig: "HUR har i Regionplan 2001 er-
kleeret det som sin hensigt i det kommende regionplanarbejde at ville arbejde for, at der i lighed med
bestemmelserne for omraderne ved Gladsaxe Trafikplads og Redovre Centrum skabes endringsmu-
ligheder for &ldre industriomrader andre steder i amtet i samarbejde med amtet og kommunerne og
efter forhandling med Milje- og Energiministeriet.’
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I den statslige udmelding til regionplanrevision 2001 settes der
OMDARNELSE AF £LDRE ERHVERVSOMRADER imidlertid pa forhand et punktum: I Regionplan 1997 (for Koben-

| HOVEDSTADSOMRADET Juni 1998

havns Amt) blev der optaget arealer til kontorer og andre intensive
serviceformdl ved busterminalerne Gladsaxe Trafikplads og Rod-
ovre Centrum. Dermed betragtes overvejelserne om arealudlceg til
disse formal ved busterminaler som afsluttet’.'®

Miljeministeriets Landsplanafdeling var samtidig sterkt optaget
af problemstillingerne i relation til omdannelse af @ldre erhvervs-
omrdder. Fra starten af 1990’erne opbyggede Landsplanafdelingen
databaser over omfang og beliggenhed af tomme erhvervsejen-
domme 1 hovedstadsomréddet i samarbejde med 27 forende akto-
rer pa erhvervsejendomsmarkedet og over omfang og beliggenhed
af nyt kontorbyggeri i hovedstadsomradet.'” Projektsamarbejdet

i x pxrner G communsrss s ) s mellem Planstyrelsen, Kebenhavns Kommune og Kebenhavns
Amt om planlaegning af @ldre erhvervsomrader'”" blev fulgt op af

Samarbejdsprojekt mellem Miljo & et samarbejdsprojekt med Kebenhavns Amt med kortleegning og
Energiministeriet, Kebenhavns Amt og analyser af situationen i alle amtets industriomrader'’?, og siden et

Kebenhavns Kommune, 1998 dialogprojekt fra 2003 til 2005 med Erhvervskundepunkt Hoved-
stadens Vestegn og HUR om omdannelsesmuligheder i vestegnens
erhvervsomrader'”. Bl.a. med henblik pa at fa belyst nye redska-
ber i omdannelsen af fornyelsesmodne erhvervsomrader nedsatte
regeringen 1 1999 Erhvervs- og Bypolitisk Udvalg, som afgav be-
teenkning primo 2001.!74

Frederiksborg og Roskilde Amter

Regionplanerne 1993, 1997 og 2001 for Frederiksborg og Roskilde
Amter har ligeledes retningslinjer, der skal fremme, at nybyggeri
til kontorformal mv. forskydes tattere til de mest velbetjente stati-
oner, og sikre, at kommunerne foretager en samlet planleegning for

Betaenkning fra ;
Erhvervs- og Bypolitisk Udvalg de stationsnare arcaler.

Staten har som 1 forhold til regionplanerne for Kebenhavns Amt

spillet en aktiv rolle gennem de statslige udmeldinger til regi-
o . - onplanrevisionerne og miljeministerens forhandlinger med amts-
radene, herunder anvendelse af vetoinstrumentet. Staten har lagt
vagt pa, at det 1 de ydre byfingre alene var trafikknudepunkterne
pa det overordnede banenet med gode tvargaende kollektive tra-

169 Miljo & Energiministeriet: ’Statslig udmelding til regionplanrevision 2001”, ’Saerlige forhold i
hovedstadsomradet’, side 51. Udsagnet refereres i de to sidstnevnte kilder i forrige note.

170 Der blev udsendt Nyhedsbreve hvert halve dr gennem 90’erne og frem til regeringsskiftet i
2001, og udgivet to rapporter: *Kontorbyggeriet 1980-90 og den fremtidige planleegning i hoved-
stadsomradet’, Planstyrelsen januar 1992 og *Kontorbyggeriet 1990-92 i hovedstadsomradet — om-
fang og lokalisering, Miljeministeriet, Landsplanafdelingen, oktober 1993..

171 Planstyrelsen: *Planlagning af erhvervsomrader i Kebenhavnsomradet’, 1992.

172 Milje- og Energiministeriet, Kebenhavns Amt og Kebenhavns Kommune: ’Omdannelse af &l-
dre erhvervsomrader i hovedstadsomradet, juni 1998. Rapport og datablade.

173 Skov- og Naturstyrelsen, Erhvervsknudepunkt Hovedstadens Vestegn og HUR: *Revitalisering
af Hovedstadens Vestegn — modeller for omdannelse af vestegnens erhvervsomrader’, november
2005.

174 Betankning fra Erhvervs- og Bypolitisk Udvalg. Betankning nr. 1397, januar 2001.
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fikforbindelser, som gav stationsnere byggemuligheder. Endvide-
re pa afstandskriterierne ved udpegning af stationsnere arealer,
idet hovedparten af byggemulighederne skulle ligge inden for 500
m fra et trafikknudepunkt.'”

Regionplan 1993 for Frederiksborg amt har felgende retningslinje:

"Udpegning af arealer til kontor- og ovrige serviceformal kan alene
ske ved trafikknudepunkter hajst 1 km fra station med hovedparten
af byggemulighederne inden for en afstand af 500 m. Kommuner-
nes reekkefolgeplaner udformes sdledes, at byggeri forst finder sted
pa eksisterende lokalplanlagte arealer til kontorformal mv. samt
pd arealer, der ligger hojst 500 m fra trafikknudepunkt, og som i en
lokalplan overfores til kontorformdl mv. enten ved nyudlceeg eller
ved anvendelsesskift. Byggemulighederne pd de stationsncere are-
aler skal vurderes af de berarte kommuner i forbindelse med den
videre kommuneplanlegning og i forbindelse hermed fastleegges
HovedsinuktureniReglonplan 1993 bdde de stationsncere arealers afgreensning og de byplanmcessige
retningslinjer for deres fremtidige anvendelse.” '’

Regionplan 1993 for Frederiksborg Amt

"Det forudscettes at stationsncere arealer bebygges relativt teet og
forbeholdes formal med haj beskceftigelsesintensitet. Nye og eksi-
sterende ikke-lokalplanlagte erhvervsarealer, der ikke ligger sta-
tionsncert, md kun anvendes til mere arealekstensive formal som
fremstillingsvirksomhed og lager. Disse arealer tilleegges relativ
lav bebyggelsesteethed. Ubebyggede erhvervsomrdder med ddrlig
trafikal betjening bor konverteres til andre formal, eller deres an-
vendelse udskydes til et senere tidspunkt.” '’

Frederiksborg Amt laegger ikke skjul pa, at retningslinjerne om
stationsneer lokalisering er skrevet med ’fort hand’. I redegerelsen
til Regionplan 1993 hedder det: 'Retningslinjerne vedrorende tra-
fikknudepunkter og stationsncerhed blev indsat efter et onske fra
miljoministeren. Under behandlingen af retningslinjerne i opslag
1.3 den 11. nov. 1993 tilkendegav amtsrddet, at retningslinjerne
vedrorende trafikknudepunkter og stationsncerhed er vanskeligt
administrerbare.” '

Frederiksborg Amt laegger i det videre regionplanarbejde vegt pa
at udvide hovedstrukturen og forskyde vaeksten til de vestlige dele
af amtet uden for Fingerbystrukturen i modstrid med de statslige
udmeldinger og det faelles plangrundlag. Frederiksborg Amtsrad
vedtog en udtalelse pa baggrund af forhandlingerne med miljomi-
nisteren om forslag til Regionplan 1997:

175 Se de statslige udmeldinger til regionplanrevisionerne, jf. ogsa citaterne.
176 Frederiksborg Amt: Regionplan 1993, side 16.

177 Frederiksborg Amt: Regionplan 1993, side 16

178 Frederiksborg Amt: Regionplan 1993 — redegerelse, side 27.

Rapport nr. 3 « Planleegning af ‘By og Bane’ i hovedstadsomradet BY oc BANE

Aalborg Universitet, Institut for Planlaegning, Campus Kebenhavn

<,

®, Q)
o,
?c uuw‘“




\ ’'Amtsradet vil fortsat arbejde for, at der kan etableres trafikknu-
depunkter i Nordsjeelland ogsa for centre, der betjenes af privat-
baner’.'”

Ved forhandlingerne med Roskilde amtsrdd har miljeministeren
ligeledes foranlediget, at lokaliseringsmuligheder ved nogle sta-
tioner blev begranset pd grund af manglende tvergiende forbin-
delser. Regionplan 1993 for Roskilde amt har som Frederiksborg
Amt retningslinjer, som begrenser udbygningsmulighederne pa
de ikke-stationsnare arealer: 'Tkke stationsncere arealer planlagte
til kontorformal skal ved den videre kommuneplanlegning soges
overfort til f-eks. industri- og lagerformal.” '*

Strategi

@ Regionalt center X . . ,
®  Kommunccenter Mens Frederiksborg amts stationsnarhedspolitik omfatter ’(re-
o Swimi gionale) kontor- og avrige serviceformdl’ eller 'arbejdsintensive

erhverv til f.eks. kontor og administration’, angiver Roskilde amt

Regionplan 1997 for Roskilde Amt alene ’kontorbyggeri ’

Stationsnerhedspolitikken afleses ikke kun 1 retningslinjerne for
de stationsnere arealer og for lokalisering af erhverv, men ogsa i
de konkrete arealudleg. I Regionplan 1993 for Frederiksborg Amt
hedder det f.eks.: 'De godt 50 ha. i det udlagte areal pa omrddet
Statens Garde ved Hillerad er solgt, og byggeriet i gang. Der ud-
leegges derfor yderligere cirka 100 ha. inden for omrddet Statens
Garde, idet der hermed tages hul pd anden og tredje fase af omrd-
dets udbygning’."*' Det ikke-stationsnare areal vest for Hillered,
som blev udlagt til regionale erhverv i Regionplan 1989, tredobles
hermed. Siden er arealerne oget betragteligt jf. casene om Statens
Garde og Nordsjellands Hospital.

179 Frederiksborg Amt: Regionplan 1997, side 18 og HUR: Regionplan 2001 for Frederiksborg
Amt, side 16.

180 Roskilde Amt: Regionplan 1993, side 25.

181 Frederiksborg Amt: Regionplan 1993, Redegerelse, side 26.
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' Case: Forskningscentret for Skov & Landskab (FSL) i
Hoarsholm.

1990’erne var udover udvikling 1 de store landskabelige erhvervs-
W - parker som Lautrupparken, Forskerparken ved Hersholm mv.
G preget af en reekke nyudleg i gronne omrader til domiciler, som
"' ~ kom til at ligge som synlige solister i landskabet trafikalt betjent
af biler og méske en enkelt buslinje. Forskningscentret for Skov &

Landskab (FSL) i Hersholm var ét eksempel herpa.

FSL blev dannet i 1991 ved en sammenlagning af adskillige forsk-
~== ningsafdelinger fra seks institutioner, som centeret enskede sam-

let under ét tag. Som statslig institution fik FSL overbevist Fre-

Forskningscentret for Skov & Landskab  deriksborg Amt om, at forskningsinstitutionen kun kunne ligge ét

Landzone ost for Scion DTU, Horsholm.— gtoq nemlig ved Aborettet ved Horsholm godt 3 km fra Rungsted
Fra lokalplanen

Kyst station pé et areal 1 landzone mellem Aborettet og Horsholm
Kongevej. Landzonearealet indgik i et storre naturskent omrade
med sger. Argumentationen var den stedsspecifikke mulighed for
forskernes naere kontakt til Arboretet (uanset at det hojest dreje-
de sig om et par medarbejdere ud af i alt ca. 120 omkring 2000).
Det kan undre, at FSL ikke fik anvist alternative byggemuligheder
pa den anden side af vejen, hvor Forskningscentret ved Horsholm
strakte sig over et keempeareal med tomme byggemodnede grunde
i byzone med en restbyggemulighed pa mere end 100.000 etage-
meter. Méske var arealet pa 4 ha billigere, da det 1& i landzone,
mdske spillede det ind, at omraderne 14 1 to forskellige kommu-
ner. Afgerende var nok, at arealet 14 ualmindeligt naturskent, og at
forskningscentret enskede sig en markant, spektakular bygning. I
Frederiksborg Amts Regionplan 1993 hedder det, som var det en
mindre bagatel: I Horsholm Kommune udleegges et mindre areal
ved Arboretet til institutionsformadl.’ %> Byggeriet blev pabegyndt
1 1994 og stod faerdigt 1 1996. FSL var et ekspansivt foretagne,
sd man matte leje sig ind i lokaler pa den anden side af vejen i en
bygning 1 Forskningscentret og benytte en opstillet barak, indtil
en tilbygning var klar 1 2001. Bygningen har herefter en samlet
storrelse pa 3.400 etagemeter. I 2004 fusionerede FSL med Insti-
tut for @konomi, Skov og Landskab pd Landbohgjskolen (KVL)
pé Frederiksberg.'® Selvom bygningen var skraddersyet til FSL,
og Veluxfonden havde skudt adskillige millioner i byggeriet, var
beliggenheden ved Arboretet abenbart af mindre betydning, idet
en flytning til Frederiksberg blev pdbegyndt, indtil bygningen var
endelig fraflyttet i 2008.'3* Flytningen til Frederiksberg forudsatte
tilmed nybyggeri pa stedet, som stod klar 1 2010.

’Forskningscentret for Skov & Landskab’

Forskningscentret for Skov & Landskab
Domicil i grenne omgivelser.

Fra lokalplanen

182 Frederiksborg Amt: Regionplan 1993, Redegerelse, side 26.
183 Senere fusioneret med Kebenhavns Universitet.
184 Lokalavisen, 17. april 2014
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Pointen er, at de helt stedsspecifikke lokaliseringsmaessige krav of-
test er et blalys. Det er imidlertid ikke et enkeltstdende tilfzelde, at
en overordnet planmyndighed lader sig styre af argumentationen
og fraviger kravet om stationsner lokalisering. I dette tilfaelde var
der tilmed et rigt udbud af alternative byggemuligheder i byzone fa
hundrede meter fra den enskede placering.

Den forste lokalplan for omradet, som blev fastholdt i landzone,
var specifikt rettet mod institutionen FSL. Bygningen stod tom
frem til 2014, hvor Hersholm Kommune efter anmodning fra det
statslige ejendomsselskab Freja, der overtog bygningen i 2011 og
forgaeves havde forsegt at athende den, vedtog en ny lokalplan for
omrédet. Den nye lokalplan fastholdt anvendelsen til overvejende
forskningsmessige aktiviteter, men ikke helt sa snavert defineret
som 1 den forste lokalplan for omradet.

Forskningscentret for Skov & Landskab )
Naturskent i grenne omgivelser Andre eksempler pa solister i grenne omrader i 1990’erne var

Compagq pé Lollikhus-grunden 1 Rude Skov opfert pa en brandtomt
efter et traktersted beliggende 1 skoven og med udsigt over Vaserne
ca. 3 km fra Birkeread Station opfert i 1998 (6.000 etagemeter kon-
torareal), ISS’ daverende hovedsede ved Kongevejen naturskent
ud mod Vaserne sma 3 km fra Holte station, og Hewlett Packard’s
hovedsade pa Birkered Kongevej ligeledes naturskent ud mod
Vaserne knapt 2 km fra Birkered Station (5.300 etagemeter). Alle
virksomheder er siden fraflyttet lokaliteterne og bade Compag-og
Hewlett Packard-bygningerne stod tomme i adskillige ar.'*®

Hewlett Packard fraflyttede den sidstnavnte bygning 1 2002. Efter
at bygningen havde stéet tom i nogle ar, blev den forsegt konver-
teret til boligformal pa grundlag af en ny lokalplan. P4 grund af
mangel pa eftersporgsel blev anvendelsen med ny lokalplan 1 2009
tilbagefort til erhvervsformal. Lokalplanen giver yderligere byg-
gemuligheder til kontorerhverv med mere end 1.500 etagemeter.
Da Fingerplan 2007 1 mellemtiden er vedtaget, giver det et plan-
leegningsmaessigt problem, idet afstanden til Birkered station er
ca. 2 km. Det klares imidlertid séledes: 'Omrddet streekker sig ud
over det stationsncere omrade (1200 m) omkring Birkerod Station,
men er i forslag til Kommuneplan 2009 indlemmet, som en del
af det stationsneere omrdde.’ ' Gangafstanden mellem station og
arbejdsplads bliver n&eppe mindre af, at omrddet defineres som sta-
tionsnaert omrade.

Vaserne, Birkerad

185 Cowi: ’Analyse af erhvervsomrader i Rudersdal’, Rudersdal Kommune, september 2014.
186 Rudersdal Kommune: Lokalplan 206.
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Opsamling om stationsnaerhedspolitik i de fem enheders
regionplaner

Samlet om perioden med regionplanlaegning i de fem enheder kan
man sige, at stationsnarhedsprincippet er blevet implementeret
i regionplanerne. De fem enheder har om end langt fra helhjer-
tet bakket op om grundideen omkring stationsnarhedsprincippet,
men staten har med miljeministrene Per Stig Meller (kons.) og
Svend Auken (soc.dem.) sikret en strammere implementering end
1 forslagene fra de regionale rad. Der er imidlertid et paent gab
mellem ambitionerne i de statslige udmeldinger og implemente-
ringen i regionplanerne. F.eks. hedder det i opsummeringen i den
statslige udmelding til regionplanrevisionen 1997:

"Med regionplanrevisionen i 1993 er der i hovedsagen udpeget de
trafikknudepunkter og cityannekser, hvor etablering af de vigtig-
ste regionale aktiviteter kan finde sted. Men byggemuligheder til
kontorformal og andre beskceftigelsesintensive formdl findes i vid
udstreekning ogsa pd arealer med ringere kollektiv tilgeengelighed,
Statslig udmelding til regionplanrevision 08 Samlet overstiger de langt de fremtidige bygebehov, ogsd ved
1997 en veesentlig foragelse af byggeaktiviteten. Der er derfor brug for
pa den ene side at beskeere byggemulighederne til disse formal pa
de trafikalt ringeste arealer, og pd den anden side at konkretisere
retningslinjerne for de udpegede arealer, prioritere og veegte dem
indbyrdes, og fortage en etapedeling under hensyn til byggemu-
ligheder og trafikal tilgeengelighed, herunder tveerforbindelsernes
kvalitet. Ved trafikknudepunkterne bor hovedparten af byggeriet
ligge inden for 500 m fra en station, og afstanden ikke overstige
1.000m....... Ved prioriteringen og veegtningen af trafikknudepunk-
terne indbyrdes ma der tages hensyn til den nye lufthavnsbane og
de planlagte Oresundstog og til, at de internationale baneforbin-
delser og banerne til det ovrige land ogsd vil fd stigende betydning
for virksomhederne. Der er meget stor rummelighed og betydelig
usikkerhed med hensyn til den fremtidige udvikling, Der er brug
for at sikre, at byggeriet forskydes til de stationsncere arealer, og
at bade de offentlige og private ressourcer udnyttes bedst muligt
(f-eks. byggemodningsudgifter, foretagne trafikinvesteringer og
nedrivninger med henblik pd en mere intensiv arealanvendelse).
Det er derfor vigtigt, at planlovens bestemmelser benyttes, hvor
det er muligt, til at fastscette en etapedeling / reekkefolgeangivelse
i region- og kommuneplanlegning’ '’

At den sidste del ikke er lykkedes forklarer Frederiksborg Amt
1 indledningen til Regionplan 1997 séledes: 'Frederiksborg Amt
finder, at det vil veere forbundet med store politiske og praktiske
vanskeligheder at opstille en overordnet prioritering af de stati-
onsncere arealer pd tveers af amts- og kommunegreenser, idet det vil

187 ’Den statslige udmelding til regionplanrevision 1997, Milje & Energiministeriet, juni 1995.
Bilag: *Udmeldingens hovedpunkter om regionplanleegningen i hovedstadsomradet’, side 74 -75.
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gribe ind i amternes og kommunernes muligheder for at planlegge
og prioritere udviklingen inden for egne greenser. En prioritering
af denne karakter vil ydermere pavirke konkurrencen mellem virk-
somhederne.’ %

Nielsen-udvalget: Grundlag for trafik- og miljoplan for ho-
vedstadsomradet. Trafikministeriet 2000.

Regeringen og Kebenhavns Kommune indgik i 1998 i forbindelse
med den 4rlige aftale om kommunens ekonomi aftale om, at der

b= skulle nedsettes et udvalg under Trafikministeriets ledelse med

hovedstadsomradet

deltagelse af de kommunale parter i hovedstadsomradet, Miljo- og
Energiministeriet samt Finansministeriet til at analysere sivel det
private som det kollektive trafikbehov i hovedstadsomradet, idet
det blev bemarket, at hovedstadsomrédets infrastruktur er en vig-
tig parameter for udviklingen af omradets integrerede bolig- og
arbejdsmarked, og at der i planlegningen skal indga bade trafikale
og miljemessige hensyn.'®

Hans-Carl Nielsen, Trafikministeriet var udvalgets formand. Sonja
Mikkelsen (S) og Jacob Buksti (S) var trafikministre i den periode,
hvor udvalget arbejdede.

Under indtryk af den efterfolgende beslutning om etablering af
Hovedstadens Udviklingsrdad (HUR) valgte udvalget at afsta fra et
egentlig forslag til en plan. I stedet udarbejdede udvalget en skit-
se med det mal at skabe et helhedsorienteret og sammenfattende
grundlag for det videre arbejde med den overordnede trafikplan-
leegning i hovedstadsomradet.

Nielsen-udvalget, 2000

Udvalget behandlede stationsncer lokalisering’ som et af 1 alt 20
centrale temaer. Udvalget fastslar, at ‘et vigtigt element i optime-
ringen af den kollektive trafik er, at der i region- og kommuneplan-
leegningen folges op med en intensiveret anvendelse af de omrdder,
som opndr den bedste kollektive trafikbetjening — de stationsncere
omrader.” ' Udvalget vurderer ‘at man har haft begreenset succes
med at sikre, at en veesentlig del af nybyggeriet til kontorformdl
mv. bygges stationsncert. Arsagen hertil er mange og kan ikke si-
ges at veere fuldsteendig klarlagt pd nuveerende tidspunkt. Der er
imidlertid neeppe tvivl om, at der generelt betragtet er for mange
muligheder for at undgd at placere nybyggeriet stationsncert, og at
det omvendt er for lidt attraktivt eller for besveerligt at placere ny-
byggeriet stationsncert med de virkemidler, der foreligger i dag.’'"!
'l de igangveerende regionplanrevisioner skal regionplanmyndig-
hederne i hovedstadsomrddet derfor i henhold til den statslige

188 Frederiksborg Amt: Regionplan 1997, side 8.

189 Trafikministeriet (2000): *Grundlag for trafik- og miljeplan for hovedstadsomradet’, side 5
190 Trafikministeriet (2000): *Grundlag for trafik- og miljeplan for hovedstadsomrédet’, side 12
191 Trafikministeriet (2000): *Grundlag for trafik- og miljeplan for hovedstadsomradet’, side 19
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udmelding stille forslag til retningslinjer, som begreenser rumme-
ligheden pa ikke-stationsnceere ubebyggede arealer for dermed at
reducere de alt for rigelige byggemuligheder.’'* "Et andet forhold
er, at kommunerne ikke har fulgt op pa regionplanernes retnings-
linjer ved en samlet planlegning for de stationsncere arealer.....I
det omfang der ikke er tilstreekkeligt med stationsncere byggemu-
ligheder i regionen, md det veere opgaven at tilvejebringe dem.’ '

Udvalget konkluderer: 'Det er udvalgets opfattelse, at det er nod-
vendigt, at der gennemfores en styrkelse af den geeldende lokalise-
ringspolitik for at cendre den nuveerende situation.....Udvalget skal
i forleengelse heraf anbefale, at opgaven bliver prioriteret hojt i
den videre regionplanlcegning.’ "* ’I den forbindelse kan det kon-
Stateres, at der ikke er tradition for at anvende planlovens reek-
kefolgebestemmelser og andre muligheder for en hensigtsmeessig
etapedeling af byudviklingen og byggeriet. Den regionale plan-
leegning bor mere handfast prioritere centralt beliggende, stati-
onsneere byggemuligheder pa bekostning af andre byggemulig-
heder, sdledes som det er fremhceevet i den statslige udmelding til
regionplanrevision 2001.” '3

HUR’s Regionplantillzeg 2004 og HUR'’s Regionplan 2005

Fra 1. juli 2000 overgik regionplanopgaven fra de fem enheder
til det nyetablerede Hovedstadens Udviklingsrad (HUR)'® med
henblik pa at udarbejde en samlet regionplan for hele hovedstads-
omradet. Borgmestrene 1 de fem enheder var fodte medlemmer 1
HUR, som havde yderligere tilsammen 6 medlemmer i radet."”

Da regionplanprocessen i 2001 var godt i gang med fem politisk
vedtagne regionplanforslag, besluttede radet at fremsatte de fem
forslag uendret og at lade forslag til regionplan 2001 besta af de
fem faerdigforhandlede regionplanforslag med enkelte tilpasnin-
ger pa tvaers. Radet valgte i stedet for en forhastet koordinering at
forberede sig pa en storre samlet revision 2005 med en ny feelles
regionplan for hele hovedstadsomradet.

Under indtryk af regeringsskiftet i 2001 med en Venstre-ledet re-

192 Trafikministeriet (2000): *Grundlag for trafik- og miljeplan for hovedstadsomrédet’, side 150
193 Trafikministeriet (2000): *Grundlag for trafik- og miljeplan for hovedstadsomréadet’, side 150
194 Trafikministeriet (2000): *Grundlag for trafik- og miljeplan for hovedstadsomrédet’, side 19
195 Trafikministeriet (2000): *Grundlag for trafik- og miljeplan for hovedstadsomradet’, side 150
196 Loven om HUR blev vedtaget uden om og med stor modstand fra Venstre, mens de konservative
og CD var med i forliget med den davaerende SR-regering. Til Berlingske Tidende udtalte Lars Lok-
ke Rasmussen, amtsborgmester i Frederiksborg Amt og dermed fodt medlem af HUR: ’Det er vold
mod folkestyret, at et lille flertal af indirekte valgte radsmedlemmer kan pdtvinge yderomraderne
store investeringer i Kobenhavn, som de ikke onsker. Hvis det sker, og hvis erhvervsudviklingen be-
greenses i yderomrdderne bliver der ondt blod, og sa er udviklingsrdadet domt til fiasko’. "Hvis vores
bange anelser gar i opfyldelse, er det Venstres ambition at fa cendret hovedstadskonstruktionen ved
forst givne lejlighed’. Regeringen, de konservative og CD havde ensket et egentligt hovedstadsamt.
Berlingske Tidende, 8. maj 1999.

197 Kebenhavns Borgerreprasentation og Kebenhavns Amtsrad udpegede hver yderligere to med-
lemmer og Frederiksborg og Roskilde Amtsrad yderligere et medlem. Beslutninger forudsatte til-
slutning fra 8 af 11 medlemmer.
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gering og flere kommuners og amtskommuners oplevelse af harde
forhandlinger med miljeministeren under den forrige regering om
regionplanforslagenes udformning af stationsnarhedspolitikken,
besluttede HUR at foregribe Regionplan 2005 med et forslag til
regionplantilleg om stationsnarhedspolitikken allerede 1 august
2003.

" Specielt Vestegnsborgmestrene lagde pres pa den nye miljemini-
Zg' ster Hans Chr. Schmidt (V). Under overskriften 'Nu skal stations-
neerhedsprincippet ses efter i sommene’ har Redovre borgmester,
formanden for Erhvervsknudepunkt for Hovedstadens Vestegn,
Erik Nielsen bl.a. et indleeg 1 Stads- og Havneingenioren 1 2002,

S hvori han konkretiserer vestegnskommunernes kritik og ensker.
Problemomrader i forbindelse med

stationsnzrhedsprincippet pa Konkret gnsker borgmestrene, at flere omrader pa vestegnen kan
Hovedstad Vest o . o o

ouecsiacens Testean f4 samme status som stationsnare omrdder, at omrader med gode
ot oo e st kollektive trafikforbindelse skal kunne defineres som ‘#rafikncere’

og at afgreensningen af omraderne lempes, s& man ikke holder sig
stringent til 1.000 meter. Erik Nielsen skriver, at de otte kommuner
pa Vestegnen har rejst problemerne med stationsnarhedsprincip-
pet over for miljgministeren, og at ministeren bl.a. har kvitteret
ved at melde ’at byudvikling for mig slet ikke er en stringent, mate-
Bttt o orsdets s matisk disciplin, hvor specifikke afgreensninger skal holdes i heevd
hele tiden’."

Notat fra Vestegnskommunerne,

februar 2003 Traden folges ret useedvanligt op af en faelles kronik af miljemini-
ster Hans Chr. Schmidt (V) og formanden for HUR Mads Lebech
(kons.) 1 Jyllands Posten marts 2003 under overskriften 'Byudvik-
lingens cirkler og amober . Ogsa her soges stationsnarhedsprin-
cippet fordrejet og latterliggjort: ‘Som reglerne er i dag, skal alle
nye kontor- og servicevirksomheder i hovedstadsregionen place-
res inden for en afstand af én kilometer fra en station. Sd enhver
byplanleegger kan tage passeren op af skrivebordsskuffen, scette
det ene ben med centrum i ncermeste station og tegne en fin re-
gelmeessig cirkel, der afgreenser mulighederne for nye virksom-
heder. Station for station. Kommune for kommune. Det siger sig
selv, at virkeligheden sjceeldent henger sammen med den slags
principper.’...... Derfor gav vi forleden handslag til vestegnsborg-
mestrene om at teenke nyt og losne op for stationsncerhedsprincip-
pet’...... ‘Kommunerne og HUR har fdet hdndslag af miljoministe-
ren pd, at man allerede nu gdr i gang med at losne de sncerende
band i stationsncerhedsprincippet. Derfor har kommunerne pd
Vestegnen, HUR og Miljoministeriet aftalt at samarbejde om mere
fleksible udviklingsmuligheder. Det skal ikke lcengere veere stram-
me cirkler, der scetter skarpe greenser for udviklingen af Vestegnen.
Nej, fremtiden er til amober.” "Det betyder ikke, at den kollektive
trafik mister terrcen’, haevder HUR formanden og miljeministeren.

198 °Nu skal stationsnerhedsprincippet ses efter i sommene’, Stads- og Havneingenieren, nr. 5,
2002.
199 Jyllands-Postens kronik den 18. marts 2003.
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Kronikken indledes ellers séledes: 'Pendling koster. Ikke blot tid
og penge, men ogsd miljo. Derfor skal vi veere meget opmeerksom-
me pd byudviklingen i hovedstadsregionen, sd lokaliseringen af
arbejdspladser gor det attraktivt at rejse kollektivt. Den rigtige lo-
kalisering kan forebygge problemer med staj og mog. Den forkerte
lokalisering kan skabe en meengde trafikproblemer, som vi kommer
til at slas med i mange ar fremover. Byudvikling handler i hoj grad
om at fa en god storby. ** Sammenhangen mellem denne indled-
ning og handslagene fortoner sig, men daekkes ind af besvargel-
sen: 'Det betyder ikke, at den kollektive trafik mister terrcen.’!

Vestegnsborgmesteren, HUR formanden og miljeministeren teg-
ner et sterkt karikeret billede af stationsnarhedspolitikken i de ak-
tuelle regionplaner, hvori retningslinjerne fastslar, at kommunerne
skal afgrense de stationsnare omrader under hensyntagen til den
brede vifte af byplanmassige problemstillinger med henblik pé at
skabe attraktive bymiljeer, og at afgraensningerne primeert skal ske
inden for rimelige gangafstande med henblik pa at sikre trafikale
effekter. Den opgave har kommunalbestyrelser og de kommunale
planlaggere generelt ikke taget pa sig. De tre politikeres karikere-
de billede af stationsnaerhedspolitikken gengiver sdledes den kom-
munale praksis, men opleves af politikerne at vaere stationsner-
hedsprincippet i den overordnede planlaegning.

Forslag til regionplantilleeg 2003 - 'Harmonisering og sup-
plering af stationsnaerhedsprincippet’

Med denne optakt kom det neppe bag pa nogen, at forslag til re-
gionplantilleg rummede den mest vidtgéende @ndring og opbled-
ning af stationsnarhedspolitikken siden genintroduktionen i Re-
gionplan 1989. Ministeren tilsluttede sig det meste, men dog ikke
alle elementer i forslaget.

Regionplantillaeg

Det fremgar af redegorelsen til forslag til regionplantillaeg, at HUR
har gennemfort en indledende debatfase om regionplanrevision
2005, hvor 40 modtagne heringssvar vedrerte stationsnerheds-
princippet. Disse svar benyttes som indspil til regionplantilleegget.
Redegorelsen opsummerer, at 17 kommuner anbefaler en opbled-

Forsiag ning af stationsnarhedsprincippet, mens 2 er imod (dvs. at 31 af
Harmonisering og supplering af de davarende 50 kommuner hverken har ytret sig for eller imod).
stationsnaerhedsprincippet K K

ST EECg IS gl Desuden at 3 af de regionale enheder er for en opbledning, mens 1

August 2003

er imod. Det fremgar ogsa, at DSB har afgivet et heringssvar imod

en opbladning. Desuden at en supplerende hering i sommerferien
har givet heringssvar fra Frederiksborg Amt med et forslag om ud-
videlse / lempelse og 5 forslag fra kommuner i Frederiksborg Amt,
der ensker lempelse eller udsattelse, samt to private, der ensker

HUR: Forslag til Regionplantilleg 2003,
forside

200 Jyllands-Postens kronik den 18. marts 2003.
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Nye stationsnaere omrader og seerlige
lokaliseringsomrader i regionplantilleegget
[ Eksisterende stationsnaere omrader
i regionplan 2001
Nye stationsnaere omrader
B Nye seerlige lokaliseringsomrader

Forslagets suppleringer af stationer og
serlige lokaliseringsomrader med
‘stationsneere byggemuligheder’

Stationsnaere omrader og seerlige
lokaliseringsomrader
Stationsnzere omrader
B Serlige lokaliseringsomrader

Forslagets lokaliteter med

‘stationsneere byggemuligheder’

Rapport nr. 3 - Planlaegning af ‘By og Bane’ i hovedstadsomradet

skeerpelse af stationsnarhedsprincippet.””’

Regionplantilleegget bar titlen 'Harmonisering og supplering af
Stationsncerhedsprincippet’.

I HUR’s forslag til regionplantilleeg om stationsneerhedspolitikken
bestar harmoniseringen i:

Afstandskriterium ved afgraensning af stationsnere omrader. Af-
grensningerne inden for cirkelslag bledes op efter et sdkaldt ’ame-
beprincip’, hvilket ifolge forslaget indebarer, at den konkrete af-
grensning visse steder kan straekke sig lengere end 1.000 m. Der
skelnes ikke mellem lokaliseringsmuligheder inden for 500 m og
inden for 1.000 m.

Stationer, som er omfattet. Alle stationer pa det overordnede ba-
nenet har stationsnere lokaliseringsmuligheder, dvs. alle stationer
betjent af metro, S-tog og regionaltog frem til de fem kebstader.
Denne del af harmoniseringen indeberer, at yderligere 14 stationer
1 Frederiksborg og Roskilde amter omfattes af stationsnaerheds-
bestemmelserne. Desuden — af mindre betydning - yderligere 12
stationer 1 centralkommunerne. Der skelnes ikke mellem knude-
punktsstationer og evrige stationer, og heller ikke mellem deres
roller 1 forhold til "regionale’ og ’andre’ erhverv.

Byfunktioner, som er omfattet. Sdkaldt ‘intensivt erhverv’ define-
ret som ‘kontor- og serviceerhverv samt den del af industri- og
fremstillingsvirksomhed, der har en arbejdskraftintensiv karakter,
og som miljo- og bygningsmeessigt kan indpasses i de stationsncere
omrdder’. Boliger behover ikke at blive lokaliseret stationsneert,
men nye lokaliseringsmuligheder inden for de stationsnare om-
rader kan kun realiseres som etageboliger og/eller taet/lav boliger.

I HUR’s forslag til regionplantilleg bestar suppleringen i

Stationer, som er omfattet. Stationer pa lokalbanerne, der er be-
liggende 1 kommunecentre, udpeges som lokaliseringspunkter for
afgraensning af stationsnere omrader pa samme méde, som det er
geldende for stationerne i Fingerbyen. Denne del af suppleringen
indeberer, at Fredensborg, Grasted Syd, Gilleleje, Helsinge, Skae-
vinge, Frederiksvaerk, Hundested og Harlev stationer omfattes af
stationsneerhedsbestemmelserne (i alt 8 lokalbanestationer).

Yderligere lokaliseringsomrdder. Kommunecentre uden stationer
udpeges som lokaliseringsomrader, der skal konkret afgraenses i
regionplanen. Denne del af suppleringen indebarer, at byomrader i
Drager by, Smerumnedre, Horsholm by, Jaegerspris by, Skibby by,
Slangerup by, Kirke Hyllinge by og Jyllinge by fir samme udbyg-

201 HUR: Forslag til regionplantilleeg ’Harmonisering og supplering af stationsnarhedsprincippet
— retningslinjer og redegerelse’, august 2003, side 10.
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ningsmuligheder som stationsnare arealer inden for Fingerbyen (i
alt 8 byomréader).

Yderligere lokaliseringsomrader. Kommunerne mé ikke stilles
ringere end i den galdende regionplan. Det indebarer, at Glad-
saxe Trafikplads og Redovre Centrum fastholder deres status som
serlige lokaliseringsomrader med samme lokaliseringsmuligheder
som stationsnere omrader. Neerum Erhvervsomréde tilleegges som
noget nyt samme status som serligt lokaliseringsomrade (i alt 3
omrader).

Forslaget viser, hvad der muligvis var at forvente ud fra radets
konstruktion som en slags ’borgmesterklub’, hvor beslutninger
kreever noget naer konsensus med tilslutning fra mindst 8 af radets
11 medlemmer. Det, der kan opnas enighed om, er 'mindste felles
navner’ og ’ikke at blande sig 1 hinandens planlegning’, hvilket
ma siges at vere en negation af radets opgave. Overordnet plan-
leegning handler saledes grundleeggende om valg, prioriteringer og
fravalg pa tvaers af amts- og kommunegranser.

Vesentlige dele af forslagene tiltreedes af miljeministeren (Hans
Chr. Smidt (V)), som fandt andre af regionplantilleeggets forslag
uacceptable. I Miljeministeriets indsigelse*” hedder det, at miljo-
ministeren godt kan tiltreede bestemmelserne, der giver kommu-
nerne udvidede muligheder for at afgreense de stationsnaere omra-
der, og dermed for at kunne anvise nye lokaliseringsmuligheder for
de intensive byerhverv, herunder kontor- og serviceerhverv, mens
ministeren finder, at vasentlige @ndringer i udpegninger af nye
stationsneere omrader og andre lokaliseringspunkter for kontor- og
serviceerhverv er en del af den samlede strategi for erhvervsloka-
lisering 1 Hovedstadsregionen, og derfor ikke ber ske 1 et tillaeg til
regionplanen, men afvente den samlede planlegning for fornyelse
af hovedstrukturen 1 forbindelse med revisionen af regionplanen
1 2005. I skrivelsen navnes, at der sdledes 1 det fremlagte forslag
til regionplantilleg er udpeget 33 nye stationer og 9 nye serlige
lokaliseringsomrader for kontor- og serviceerhverv.

Forhandlingerne mellem HUR og miljeministeren forte til, at mil-
joministeren udover princippet om ’amobeafgrensninger’ 0gsa
tiltradte®®, at stationsnaerhedsprincippet gelder alle eksisterende
og besluttede stationer pd det overordnede banenet i Fingerbyen
(S-banerne, Kystbanen, Vestbanen frem til Roskilde, @resundsba-
nen og Metroen), og at der udover de to i forvejen udpegede serli-
ge lokaliseringsomrader ogséd udpeges sarlige lokaliseringsomra-
der ved Naerum station, 1 Frederiksvaerk By og 1 Helsinge By. De
to sidstnaevnte ligger uden for Fingerbyen. Begrebet kundepunkts-
stationer fastholdes, og det tilfojes, at byfunktioner af regional ka-

202 Miljeministeriets skrivelse til HUR af 24. november 2003.
203 Miljeministeriets skrivelse til HUR af 14. april 2004.
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rakter fortrinsvis seges lokaliseret stationsnart ved knudepunkt-
stationerne. Desuden indgér det i retningslinjen, at lokaliseringen
af de omfattede byfunktioner, som pa grund af arealanvendelse,
arbejdspladstaethed og besggsmenster har en intensiv karakter, ber
placeres i de stationsneere omrader eller i de serlige lokaliserings-
omrdder, og at lokaliseringen ber koncentreres sa tet ved stationen
/ centralt i lokaliseringsomradet som muligt.?*

Det bemarkes, at formuleringen nu er 'bar koncentreres’ og at det
1 en anden af retningslinjerne hedder skal generelt etableres... ... ’,
altsa begreber som ’bor’og ’generelt’. Regionplantillegget giver
endvidere mulighed for, at ’kontor- og serviceerhverv af begrenset

omfang og lokal karakter’ kan etableres overalt i byomraderne.

HUR'’s Regionplan 2005.

HUR’s forslag til en ny samlet Regionplan 2005 svaekker fingerby-
strukturen ved at definere en regional hovedstruktur, som bestér af
Fingerbyen og kommunecentrene uden for Fingerbyen.

N\ \‘\\\\\‘\\\ \

SN Hvad angar stationsnarhedspolitikken bygger forslag til Regi-
onplan 2005 videre pé regionplantillegget fra 2004, men foreslar
en rekke @ndringer, hvoraf nogle er langt mere vidtgaende end
SR “harmoniserings- og supplerings-tilleegget’.?%

-

N\
(

&

\\\\\§ HUR onsker sdledes med forslag til Regionplan 2005 to alternative
@l retningslinjer, som reelt helt eller delvis ophaver stationsnaerheds-
politikken, sat til debat. I det ene alternativ foreslas, at afgrens-
agorrenzos | ningen af hdndfladen @ndres, sa graensen flyttes fra Motorringvej

3 til Ring 3, samtidig med at det foreslas, at hele handfladen skal
opfattes som stationsnert omrade, dvs. at stationsnarhedsprincip-
pet reelt ophaves i hele det indre storbyomrade (handfladen).>”
HUR: Regionplan 2005, forside Det andet alternative forslag vedrerer revitaliseringen af eldre
erhvervsomrader. Det foreslas, at kommunerne 1 fingerbyen (dvs.
bade handfladen og byfingrene) selv kan bestemme, hvilke er-
hvervsomrader, der kan omdannes til mere intensive erhvervs- og
byformal — boliger, kontor-, service- og lettere fremstillingser-
hverv — og 1 hvilket omfang. Forslaget ophaver saledes reelt stati-
onsnarhedspolitikken.?*®

Visioner og hovedstruktur
Retningslinjer og redegorelse

204 HUR: Regionplantilleg *Harmonisering og supplering af stationsnerhedsprincippet — retnings-
linjer og redegeorelse’, april 2004, side 5.

205 HUR: Regionplantilleeg "Harmonisering og supplering af stationsnarhedsprincippet — retnings-
linjer og redegarelse’, april 2004, side 6.

206 HUR: Forslag til Regionplan 2005, februar 2005, retningslinje 2.2.4 og 2.2.5, side 72-73 samt
alternativ udformning af retningslinje 1.1.2 og retningslinje 2.2.8, side 363

207 HUR: Forslag til Regionplan 2005, februar 2005, alternativ udformning af retningslinje 1.1.2,
side 363.

208 HUR: Forslag til Regionplan 2005, februar 2005, alternativ udformning af retningslinje 2.2.8,
side 363.

Rapport nr. 3 - Planlaegning af ‘By og Bane’ i hovedstadsomradet

# _,BY oc BANE

Aalborg Universitet, Institut for Planlaegning, Campus Kebenhavn




Hovedstadsregionens hovedstruktur
med forenklet angivelse af:

Bystruktur

Fingerby med regionale centre og kommune-
centrene uden for Fingerbyen
Trafikstruktur

Radialer og ringforbindelser

Gron struktur

Fingerbyens grgnne kiler og grgnne ringe
Det gvrige dbne land

Kysterne

HUR: Regionplan 2005, Hovedstruktur

Miljeminister var nu Connie Hedegaard (kons.). Miljeministerens
indsigelse?” omfattede de to alternative udformninger af retnings-
linjerne om hhv. ’afgrensning af handfladen og hele hdndfladen
stationsnar’ og ’revitalisering af @ldre erhvervsomrader’. Trans-
port- og energiminister Flemming Hansen (kons.) stettede aktivt
indsigelsen®'®. Ministeren fastholdt indsigelsen mod de to alterna-
tiver som forudsatning for ophavelsen af den samlede indsigelse.

Stationsnarhedsbestemmelsen er fortsat 'bor lokaliseres ... ...
og der er fortsat tale om ‘amebeafgrensninger’.

Forslaget til Regionplan 2005 indeholdt ogsd en supplering af de
fem serlige lokaliseringsomrader, som indgik 1 2004-tillegget.
Denne gang med yderligere fem omréder i Horsholm Midtpunkt,
Lejre by, Kirke Hvalsg by, Viby by og Borup by*'%. Ved forhandlin-
gerne fastholdt miljeminister Connie Hedegaard, at de fem omra-
der, bade de fire, som la uden for Fingerbystrukturen, og Horsholm
Midtpunkt, skulle udtages af regionplanen.'?

Forslag til Regionplan 2005 indeholdt endelig en rakke retnings-
linjer med relation til debatten om udvikling og fornyelse af de
erhvervsomrader, som ligger ikke-stationsnert. En retningslinje
fastslog, at ledigtblevne industribygninger i alle erhvervsomrader
inden for Fingerbyen kan konverteres til kontor- og serviceerhverv
forudsat, at det faktiske etageareal ikke foreges vasentligt.”'* Be-
stemmelsen skulle angiveligt forhindre en forslumning af regio-
nens &ldre erhvervsomrader, bl.a. pa Vestegnen’ ">, men er reelt en
bombe under stationsnarhedspolitikken. Miljeministeren fastholdt
derfor indsigelsen. Endelig indeholdt forslaget nogle bestemmel-
ser for 7 konkrete erhvervsomréder, der er beliggende langs Ring
3. Dels skal kommunerne, nér der er truffet beslutning om en let-
bane pé Ring 3 og placering af letbanens stationer, kunne afgranse
omdannelsesomrader 1 de 7 erhvervsomrader, og inden for disse
omrader kunne planlaegge for en intensivering under hensyntagen
til eksisterende produktionsvirksomheder. Dels skal kommunerne
umiddelbart, dvs. inden en eventuel beslutning om letbanen, kunne
pabegynde en zonering inden for en zone pd op til 500 m fra Ring

209 Miljeministeriets skrivelse til HUR af 27. april 2005.

210 Transport- og energiminister Flemming Hansen anmodede i brev af 21. april 2005 miljeministe-
ren om at gore indsigelse mod HUR’s regionplanforslag med henblik pa at sikre et sterkt stations-
nerhedsprincip I begrundelsen hedder det: 'Den eendrede fortolkning af stationsncerhedsprincippet
vil betyde en afgorende opblodning af princippet om stationsncer lokalisering, som det daveerende
Hovedstadsrad indforte i 1989. De foresldede nye retningslinjer for den stationsncere lokalisering
vil medfore en byspredning, som erfaringsmcessigt har en betydelig trafikal effekt., idet potentielle
brugere vil fraveelge de kollektive trafikmidler. Effekten heraf er en storre belastning af det overord-
nede vejnet og som konsekvens heraf forringet fremkommelighed. Revisionen af stationsncerheds-
princippet bryder med bestreebelserne pa at sikre, at bymcessige funktioner, der genererer et oget
behov for persontransport, lokaliseres stationsneert og dermed giver den bedste tilgcengelighed til
kollektive transportmidler. Desuden begreenser revisionen den enkelte borgers valgmuligheder; idet

feerre fremover vil have et reelt valg mellem kollektiv trafik og transport i egen bil.”.

211 HUR: Forslag til Regionplan 2005, februar 2005, retningslinje 1.1.11, side 52.

212 HUR: Forslag til Regionplan 2005, februar 2005, retningslinje 1.1.13, side 51 -52.
213 Miljeministeriets skrivelse til HUR oktober 2005

214 HUR: Forslag til Regionplan 2005, februar 2005, retningslinje 2.2.8, side 74.

215 HUR: Forslag til Regionplan 2005, februar 2005. Visioner og hovedstruktur, side 25.
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- grnsningen remgr af edegortsn)

HUR: Regionplan 2005, Lokalisering af
kontorerhverv

MILJOMINISTERIET

-

Dialogprojekt Revitalisering af Hovedstadens Vestegn

MODELLER FOR OMDKNNELSE AF
VESTEGNENS ERHVERVSOMRADER

November 2005

Samarbejdsprojekt mellem Miljomini-
steriet, Erhvervsknudepunktet Koben-
havns Vestegn og HUR

3 og fastlegge bestemmelser med henblik pa at begrense fremti-
dig lokalisering af virksomhedstyper, der kunne skabe konflikter 1
forhold til lokaliseringen af intensivt erhverv i de kommende om-
dannelsesomrader.

Pa baggrund af indsigelsen fra miljeministeren®'® blev der nedsat
en feelles arbejdsgruppe mellem Skov- og Naturstyrelsen og HUR,
som dreftede mulige losninger pa problemstillingerne i forbindelse
med omdannelsen af @ldre erhvervsomrader og stationsnarheds-
politikken. I arbejdsgruppen foreslog Skov- og Naturstyrelsen en
ny retningslinje, som kunne erstatte regionplanforslagets retnings-
linje om, at ledigtblevne industribygninger 1 alle erhvervsomrader
inden for Fingerbyen kan konverteres til kontor- og serviceerhverv
samt retningslinjerne om omdannelse af de syv konkrete erhvervs-
omrader langs Ring 3. Den nye retningslinje giver kommunerne,
som er bererte af Ring 3, mulighed for allerede inden, der er truffet
beslutning om en letbane pa Ring 3, at planlaegge for omdannelsen
af de 7 konkrete erhvervsomrader. Formélet er at styrke grund-
laget for anleg og drift af en skinnebdren kollektiv trafikforbin-
delse i Ring 3 og at skabe byomrader af hej kvalitet til erhvervs-,
bolig- og rekreative formal. Retningslinjen giver mulighed for at
planlegge for en intensiveret anvendelse ved de forudsatte stands-
ningssteder, forudsat at det indgik i en samlet planlagning for hele
omradet, hvor intensiveringen blev modsvaret af mere ekstensiv
anvendelse og udnyttelse i andre dele af omrédet eller konverte-
ring til boligformal.

Forslaget blev taget godt imod af sdvel HUR-raddet som Vestegns-
borgmestrene?'’ og indarbejdet i den endelige Regionplan 2005.
Retningslinjerne blev efterfolgende fastholdt i det forste lands-
plandirektiv for hovedstadsomrédets planlegning, Fingerplan
2007. Med principaftalen i juni 2013 mellem staten, Region Ho-
vedstaden og 10 kommuner om anlaeg og drift af en letbane pa
Ring 3 blev retningslinjerne overfladige, idet de kommende letba-
nestandsningssteder blev optaget pa listen over stationer, som er
omfattet af stationsnarhedspolitikken, sdledes som det fremgér af
Fingerplan 2013 og Fingerplan 2017.

Endelig indeholdt HUR’s forslag til Regionplan 2005 nogle min-
dre dramatiske retningslinjer, som skulle sikre Universitetsparken
/ Nerre Campus og DTU-omréadet i Lundtofte fortsatte udviklings-
muligheder. Ogsé de blev viderefort 1 Fingerplan 2007.

Opbledningen af stationsnarhedspolitikken fra regionplantilleg-
get fra 2004 blev sédledes viderefert i HUR’s Regionplan 2005,

216 Miljeministeriets skrivelse til HUR af 27. april 2005.
2171 Vestegnssamarbejdets Arsberetning 2007 skriver formanden for Vestegnssamarbejdet og borg-
mester i Ishgj Ole Bjoerstorp under overskriften *masser af succes’: "For det andet har vi faet konkret

indflydelse pa en reekke felter: Fleks. har vi i et teet samarbejde med Miljoministeriet haft indflydelse
pd de overordnede rammer for planiegningen. Det geelder bl.a. i forbindelse med der sakaldte sta-
tionsneerhedsprincip, som vi har faet justeret.’
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— men der skete ikke som ensket af HUR yderligere opbledning af
Teaearns EE = stationsnerhedspolitikken.

Kommunalreformen 2006

Inden HUR endeligt kunne vedtage Regionplan 2005, stod det
klart, at HUR ville blive nedlagt som folge af den forestaende
kommunalreform, og at staten ville blive ansvarlig for den over-
ordnede planlegning 1 hovedstadsomradet. P4 myndighedsplan
ville planleegningen alene blive et anliggende mellem de 34 ho-
vedstadskommuner og staten.

Planlovens kapitel om Hovedstads- . . o .
Internt i regeringen var der stor fokus pa, hvordan den statslige

opgave med den overordnede planlegning i hovedstadsomradet
skulle varetages. Spergsmalet blev behandlet i en tvaerministeriel
arbejdsgruppe forud for behandlingen i regeringens @konomiud-
valg. Et lovudkast blev sendt i hering, hvor retningslinjerne for ho-
vedstadsomrédets planlaegning alene skulle fremgé af loven, dvs.
med relativt detaljerede lovbestemmelser. Pa baggrund af reakti-
oner fra bl.a. KL, som fandt lovmodellen rigid og — pa linje med
Miljeministeriets position - enskede en mere planlaegningsorien-
teret model, endte planloven op med et sarligt hovedstadskapitel,
hvor der fastlegges bestemmelser om, inden for hvilke rammer
miljeministeren i et landsplandirektiv kan fastlegge mere detalje-
rede principper for byudvikling, rekreative hensyn mv. Planloven
bestemmer bl.a., at fingerbystrukturen skal viderefores.

omradets planlaeegning

Forslag til ny planlov med hovedstadskapitel blev fremsat i Fol-
ketinget februar 20052'* og vedtaget juni 2005*"°. De overordne-
For kommunalreformen 2006 de principper blev forste gang konkretiseret i Fingerplan 2007 —
Hovedstadsomradets 50 kommuner landsplandirektiv for hovedstadsomradets planlaegning.

Den ansvarlige minister for landsplandirektivet var miljeminister
Connie Hedegaard (kons.), som ogsa havde veret ansvarlig mi-
nister ved behandlingen af HUR’s forslag til Regionplan 2005 og
ved behandlingen af planlovsandringerne.

Connie Hedegaard holdt pd de konservatives Landsrad i september
2004 en tale, hvis indhold illustrerer den daverende miljemini-
sters indgang til opgaven. Hun indledte talen saledes: ’Egentlig
sammenfattes den konservative udfordring i slogan’et: Mod til at
skabe sammenhceeng. Er vi tro mod det, vil vi aldrig kunne delta-
ge i konkurrence om, hvem der vil gore mest for alle. Det slogan
forpligter os. Til at turde prioritere. Til at scette proportioner pd
tingene. Til at lede — og ikke lefle.”*** Det gjaldt ogsé planleegnin-

218 Lovforslag L 93, Folketinget 2004-05 (2.samling): Forslag til Lov om @ndring af lov om plan-
leegning (Udmentning af kommunalreformen).

219 Lov nr. 571 af 24.6.2005.

Hovedstadsomradets 34 kommuner 220 Connie Hedegaards tale ved de konservatives Landsrad 2004.

Efter kommunalreformen 2006
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gen: 'Prov lige for Jeres indre blik, at se et typisk dansk landskab.
Fladt, velordnet, ingen skyskrabere, kun kirketdarnet rager op, op-
delingen mellem land og by er tydelig. Jamen, heller ikke det syn,
kommer af sig selv. Ogsd det er resultat af vilje — politisk vilje til
fornaden regulering og planlegning. Det er ikke scerligt liberalt
— nej, det er konservativt. Teenk for eksempel pa Solkysten, og se
hvad der sker, ndar markedskrcefterne hersker. Et lille land md have
en steerk planleegning — og mod til at handhceve reglerne. Ogsd i
byerne. Ja, sagar ogsd i Horsens — Og ja, det var en kommentar til
det Bilka-byggeri, som Hojesteret har erkleeret ulovligt.”**’

Fingerplan 2007 — landsplandirektiv for hovedstadsomra-
dets planleegning

Modet til at skabe sammenhaenge, til at turde prioritere, at lede og
ikke lefle, og sdledes en grundleggende forstaelse for den overord-
nede planlegnings rolle, pregede ogsa ministerens tilgang til ar-
bejdet med at konkretisere planlovens overordnede principper for
hovedstadens planlaegning i et landsplandirektiv. Opgaven havde

MILJOMINISTERIET

Fingerplan 2007

Landsplandirektiv for sine udfordringer. HUR havde med partifalden Mads Lebech som

hovedstadsomradets planlaegning

formand med regionplantillegget fra 2004 i forstdelse med hendes
forgeenger som miljominister fra regeringssamarbejdspartneren
Venstre - og netop fastholdt i Regionplan 2005 - bledt meget vae-
sentligt op for principperne i stationsnarhedspolitikken. Umiddel-
bart efter gik processerne med det forste landsplandirektiv 1 gang.

Skov- og Naturstyrelsen indledte arbejdet med besgg i kommuner-
ne, udarbejdede et udkast til forslag til Landsplandirektiv, som blev
dreftet i en ny runde med kommunerne samlet i relevante grupper,
inden ministeren kaldte alle hovedstadsborgmestrene til konfe-
Fingerplan 2007, forsiden rence pa Bersen og efterfolgende udsendte forslag til Fingerplan
2007 med politisk redegerelse og analyser samt en pixi-udgave
maélrettet kommunalbestyrelsesmedlemmer. Forslaget havde inden
da vaeret grundigt behandlet 1 regeringens ¥-udvalg og udestaen-
der — lees stationsnarhedspolitikken — blev direkte afthandlet med
indenrigsminister Lars Lokke Rasmussen, der som ansvarlig for
kommunalreformen var tet inde over de veasentligste folgelove,
herunder planloven og landsplandirektivet for hovedstadsomradets
planlegning.

I forordet til Fingerplan 2007 skriver miljeminister Connie Hede-
gaard om stationsn@rhedspolitikken:

"Uanset hvordan vi vender og drejer det, kommer vi ikke uden om,
at det nu engang er en af planlegningens veesentlige opgaver at
fa placeret store bygninger med mange arbejdspladser eller be-
Fingerbystrukturen. Hovedstadsomradets ~ sogende trafikalt fornuftigt, - og mange drs undersogelser taler

fire geografiske delomrader

221 Connie Hedegaards tale ved de konservatives Landsrad 2004.
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deres tydelige sprog: Jo ncermere pd en station et byggeri ligger,
jo flere bruger den kollektive transport og jo mindre treengsel er
der pd vejnettet. Stationsncerhed reducerer myldretidstrafikken pd
vejene, men det forudscetter gangafstande inden for 600 meter fra
en station, hvis flere af os skal opleve den kollektive transport som
en bedre transportmulighed end bilen. Det er min klare opfattelse,
at det med Fingerplan 2007 er lykkedes at skabe en fleksibel og dy-
namisk udformning af princippet om miljorigtig lokalisering, som
kommunerne kan anvende til at skabe tiltalende bymiljoer med
masser af liv.” >

Ministeren var optaget af, at stationsnar lokalisering skulle vere
en politik ’af gavn og ikke blot af navn’, saledes som den var ble-
vet 1 den gaeldende regionplan og 1 kommuneplanerne med meget
vide sékaldte amebeafgraensninger. I den kommunale planlegning
rakte de sakaldte ameber’ 1 flere tilfeelde op til mere end 1,5 kilo-

Principdiagram meter fra stationerne. Derudover var der udpeget en rekke ’serlige
Banebetjente byfingre, lokaliseringsomrader’. Ministeren interesserede sig for den faglige
tvergdende forbindelser, viden pa omradet, og undersegelser talte et klart sprog. De trafikale
stationsnzerhed og knudepunkter effekter rakte kun op til 600 meter fra en velbetjent station. Fin-

Fingerplan 2007 gerplan 2007 indeholdt et opslag med 11 eksempler pad meget vide

afgrensninger i den kommunale planlegning. Langt hovedparten
af de stationsnare byggemuligheder 1 geldende kommuneplaner
1a leengere end 600 meter fra stationerne. Nybyggeri her, ville ikke
fremme en trafikal adfeerd med sterre andele til den kollektive
transport.

Ministeren og ministeriet var opsat pa, at der skulle strammes op
pa stationsnarhedspolitikken for at sikre de tilsigtede effekter. P4
den anden side ville det vere politisk umuligt pd det tidspunkt helt
at afskaffe de afgrensningsmuligheder for stationsnere omréder,
som kommunerne netop havde faet mulighed for og netop havde
implementeret i deres kommuneplaner.

Losningen blev at skelne mellem et stationsnart kerneomrade og
det stationsnare omrade uden for kerneomradet. De stationsnare
kerneomrader skulle pd grundlag af en sammenfattende planleg-
ning afgrenses i kommuneplanerne inden for gangafstande fra sta-
tionerne pé op til 600 meter. Inden for disse stationsneare kerneom-

Principper for afgreensning af

stationsnaere kerneomrader og rader var det umiddelbart muligt at lokalisere kontorbygninger og
stationsnaere omrader andre arbejdsplads- eller besggsintensive byfunktioner. Kommu-
Fingerplan 2007 nerne kunne fortsat afgrense stationsnere omrader med udgangs-

punkt 1 1.000 meter cirkler (i byfingrene 1.200 meter efter enske
fra Lars Lokke Rasmussen), men forudsatningen for lokalisering
af kontorbygninger og andre arbejdsplads- eller besggsintensive
byfunktioner blev, at kommunerne skulle redegere for supplerende
virkemidler, som kunne sikre en trafikal adferd svarende til, hvis

222 Fingerplan 2007. Miljeministerens forord, side 6.
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49.000 ha

den pagaeldende byfunktion 14 taet ved stationen. Det kunne vaere
maksimumnormer for antal parkeringspladser, som sé igen forud-
satte forskellige former for mobility management’, hvis en rime-
lig tilgeengelighed med kollektiv transport skulle sikres. Lasningen
gav mening rent fagligt, og ville, hvis den blev fort ud 1 livet — og
ikke kun 1 planerne — give trafikale effekter. Den kunne samtidig
muligvis bane vejen for, at de stationsnare omrader uden for ker-
neomraderne ad &re kunne afskaffes, idet stramme parkeringsnor-
mer ville vere vanskelig at implementere i omegnskommunerne.

Den valgte losning skulle ogsa tage hejde for problemstillinger-
ne i forbindelse med omdannelse og fornyelse af de mange er-
hvervsomrader, som 14 ikke-stationsnaert. Det skete ved at undtage
mindre kontorbygninger med ferre end 1.500 etagemeter fra at
/ vaere omfattet af stationsnarhedspolitikken, og ved at viderefore

14.350 ha

de saxrlige regler for omdannelsen af 7 konkrete erhvervsomrader
langs med Ring 3. Ved at undtage kontorbygninger med faerre end
uden trafikale 1.500 etagemeter reducerede man ifelge erfaringerne antallet af
¢ effekter b de kontorbygninger, som var omfattet af stationsnaerheds-

% nybygge ygninger,
politikken til det halve, samtidig med at 85% af kontorarealet — og
dermed af arbejdspladserne — fortsat var omfattet af stationsnar-
med trafikale hedspolitikken. Kommunerne kunne saledes fremover planlegge
effekter for de mange mindre og mellemstore kontorbygninger overalt i
by- og erhvervsomrdderne uden at det afgerende ville pavirke det

Det samlede byomrade i Hovedstads- samlede trafikbillede.

omradet. Arealer afgreenset i kommune-
planerne som stationsnere omrader er vist  Fingerplan 2007 fastlagde samtidig, at raekkefelgeinstrumentet

med skravering. skulle bruges til at fremme udbygningen af stationsnare omrader
Kilde: Fingerplan 2007 og omdannelse af omrader, som er velintegrerede i byen, pa be-
kostning af udvikling andre steder.

4.150 ha

Udpegningerne af serlige lokaliseringsomrader ved busknude-
punkter, som 1 Regionplan 2005 havde samme status som stati-
onsnzre omrader, blev ikke viderefort. Som folge af principaftalen
om Cityringen og udbygning i Nordhavn blev der indfojet en sar-
regel om udbygning af ikke-stationsnare omrader 1 de indre dele
af Nordhavn. Sarreglen for udbygning af DTU-omradet i Lyngby
blev viderefort og heringsperioden gav anledning til yderligere en
serregel for forskerparken Scion DTU 1 Hersholm, med mulighed
for ny planlegning af restrummeligheden 1 geldende lokalplan.
De to sidstneevnte serregler tilfojede ikke nye byggemuligheder.

Med den davarende miljeministers fokus pa videnbaseret politik
og pa, at stationsneerhedspolitikken skulle sikre trafikale effekter,
var der 1 styrelsens faglige enhed 1 2007 en forventning om, at man
efter en arraekke kunne lagge op til en fornyet politisk vurdering
af, om det ikke var hensigtsmassigt og politisk farbart helt at fjer-
ne eller yderligere reducere planlaegningsmulighederne 1 de stati-
onsnare omrader uden for kerneomraderne. Denne forventning fik
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naring af: 1) de voksende trengselsproblemer og udfordringerne
fra trafikkens klima- og miljebelastning ville skabe eget fokus pa
stationsnerhedspolitikkens direkte effekter, og effekter 1 forhold
til at fastholde en hej mobilitet ved eventuel indferelse af korsels-
afgifter eller betalingsring, 2) maksimum normer for antal parke-
ringspladser ved virksomheder, som 14 langt fra en station, ville
nappe vare hverken hensigtsmaessige eller populare, 3) stations-
narhedspolitikken regulerer erfaringsmeessigt blot lokaliseringen
af 10-11 store kontorarbejdspladser om aret uden for centralkom-
munerne. Kommunerne ville derfor ad dre erfare, at der var rigeligt
med byggemuligheder inden for de stationsnare kerneomrader, og
4) udsigterne til en kommende letbane pa Ring 3 kunne forventes
at skabe voksende interesse blandt Ring 3-kommunerne for gen-
nem stationsnarhedspolitikken at understotte skonomien 1 letba-
nen.

Fingerplan 2013

Under Connie Hedegaards afloser som miljeminister Karen Elle-
mann (V) blev 1 2011 igangsat et arbejde med revision af Finger-
planen. I mellemtiden var Miljeministeriets ledelse skiftet ud, her-
under ogsa i1 den ansvarlige styrelse. Et debatoplaeg blev udsendt 1
foraret 2011. I forordet skriver ministeren, at hun ’legger veegt pd,
at kommunerne sikres storst muligt handlefrihed,’ og at skabe nye
og flere muligheder for at lokalisere storre kontorarbejdspladser .
223 Det sidste til trods for, at det i forordet understreges, at 'Finger-
plan 2007 blev udarbejdet under hajkonjunkturen og fastleegger
rammer for de kommende drtiers byudvikling. I de kommende dar
kan vi forvente en lavere byggeaktivitet’, og til trods for, at under-
sogelser viste, at der var et omfattende overudbud af stationsnare
byggemuligheder sammenholdt med den hidtidige byggeaktivi-
tet.??* Under valgkampen i august 2011 erklaerede ministeren. at
hun ville fjerne barriererne 1 Fingerplanen og sikre 5.000 nye ar-
bejdspladser i Riso 6- 7 km nord for Roskilde.?”

Fingerplan 2013, forsiden

Regeringen skiftede, og Ida Auken (SF) overtog som ny miljeomi-
nister arbejdet med revision af Fingerplanen. Ministeriets ledelse
fortsatte uanfaegtet af regerings- og ministerskifte Fingerplanrevi-
sionen 1 samme retning som under den forrige minister med en
opbladning af stationsnerhedspolitikken som den overordnede
mission. I sommeren 2012 lovede Naturstyrelsens ledelse bl.a.
Helsinger Kommune, at kommunen ville fa nye stationsnare byg-
gemuligheder ved de fem naer- og lokalbanestationer, som 14 inden
for byfingeren.

223 Miljeministeriet, Naturstyrelsen: ’Debatoplag — forslag til Fingerplan 2012 — landsplandirektiv
for hovedstadsomradets planlaegning’, 2011.

224 Miljeministeriet, Naturstyrelsen: ’Debatoplag — forslag til Fingerplan 2012 — landsplandirektiv
for hovedstadsomradets planleegning’, 2011, side 9.

225 TV2 Lorry og Altinget, 23. og 24. august 2011.
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Trods en fra ministeren klart markeret interesse for en stations-
narhedspolitik med trafikale effekter’?® fik ministeren af sit em-
bedsverk i slutningen af november 2012 forelagt et Forslag til
Fingerplan 2013, som tvertimod gav stationsnare byggemulighe-
der ved 12 stationer pé lokal- og narbanerne inden for Fingerby-
en og ved flere udvalgte busknudepunkter, og desuden reviderede
de hidtidige krav til planlegning for kontorbyggeri i de stations-
naere omrader uden for kerneomraderne, sdledes at der var friere
fortolkningsmuligheder. Ministeren var under tidsmaessigt pres
fra kommunerne, som for lengst var i gang med deres kommu-
neplanrevisioner 2013, og havde derfor reelt kun et valg mellem
en stationsnarhedspolitik med embedsvarkets @ndringer, som
ville udhule stationsnarhedspolitikkens trafikale effekter pa tvers
af ministerens erklaerede politik, eller at fastholde den hidtidige
udformning af stationsnarhedspolitikken. Ministeren valgte det
sidste.

-

Fingerplan 2013, strategikort

Ved foreleggelsen for ministeren af Forslag til Fingerplan 2013
havde Naturstyrelsens direktion bevidst*?” undladt at gere op-
marksom pa, at der i forslaget var foretaget andringer i stations-
narhedspolitikken 1 forhold til Fingerplan 2007, saledes som det
ellers er god embedsmandsskik. Det matte ’en stemme udefra’
gore ministeren opmarksom pa.?*® Ministeren valgte efterfolgende
at skille sig af med forst sin departementschef og siden vicedirek-
toren pa planomradet®”. Det skyldtes formentlig adskillige tilsva-
rende sager, hvor embedsvarket ikke leverede i overensstemmelse
med ministerens politiske udmeldinger.>*

De uandrede regler betad, at det ogsa omkring standsningssteder-
ne pa letbanen pa Ring 3 blev muligt at afgraense stationsneere om-
rader uden for kerneomréderne. Det var i modsetning til tidligere
udmeldinger til kommunerne fra Naturstyrelsen for ledelsesskif-
tet. Nar Naturstyrelsen tidligere havde meldt ud, at der alene ville
kunne afgranses stationsnere kerneomrader ved letbanens stands-
ningssteder, var det dels, fordi der ikke var erfaringer omkring de

226 Bl.a. SF’s bypolitiske opleeg ’Bypolitik — baredygtige byer skaber gron vaekst’ (uden dato og
uden paginering).

227 Direktionsrettet notat af 20. november 2012 om *endringer’ i forhold til Fingerplan 2007, som
foreleegges til ministerens godkendelse, omtaler ikke andringerne i stationsnaerhedspolitikken i For-
slag til Fingerplan 2013.

228 Mail af 20. november 2012 fra lektor Per Homann Jespersen, RUC til ministeren. PHJ havde
som medlem af Traengselskommissionen pa et arbejdsmeode med deltagelse af Naturstyrelsen faet
preesenteret det Forslag til Fingerplan 2013, som blev forelagt ministeren, herunder de omfattende
endringer i stationsnerhedspolitikken.

229 At vicedirektoren forfulgte egen dagsorden gav sig yderligere udslag i, at han efter at vere
blevet underkendt af ministeren tilsidesatte tidsfrister sat af Miljeministeriets departement og selv
arbejdede videre med en sakaldt Covernote til regeringens @U-udvalg, hvor han ikke blot fremlagde
ministerens beslutning om at fastholde stationsnarhedspolitikken, men bragte sidestillet sin egen
model for @ndring af stationsnarhedspolitikken pa banen. Inden vicedirekteren skulle fratraede,
blev hans afleser som vicedirektor pa planomradet langtidssygemeldt, og da SF — og dermed Ida
Auken — tradte ud af regeringen samme dag, som personalet i Naturstyrelsen var blevet orienteret
om, at vicedirektoren skulle fratreede, fortsatte vicedirekteren yderligere en periode.

230 Pa SF’s landsmede i april 2012 sagde Ida Auken ifolge Altinget: *Vi har arvet et embedsap-
parat, der i ti dr blev kort af de borgerlige. Vi kommer ind med friske ojne og siger: "Hvorfor skal
tingene kore pd den mdde?’ Vi tor godt ga ind og scette os i regeringsstolene og sige: 'Jeg er da li-
geglad med, at du er departementschef. Det er mig, der er minister. Gd veek.’ Ministerens problemer
med ledende embedsmend i Miljeministeriet er desuden bl.a. omtalt i Altinget 17. december 2012,
Politiken den 2. februar 2013 og LandbrugsAvisen 7. januar 2014.
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trafikale effekter af lokalisering naer letbanestop, og dels fordi der
ikke var historiske begrundelser 1 form af fortidens vide amgbeaf-
greensninger, sdledes som det var tilfeldet omkring de stationer pa
det overordnede banenet, som indgik i Fingerplan 2007. Afgraens-
ningen af stationsnare omrader ved letbanestoppene var saledes
en ny opgave. Det var indtrykket, at kommunerne var indstillet pa
de snavrere afgrensningsmuligheder, hvilket ogsd giver sig ud-
tryk ved, at flere — men ikke alle - kommuneplaner efterfolgende
alene har afgrenset stationsnare kerneomrader ved de kommende
standsningssteder pa letbanen.

Ministeren fik saledes hverken forelagt mulighed for stillingtagen
til, om de hidtidige regler for lokalisering i de stationsnare omra-
der uden for kerneomraderne skulle fastholdes, eller om regler for

: : _ lokalisering 1 de stationsnare omrader uden for kerneomréderne
skulle geelde ved standsningssteder pd den kommende letbane pé
Fingerplan 2013. Kortbilag A. Ring 3.

Riso Park i Fingerplan 2013

Stationsnerhedspolitikken bestér ikke kun af regler for udbygning
af de stationsneere omrader, men ogsa af regler for de ikke-stati-
onsnere omrader. Der skal selvfolgelig vere et politisk rdderum
for sarregler 1 de tilfelde, hvor helt serlige forhold ger sig gal-
dende. Det gaelder f.eks. muligheden for at udvide de eksisterende
regionshospitaler, som af historiske grunde er ikke-stationsnaert
beliggende. Der er neppe en byfunktion, hvor stationsnar lokali-
sering giver storre mening end, nér det geelder regionshospitalerne.
Men uheldigvis ligger de fleste regionshospitaler i hovedstadsom-
radet ikke-stationsnaert. De skal selvfolgelig have muligheder for
tilbygninger og udvidelser, sa en sarregel er i dette tilfeelde rimelig
og nedvendig.

Nar Fingerplan 2013 giver omfattende byggemuligheder til area-
lintensive byfunktioner pa et ca. 50 ha. stort areal kaldet Rise Park
6 til 7 km nord for Roskilde station, er det imidlertid den mest mar-
Fingerplan 2013. kante afvigelse fra fingerbystrukturen og stationsnarhedspolitik-
Kortbilag A med zoom pa Roskilde- ken siden fingerbystrukturen blev genintroduceret og det moderne
fingeren, DTU Riso Campus og Riso Park.  stationsnarhedsprincip introduceret i Regionplan 1989.%*!

Den planlegningsmassige losningsmodel i Fingerplan 2013, hvor
Roskilde-fingeren udvides til ogsa at omfatte Risg-omradet, gér
imod alle hidtidige fortolkninger af fingerbystrukturen, og indebze-
rer yderligere en s@rregel i forhold til stationsnarhedspolitikken.

231 Det ca. 50 ha store areal blev regionplanlagt i starten af 1990’erne og er udlagt til lokale, eks-
tensive erhvervsformal i overensstemmelse med dets beliggenhed uden for byfingrene (’det ovrige
hovedstadsomrade’). Det har siden ligget ubebygget i landzone.
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Det er en politisk vurdering og beslutning, om argumenterne for

' . at placere en forskerpark med det givne omfang og de givne funk-
. 'y, tioner det pagaeldende sted er sa steerke, at det skal tilsidesatte de
i Akunl? 20 ‘t’ overordnede, velbegrundede regionale hensyn, som planlovens og
T G | Fingerplanens bestemmelser er udtryk for. Den politiske beslut-
< ’11} — > ning ber imidlertid ske pa et oplyst grundlag.
- s ="~ " Fingerplan 2013 giver mulighed for, at der pA DTU Risg Campus
M oS e X kan opferes 1 alt 230.000 etagemeter til ‘produktion, forskning og
o 0wl udvikling samt hertil knyttet administration inden for clean tech
[ Forskerpark og DTU Risa Campus med relationer til DTU Riso Campus, herunder etableres storre
e kontorbygninger med mere end 1500 etagemeter inden for en ram-
Fingerplan 2013 me op til 75.000 etagemeter.’ Desuden fzlles faciliteter inden for

en ramme pa 30.000 etagemeter.”*? Fuldt udbygget vil Risg Park
saledes have samme storrelse, som en fuldt udbygget Forskerpark
1 Horsholm, som har veret under udbygning siden 1962 og i dag
kun er godt og vel halvt udbygget. Der gives sdledes omfattende
byggemuligheder til intensive erhvervsformal, som synes at reekke
langt videre end, hvad der kan argumenteres for ud fra et specifikt
stedbundet potentiale, som f.eks. vindtunnel og andre testanlaeg.
Samarbejde og synergimuligheder mellem bererte forskningsmil-
joer inden for ’clean tech’ er knapt sd stedbunden til en konkret
lokalitet, men til regionen, idet samarbejdet forudsattes at omfatte
forskningsmiljeer ogsa pd DTU Lyngby og RUC samt andre miljo-
er 1 hovedstadsomrédet. I Fingerplan 2013 er anvendelsesbestem-
melserne tilmed udformet s rummelige, at det f.eks. formentlig vil
vaere muligt, at placere en af vindmellegiganternes hovedsader 1
Risg Park, uanset at der 1 givet fald primart er tale om administra-
tive funktioner.

DTU Risg Campus og Rise Park

Der er tale om iherdigt lobbyarbejde fra Roskilde Kommune, DTU
Scion og DTU, og dérligt embedsmandsverk fra Miljeministeri-
ets og Naturstyrelsens side. Skulle planlegningsovervejelser have
indgaet 1 den politiske beslutningsproces, burde det pa et tidligt
tidspunkt vaere gjort klart for de berorte ministre, at den af Roskil-
de Kommune og DTU Scion enskede Forskerpark var i strid med
planlovens bestemmelser for hovedstadsomradet, saledes at fravi-
gelsens omfang blev tydelig, og sdledes at alternative fysiske og
juridiske lasningsmodeller blev belyst. En alternativ fysisk lasning

Riso set fra Roskilde Fjord. Arealerne til o -
Risa Park er markerne ost for Frederiks- ~ kunne have varet en opsplitning pa flere lokaliteter, hvor f.eks.

borgvej. alene funktioner knyttet til de nuvaerende eller kommende serlige
testfaciliteter blev lokaliseret ved Risg, mens gvrig forskning og
administration inden for ’clean tech’ blev lokaliseret ved Trekroner

station ner RUC og/eller ved DTU Lyngby. Et sddant alternativ

232 Fingerplan 2013 — landsplandirektiv for hovedstadsomradets planlegning, § 14, side 7.
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indgik ikke i det politiske beslutningsgrundlag®?, ligesom det ikke
fremgik, at der allerede var pabegyndt en overflytning af forsk-
ningsmiljeerne fra DTU Rise til DTU i Lyngby***. En anden fysisk
mulighed var at reducere projektet, sé det fik en mere lokal karak-

ter og faldt ind under ministerens befojelser til at foretage mindre
betydende fravigelser fra planlovens bestemmelser, 1 dette tilfelde
om byudvikling uden for byfingrene. Et juridisk alternativ kunne
have varet en anlegslov, som imidlertid forudsatter en investor,
som er villig til at byggemodne arealet og st for opferelsen af en

forste etape. Opfyldningen i Nordhavn er et eksempel pa en an-
leegslov lignende lov, som muligger et projekt, som er 1 strid med
planloven.

I stedet blev Fingerplanens bestemmelser praesenteret som en bar-
riere for etablering af 5.000 gronne arbejdspladser, hvor en mindre
@ndring kunne fjerne barrieren.”*

Den juridiske lgsning 1 Fingerplan 2013, hvor Roskilde byfingeren
udvides, sa den mod nord er 2-3 gange tykkere end, hvad der hid-
til er set 1 regionen, foreckommer dybt problematisk, idet den un-
dergraver planlovens hovedbestemmelser om hovedstadsomradets
planleegning®*. 1 sin konsekvens indebarer lgsningen, at en byfin-
ger vil kunne vere op til 14 kilometer tyk, hvis den havde samme
udposning mod syd. Lesningen med en tyk byfinger kan tilmed
ikke sta alene, men skal suppleres med en sarregel i forhold til
reglerne om stationsnar lokalisering. Med en afstand til neermeste
stationer pd 6 til 7 km burde ogsa den del af lesningen forudsatte
helt exceptionelt tungtvejende grunde, hvor alternative losninger
indgik i afvejningen.

Planlovens hovedstadskapitel fastslar helt overordnet, at ’hoved-
principperne i den overordnede fingerbystruktur viderefores. By-
udvikling af regional betydning skal koordineres med udbygning

233 Ved foreleggelsen for ministeren hedder det: 'Parterne bag projektet vurderer dog, at syner-
gieffekten mellem forskning og erhverv kun kan opnds ved placering ved DTU Riso. @konomi- og
Erhvervsministeriets vurdering bakker op herom’ og i det vedhaftede notat fra Naturstyrelsen hed-
der det: 'Ifolge Okonomi- og Erhvervsministeriet vil projektets succes veere afheengig af en placering
i umiddelbar tilknytning til de eksisterende forskningsinstitutioner pa Riso.’ Problemet er, at der ikke
er beleg for disse udsagn i @konomi- og Erhvervsministeriets notat af 28. juni 2011. Heri hedder
det: 'Forskerparken, samspillet med og mellem RUC og DTU, andre vidensinstitutioner, kommuner
og clean-tech virksomheder kan skabe rammerne for et steerkt forsknings- og udviklingsmiljo for
cleantech, og rummer derfor store potentialer for dansk forskning” samt 'Riso DTU's kompetencer
ville kunne udnyttes bedre end i dag, hvis der fandtes tidssvarende fysiske rammer for samlokalise-
ring med virksomheder mv. i ncerheden’. Der er her tale om synergi generelt i et storre geografisk
rum. Det fremgér endvidere, at @konomi- og Erhvervsministeriet ikke har leveret selvstendige
input til vurderingerne, som sker ‘pd baggrund af oplysninger fra Roskilde Kommune, Scion DTU,
Naturstyrelsen og Videnskabsministeriet’. Sidstnavntes bidrag omhandler alene en vindtunnel.

234 Artikel i Ingenieren 30. maj 2011: "Risg-medarbejder: Vi er kommet pé slagterbaeenken’. DTU’s
overtagelse af Riso kaldes en ’fjendtlig overtagelse’. Artiklen omtaler at overflytning fra Rise til
Lyngby har stéet pa et stykke tid og er besluttet at fortseette.

235 I Naturstyrelsen opstod sagen i Naturstyrelsen @st i Roskilde (tidligere Miljocenter Roskilde),
hvis opgave var at fere tilsyn med den kommunale planlegning, herunder sikre at reglerne i Fin-
gerplanen blev overholdt. Det normsattende arbejde og videreudvikling af Fingerplanens regler var
imidlertid forankret i den centrale Naturstyrelse, som forst blev inddraget sent i processen.

236 Muligheden at fastholde Rise Park uden for byfingeren, dvs. i ’det evrige hovedstadsomrade’,
blev rimeligt nok afvist, da der ikke var tvivl om, at omfanget var af sa stor regional betydning, at
ministerens mulighed for at foretage mindre betydende fravigelser fra planlovens bestemmelser for
de fire geografiske delomréder, jft. § 5 j, stk. 4, ikke kunne bringes i anvendelse.
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af hovedstadsomraddets overordnede infrastruktur med scerlig
hensyntagen til den kollektive trafikbetjening. " Specifikt om by-
fingrene hedder det 'byudvikling og nye byfunktioner i det ydre
storbyomrdde (byfingrene) placeres under hensyntagen til den ek-

sisterende og besluttede infrastruktur og til mulighederne for at
styrke den kollektive trafik’.>*® Naturstyrelsens juridiske chef var af
den opfattelse, at man ved tolkningen af loven kunne valge at se
bort fra den sidste "og-satning’, dvs. at *og’ kan laeses som ’eller’.
Naturstyrelsens juridiske chef skriver, ‘at planlovens § 5j, stk. 1,

nr.2, og forarbejderne hertil giver ministeren gode frihedsgrader
ved udarbejdelsen af en ny Fingerplan, herunder til at lcegge veegt
pd forbindelse til det overordnede vejnet i stedet for hidtil den kol-
lektive trafik. **° Den udlagning kan i hej grad anfegtes.**

Bestemmelsen i planloven om at "hovedprincipperne i den overord-
nede fingerbystruktur skal viderefores’ refererer til planhistorien,
saledes som der ogsa redegores for i forarbejderne (bemerkninger-
ne) til lovforslaget.: 'Lovforslaget indebcerer, at fingerbystrukturen
fastholdes som grundprincip for byudvikling. Hermed viderefores
det overordnede princip for byudvikling, som har ligget til grund
for byomrddets udvikling siden 1948 og veeret geeldende i regi-
onplanleegningen siden 1989.*' Det er med reference til historien,
at Fingerplanen principielt har afgreenset de ikke planlagte byfing-
re ud til 2 kilometer fra det overordnede banenet. Kun enkelte ste-
der er de hidtil udbyggede eller planlagte byfingre en halv til en hel
kilometer tykkere. I de almindelige bemaerkninger til lovforslaget
anfores, at ’det ydre storbyomrade (byfingrene) er betjent af S-tog
eller regionaltog ***, og i bemarkningerne til de enkelte bestem-
melser hedder det: 'Fingerbystrukturen fastleegger, at byudvikling
overvejende skal ske i byfingre i tilknytning til trafikal infrastruktur
bestdende af banebetjening med S-tog, regionaltog og metro og et
overordnet vejnet, mens arealerne mellem byfingrene friholdes til
regionale friluftsomrdder.”** At tolke det sidste og’ som et ’eller’
forekommer kreativt. Der er tale om et ’samt’. Bade tekst og histo-
rie knytter byfingrene til det overordnede banenet. Med afstande

237 Planlovens § 5i, stk. 1.

238 Planlovens § 5j, stk. 1, pkt. 2.

239 Mail fra Naturstyrelsens juridiske chef af 9. april 2013 pa baggrund af henvendelse til mi-
nisteren fra Danmarks Naturfredningsforening om hjemlen til at udvide Roskildefingeren, sa den
omfatter Risg Park.

240 Den samme juridiske chef godkendte i en mail af 30. marts 2011 et internt notat af 29. marts
2011, der konkluderer, at en udbygning af Rise Park med de angivne formal og i det angivne om-
fang vil veere i strid med planloven. Notatet var udarbejdet af det i den centrale styrelse ansvarlige
planomrade i samarbejde med en medarbejder fra det juridiske kontor. Senere valgte Naturstyrelsen
at folge en anden linje. Jurachefen godkender et internt notat fra Naturstyrelsen @st (tdl. Miljecenter
Roskilde) dateret 29. juni 2011, der vurderer, at Riseg Park kan lovliggeres gennem udvidelse af
byfingeren eller ved sarregel i forhold til beliggenheden i *det gvrige hovedstadsomrade’. Et notat
af 28. juni 2012 udarbejdet af den juridiske afdeling i Naturstyrelsen konkluderer at ministeren har
meget vide rammer med hensyn til fastleeggelse af planlovens fire omradetyper (f.eks. til at anvende
vide afgraensninger af byfingrene), men at udbygningen af Rise Park ikke kan antages at kunne gen-
nemfores som en mindre betydende fravigelse i forhold til en beliggenhed i *det evrige hovedstads-
omrade’. De i notatet opstillede preemisser for vurderingen af ministerens ramme for afgreensning af
byfingrene forekommer imidlertid meget mangelfulde.

241 L93, Folketinget 2004-05, 2. samling, fremsat 24/2 2005, Almindelige bemaerkninger, side 16.
242 L 93 fremsat 24/2 2005, side 16, 1.spalte, naestsidste afsnit.

243 193 fremsat 24/2 2005, side 30, 1. spalte, naestsidste afsnit.
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fra byfingerens rand til banen pa 6 til 7 km — og dermed mulighed
Forskerpark ved for 12-13-14 kilometer tykke byfingre — ville storstedelen af by-
DTU Risg Campus fingrene smelte sammen uden grenne kiler imellem, som er det
andet element i fingerbystrukturen.

Det principielle problem er, at planlovens nuvarende bestemmel-
ser for planlegning i hovedstadsomridet naeppe giver megen me-
ning med den anvendte tolkning af planloven og Fingerplanlesnin-
gen 1 form af en ekstrem tyk byfinger.

Yderligere grotesk bliver det, at Rise Park i 2016 helt opgives®*, da
flytningen af forskningsmiljeerne fra DTU Risg til DTU Lyngby
fortsatter. Det sker angiveligt, fordi de relevante statslige myndig-
heder ikke vil give DTU selveje til DTU Campus Risg, et forhold
som 1 gvrigt ikke indgik som en forudsatning 1 det for ministeren
forelagte beslutningsgrundlag om @ndring af Fingerplanen. Over-
Roskilde Kommune: Lokalplan for flytningen af forskningsmiljeerne har imidlertid stdet pd gennem
Forskerpark ved DTU Riss Campus en lengere arrekke. Det er derfor narliggende at antage, at Riso
Park ogsé er opgivet, fordi der ikke er investorer, som har vist in-
teresse for projektet.?*

+ ROSKILDE

Skaden er imidlertid sket, konkret og principielt, og den forekom-
mer uoprettelig. Det statslige embedsverk har rejst tvivl om, hvor-
dan en videreforelse af fingerbystrukturen skal fortolkes. Der er
abent for politisk pres for tykkere byfingre, sdledes som det allere-
de efterfolgende er sket ved den nye bydel Favrholm ved Hillered,
jf. casene om Statens garde og om Nordsjallands Hospital. Det ca.
50 ha. store ubebyggede areal ved Rise er lokalplanlagt**® og kan
fortsat bebygges.

I en kommende Fingerplanrevision kan omradet imidlertid tilbage-
fores til *det ovrige hovedstadsomréade’. Det vil betyde, at lokalpla-
nen kun kan endres til mere ekstensive og lokale erhvervsformal.

244 1 september 2016 har Dagbladet i Roskilde overskriften 'Erhvervsparken Riso Park opgivet’.
Det bekreaeftes i artiklen af Roskildes borgmester Joy Mogensen. Allerede i juni 2015 kunne man
i Berlingske Business og pa DR’s og TV2 Lorry’s hjemmesider lese, at ’Forskerparken ved Riso
heenger i en tynd trad’, idet DTU planlagger, ‘at DTU Energi inden for en periode pd to til fire ar
skal flytte fra Riso til hovedscedet i Lyngby. Derved mister den kommende forskerpark ncerheden
til en meget veesentlig ekspertise.” Det fremgér, at arsagen angiveligt er flere ars forgeves kamp
fra DTU om at overtage bygningerne fra staten, siledes at de indgar i DTU’s selveje. Den samme
problemstilling omtales i Roskilde Kommunes forslag til planstrategi 2015.

245 Scion DTU skulle have drevet Forskerparken i Rise. En segning i februar 2018 pa Scion DTU’s
hjemmeside pa ’Rise Park’ gav blot tre omtaler, alle af @ldre dato. Den ene omhandler fire gym-
nasieklasser, som skulle besege omradet i 2013. De to andre forteller om ’Det gronne Iveerkscetter
Hus’, som i september 2013 rykkede ind pa DTU Risg Campus i Roskilde. Artiklen forteeller, at “/u-
set er resultatet af et scerdeles steerkt partnerskab inden for forretningsudvikling, netveerksskabelse
og inkubationsmiljo og mellem iveerkscettere, der arbejder med gronne losninger. Samtidig spiller
kontakten til nationale og internationale iveerkscettermiljoer og universiteter en afgorende rolle.’ 1
januar 2016 oplyser TV2 Lorry med Dagbladet Roskilde som kilde, at "Det gronne Iveerkscetter Hus’
fraflytter Rise Park, og at det fremtidige arbejde kommer til at forega pa DTU i Lyngby.

246 Roskilde Kommune: Lokalplan 566, Forskerpark ved DTU Rise Campus, 2013.
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Treengselskommissionen

Treengselskommissionen blev nedsat af regeringen (S, SF og rad.),
Enhedslisten og Dansk Folkeparti juni 2012 og afgav betenkning
i september 2013. Kommissionen var bredt sammensat med 28

: medlemmer, heriblandt forskere, interesseorganisationer og repree-
Mobilitet og fremkommelighed

i hovedstaden OO scntanter fra kommuner og regioner 1 hovedstadsomradet og det
g o e (SSEM gvrige Sjeelland. Leo Larsen (Sund & Belt) var formand.

Sammenfatning

Traengselskommissionen understreger 1 adskillige sammenhange
stationsnerhedsprincippets betydning, séfremt treengslen skal re-
duceres og imodegds. I sammenfatningens indledning hedder det:
'En reekke eksisterende virkemidler bidrager til en hensigtsmees-

g sig trafikafvikling i hovedstadsomradet. Kommissionen finder, at
./ de bor styrkes. Det geelder bl.a. planlegningsmcessige tiltag som
stationsncerhedsprincippet, der sikrer, at virksomheder med man-

Traengsel
kommissi

. ge ansatte skal etableres teet ved stationer’**’ | ssmmenfatningens

afsnit om kommissionens strategi hedder det: 'Planlegningsmces-

Traengselskommissionens Betaenkning sige tiltag som stationsncerhedsprincippet er fundamentale for at

Sammenfatning, 2013, Forside skabe sammenhceng mellem de rejsendes behov og den kollektive
trafik.” **

Traeengselskommissionens hovedrapport setter over to sider fokus
pa stationsnarhedsprincippet:

"Adgang og tilgeengelighed er vigtige parametre for, at rejsende
veelger den kollektive trafik. Evfaringer har vist, at langt flere veel-
ger kollektiv trafik frem for bilen, hvis arbejdspladsen ligger tcet
pd en station.

Der er derfor i planlcegningen indarbejdet et stationsncerhedsprin-
cip i hovedstadsomrddet, der indebcerer, at storre rejsemdl som
udgangspunkt skal placeres inden for 600 meter fra en station og
undtagelsesvist inden for 1.000/1.200 meter fra en station. Stor-
re rejsemal er neermere defineret som kontorbyggeri pa mere end
1.500 etagemeter eller andre storre besogsintensive institutioner.
Princippet er beskrevet i Fingerplanen og geelder for hele Hoved-
stadsomradet.

Undersagelser af stationsncerhedsprincippet har bl.a. vist,

* at dobbelt sa mange ansatte benytter kollektiv trafik, hvis ar-
bejdspladsen ligger stationsncert inden for gangafstande pd op
til 500-600 meter fra en velbetjent station, end for tilsvarende
ikke-stationsncere arbejdspladser.

247 Trengselskommissionen (2013): *Mobilitet og fremkommelighed i hovedstaden’, Betenkning
1539, september 2013. Sammenfatning, side 3.
248 Traengselskommissionen (2013): *Mobilitet og fremkommelighed i hovedstaden’, Betaenkning
1539, september 2013. Sammenfatning, side 5.
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* at ansatte pa stationsncere arbejdspladser i gennemsnit korer
10 km mindre i bil pr. dag.

* at personer, der bor stationsncert, i gennemsnit karer 25 pct.
mindre i bil, end personer der ikke bor stationsncert.

Stationsncerhedsprincippet spiller dermed en vigtig rolle i at sikre,
at bydannelse og erhvervsudvikling sker i sammenhceng med ud-
viklingen af den kollektive trafik.

Det er en vigtig forudscetning i forhold til at sikre en beeredygtig
byudvikling og er medvirkende til, at den kollektive trafik er et at-
traktivt og konkurrencedygtigt alternativ pad de storre trafikstrom-
me.

Fokus pa teet byudvikling, som medfolger af stationsncerhedsprin-
cippet, understotter de offentlige investeringer i kollektiv infra-
struktur og sikrer, at man udnytter potentialet i en veludbygget
kollektiv infrastruktur bedst muligt — bade hvad angdr okonomi
og miljo.”*¥

"Treengselskommissionen har droftet behovet og mulighederne
for at revidere stationsncerhedsprincippet. Grundleggende finder
Kommissionen, at det eksisterende stationsncerhedsprincip er et
vigtigt redskab for at styrke en beeredygtig byudvikling og skabe
et godt fundament for den kollektive trafik. Kommissionen finder
saledes, at princippet bor fastholdes og hdndhcevelsen styrkes.
Derudover har Kommissionen droftet behovet for en revision af
stationsncerhedsprincippet sd det differentieres i forhold til stati-
onernes storrelse/placering og i forhold til at lade nye typer af
Stationer omfatte af princippet.

[ forhold til differentiering af stationsncerhedsprincippet behand-
les alle typer af stationer i dag pd lige fod i planleegningsajemed.
Kommissionen anbefaler, at stationsncerhedsprincippet revideres,
sdledes at der tillades mere byggeri ved store knudepunkter i den
kollektive trafik, f.eks. hvor flere toglinjer mader hinanden. Da an-
delen, der benytter kollektiv trafik, er hajere ved knudepunkter, vil
en sddan differentiering styrke den kollektive trafik. Anbefalingen
understotter dermed Kommissionens generelle onske om en styr-
kelse af kollektive knudepunkter.

1 forhold til at lade nye stationstyper omfatte er det i dag karak-
teristisk, at stationsncerhedsprincippet ikke geelder for busstoppe-
steder/stationer, da undersogelser viser, at ncerhed til busstoppe-
steder ikke pa samme made styrker brugen af den kollektive trafik.
Med Kommissionens anbefaling om et sammenhcengende net af

249 Traengselskommissionen (2013): *Mobilitet og fremkommelighed i hovedstaden’, Betaenkning
1539, september 2013. Hovedrapport, side 118 — 120.
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hajklasset kollektiv trafik leegges der op til at etablere en reekke
hajklassede buslinjer, som i funktion vil minde om letbaner i den
forstand, at busserne har egne vejbaner og hajklassede stoppeste-
der med trafikinformation mv. Disse hojklassede buslinjer vil veere
af mere permanent karakter end almindelige buslinjer, og Kom-
missionen finder, at det bor undersoges, om stationsncerhedsprin-
cippet skal udvides i lyset heraf-

Der foreligger ikke samfundsokonomiske analyser af Kommissi-
onens anbefalinger vedrorende stationsncerhedsprincippet. Ge-
nerelt finder Kommissionen dog, at anbefalingerne vil styrke sta-
tionsneerhedsprincippet og medvirke til at oge lonsomheden af
investeringer i den kollektive trafik.

Treengselskommissionen anbefaler:
* At handheevelsen af stationsncerhedsprincippet styrkes

» At stationsneerhedsprincippet revideres, sdledes at der tillades
mere byggeri i omrdder omkring kollektive knudepunkter

» At potentialet for at lade BRT-stoppesteder/stationer omfatte af
stationsncerhedsprincippet undersoges med henblik pd en evt.
kommende revision af stationsncerhedsprincippet.’*°

Det kan bemarkes, at By og Bane-projektet efterfolgende har un-
dersogt eventuelle trafikale effekter af busneer lokalisering, her-
under af den hgjklassede BRT-lignende betjening af omrddet om-
kring Rigshospitalet og Nerre Campus. Det konkluderes, at ’den
hajklassede busbetjening i eget tracé af store dele af streekningen
fra Norreport station til Haraldsgade / Sejrogade (+Way) ingen
effekt har pd den kollektive trafiks markedsandel ved pendling til
storre kontorarbejdspladser, men har stor betydning for den sam-
lede rejse for dem, der benytter kollektiv transport i den dagli-
ge pendling. Bus indgdr sdledes oftere i den samlede rejse med
kollektiv transport.” ' Pa grundlag af et omfattende datamateriale
med godt 18.000 interviews blandt ansatte pd 117 sterre kontorar-
bejdspladser i hovedstadsomradet kan det sdledes konkluderes, at
BRT-lignende og anden hejklasset busbetjening af kontorarbejds-
pladser ikke giver trafikale effekter 1 form af hgjere markedsandele
til den kollektive transport svarende til ved stationsner lokalise-
ring af sterre kontorarbejdspladser.

250 Trengselskommissionen (2013): *Mobilitet og fremkommelighed i hovedstaden’, Betaenkning
1539, september 2013. Hovedrapport, side 118 — 120.

251 Hartoft-Nielsen (2017b): *Trafikale effekter af busnaer lokalisering i hovedstadsomradet 2017 —
giver BRT-lignende og anden hgjklasset busbetjening af kontorarbejdspladser hgjere markedsandele
til den kollektive transport svarende til stationsneer lokalisering?’, Rapport nr. 2, BY og BANE-pro-
jektet, Aalborg Universitet, Campus Kebenhavn, december 2017.
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Fingerplan 2017 og arbejdet med Fingerplan 2018.

Ved 2017-revisionen af Fingerplanen var de grundleggende ele-
menter 1 stationsn@rhedspolitikken ikke i spil. De er viderefort
uzndret fra Fingerplan 2013. Fingerplan 2017 tilfejer dog yderli-
gere to s@rregler. Den ene s@rregel muligger en udvidelse af virk-
somheden Briiel & Kjar®?, som gennem artier har ligget i Nerum

Fingerplan Erhvervsomrade i betydelig afstand fra en station pa det overord-

2017 nede banenet. Den anden sarregel giver nogle endnu ikke speci-
ficerede intensive udbygningsmuligheder, herunder sterre kon-

Landsplandirektiv for . o

s = torbygninger, pa et omfattende areal benavnt Brondby Sportsby

1 tilknytning til Brendby Stadion, som ligeledes ligger 1 betydelig
afstand fra en station, nuvaerende savel som planlagte.”® Saerreg-
len er udformet som et - uargumenteret - statsligt krav om intensiv
udnyttelse. I vejledningen/bemearkningerne stilles krav om, at den
kommunale planlagning skal redegere for, hvordan kommunen vil
arbejde med virkemidler, som for Sportsbyen sikrer trafikale effek-
ter svarende til ved lokalisering i stationsnare kerneomrader. Et
Fingerplan 2017, forside figenblad der svaekker planlegningens trovaerdighed, idet opgaven
forekommer urealistisk.

Planleegning og Byudvikiing

Hverken Forslag til Fingerplan 2017 eller den endelige Fingerplan
2017 indeholder en politisk redegerelse, og erhvervsministeren
har ikke udsendt noget debatoplag forud for 2018-revisionen. Der
foreligger saledes ingen tilkendegivelser om regeringens eller den
ansvarlige ministers holdninger omkring fingerbystrukturen og
stationsnarhedspolitikken. Regeringen har heller ikke afgivet en
Landsplanredegerelse som eventuelt kunne have givet pejlemeer-
ker. Ministeren holdt et indlaeg pé en konference om "Hovedstaden
2030’ 1 Helsinger primo november 2017, som var arrangeret af
Dansk Byplanlaboratorium og Erhvervsstyrelsen. Som det eneste
er ministerens indlaeg pa konferencen ikke tilgeengeligt pa Dansk
Byplanlaboratoriums hjemmeside.

Sa vidt det er oplyst er der heller ikke planer om at udsende debat-
opleg eller beretning forud for Forslag til Fingerplan 2018.

Udspillet til de igangvaerende revisioner har varet, at Fingerplan
2017 var en mindre revision inden for de hidtidige principper og
rammer, mens Fingerplan 2018 er en sterre revision, hvor alt — in-
klusive stationsnarhedspolitikken — er 1 spil, dog — som udgangs-
punkt- inden for planlovens rammer**. P4 det grundlag har Er-
hvervsstyrelsen inviteret kommunerne til at fremsende ensker til
@ndring af Fingerplanen. I kapitel 7 ses der n&ermere pd kommu-
nernes indmeldte ensker til stationsnaerhedspolitikken 1 den kom-
mende Fingerplan.

252 Fingerplan 2017, § 11, stk.9. Det fremgéar af bemerkningerne, at en realisering af byggemulig-
hederne indebarer, at kommunen skal reducere anden erhvervsrummelighed i kommunen svarende
til foregelsen pa Briiel & Kjars areal senest 4 ar efter realisering af udbygningsmuligheder. Det
bliver interessant at se, hvorledes kommunen klarer den opgave i forhold til private grundejere.
253 Fingerplan 2017, § 15.

254 Erhvervsstyrelsens hjemmeside om Fingerplanrevisionen: www.erst.dk.
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Case: Nordsjaellands Hospital og ny station ved Overdrevs-
vejen

Der er neppe nogen byfunktion, hvor stationsnar lokalisering gi-
ver mere mening, end regionshospitalerne. De har mange ansatte,
patienter og besggende, som kommer fra et stort regionalt opland,
og mange er athangige af den kollektive transport. Alligevel lig-
ger de fleste af regionshospitalerne i hovedstadsomradet langt fra
en station. Roskilde Hospital og delvis Kage og Bispebjerg Hospi-
taler er undtagelserne. Det rddes der i nogen grad bod pd med den
kommende letbane pd Ring 3. Letbanen vil betjene bade Herlev
og Glostrup Hospitaler, mens Rigshospitalet ikke som oprindeligt
planlagt vil komme til at ligge 1 kort gangafstand fra en station pa
Cityringen.

Med beslutningen om at bygge et helt nyt supersygehus, Nordsjal-
lands Hospital, pa "bar mark’ ved Hillered var der udsigt til ikke
blot at fa et nyt stationsnaert regionshospital, men ogsa til at fa et
vasentligt oget udbud af nye, attraktive stationsnare byggemulig-
heder i Nordsjelland. Trods omfattende forberedende arbejder og
beslutning om at etablere en ny station i tilknytning til det kom-
mende hospital valgte Region Hovedstaden - med statens accept
- ikke at udnytte disse to muligheder fuldt ud. Regionen bgjede sig
for Hillerod Kommunes enske om at bygge ved Overdrevsvejen
pa et 30 — 50 ha stort omrade, som ligger i gangafstande fra 600 m
til 1.500 m fra S-banen, hvor det er muligt at anlegge en ny sta-
tion, men hvor de stationsneere byudviklingsmuligheder er sterkt
begraensede. Man valgte saledes at se bort fra regionalt mere opti-
male muligheder tilmed inden for kommunens egne grenser. Man
valgte at tilgodese Hillerad Kommunes gnsker — som ikke indgik i
de udarbejdede beslutningsgrundlag - fremfor de tusinder af dagli-
ge rejsendes behov. Hovedparten af den valgte hospitalsgrund var
kommunalt ejet.?

Diskussionen om placering af en ny station og nye stationsnare
byudviklingsmuligheder har en del ar pad bagen. Hammersholt 1
Hillered Kommune nord for Allered blev tilbage i Regionplanens
1. etape 1977 til 1992 udpeget som et af 4 kommende regionale
knudepunkter, men sidenhen udskudt eller lagt i melposen.

Pa baggrund af et enske fremsat af Frederiksborg Amt i 2000 om
etablering af et nyt erhvervsomrade i Nordsjelland til brancher i
vaekst som IT, medico og sundhed®*® besluttede HUR at starte plan-
leegningen af et nyt byomréde og en ny station mellem Hillered og
Allerad.

255 Det fremgar af Region Hovedstaden: *Status for Region Hovedstadens sterre hospitalsbygge-
rier’, juni 2017, at Regionhovedstaden har erhvervet byggegrunden fra Hillerod Kommune og seks
mindre private grundejere.

HUR’s debatoplaeg 2001 256 Frederiksborg Amt: Notat om ’Vakstpark Nordsjalland. IT Medico-Sundhed’, februar 2001

Rapport nr. 3 « Planleegning af ‘By og Bane’ i hovedstadsomradet ;s BY oc BANE

Aalborg Universitet, Institut for Planlaegning, Campus Kebenhavn ; ((‘

<,

o N

op 2
LTI




Som grundlag for udarbejdelsen af et regionplantilleg udsendte
HUR et debatoplaeg i efteraret 2001.>” Debatoplagget peger pa
tre mulige placeringer af stationerne — ved Overdrevsvejen lengst
mod nord, ved Bradeskovvej ved Hammersholt midt mellem Hil-
lerad og Allerad og ved Ravnebjergvej i transportkorridoren umid-
delbart nord for Allered. I debatoplegget vurderer HUR byudvik-
lingsmulighederne i relation til de tre mulige stationsplaceringer.

Om placeringen ved Overdrevsvejen hedder det i1 regionplan-
myndighedens debatoplaeg, at ‘'mulighederne for at bygge by ved
Overdrevsvejen er imidlertid begreensede. Inden for 500 m (luft-
linjeafstand) omkring stationen er der ingen arealer, som umid-
delbart kan bruges til nye arbejdspladser, og inden for 1.000 m
: A - ~ (luftlinjeafstand) er der kun 14 ha., som ikke enten er fredet eller
HUR, Rambell mfl., 2001, fredskov, udpeget til veerdifuldt landskab, landskabskile, biologisk
Vurdering af umiddelbare bygge- interesseomrdde eller lavbundsarealer. Disse muligheder forrin-
ger i forskellig grad muligheden for at bygge by. Ud til 1,5 km fin-
des yderligere 60 ha uden beskyttelsesinteresser.”Under 5% af det
areal, som ligger inden for en luftlinjeafstand pa 1 km kan saledes
bebygges. Fordelen ved Overdrevsvejen angives at vere, at vejen
Brodeskovvej er anlagt, og at der skabes mulighed for at omstigning fra Hunde-
Ravnebjergvej sted-Frederiksverkbanen til S-banen kan ske ved den nye station
frem for pa Hillered station.

muligheder ved tre mulige placeringer
af en ny station samt 1.000 m cirkelslag.

Fra nord mod syd:
Overdrevsvejen

Om placeringen ved Brodeskovsvej hedder det i HUR’s debato-
pleeg: 'En ny station ved Brodeskovvej giver gode muligheder for at
etablere et nyt byomrade. Inden for 1.000 meter (luftlinjeafstand)
omkring stationen findes 120 ha., som er velegnede til kontor- og
serviceerhverv, hvoraf halvdelen ligger mindre end 500 m fra sta-
tionen.’. Endelig vurderes det, at en ny station ved Ravnebjergve;j
vil give mulighed for at bygge pd 1 alt 82 ha inden for 1.000 m
omkring stationen. Det vurderes som et minus, at omradet ikke
er vejbetjent, og som et plus at den ny station vil kunne betjene et
stort antal arbejdspladser 1 Allered Nord (Borupgaard Erhvervs-
omrade).

Banestyrelsen arbejdede med pé sagen og fremlagde 1 april 2001
resultater af et udredningsarbejde, som var gennemfort i samarbej-
de med amt, HUR, DSB, Vejdirektoratet og de to kommuner med
Rambgll som konsulenter.”*® Banestyrelsens rapport konkluderer,
at Stationen ved Brodeskovvej bor veelges, hvis der leegges mest
veegt pa en meget stor, langsigtet og veldefineret regional byud-
vikling bygget op om hajteknologiske, vidensbaserede erhverv i de
ikke bandlagte arealer mellem Hillerod og Allerad. Stationen ved

257 HUR: ’Debatopleg. Byomrade og ny station mellem Hillered og Allered’, oktober 2001. HUR
havde tilrettelagt en proces med offentlighedsfase om forslag til regionplantillaeg i eftersommeren
2002, og ansa det realistisk, at Spaden kunne stikkes i jorden engang i 2004’ pa grundlag af kom-
muneplantilleg og lokalplan.

258 Banestyrelsen: 'Ny station mellem Hillered og Allered — resultater af et udredningsarbejde’,
april 2001.
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Overdrevsvejen abner for en moderat veekst i byudviklingen og de
hajteknologiske, vidensbaserede erhverv. Til gengceld understottes
en lokal, trafikal aflastning af de centrale dele af Hillerad specielt
omkring stationen, en fremtidig Parker & Rejs strategi for Nord-
sjeelland, en forbedret betjening af Frederiksveerkbanen samt en
forbedret kollektiv trafikbetjening af en reekke ikke stationsncere
omrdder.?” Denne losning bor veelges, hvis disse forhold tilleegges
mest veegt.” >

I april 2002 er HUR’s planforvaltning klar med et beslutnings-
grundlag til HUR?%!, hvor de tre alternativer samt yderlige to al-
ternativer’® belyses. Beslutningsgrundlaget konkluderer: 'Ud fra
en samlet vurdering er de stationsncere arealer ved Overdrevsve-
jen for begreensede til, at der kan opnds et byomrdde, som er til-
streekkeligt stort og attraktivt nok til at tiltreekke den onskede type
N4 kontorvirksomheder. Selv om der inddrages arealer med gronne
xﬁm interesser, er der ikke arealer nok omkring stationen til at opna et
\» sammenheengende byomrdde.** Desuden: 'Ved Brodeskovvej er de
‘ \ stationsncere arealer tilstreekkeligt store til at etablere et attraktivt
" omrdde til vidensbaserede kontorerhverv og til samtidig at sikre
' omrddet kvalitet i form af friarealer helt ind i bymidten.’ *%*

‘

¢ ‘ " Regionale hensyn talte saledes ifelge HUR klart for en placering
| ved Brodeskovsvej. Hillered Kommune gik imidlertid ind for en
placering ved Overdrevsvej. Allerod enskede placeringen ved
Ravnebjergvej, men foretrak en placering ved Overdrevsvejen
fremfor ved Brodeskovsvej, idet sidstnevnte mulighed lukkede
for en eventuel yderligere fremtidig station ved Ravnbjergvej eller
Allered Nord. HUR opgav pa den baggrund umiddelbart at folge
op med et forslag til regionplantilleg.

HUR’s debatoplaeg 2001

HUR’s Regionplan 2005 udpeger imidlertid i alt 15 regionale fo-
kusomrdder, hvor det forste regionale fokusomrade er ‘Bydannelse
ved ny station mellem Hillerad og Allerod’ > Den trad blev taget
op 1 Fingerplan 2007, hvori det fastlaegges, at "Udleg af ny byzone
i Hillerad-fingeren mellem Allerad og Hillerod forudscetter, at der
er truffet beslutning om placering af en ny station’**® Sidelgben-
de med faerdiggerelsen af Fingerplan 2007 igangsattes et dialog-

259 Disse omrader vedbliver med at vere ikke-stationsnare efter anleg af en evt. station ved Over-
drevsvejen.

260 Banestyrelsen: *Ny station mellem Hillered og Allered — resultater af et udredningsarbejde’,
april 2001. Konklusion og afrunding, side 51-52.

261 HUR’s planforvaltning: ’Byomrade og ny station mellem Hillered og Allered. Beslutnings-
grundlag til HUR’, 17. april 2002.

262 Efter onske fra Allersd Kommune en ny station Lillered Nord pa kanten af Borupgard Er-
hvervsomrade syd for transportkorridoren, og efter enske fra Frederiksborg Amt et alternativ som
omfatter to stationer ved hhv. Overdrevsvejen (Parker og Rejs) og Bredeskovsvej (vaekstpark med
35% til offentlige institutioner).

263 HUR’s planforvaltning: ’Byomrade og ny station mellem Hillered og Allered. Beslutnings-
grundlag til HUR’, 17. april 2002, side 6

264 HUR’s planforvaltning: ’Byomrade og ny station mellem Hillered og Allered. Beslutnings-
grundlag til HUR’, 17. april 2002, side 8.

265 HUR: Regionplan 2005, side 41.

266 Fingerplan 2007 — Landsplandirektiv for hovedstadsomradets planlagning, § 13, stk. 3.
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projekt om 'Den langsigtede byudvikling og trafikale betjening i
Nordsjeelland” med deltagelse af Miljeministeriet, Transport- og
Energiministeriet, Region Hovedstaden, og syv nordsjellandske
kommuner*’, herunder med en arbejdsgruppe vedr. placering af en
station mellem Hillered og Allered. Byudviklingsmuligheder og
landskabstrak blev belyst i en fzlles arbejdsrapport®®®, hvorefter
de to bererte kommuner arbejdede videre med skitser for byomra-
der og stationsplaceringer, inden de i 2008 henvendte sig til mil-
Jjoministeren og transportministeren med henblik pd en afklaring
og fastleggelse af den fremtidige placering af en eventuel station
i et landsplandirektiv. Trafikstyrelsen vurderede konsekvenserne i
forhold de alternative placeringer af en ny station.*

Den igangverende planlaegningsproces fik fornyet aktualitet, da
sundhedsministeren pa et mode 1 marts 2009 med formandskabet

Samarbejdsprojekt mellem Miljomini- 1 Region Hovedstaden tilkendegav, at man enskede en belysning
steriet, Transport- og Energiministeriet, af fordele og ulemper ved et ’bar-marks’-projekt for et nyt, stort
Region Hovedstaden og Hillerod og hospital 1 Hillered, som alternativ til den nuverende placering.
Allered kommuner om langsigtet byud-

vikling og placering af ny station mel- Region Hovedstaden anmodede pa den baggrund konsulentfirma-
lem Allered og Hillerad, 2007-2008 et Rambgll om at vurdere alternative placeringsmuligheder for et

nyt hospital ved Hillered. Vurderingerne skulle indga som del af
grundlaget for en ansegning til Regeringens Ekspertudvalg om
delvis finansiering af det nye supersygehus. Ansggningen skulle
afsendes senest 1. juni 2010.

S I Rambplls hovedrapport vurderes fire alternative muligheder: to
== ved Overdrevsvejen vest for S-banen og to syd for Bredeskovsve;j
umiddelbart nord for transportkorridoren hhv. gst og vest for ba-
nen.”” I hovedrapporten anferes, at hospitalet forventes at skulle

SCREENING AF PLACE- bruge 130.000 — 250.000 etagemeter, hvilket medferer et areal-

RINGSMULIGHEDER FOR behov pa 30 — 50 ha. For de fire udvalgte lokaliteter gennemfores
NYT HOSPITAL VED en screening af plan-, milje-, infrastruktur- og forsyningsforhold
HILLERGD

med henblik pa at udpege egnende lokaliteter til et nyt hospital.
Rapporten konkluderer?”!, at omradet ved Bredeskovvej ost for ba-
nen (betegnet Dst 1) ingen konflikter rummer, og at omradet ved
Broedeskovvej vest for banen heller ingen problematiske konflikter
har, men ligger pd grensen af den enskede max afstand fra S-togs-
linjen.””? De to lokaliteter ved Overdrevsvejen angives begge at
have problematiske konflikter med landskabelige vardier, biolo-
giske vardier samt moser. Om arealet nermest banen hedder det,

HOVEDRAPPORT

Rambells screeningsrapport, maj 2010 267 Fingerplan 2007 — landsplandirektiv for hovedstadsomradets planlagning, politisk redegerelse,
side 30-31
268 Notat fra arbejdsgruppen, juli 2007.
269 Trafikstyrelsen: Notat om ’Stationsplaceringer mellem Allered og Hillered’, 30. juni 2009.
270 Rambell: ’Screening af placeringsmuligheder for nyt hospital ved Hillered. Hovedrapport, maj
2010.
271 Rambell: *Screening af placeringsmuligheder for nyt hospital ved Hillered. Hovedrapport, maj
2010.
272 Det er karakteristisk for alle udredningsarbejderne, at afstandskriteriet betragtes som et bureau-
kratisk krav, og ikke som et forhold, der er afgerende for tilgeengeligheden til hospitalet for en meget
stor del af de kommende brugere — ansatte, patienter og besoggende.
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at arealet er begrenset til 30 ha, og det vurderes at vere yderst
problematisk og forbundet med store udgifter at udvide arealet, li-
gesom det generelt vil vere forbundet med betydelige ekonomiske
omkostninger at bebygge arealet grundet oprensning og fundering.
Om arealet leengere fra banen (benavnt Vest 1), som er beliggende
pa kanten af den maksimale afstand fra banen pa 600 meter hedder
det, at det delvis er moseomrade.

STORE DYR

Region Hovedstadens ansegning til regeringens ekspertudvalg
forelegges Regionsrddets forretningsudvalg til godkendelse den
25. maj 2010. Forud for medet lagde Region Hovedstaden et
nyhedsbrev pa hjemmesiden under overskriften: "Nyt hospital an-
befales placeret syd for Hillerod’. 1 nyhedsbrevet hedder det, at
‘Ramboll analysen identificerer og vurderer fire mulige placerin-
ger. Pa den baggrund peger Region Hovedstadens direktion pd en
placering i den sydlige del af Hillerod Kommune, lige pd grensen
til Allerod Kommune.’*”® Endvidere, at 'den anbefalede placering
i det sydlige del af Hillerod er mere end 300 mio. kr. billigere end
et tidligere forslag om at placere hospitalet ved Overdrevsvejen.
Besparelsen skyldes, at den oprindeligt foresldede grund er for-
urenet og har komplicerede bundforhold. Desuden er den tidligere
foreslaede grund ved Overdrevsvejen ikke tilstreekkeligt stor til at
sikre en fremtidig udbygning.’ *’*

Rambell’s screeningsrapport:

4 hovedalternativer

I administrationens indstilling vedrerende ansggningen anmodes
Regionsradets forretningsudvalg om bl.a. at godkende.: '2) at an-
sogningen vedlegges rapporten fra Ramboll om screening for mu-
lige placeringer af et hospital ved Hillerad, og 3) at administrati-
onen bemyndiges til at ga i dialog med relevante myndigheder om
placeringen af hospitalet ved det i rapporten udpegede omrdde
Jst 1, som vurderes for samlet set mest hensigtsmeessigt.” > Som
anfort oven for er omrade @st 1 beliggende syd for Bradeskovve;j,
ost for banen og nord for transportkorridoren.

Det fremgar af materialet til raidsmedet samme dag, at regionsrads-
formanden pa forretningsudvalgsmedet satte administrationens
indstilling under afstemning med folgende @ndrede formulering
af indstillingspunktet 3): ’at administrationen bemyndiges til at ga
i dialog med relevante myndigheder om placeringen af hospitalet
ved det i rapporten udpegede omrade Ost 1, idet dog andre pla-
ceringsmuligheder inden for samme okonomiske ramme indgar i
dialogen, inden endelig stilling om onsket placering foreleegges
regionsrddet’. Forretningsudvalgets indstilling blev tiltradt af re-
gionsradet.

273 Region Hovedstaden, Nyheder 19-05-2010: "Nyt hospital anbefales placeret syd for Hillered’.
274 Region Hovedstaden, Nyheder 19-05-2010: "Nyt hospital anbefales placeret syd for Hillered’
275 Regionsradet, den 25. maj 2010, sag nr. 16, forretningsudvalget 25. maj 2010, sag. nr. 2. Ansog-
ning til Regeringens ekspertpanel, administrationens indstilling, s.1.
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Areal ¢jet af Hillerod Kommune er mar-
keret med grat og skravering

Rapport med myndighedsgennemgangen.

Forside.

10 alternative lokaliserings-
muligheder samt afstandsbelter fra
S-banen pa 600 m, 1.200 m og 2.000 m

Rapport nr. 3 - Planlaegning af ‘By og Bane’ i hovedstadsomradet

Det er neppe forkert at antage, at Hillerads borgmester Kirsten
Jensen (S) inden medet i regionsradets forretningsudvalg har aflagt
amtsborgmester Vibeke Storm Rasmussen (S) en visit. Derfor til-
fojelsen om fortsat at undersgge andre placeringsmuligheder. Det
er neppe heller forkert at antage, at Hillered Kommunes praferen-
ce for placeringen ved Overdrevsvejen hanger sammen med, at
Hillerad Kommune ejer storste delen af det ikke-stationsnere areal
ved Overdrevsvejen (i rapporterne betegnet Vest 1), jf. kort, og at
arealet ligger 1 forleengelse af den ikke-stationsnare byudvikling,
som kommunen gennem arene har planlagt efter kebet af Statens
garde (Trollesminde og Favrholm), jfr. casen.

Som opfelgning pa regionsrddets beslutning nedsatte Region Ho-
vedstaden en arbejdsgruppe med deltagelse af de bererte myndig-
heder: Region Hovedstaden, Hillerod Kommune, By- og Land-
skabsstyrelsen og Trafikstyrelsen. Arbejdsgruppen skulle foretage
en gennemgang af placeringsmulighederne pa basis af det materi-
ale, som Region Hovedstaden havde tilvejebragt via konsulentfir-
maet Rambgll.

Arbejdsgruppen skulle ikke komme med anbefalinger, men angive
fordele og ulemper ved placeringer. Arbejdsgruppen aflegger rap-
port i december 2010.77¢ Det fremgar i indledningen af rapporten,
at regionsradsformand Vibeke Storm Rasmussen og borgmester
Kirsten Jensen, Hillerad Kommune pd meder i august og oktober
har dreftet det felles arbejde om placeringsmulighederne for et nyt
hospital ved Hillerod.

I rapporten indgar nu i alt 10 alternativer, hvor de 8 indgik i Ram-
bells oprindelige screening inden Rambell valgte at analysere fire
af omrdderne mere detaljerede. Myndighedsrgennemgangen vur-
derer, at begge de to yderlige placeringsmuligheder er urealistiske.

Myndighedsrapporten tilferer saledes ikke noget nyt omkring
vurderingerne af placeringsmulighederne. Om begge placerings-
muligheder 'Ost 1°, som bade Rambell og Region Hovedstadens
direktion pegede pa, som den mest egnede, og ’Vest I°, som regi-
onsradet endte med at vedtage, hedder det, 'at placeringen opfy!-
der Region Hovedstadens onsker mht. arealstorrelse, byggefelt og
okonomi’, og at den ikke er i konflikt med landskabelige veerdier,
Jf- Hillerod Kommunes notat.” Om ’Ost 1’ bemerkes, ’at der kan
placeres en station, der sikrer, at det nye hospitals placering er i
overensstemmelse med principperne i Fingerplan 2007°, men at
‘den ikke ligger 1 forbindelse med eksisterende overordnet vej’.
Om ’Vest 1’ bemarkes det modsatte, ‘at den ligger i forbindelse
med eksisterende overordnet vejnet’, men ’at der ikke kan place-
res en station sd hospitalets placering er i fuld overensstemmelse

276 Rapport om *Myndighedsgennemgang af lokaliseringsmuligheder for Nyt hospital Nordsjael-
land’, december 2010.
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med principperne i Fingerplan 2007, dvs. inden for 600 m fra en
station’.

Placeringsmuligheden 'Vest 1’ er vist pd et kort, hvor der er indteg-
net luftlinjeafstande fra mulig ny station pa hhv. 600 m, 1.200 m
3 0g 2.00 m. Det fremgar, at en meget lille del — skonsmassigt hojest
---------- .. owdeerd et par procent - af det foresldede areal ligger inden for luftlinjeaf-
stand pa 600 m, resten af arealet breder sig op til luftlinjeafstande
pa 1.500 meter.

Til regionsradets mgde den 1. februar 2011 indstiller administrati-
onen, ‘at regionsrddet i samarbejde med Hillerod Kommune soger
at realisere Hillerod Kommunes onske om at placere Nordsjcel-

riilde Bakke

R
Store Hastehave /%

mmm Dettavgi ot Wustwertarsiph 301 lands Hospital ved Overdrevsvejen pa omrddet Vest 1, idet det for-
A udscettes at en reekke veesentlige hensyn — herunder de infrastruk-
run stiplet linje angiver 600m afstand til S-banen
= = Reod stiplet linje angiver 1200m afstand til S-banen turelle - tilgodeses. > 277

Rapport med myndighedsgennem- indstilli . uddvbes di forud . Tdet d
gangen, Vest 1 (Overdrevsvejen). I indstillingens resumé uddybes disse forudsatninger: ’Idet det

side 14, forudscettes, at staten vil anleegge en ny S-station ved Overdrevs-
vejen og vil acceptere placeringen i forhold til Fingerplan 2007,
peger en samlet vurdering herefter pd placeringen: Vest 1.Ved den-
ne vurdering er der ogsd lagt veegt pa hensynet til, at finde en fcel-
les losning med Hillerod Kommune.”*”™ Regionen imedeser derfor
Kommunens medvirken til at lgse de trafikale og planlegnings-
maessige sporgsmal. I den uddybende tekst kan det bemarkes, at
problemstillingen i forhold til Fingerplan 2007 nedtones. Det hed-
der sdledes: 'Placeringerne Ost 1 og Alternativ 2 (som er de to
andre relevante placeringer) ligger inden for 600 m fra S-bane,
medens Vest 1 kun delvis ligger inden for 600 m, men i ovrigt inden
for 1.200 m.” Begrebet 'kun delvis’ dekker ifelge kortbilaget over,
hvad der skensmassigt er hgjest et par procent. Men i modsatning

mm— ot farvlogefl usterer o aralpds0na. til den foretrukne Vest 1, skal der etableres ny vej til de to andre
e alternative placeringer, benavnt @st 1 og Alternativ 2.

- - Rodistlet Ijo angier 1200m afstand 5 banen
Rapport med myndighedsgennem- I hele sagsfremstillingen betragtes Fingerplanens stationsnarheds-
gangen, @st 1 (Bredeskovvej), bestemmelser alene som et formelt bureaukratisk krav, som gerne
side 13. skal vere opfyldt, men som der kan dispenseres fra. Intet sted i

sagsfremstillingen eller for den sags skyld i baggrundsmaterialet —
Rambells rapport og Myndighedsgennemgangen - omtales, endsi-
ge fremhaves, at kravet er begrundet 1 hensynet til at sikre rimelig
adgang med kollektiv transport til regionshospitalets mange an-
satte, patienter og beseggende, som vil komme fra et stort regionalt
opland.

Region Hovedstaden udsender et nyhedsbrev med overskriften
"Regionspolitikere vil bygge nyt hospital ved Overdrevsvejen’. 1
nyhedsbrevet udtaler regionsrddsformand Vibeke Storm Rasmus-

277 Regionsradet den 1. februar: Sag nr. 5 *Placering af ’Nordsjallands Hospital’.’, side 26.
278 Regionsradet den 1. februar: Sag nr. 5 *Placering af "Nordsjallands Hospital’.’, side 26.
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sen (S): I Region Hovedstaden og Hillerod Kommune har vi be-
sluttet os for at tage hinanden i handen og fd undersogt mulighe-
derne for at placere det nye hospital ved Overdrevsvejen, sdledes
som kommunen har onsket. Vi har indtil nu haft et forbilledligt
samarbejde med borgerne og med kommunen. Vi ser frem til et
fortsat godt samarbejde om de mange sporgsmadl, der skal loses,
ndr vi har fdet gront lys for en endelig placering af det nye hospi-
tal i Nordsjeelland.’*” Videre hedder det: 'Placeringen forudscetter
nemlig, at staten anlegger en ny S-togsstation ved Overdrevsve-
jen, og at Miljoministeriet giver dispensation for Fingerplanens
krav om, at der maksimalt ma veere 600 meter fra en S-bane til en
storre institution som et hospital.”** Endelig oplyses det, at regio-

Hospitalsbygningen omgivet af

parkeringspladser.

Fra prasentationen af vinder- nen skal udarbejde en miljovurdering af forslaget, og at den skal i

projektet 8 ugers horing, inden regionsradet kan treffe den endelig afgorelse
om placeringen, s& det nye hospital kan std klar til at behandle pa-
tienter 1 2020.

Regionsrddet treeffer den endelige afgerelse om placeringen 1 sep-
tember 2012, hvor det ogsa besluttes at gennemfore en projektkon-
kurrence.”®!

Stationsnerhedspolitikkens regionale rationale ma séledes atter
engang vige for en kommunes ensker, som i dette tilfaelde primeert
synes knyttet til provenuet ved grundsalg og besparelser i forhold
til anleeg af ny vej. Det betyder, at de mange tusinde ansatte, pa-
tienter og besegende dagligt far dérligere adgang til hospitalet
med kollektiv transport, og at flest muligt vil benytte bil. Udover
at muligheden for optimal tilgeengelighed med kollektiv transport
til hospitalet dermed forskertses, forskertses ogsa muligheden for
en vasentlig forogelse af stationsnare byggemuligheder til vakst-
erhverv i det attraktive Nordsjelland. Det fremgér intet sted af de
mange rapporter, vurderinger og beslutningsgrundlag, hvori Hille-
rod Kommunes interesser bestar.

Arkitektkonkurrencen om Nyt Hospital Nordsjelland blev vundet
af Herzog & de Meuron med en bygning, som samler alle hospi-
talet funktioner 1 en organisk enhed, som bliver formet som et fir-
klover og kommer til at fylde det meste af arealet, omgivet af par-
keringspladser. Hospitalet kommer til at ligge som en pavillon i en
skov.?®? P4 illustrationen pé naeste side fra konkurrencebesvarelsen
er vist fodgaengeres ankomst til hovedindgangen via en sti gennem
skoven, som forbinder hospitalet med den kommende station.

Som led i en trafikaftale i 2012* blev der truffet beslutning om at

279 Region Hovedstaden: nyhedsside senest opdateret 1. februar 2011 10:42.

280 Region Hovedstaden: nyhedsside senest opdateret 1. februar 2011 10:42.

281 Region Hovedstaden: ’Status for Region Hovedstadens sterre hospitalsbyggerier’, juni 2017.
282 Akademisk Arkitektforenings beskrivelse pa hjemmesiden pr. 1.4.2018.

283 Aftale om ’Elektrificering af jernbanen mv.’, 7. februar 2012 mellem regeringen (S, RV, SF),
V, DF, LA og K.
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Hovedstien mellem station og hospitalet hovedindgang. Fra preesentationen af vinderprojektet

anlagge en station ved Overdrevsvejen. Banedanmark har i 2017
fremlagt et beslutningsgrundlag for den statslige del vedrerende
'Ny station ved Favrholm’*%

I Kommuneplan 2013 blev der taget hul pa planlaegningen af den
ny bydel Favrholm omkring Nordsj@llands Hospital i1 form af en
rekke retningslinjer. En retningslinje fastlegger: 'Hospitalets ho-
vedindgang skal etableres med en beliggenhed inden for det sta-
tionsncere kerneomrdde (hajst 600 m fra station) og hospitalets
Beslutningsgrundiag fremtidige udvidelsesomrader skal primcert ligge indenfor det sta-

Ny station ved Favrholm . °
tionsneere kerneomrade.’*®

Naturstyrelsen har pd den baggrund vurderet, at der ikke er behov
for eendringer i Fingerplan 2013.2%

Kommuneplan 2013 har desuden en retningslinje, som fastlegger:
‘Som grundlag for fastleeggelse af kommuneplanrammer for lokal-
planlcegningen i Hillerad Syd (nu Favrholm), skal der udarbejdes
en helhedsplan for bydelen.” Helhedsplanen for Favrholm danner
grundlaget for et Kommuneplantilleg for bydelen Favrholm fra
2016.

Det bemarkes, at retningslinjen for hospitalets placering fastleg-
ger, at ‘hospitalets fremtidige udvidelsesmuligheder skal primcert
ligge indenfor det stationsncere kerneomrdde’, hvilket vel ma

284 Banedanmark: Beslutningsgrundlag vedrerende Ny station ved Favrholm’, september 2017.
285 Her citeret efter ’Kommuneplantilleeg for bydelen Favrholm — Kommuneplantilleeg nr. 17 til
Kommuneplan 2013 og miljevurdering.’, som indeholder et afsnit om retningslinjerne for Hillerad
Syd 1 Kommuneplan 2013(side 8-9). Uden ar (af heringsnotatet fremgar at kommuneplantilleegget
har veeret i hering i perioden 4.februar til 1. april 2016).

286 Som folge af den politiske beslutning om anleg af en ny station ved Overdrevsvejen (trafikaf-
tale 7.2.2012) ophazves rakkefolgebestemmelsen, som skulle sikre, at udleg af ny byzone mellem
Allered og Hillered forudsatte en beslutning om placering af en station.
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betyde, at det havde vaeret muligt at bygge hospitalet taettere pa
stationen? Kommuneplanrammen for omradet tettest pd stationen
nord for Overdrevsvejen muliggor 1 evrigt en generel bebyggelses-
procent pa 150 og mulighed for at bygge i 6 etager med et enkelt
tarnhus i 15 etager?®’, hvilket synes at sta i kontrast til de vurderin-
ger, der indgik i forarbejderne og beslutningsgrundlag for place-
ring af hospitalet pa den helt overvejende kommunalt ejede grund
leengere mod vest.

I forhold til Fingerplanens intentioner ma det imidlertid vurderes
som positivt, at der hermed tilvejebringes betydelige stationsnzre
byggemuligheder til bl.a. kontorarbejdspladser, og at stiforbindel-
sen mellem station og det ny hospital pa en del af streekningen
bliver mere urban — forudsat en realisering af byggemulighederne.
Den urbane stiforbindelse er fastlagt i kommuneplanrammen og pa
kort: "Mellem Favrholm Station og Nyt Hospital Nordsjeelland er
der udlagt en hovedsti for gaende og cyklende. Stien skal sikre sd
kort afstand som muligt for de mange rejsende mellem de to desti-
nationer. Stien er udlagt centralt i rammeomrddet, og bygningerne
i omradet skal indeholde offentlige funktioner som butikker, kanti-
ner, service og lobbyer i stueetagen, der vender mod stien. Stiens
placering er vist i helhedsplanen og i trafikplanen. Hovedstien er
nodvendig for Nyt Hospital Nordsjeellands adgang til Favrholm
Station. Det kan derfor blive nadvendigt at lade selve hovedstiens

areal veere omfattet af lokalplanomrddet for hospitalet i ramme-
omrdde HS.D.2. %

Blandt heringssvarene til forslaget til kommuneplantilleg er - lidt
forsinket — et indspil / suk fra DSB:

'DSB finder det cergerligt, at dele af hospitalet og regionale in-
stitutioner er placeret uden for det stationsncere kerneomrdde, og
at der er 600 meter til hospitalets hovedindgang. Her hvor savel
hospital som station er nyanleeg, burde der have veere satset langt
mere ambitiost pd korte afstande og optimale adgange mellem sta-
tion og hospitalet. Ved at reducere afstanden ville man oge meeng-
den af patienter, besogende og ansatte, der benytter den kollektive
transport til og fra hospitalet.”*®

Erhvervsstyrelsen har i heringsperioden med henvisning til Finger-
planens krav* anmodet Hillered Kommune om en redegerelse for
de regionale konsekvenser af udbygningen af bydelen Favrholm.

287 *Kommuneplantilleg for bydelen Favrholm — Kommuneplantilleeg nr. 17 til Kommuneplan
2013 og miljevurdering.’, rammeomrade HS.1, side 39. Kommuneplan 2017 andrer efter enske fra
Byudviklingsselskabet Favrholm City pa bestemmelserne om antal etager.

288 *Kommuneplantilleeg for bydelen Favrholm — Kommuneplantilleeg nr. 17 til Kommuneplan
2013 og miljevurdering.’, rammeomrade HS.1, side 39

289 Brev af 29. februar 2016 fra DSB Ejendomme til Hillered Kommune vedrerende Kommune-
plantilleeg nr. 17. I Hillerod Kommunes svar anferes atter jordbundsforholdene som begrundelse for
afstanden pa knapt 600 meter til hovedindgang.

290 Fingerplan 2013, §4.
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KOMMUNEPLANTILLAEG FOR Denne redegerelse indgar i det endelige kommuneplantilleeg. Det
O o fremggr, at Hillerad Kommune opfatter hele Favrholm som en sta-
munceplan 2013 00 miljsvrdering tionsneer bydel, uanset at kun knapt 25 ha, eller 8% ligger inden for

en luftlinjeafstand pa 600 m, hvor det — hvis der var tale om reelle
gangafstande — kan forventes at have trafikale effekter i forhold til
ansattes transportmiddelvalg ved pendling til arbejdspladserne, og
mere end halvdelen af bydelens areal ligger i luftlinjeafstande pa
mellem 1.200 og 2.000 meter fra Favrholms station.?!

Det fremgar, at Helhedsplanen for Favrholm dakker et areal pa
300 ha, og at det forventes at Favrholm vil knap 4.000 indbyggere
og et sted mellem 8.000 — 10.000 arbejdspladser, hvoraf alene Nyt
Hospital Nordsjelland vil £ 4.000 arbejdspladser.

Fra kommuneplantilleggets redegerelsen for de regionale konse-
kvenser er klippet:

o Favrhoim

"Favrholm udvikles for en stor del af arbejdspladsernes vedkom-
mende inden for 1.200 m af den kommende Favrholm Station, der
bdde bliver S-togsstation og Lokalbane Station. Resten af bydelen
udvikles pd arealer der ligger op til 2 km fra banen og dermed
fortsat i god cykelafstand til den kommende station.’

"Den stationsneere placering vil sdledes gavne regionens overord-
nede kapacitetsudfordringer pd det overordnede vejnet og bidrage
til et positivt CO, regnskab gennem den stationsncere planlegning.
...... Udviklingen af Favrholm medforer derfor at transportarbej-
det der folger af de mange nye boliger og arbejdspladser, bliver sd
lavt som det er muligt at planlegge for i Nordsjeelland.’

split (fordeling pa transportmidler) for de rejsende samtidig have
den hojst mulige andel af rejsende med kollektiv trafik sammen-
} lignet med andre lokaliseringer i Nordsjeelland. Det har positiv
Hillerod ! betydning for CO, regnskabet, der knytter sig til transportarbejdet

4 fordi udviklingen sker hvor potentialet for at de rejsende anvender
kollektiv trafik er sa hojt som det er muligt i regionen.’

' i "Med en bydel, der hovedsageligt udvikles stationsncert vil modal

...:.

b K "Med en placering indenfor 2 km af den kommende station og med

AN et hojklasset cykelstinet vil andelen af ansatte der tager tog og
; cykel i de kommende virksomheder veere hajere i Favrholm end i
" mange af regionens ovrige erhvervsomrdder.’

‘Samlet set er de trafikale konsekvenser af en byudvikling i Fav-
rholm, ndr man ser pd det samlede transportarbejde, de laveste

Signaturferklaring:

™ Nyudiceg det er muligt at byplanlcegge for i Nordsjcelland. De miljomcessige
Eksisterende erhvervsrummelighed
M Eksisterende boligrummelighed
Eksisterende blandet erhvervs- og boligrummelighed 291 Fingerplan 2017 @ndrer afgreensningen af ’det ydre storbyomrédes landomrade’ sa Hillerad
Kommune yderligere fik mulighed for at planleegge den ny bydel Favrholm ud til motortrafikvejen,
Hillered Kommuneplan 2017 dvs. udover den hidtidige 2 km afgraensning af det ydre storbyomrades landomréade. De yderligere
. byudviklingsmuligheder omfatter skensmeessigt i alt omkring 145 ha. inklusiv et areal, som fasthol-
Planlagning af ny bydel, Favrholm des i landzone og i ’det ovrige hovedstadsomrade’.
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konsekvenser, der folger af et oget transportarbejde vil som folge
af den stationsncere udvikling veere pa det laveste niveau det er
muligt at opnd i regionen.’ >

Trods ovenstdende stationsnarhedslyrik, der kun kan bidrage til
at gore plandokumentet utrovaerdigt, tilbagestar fortsat spergsmal
om, hvorfor folgende to regionale hensyn, som kunne vare tilgo-
deset, ikke har vejet tungere 1 beslutningen om placering af det nye
hospital pa bar mark:

» Sikring af optimal adgang med kollektiv transport til hospi-
talet for ansatte, patienter og parerende, som kommer fra et
stort regionalt opland. Gangafstanden mellem station og hos-
pital (hovedindgang og andre indgange) kunne have veret
markant kortere ved en beslutning om placering ved Brode-
skovvej, men med de nye oplysninger i kommuneplantillegget
fra 2016 tilsyneladende ogsé ved beslutningen om station ved
Overdrevsvejen.

» Sikring af et rigeligt og alsidigt udbud af stationsnere bygge-
muligheder for fremtidens vaksterhverv i Nordsjelland, séle-
des som det leenge har varet et regionalt enske ikke mindst fra
det daveerende Frederiksborg amtsrad. En station ved Brede-
skovvej havde optimeret mulighederne?

Intet sted 1 de mange baggrundsrapporter eller beslutningsgrundlag
er der redegjort for Hillerad Kommunes interesser, uanset at det
eksplicit 1 regionsradet beslutning er dem, der har veret udslags-
givende for beslutningen om hospitalets placering. Det er saledes
intet sted belyst, hvilke kommunale interesser der saledes vejer
tungere end de regionale interesser. Man kan kun gisne om, at det
handler om indtagter fra grundsalg. Den mistanke far nearing af,
at de grunde taettest pa den besluttede station ved Overdrevsvejen,
som i baggrundsrapport og beslutningsgrundlag blev beskrevet
som ubebyggelige, efter den endelige vedtagelse af hospitalet be-
slutning alligevel i kommuneplantilleg fra 2016 fremstar som sar-
deles bebyggelige, idet fremtidige udvidelser af hospitalet primeert
skal ske inden for det stationsnare kerneomrade, og omrédet naer-
mest stationen kan bebygges med en bebyggelsesprocent pa 150.

292 *Kommuneplantilleg for bydelen Favrholm — Kommuneplantilleeg nr. 17 til Kommuneplan
2013 og miljevurdering.’, side 32-33.
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Appendix 2. Tidslinje med planlaegningsmyndigheder og overordnede
planer for hovedstadsomradet 1945 til 2018.

Myndighed Planer / Regionplaner / Landsplandirektiv
1945 Egnsplanudvalget
1946 Privat nedsat pa initiativ af Byplanlaborato-
1947 riet med reprasentanter fra kommuner, stat, Skitseforslag til Egnsplan f. Storkebenhavn
1948 foreninger mv. (Fingerplanen fra 1947)
1949 (9 byudviklingsudvalg for Storkebenhavn) | (Lov om regulering af bymcessige bebyggel-
1950 ser fra 1949)
1951 (Partielle byudviklingsplaner)
1952
1953
1954
1955
1956
1957 Egnsplansekretariatet for Storkebenhavn
1958 (Boligministeriet)
1959
1960 Principskitse til Egnsplan 1960
1961 1. etapeplanen 1961
1962
1963
1964
1965
1966
1967 Egnsplanradet
1968 (Frivilligt kommunalt samarbejde — 17 med-
1969 lemmer valgt af Kabenhavns Kommune (3),
1970 Frederiksberg Kommune (1), de 20 kommu-

ner i Kebenhavns Amt (5), de 19 kommuner
1971 i Frederiksborg Amt (4) og de 11 kommuner
1972 1 Roskilde Amt (4) Strukturplan 1972
1973 Regionplan 1973
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1974 Hovedstadsradet Regionplanlcegning lovbunden
1975 (regionalt organ med 37 indirekte valgte
1976 medlemmer blandt medlemmerne i kommu-
1977 nalbestyrelser og amtsrad i et omrade sva-
rende til dagens hovedstadsomréade)
1978 Regionplanens 1. etape 1977 — 92
1979 Statslig godkendt 1979
1980
1981 Regionplan 1981
1982
1983
1984
1985 Regionplan 1985
1986
1987
1988
1989 Regionplan 1989
1990 Fem regionale enheder:
1991 Keobenhavns Amt
1992 Frederiksborg Amt
Roskilde Amt
Kebenhavns Kommune
1993 Frederiksberg Kommune Regionplan 1993 (for hver af de 5 enheder)
1994 (direkte valgte medlemmer i amtsrdd, bor-
1995 gerreprasentation og kommunalbestyrelse)
1996
1997 Regionplan 1997 (for hver af de 5 enheder)
1998
1999
2000 De fem enheder / HUR
2001 Hovedstadens Udviklingsrad (HUR) Regionplan 2001 (for hver af de 5 enheder)
2002 (Regionalt organ — 11 medlemmer fra de
2003 fem ovennavnte enheder (3/2/2/3/1)
2004 gz?eann:;ll)g;g;n:rs)tre 0g borgmestre som Regionplantilleg om stationsnarhed
2005 Regionplan 2005
2006 Hovedstadskapitel i planloven
2007 Miljeministeren Fingerplan 2007 — landsplandirektiv
2008
2009
2010
2011
2012
2013 Fingerplan 2013 — landsplandirektiv
2014
2015 Miljeministeren / Erhvervsministeren
2016 Erhvervsministeren
2017 Fingerplan 2017 — landsplandirektiv
2018
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4. Stationsnaerhedspolitikkens implementering
i nybyggeri til kontorformal.

Sterre kontorejendomme er en veesentlig byfunktion, som er omfat-
tet af Fingerplanens stationsnarhedspolitik, ndr de er mindst 1.500
etagemeter. Der nybygges i gennemsnit hvert ar i hovedstadsomra-
det omkring 150.000 etagemeter i storre kontorejendomme.** De
skeonnes tilsammen at kunne rumme 6.000 til 7.000 arbejdspladser.

Omfang og beliggenhed af nyopforte kontorejendomme

Dette kapitel belyser, i1 hvilket omfang kontorbyggeri opfert i ho-
vedstadsomrédet 1 perioden fra 1980 til og med 2015 er lokaliseret
inden for en gangafstand pa op til 600 meter fra naermeste station
pa det overordnede banenet. Undersggelser viser, at lokalisering
inden for gangafstande pd op til 600 meter har trafikale effekter
1 form af en sterre markedsandel til den kollektive transport, og
feerre der benytter bil. ?** Det er samtidig inden for den afstand, at
nyt kontorbyggeri med mere end 1.500 etagemeter ifelge Finger-
planerne primeert skal lokaliseres.?*

Nybyggeriets lokalisering er opgjort pa to mader. For det forste i
forhold til gangafstanden til de eksisterende stationer pa det over-
ordnede banenet anno 2017, og for det andet 1 forhold til gangaf-
standen til enten en eksisterende eller en planlagt (dvs. politisk
besluttet) station pa det overordnede banenet anno 2017. Den an-
den opgerelse inkluderer dermed de kommende stationer pa City-
ringen med dens afgreninger til hhv. Nordhavnen og Ny Ellebjerg
via Sydhavnen, og de kommende standsningssteder pa letbanen
pa Ring 3. Desuden omfatter den anden opgerelse de kommende
Favrholm, Koge Nord og Vinge stationer, hvor der imidlertid ikke
er opfort nye kontorejendomme i den periode, som undersggelsen
deekker.

Analyserne 1 denne rapport er baseret pa den faktiske gangafstand
mellem station og kontorejendommenes hovedindgang. Tidlige-
re analyser har varet baseret pa luftlinjeafstande mellem station
og kontorejendommens adresse. Det er imidlertid gangafstande-
ne, som er afgerende for de ansattes trafikale adfaerd ved pendling
mellem bopzal og arbejdsplads, ligesom det er gangafstandene, der
af samme arsag indgar i Fingerplanernes regler om stationsnzer lo-
kalisering.

Analyserne 1 denne rapport har sarlig fokus pa perioden fra 2000
til 2015. I den periode er lokalisering opgjort ar for &r. Perioden er
desuden underopdelt i to delperioder: fra 2000 til 2007 og fra 2008

293 KONBYG-databasem, By og Bane-projektet, Aalborg Universitet, Campus Kebenhavm.
294 Hartoft-Nielsen og Reiter (2017), jf. kapitel 1.
295 Fingerplan 2007, Fingerplan 2013 og Fingerplan 2017, jf. kapitel 2.
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til 2015. De to perioder omfatter hver 8 ars kontorbyggeri opfort
hhv. for og efter Fingerplan 2007. Opdelingen 1 de to delperioder
gor det muligt at belyse, 1 hvilket omfang implementeringen af
stationsneerhedspolitikken er forbedret med Fingerplanernes skaer-
pede regler for stationsner lokalisering.

Fingerplanerne giver undtagelsesvist og under nermere angivne
forudsetninger?® mulighed for at lokalisere nyt kontorbyggeri i
storre gangafstande end de 600 meter 1 de sdkaldte stationsneare
omréder uden for kerneomraderne, som kommunerne kan afgraen-
se med udgangspunkt i en afstand pa 1.000 meter fra en station i
det indre storbyomrade (handfladen) og med udgangspunkt i en
afstand pd 1.200 meter fra en station i det ydre storbyomrade (by-
fingrene). Ikapitel 5 belyses plangrundlaget for de kontorbygning-
er, som 1 perioden efter Fingerplan 2007 er opfert leengere end 600
meter gangafstand fra station. Det belyses, om lokalplangrundlaget
beskriver og fastleegger de sarlige virkemidler, som i henhold til
Fingerplanens regler kan anvendes med henblik pa at sikre en tra-
fikal adfeerd svarende til ved en stationsnaer lokalisering inden for
600 meter gangafstand fra en station pa det overordnede banenet.

Datagrundlag

Data om kontorbygningers opferelsesar (fuldfert), etageareal og
adresse er ikke tilgaengeligt i BBR-registeret. I BBR-registeret
omfatter bygningsanvendelseskategori 320 ejendomme til ’kontor,
lager og handel’. Det er bygningskategorier med vidt forskellige
anvendelser og lokaliseringsbehov, og dermed ogsé forskellige
lokaliseringskrav 1 Fingerplanerne. Oplysninger findes imidler-
tid 1 KONBYG-databasen for perioden fra 1980 til 2015. KON-
BYG-databasen er oprindeligt etableret i Miljeministeriet (Lands-
planafdelingen, Forskningscentret for Skov & Landskab, Skov- og
Naturstyrelsen og By- og Landskabsstyrelsen) og senest opdateret
for perioden 2010 til 2015 af By- og Baneprojektet pd Aalborg
Universitet efter opdrag fra Erhvervsstyrelsen.

Opdateringen for perioden 2010 til 2015 er sket i efteraret 2016 med
bistand fra de 34 kommuner i hovedstadsomradet. Udgangspunk-
tet er et udtrek fra BBR-registeret af bygninger med mindst 500
etagemeter inden for bygningsanvendelseskategori 320 fuldfert i
perioden fra 2010 til 2015. Kommunerne har modtaget udtraekket
med nyopferelser i deres kommune og har for hver bygning angi-
vet omfanget af kontoretagemeter, alternativt kontorarealets andel
af det samlede etageareal.

Opdateringen har herudover bestaet i en kvalitetssikring af den
eksisterende KONBY G-database, herunder en opdatering af geo-

296 Se kapitel 2.
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kodningerne, hvor der gennem tiderne er sket en forbedring af red-
skaberne. Gangafstande er som udgangspunkt bestemt ud fra go-
ogle maps og efterfolgende kvalitetssikret for alle bygninger, som
ligger inden for 1.000 meter luftlinjeafstand fra en station.

En omfattende analyse af kontorbyggeriets omfang og lokalisering
1 perioden fra 1980 til 2015 er tidligere offentliggjort i NYT nr. 1,
februar 2017: *Kontorbyggeri i hovedstadsomradet frem til og med
2015 — omfang og beliggenhed’ fra BY og BANE-projektet, Aal-
borg Universitet.”?” I NYT nr. 1 er analyserne gennemfort for flere
storrelseskategorier, herunder bygninger med fra 500 etagemeter
til 1.500 etagemeter, men der er i modsetning til i denne rapport
alene anvendt luftlinjeafstande mellem bygningerne og stationer-
ne. Analyserne i denne rapport og NYT nr. 1 er derfor ikke iden-
tiske.

Stationsnaert og ikke-stationsneert kontorbyggeri.

De nyopforte kontorejendommes etageareal i hovedstadsomrddet
som helhed er i figur 4.1 vist r for &r for perioden fra 2000 til 2015
og fordelt pa hhv. stationsnert og ikke-stationsnaert kontorbyggeri
1 forhold til de eksisterende stationer pa det overordnede banenet
anno 2017. I figuren er desuden vist det arlige gennemsnit for hhv.
1980’erne og 1990°erne. Under figuren er for hver af delperioder-
ne 2000 til 2007 og 2008 til 2015 angivet, hvor stor en andel af
det samlede nybyggeri 1 perioden, som er opfort stationsnart med
mindre end 600 meters gang mellem bygning og station. Desuden
er vist andelen af stationsnert nybyggeri for den samlede periode
fra 2000 til 2015. En samlet oversigt over andele stationsnert ny-
byggeri i de to perioder og 1 den anvendte geografi er vist i1 tabel
4.1 sidst 1 kapitlet.

En stor del af kontorbyggeriet i hovedstadsomradet er fortsat lo-
kaliseret ikke-stationsnaert med gangafstande storre end 600 meter
til nermeste eksisterende station pa det overordnede banenet anno
2017. For hele perioden fra 2000 til 2015 gaelder det nasten 2/3 af
nybyggeriet. Andelen af stationsnaert nybyggeri i hovedstadsom-
rddet som helhed er sdledes blot 37% i forhold til de eksisterende
stationer. Andelen er imidlertid steget efter, at der med Fingerplan
2007 skete en opstramning af reglerne for stationsnaer lokalisering.
Mens det stationsnare nybyggeri i perioden fra 2000 til 2007 ud-
gjorde 31% i hovedstadsomradet som helhed, udgjorde det stati-
onsnare nybyggeri 44% 1 perioden fra 2008 til 2015.

Iser 1 den seneste delperiode er en ikke ubetydelig del af nybygge-
riet imidlertid opfert ner en af de kommende standsningssteder pa

297 NYT nr. 1 findes pa Erhvervsstyrelsens hjemmeside (www.erst.dk) under ’analyser og statistik’
i relation til Fingerplanen og hovedstadsomradets planleegning.
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letbanen pa Ring 3 og 1 mindre omfang nar kommende stationer
pa Cityringen med dens forgreninger til Nordhavn og Sydhavn. En
storre andel af nybyggeriet vil dermed pd sigt vere stationsnert.
Det fremgar af figur 4.2, hvor stationsnart og ikke-stationsnaert
nybyggeri er opgjort i forhold til sével eksisterende som politisk
besluttede stationer pa det overordnede banenet. I perioden fra
2008 til 2015 er det sdledes 62% af det samlede nybyggede kon-
toretageareal 1 hovedstadsomradet som helhed, som er opfort sta-
tionsnaert 1 forhold til enten eksisterende eller planlagte stationer.
Nybyggeriet er i den seneste periode rykket markant tettere pa
stationerne, idet andelen af stationsnart kontorbyggeri er oget fra
34% 1 perioden fra 2000 til 2007 til de 62% 1 perioden fra 2008 til
2015. Det er selvsagt forst, nir de planlagte stationer er i drift, at
der kan forventes hojere markedsandele til den kollektive transport
blandt ansatte pa de kontorarbejdspladser, som er lokaliseret ved
de planlagte stationer.

Den forbedrede implementering skyldes formentlig bade den stram-
mere stationsnarhedspolitik og @ndringer 1 markedet. Sadolin og
Albak har saledes i deres seneste analyser af markedet fremhevet,
at investorer og brugere 1 hgjere grad end tidligere prioriterer god
adgang med kollektiv transport som en veasentlig lokaliseringspa-
rameter.””® Stationsnarhedspolitikken spiller saledes sammen med
markedets prioriteringer.

Trods den forbedrede implementering med en sterre andel af ny-
byggeriet, som er opfert stationsnert, er det imidlertid mere end
hver tredje nyopforte kontoretagemeter i hovedstadsomradet som
helhed, som selv efter den skarpede stationsnarhedspolitik i Fin-
gerplan 2007 er opfort 1 sterre gangafstand end 600 meter fra en
eksisterende eller planlagt station. Tilgengeligheden med kollek-
tiv transport til disse skensmaessigt 38% af arbejdspladserne i ny-
opferte bygninger vil ogsa pa sigt vaerre ringe med hyppig kersel
1 bil til folge. Det er is@r 1 omegnskommunerne, at andelen af ik-
ke-stationsnaert nybyggeri fortsat er hgj, selvom der ogsa her er
sket en markant forbedret mélopfyldelse, jf. nedenstdende.

298 F.cks. Sadolin & Albak: Newsletter, 4. kvartal 2016, side 8 og Sadolin & Albzk: *Erhvervs-
ejendomme’, oktober 2017.
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Figur 4.1. Arligt kontorbyggeri med mindst 1.500 etagemeter opfort i
perioden fra 1980 til 2015 i hovedstadsomrddet som helhed, fordelt pd
hhv. stationsneert og ikke-stationsncert byggeri, dvs. hhv. mindre end
og mere end 600 meter gangafstand fra en eksisterende station pad det
overordnede banenet anno 2017.
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Kilde: BY og BANE-projektet, Aalborg Universitet, Institut for Planlegning, Campus Kobenhavn

Figur 4.2. Arligt kontorbyggeri med mindst 1.500 etagemeter opfort i
perioden fra 1980 til 2015 i hovedstadsomrddet som helhed, fordelt pd
hhv. stationsncert og ikke-stationsncert byggeri, dvs. hhv. mindre end og
mere end 600 meter gangafstand fra en eksisterende eller planlagt sta-
tion pad det overordnede banenet anno 2017.

Hovedstadsomradet
Arligt kontorbyggeri 1980-2015 med mindst 1.500 etagemeter:
Etagemeter og stationsnzerhed (eksisterende og planlagte stationer)
Gangafstande

W Stationsneert M Ikke-stationsneert
350000

300000

250000

200000

150000

etagemeterim2

100000

50000 f

o

2 & & & & & FS YNy
R A S S L S L i
N} %) 1 1
y b 34% t 62% 1
S S
& & 9 e
.

f 48% 1
Andel stationsneert nybyggeri i markerede perioder
Kilde: BY og BANE-projektet, Aalborg Universitet, Institut for Planleegning, Campus Kobenhavn

Rapport nr. 3 - Planlaegning af ‘By og Bane’ i hovedstadsomradet

Aalborg Universitet, Institut for Planlaegning, Campus Kebenhavn ((‘BY oc BANE

121




Svagere, men forbedret implementering i omegnskommu-
nerne

Andelen af stationsnaert nybyggeri er markant hgjere 1 centralkom-
munerne end i omegnskommunerne. Det fremgér af figurerne 4.3,
4.4,4.5 og4.6.

I centralkommunerne er 71% af det nyopferte kontorbyggeri i den
seneste periode fra 2008 til 2015 opfert stationsneert ved en eksi-
sterende station anno 2017, mens 79% er opfert stationsnart ved
enten en eksisterende eller en planlagt station i centralkommuner-
ne, jf. figur 4.3 og figur 4.4

Ogsé 1 centralkommunerne er der sket markante forbedringer af
implementeringen af stationsnerhedspolitikken efter Fingerplan
2007. I forhold til eksisterende stationer er andelen af stationsnart
nybyggeri vokset fra 45% 1 perioden fra 2000 til 2007 til 71% 1
perioden fra 2008 til 2015. I forhold til enten eksisterende eller
planlagte stationer er andelen vokset fra 50% for Fingerplan 2007
til 79% efter Fingerplan 2007.

Figur 4.3. Arligt kontorbyggeri med mindst 1.500 etagemeter opfort i
perioden fra 1980 til 2015 i centralkommunerne, fordelt pd hhv. stati-
onsncert og ikke-stationsncert byggeri, dvs. hhv. mindre end og mere end
600 meter gangafstand fra en eksisterende station pd det overordnede
banenet anno 2017.
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Figur 4.4. Arligt kontorbyggeri med mindst 1.500 etagemeter opfort i
perioden fra 1980 til 2015 i centralkommunerne, fordelt pa hhv. stati-
onsncert og ikke-stationsncert byggeri, dvs. hhv. mindre end og mere end
600 meter gangafstand fra en eksisterende eller planlagt station pd det
overordnede banenet anno 2017.
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Kilde: BY og BANE-projektet, Aalborg Universitet, Institut for Planleegning, Campus Kobenhavn

Det ikke-stationsnare kontorbyggeri dominerer derimod fortsat
1 omegnskommunerne. Men ogsa 1 omegnskommunerne er im-
plementeringen af stationsnarhedspolitikken klart forbedret 1 pe-
rioden efter Fingerplan 2007 i forhold til tidligere. Det geelder i
serdeleshed, nar de nye standsningssteder pa letbanen péd Ring 3
medregnes.

Andelen af nybyggede kontoretagemeter i omegnskommunerne,
som er opfert stationsnert ved en eksisterende eller planlagt sta-
tion, er vokset fra 12% i perioden fra 2000 til 2007 til 42% 1 pe-
rioden fra 2008 til 2015. T forhold til alene eksisterende stationer
er andelen blot steget fra 11 % til 14%. Letbanen pd Ring 3 spiller
saledes en afgerende rolle for, i hvilket omfang de seneste ars ny-
etablerede kontorarbejdspladser i omegnskommunerne kommer til
at ligge neer en station.

De trafikale effekter af lokalisering naer standsningssteder pa den
kommende letbane kendes naturligvis endnu ikke. Lever de op til
en forventning om trafikale effekter svarende til lokalisering ner
en station pa S-banen, kan abningen af letbanen betyde en markant
overflytning af pendlertrafik fra bil til kollektiv transport blandt
ansatte 1 de nyopferte kontorejendomme nar standsningsstederne
pa letbanen.
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Figur 4.5. Arligt kontorbyggeri med mindst 1.500 etagemeter opfort i
perioden fra 1980 til 2015 i omegnskommunerne, fordelt pa hhv. stati-
onsncert og ikke-stationsncert byggeri, dvs. hhv. mindre end og mere end
600 meter gangafstand fra en eksisterende eller planlagt station pd det
overordnede banenet anno 2017.
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Figur 4.6. Arligt kontorbyggeri med mindst 1.500 etagemeter opfort i
perioden fra 1980 til 2015 i omegnskommunerne, fordelt pa hhv. stati-
onsncert og ikke-stationsncert byggeri, dvs. hhv. mindre end og mere end
600 meter gangafstand fra en eksisterende eller planlagt station pd det
overordnede banenet anno 2017.
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Tabel 4.1. Andel stationsneert kontorbyggeri (etagemeter) fuldfort i perioderne fra 2000 til 2007 og fra 2008
til 2015 i centralkommunerne, omegnskommunerne og hovedstadsomrddet som helhed i forhold til hhv. ek-
sisterende stationer anno 2017 og eksisterende eller planlagte stationer anno 2017. Stationsncert byggeri er
bygninger opfort inden for gangafstande pa op til 600 meter fra ncermeste station pd det overordnede banenet.

Etagemeter — andel Andel stationsneert nybyggeri Andel stationsnert nybyggeri
i forhold til i forhold til eksisterende
eksisterende stationer eller planlagte stationer
2000 - 2008 - 2000 - 2000 - 2008 - 2000 -
2007 2015 2015 2007 2015 2015
Centralkommunerne 45% 71% 57% 50% 79% 64%
Omegnskommunerne 11% 14% 12% 12% 42% 28%
Hovedstadsomradet som helhed 31% 44% 37% 34% 62% 48%

Kilde: BY og BANE-projektet, Aalborg Universitet, Institut for Planlegning, Campus Kobenhavn

I omegnskommunerne udger omfanget af ikke-stationsnart byg-
geri til kontorforméal opfert 1 perioden efter Fingerplan 2007 imid-
lertid vaesentligt mere end halvdelen af de i perioden nyopforte
kontoretagemeter.

I det efterfolgende kapitel belyses plangrundlaget for de mange
ikke-stationsnare kontorbygninger, som er opfert i perioden fra
2008 til 2015, dvs. perioden efter at stationsnarhedspolitikken
med Fingerplan 2007 blev mere malrettet 1 forhold til at sikre
trafikale effekter.

Rapport nr. 3 « Planleegning af ‘By og Bane’ i hovedstadsomradet BY oc BANE

Aalborg Universitet, Institut for Planlaegning, Campus Kebenhavn ((‘

B
o,
26 v e®




5. Plangrundlag for ikke-stationsnaert kontor-
byggeri opfort i en periode efter Fingerplan
2007

Analyserne 1 kapitel 4 af omfang og lokalisering af nyt kontorbyg-
geri 1 hovedstadsomrédet viser et betydeligt omfang af ikke-stati-
onsn&rt nybyggeri, hvor gangafstanden til nermeste eksisterende
eller planlagte station?”® pa det overordnede banenet er laengere end
600 meter. Det gaelder ogsa i perioden efter, at landsplandirektivet
Fingerplan 2007 tradte i kraft. Uanset at nybyggeriet i den periode
er rykket vaesentligt teettere mod eksisterende og kommende stati-
oner, er andelen af ikke-stationsnert nybyggeri fortsat hej, iser i
omegnskommunerne.

I dette kapitel undersoges plangrundlaget for det omfattende ik-
ke-stationsnaere kontorbyggeri, som er opfert i perioden 2008 til
og med 2015, dvs. perioden efter at de skarpede regler for stati-
onsnar lokalisering 1 Fingerplan 2007 tradte i1 kraft. Det belyses,
om nybyggeriet er opfort i overensstemmelse med eller i strid med
reglerne 1 Fingerplan 2007 og Fingerplan 2013. Det belyses séle-
des, om Fingerplanens regler for nybyggeri opfort i stationsnare
omréader uden for kerneomraderne er implementeret i de lokalpla-
ner, som udger grundlaget for kontorbyggeriet. Er der 1 overens-
stemmelse med Fingerplanernes regler fastlagt eller anvendt sup-
plerende virkemidler, som kan sikre en trafikal adfzerd blandt de
ansatte svarende til, hvis arbejdspladserne var lokaliseret inden for
600 meter gangafstand fra en station, eller er byggeriet opfort pa
grundlag af en sarregel i Fingerplanen? Hvis byggeriet er opfort i
strid med reglerne i Fingerplanen, er det sé pa grundlag af en &ldre
lokalplan, hvor legaliteten séledes er i orden, eller er plangrundla-
get en ny lokalplan, som er i strid med Fingerplanens regler?

Stationsnaere og ikke-stationsneere bygninger opfort efter
Fingerplan 2007

Der er 1 perioden fra 2008 til 2015 opfert 1 alt 134 sterre kon-
torbygninger i hovedstadsomradet med mindst 1.500 etagemeter,
som séledes er omfattet af Fingerplanernes regler om stationsner
lokalisering. 53 er opfort i centralkommunerne og 61 1 omegns-
kommunerne.

Blandt de 134 nyopferte bygninger er 71 opfort i sterre gangaf-
stand end 600 meter fra naermeste eksisterende eller planlagte sta-
tion. Det er godt halvdelen af de nyopferte storre kontorbygninger.

Det er plangrundlaget for disse 71 bygninger, som belyses 1 dette
kapitel. 15 bygninger er opfort i centralkommunerne, 56 bygninger

299 Nye stationer pa Cityringen med afgreninger til Nordhavn og Sydhavnen samt de kommende
standsningssteder pa letbanen pé Ring 3 indgar séledes i opgerelsen.

Rapport nr. 3 « Planleegning af ‘By og Bane’ i hovedstadsomradet BY oc BANE

Aalborg Universitet, Institut for Planlaegning, Campus Kebenhavn (((

& 126

5 Q0
?c uuw‘“

‘e,




i omegnskommunerne. I centralkommunerne er det siledes godt
hver fjerde bygning, som er opfert i sterre gangafstand end 600
meter, mens det i omegnskommunerne er flere end 2 ud af 3 byg-
ninger, som er opfort ikke-stationsneert 1 forhold til en eksisterende
eller planlagt station pa det overordnede banenet.

Tabel 5.2 viser, hvordan de 71 ikke-stationsnare bygninger op-
fort 1 perioden fra 2008 til 2015 fordeler sig pa afstandsbalter fra
naermeste eksisterende eller planlagte station pa det overordnede
banenet og pa geografiske delomrdder i fingerbystrukturen.

I centralkommunerne er hovedparten af de ikke-stationsneare byg-
ninger opfert inden for en gangafstand pa 600 — 800 meter fra en
station. Det geelder 10 af de 1 alt 15 ikke-stationsnaere kontorbyg-
ninger.

Uden for centralkommunerne er langt hovedparten af de ikke-sta-
tionsnere bygninger opfort 1 storre afstande fra stationerne. I ydre
handflade — dvs. hdndfladen uden for centralkommunerne — er 8§
bygninger, eller halvdelen, opfort i en gangafstand, der overstiger
1.500 meter, mens det i byfingrene er 13 bygninger, eller godt hver
tredje af de ikke-stationsnere bygninger, som er opfort i1 sterre
gangafstand end 1.500 meter fra en station. I byfingrene er 20 ud af
de 37 ikke-stationsnere bygninger — eller godt halvdelen - opfort
1 storre gangafstand end de 1.200 meter fra en eksisterende eller
planlagt station pd det overordnede banenet, som i byfingrene er
udgangspunktet for afgraensning af de stationsnere omrader uden
for kerneomréder.

Tabel 5.1. Antal kontorbygninger med mere end 1.500 etagemeter opfort i perioden fra 2008 til 2015 fordelt
pd hhv. stationsneere (gangafstand mindre end 600 meter) og ikke-stationsncere kontorbygninger i central-
kommunerne, omegnskommunerne og hovedstadsomrddet som helhed.

Gangafstand til neermeste eksisterende eller planlagte station
<600 m > 600 m Lalt
Centralkommunerne 38 15 53
Omegnskommunerne 25 56 81
Hovedstadsomradet i alt 63 71 134

Kilde: BY og BANE-projektet, Aalborg Universitet, Institut for Planlegning, Campus Kobenhavn
Tabel 5.2. Antal kontorbygninger opfort fra 2008 til 2015 i hovedstadsomrddet i storre gangafstand end 600
meter fra eksisterende eller planlagt station pd det overordnede banenet, fordelt pd afstandsbcelter fra statio-
nen og geografiske delomrade i fingerbystrukturen.

Afstandsintervaller (gangafstande) for ikke-stationsneert kontorbyggeri
opfort fra 2008 til 2015. Antal bygninger
601-800 m | 801-1000m | 1.001-1.200m | 1.201-1.500m | >1.500 m I alt
Centralkommunerne 10 1 3 0 1 15
Ydre handflade 2 4 0 8 17
Byfingrene 5 6 7 13 37
Uden for fingerbyen 2 2
Lalt 19 8 13 7 24 71

Kilde: BY og BANE-projektet, Aalborg Universitet, Institut for Planlegning, Campus Kobenhavn
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Lokalplangrundlaget for ikke-stationsneert nybyggeri

En forklaring pa det omfattende ikke-stationsnaere kontorbyggeri
kan vere, at bygningerne er opfort pd grundlag af @ldre lokalpla-
ner. Det bekraftes af tabel 5.3, der viser, hvornér lokalplanerne
for de 71 ikke-stationsnare kontorbygninger er vedtaget. 2/3 — el-
ler langt hovedparten af bygningerne - er opfert pa grundlag af
@ldre lokalplaner fra for vedtagelsen af Fingerplan 2007. Enkelte
bygninger er opfert pd grundlag af byplanvedtegter helt tilbage
til 1960’erne, og en hel del bygninger er opfort pa grundlag af lo-
kalplaner fra 1980’erne og 1990’erne. 8 af bygningerne er opfort
uden lokalplan. Det gelder en raekke administrative tilbygninger
til Hvidovre Hospital, der som bekendt ligger langt fra en station,
men som er omfattet af en sarregel i Fingerplanen, som muligger
udvidelser af eksisterende regionshospitaler.

Det fremgér af tabel 5.3, at kun hver tredje ikke-stationsnere kon-
torbygning — 1 alt 24 — er opfert pa grundlag af en lokalplan, som
er vedtaget efter, at reglerne 1 Fingerplan 2007 tradte i kraft. Det
vurderes, at halvdelen af disse bygninger er opfort pd grundlag af
lokalplaner, som er i strid med Fingerplan 2007 eller Fingerplan
2013. Det skyldes for de flestes vedkommende, at lokalplanerne
ikke lever op til reglerne for lokalisering i de stationsnare omrider
uden for kerneomrader, idet der ikke i lokalplanerne er redegjort
for eller fastlagt virkemidler, som kan sikre en trafikal adferd sva-
rende til, hvis kontorbygningen var blevet lokaliseret inden for 600
meter gangafstand til en station. Nogle af disse bygninger ligger
endvidere 1 afstande fra nermeste station, som er vasentlig storre
end de 1.000 meter / 1.200 meter, som er udgangspunktet for kom-
munernes afgrensninger af stationsnare omrader uden for kerne-
omrdderne.

Tabel 5.3. Lokalplangrundlaget for ikke-stationsncert kontorbyggeri med mere end 1.500 etagemeter opfort i
perioden 2008 til 2015 i hovedstadsomrddet. Lokalplanens alder og forhold til Fingerplanernes bestemmelser.

Lokalplangrundlag — ikke-stationsnart kontorbyggeri
Lokalplanvedtagelse Antal lokalplaner Byggeri i strid med lokal- Lokalplan i strid med
Ar planens anvendelses- Fingerplan 2007 eller

bestemmelser Fingerplan 2013

Ingen lokalplan 8
1960°erne 2 1 -
1970’erne 0 0 -
1980°erne 8 0 -
1990°erne 8 2 -
2000 — 2006 21 2 -
2007 - 24 3 12
Lalt 71 8

Kilde: BY og BANE-projektet, Aalborg Universitet, Institut for Planlegning, Campus Kobenhavn
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I relation til de mange nyere lokalplaner, der er i strid med Finger-
planerne, og sdledes mangler legalitet, kan bemarkes, at staten har
valgt ikke at fore tilsyn med lokalplaner og deres forhold til den
overordnede planlaegning. Det statslige tilsyn omfatter alene kom-
muneplanerne og kommuneplantilleg.

Der er i en reekke tilfaelde ogsa modstrid mellem bygningens anven-
delse til kontorformal og lokalplanen. Blandt samtlige 71 ikke-sta-
tionsnert opforte kontorbygninger, vurderes det, at 8 bygninger
er opfort i strid med lokalplanens anvendelsesbestemmelser for
det pageldende omrade. Typisk fastleegger disse lokalplaner an-
vendelsen til fremstillingsvirksomhed. Widex-bygningen 1 Allerod
Kommune, som blev fuldfert i 2010, er et eksempel. Lokalplanen
for omradet fastleegger i lighed med Fingerplan 2007 og tidligere
regionplaner anvendelsen til *virksomheder med sarlige beliggen-
hedskrav’, dvs. miljebelastende virksomheder. Widex-bygningens
godt 36.000 etagemeter rummer primert kontorlokaler og en min-
dre produktion og udvikling (samlet cirka en fjerdedel) og er in-
genlunde miljebelastende. Byggeriet er siledes opfort i strid med
anvendelsesbestemmelserne i savel lokalplan som Fingerplan og
1 strid med Fingerplanens bestemmelser om fingerbystruktur og
stationsnerhed.

Nybyggeriet og Fingerplanens bestemmelser om trafikale
effekter

I tabel 5.4 er vurderet, hvorledes lokalplangrundlaget for samtli-
ge 134 kontorbygninger med mere end 1.500 etagemeter opfort 1
perioden fra 2008 til 2015 1 hovedstadsomradet forholder sig til
Fingerplanernes bestemmelser med hensyn til at sikre trafikale ef-
fekter med en hejere andel ansatte, som benytter kollektiv trans-
port og faerre bil 1 den daglige transport mellem bopel og arbejde.

Tabel 5.4. Antal kontorbygninger opfort i perioden 2008 til 2015 i hovedstadsomradet fordelt pa hhv. cen-
tralkommunerne og omegnskommunerne og beliggenhed i forhold til Fingerplanens regler om stationsncer

lokalisering.
Centralkommunerne Omegnskommunerne Hovedstadsomradet ialt

Stationsnert kerneomrade 38 25 63
Stationsnert omrade uden
for kerneomradet med 4 1 5
suppl. virkemidler
Stationsneert omrade uden
for kerneomradet uden 5 19 24
suppl. virkemidler
Ekstreme afstande 19 19
Seerregler 17 23
Talt 53 81 134

Kilde: BY og BANE-projektet, Aalborg Universitet, Institut for Planlcegning, Campus Kobenhavn
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Ud af de 1 alt 134 kontorbygninger er 63 bygninger lokaliseret in-
den for gangafstand pé op til 600 meter fra en eksisterende eller
planlagt station pa det overordnede banenet. Yderligere blot 5 kon-
torbygninger er opfert inden for afstande pé op til hhv. 1.000 m
eller 1.200 m — athangigt af beliggenheden 1 hhv. handfladen og
byfingrene — og péd grundlag af en lokalplan, som redeger for eller
fastleegger ’supplerende virkemidler’, som lever op til kravene i
Fingerplanerne, og som sdledes kan forventes at sikre den tilstraeb-
te trafikale adferd svarende til, hvis bygningen 14 inden for det
stationsnare kerneomrade.

Alt1alt er dermed lige godt halvdelen af kontorbygningerne opfort
med en beliggenhed og et lokalplangrundlag, som indebarer, at
man kan forvente de tilstreebte trafikale effekter.

Yderligere 23 af bygningerne er omfattet af serregler 1 Fingerpla-
nerne. Deres lokalisering er sdledes i overensstemmelse med Fin-
gerplanernes regler, men deres lokalisering vil ikke - heller ikke
pa sigt — bidrage til den tilstraebte trafikale adferd. Byggeri, som
er omfattet af serregler, er bl.a. udvidelser af regionshospitaler og
udvidelser af eksisterende kontorbygninger, som er opfort for 2007
og beliggende inden for stationsnere omrider, men uden for ker-
neomraderne. Et eksempel herpa er Novos udvidelser i Bagsverd.
Det kan desuden vare kontorejendomme opfert pa specifikke lo-
kaliteter, f.eks. 1 Forskerparken i Horsholm.

I alt 24 kontorbygninger er opfort i afstande, som er storre end 600
meter, men mindre end hhv. 1.000 m eller 1.200 m (alt efter om
de er lokaliseret i hdndfladen eller i en af byfingrene), uden at der
er fastlagt supplerende virkemidler. De vil sdledes ikke bidrage
til den tilstreebte trafikale adferd. Havde der i1 lokalplanerne for
de 24 bygninger vaeret angivet et n&@rmere specificeret maksimum
for antal parkeringspladser som et supplerende virkemiddel, ville
deres plangrundlag have veret i overensstemmelse med Finger-
planernes regler med mulig forventning om de tilstrabte trafikale
effekter.

Tilbage er i alt 19 kontorbygninger, som er opfort i betydelige af-
stande fra en eksisterende eller en planlagt station uden at vaere
omfattet af en sarregel. Selvom der i lokalplanerne var fastlagt
supplerende virkemidler, ville det ikke have bragt plangrundlaget
1 overensstemmelse med Fingerplanens regler eller have sikret de
tilstraebte trafikale effekter.

Kontorbygningernes fordeling efter Fingerplanens regler om stati-
onsner lokalisering er vist i figur 5.1 for hovedstadsomradet som
helhed og i figur 5.2 alene for omegnskommunerne.
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Figur 5.1. Antal kontorbygninger opfort i hovedstadsomrddet i perio-
den fra 2008 til 2015, fordelt efter deres lokalisering og plangrundlag i
forhold til Fingerplanernes regler om stationsncer lokalisering.

Kontorbygninger > 1.500 etagemeter opfert i hovedstadsomradet 2008 - 2015
Nybyggeriets forhold til Fingerplanens regler om stationsnaer lokalisering

Seerregler
Ekstreme afstande 1 alt 134 bygninger

Ekstreme afstande

S}

Stationsneert kerneomrade
gangafstande < 600 m

Stationsneert omrade
gangafstande fra 600 m til 1.000/ 1.200 m
uden supplerende virkemidler

Stationsnaert omrade
gangafstande fra 600 m til 1.000 / 1.200 m
med supplerende virkemidler

Regler omfatter eksisterende og planlagte stationer => nogle trafikale effekter forst pa sigt

Kilde: BY og BANE-projektet, Aalborg Universitet, Institut for Planleegning, Campus Kobenhavn

Figur 5.2. Antal kontorbygninger opfort i omegnskommunerne i perio-
den fra 2008 til 2015, fordelt efter deres lokalisering og plangrundlag i
forhold til Fingerplanernes regler om stationsneer lokalisering.

Kontorbygninger > 1.500 etagemeter opfert i omegnskommunerne 2008 - 2015
Nybyggeriets forhold til Fingerplanens regler om stationsnzer lokalisering

| alt 81 bygninger

Seerregler
Ekstreme afstande

S

Stationsneert kerneomrade
gangafstande < 600 m

Stationsnaert omrade
gangafstande fra 600 m til 1.000 /1.200 m
med supplerende virkemidler

Ekstreme afstande

Stationsnaert omrade
gangafstande fra 600 m til 1.000/1.200 m
uden supplerende virkemidler

Regler omfatter eksisterende og planlagte stationer => nogle trafikale effekter forst pa sigt

Kilde: BY og BANE-projektet, Aalborg Universitet, Institut for Planleegning, Campus Kobenhavn
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Figur 5.1 illustrerer, hvordan de 134 nyopferte kontorbygninger i
hovedstadsomradet og deres plangrundlag fordeler sig 1 forhold til
Fingerplanens regler om stationsnar lokalisering.

Fordelingen er lidt anderledes, nar alene nyere kontorbygninger i
omegnskommunerne betragtes, jf. figur 5.2. En vasentlig mindre
andel ligger inden for gangafstande pd op til 600 meter fra en sta-
tion, og kun i et enkelt tilfaelde, hvor lokaliseringen er sket 1 storre
afstand end 600 meter, er der i en lokalplan angivet supplerede vir-
kemidler. Langt hovedparten af de nyopferte kontorbygninger er
lokaliseret i for stor afstand fra stationerne eller med et plangrund-
lag, sa de ikke vil bidrage til den med Fingerplanen tilstrebte tra-
fikale adfeerd.

Perspektiv

Den hgje andel bygninger, som er opfert pa grundlag af @ldre lo-
kalplaner, viser, hvor irreversibel planlegningen er, og at tidsho-
risonten for implementering af en ny planstrategi er ganske lang.
Selv i en periode, som omfatter otte ar efter Fingerplan 2007, er
det kun hver tredje bygning, der er opfert pd grundlag af en lokal-
plan, som er vedtaget efter Fingerplanen. Hver syvende bygning er
opfort pa et plangrundlag, som er @&ldre end de 25 ar, der er gdet
siden introduktionen af en *'moderne’ stationsnarhedspolitik i Re-
gionplan 1989.

Det er for tid til andet blevet overvejet, om lokalplaner skulle
have en ’sunset-klausul’, sdledes at de automatisk opherer efter
f.eks. 10 ar. Debatten har isar drejet sig om ikke-realiserede pro-
jektlokalplaner, f.eks. for feriecentre ved kysterne. Analysen af
plangrundlaget for nyopfoert ikke-stationsnart kontorbyggeri viser,
at overvejelser om ’sunset-klausuler’ ogsa har relevans i forhold til
implementering af nyere planstrategier i den overordnede planlaeg-
ning i hovedstadsomradet. Den historiske gennemgang af kampen
om stationsnarhedspolitikken 1 kapitel 3 viste, at bade udvalgsar-
bejder og staten i udmeldinger til regionplanmyndighederne har
lagt stor veegt pa, at planlegningen behandlede spergsmalet om
tilbageforelser eller konverteringer af de mange ikke-stationsnaere
byggemuligheder til arealintensive formél. Rekkefolgeplanleg-
ning og lebende udskydelse af ikke-stationsnare byggemuligheder
kan vere et alternativt instrument, si leenge lokalplanerne ikke er
udstyret med en ’sunset-klausul’.
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6. Stationsnaerhedspolitikkens implementering
i kommuneplanerne.

Kommuneplangennemgang anno 2006

Som led i Skov- og Naturstyrelsens forberedende arbejde med
Forslag til Fingerplan 2007 gennemgik byplankonsulentfirmaet
Sven Allan Jensen hovedstadskommunernes kommuneplaner med
henblik pa en kortlegning af afgraensningerne af de stationsnaere
omrader.’

Gennemgangen viste, at mange kommuner havde udnyttet de med
HUR’s regionplantilleeg fra 2004 og HUR’s Regionplan 2005 ny-
erhvervede muligheder for meget vidtreekkende sékaldte *amebe-
afgrensninger’ af de stationsnare omrader.*' I redegerelserne til
Forslag til Fingerplan 2007 og 1 Fingerplan 2007 er vist 11 ek-
sempler pa sddanne meget vide afgraensninger af de stationsnzare
omrader i luftlinjeafstande pé op til 1,5 til 2 km fra stationerne®®.
Det gjaldt f.eks. afgrensningerne ved stationer som Hillerad, Ho-
je-Taastrup, Kildedal, Koge, Roskilde mv. Det var baggrunden for,
at den davaerende miljeminister i Fingerplan 2007 enskede en sta-
tionsnarhedspolitik, der var udformet, sa den var ’af gavn og ikke
blot af navn’. Undersogelser dokumenterede sdledes, at de trafika-
le effekter af stationsnar lokalisering rakte op til maksimalt 600
meters gang fra stationerne.*”

Sven Allan Jensens underseggelse af kommunernes afgrensninger
af de stationsnare omrader viste endvidere, at kommunerne samlet
havde afgraenset et areal pa i alt 14.500 ha. som stationsnert omra-
de med lokaliseringsmuligheder for arealintensive arbejdspladser
og regionale institutioner. Svend Allan Jensens tegnestue skenne-
de, at de 4.150 ha. 14 inden for en afstand pa 600 meter fra en sta-
tion**. Det vil sige, at trafikale effekter alene ville opnas inden for
mindre end 30% af de arealer, som kommunerne havde afgraenset
som stationsnare arealer.

Sven Allan Jensens undersggelse viste ogsa, at kommunerne havde
afgreenset de stationsnare omrader meget forskelligt. F.eks. havde
Frederiksberg Kommune valgt at malrette lokaliseringen af storre
kontorarbejdspladser til mindre omrader teet pad stationerne. I alt
havde Frederiksberg Kommune afgrenset 50 ha. som stationsneert
ud af kommunens samlede areal pa 870 ha., uanset at stort set hele
kommunens areal ligger inden for 600 meter luftlinjeafstand fra en

300 Sven Allan Jensen as: ’kommunernes planleegning af de stationsneere omrader — analyse til
Landsplandirektiv for Hovedstadsomréadet’, marts 2006.

301 Se afsnittet om HUR’s regionplantillaeg 2004 og HUR’s Regionplan 2005 i kapitel 3.

302 Fingerplan 2007. Del 1, Politisk redegerelse, side 20 og 21.

303 Fingerplan 2007. Del 1. Politisk redegorelse, side 23.

304 Fingerplan 2007. Del 1, Politisk redegerelse, side 26.
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station. De afgrensede stationsnere arealer 14 saledes alle inden
for 600 meters gangafstand fra en station. Gentofte Kommune er
ogsé godt betjent med stationer, om end ikke sé fintmasket og hej-
frekvent som Frederiksberg Kommune. Gentofte Kommune havde
udpeget 1.900 ha. ud af kommunens i alt 2.550 ha som stationsnee-
re omrader. Undtaget er alene parker, skove mv. Af de 1.900 ha.,
som var udpeget som stationsnare, skennedes ca. 575 ha. at ligge
inden for afstande pa op til 600 meter fra en station. I langt hoved-
parten af de udpegede stationsnare omrider vil der séledes ikke
veare tilstrekkelig god tilgengelighed med kollektiv transport til
at sikre den kollektive transport hgje markedsandele pa bekostning
af kersel 1 bil.

Kommuneplangennemgang anno 2017

By og Bane-projektet pad Aalborg Universitet har1 2017 gennemgé-
et de aktuelle kommuneplaners®® behandling af stationsneerheds-
temaet, herunder afgransning af de stationsnaere kerneomrader og
de stationsnere omrader samt kommuneplanernes handtering af
reglerne om supplerende virkemidler som forudsatning for plan-
leegning for sterre kontorerhverv mv. i de stationsnare omrader
uden for kerneomraderne.

Planlaegning af stationsnare omrader med afgraensninger og ret-
ningslinjer for kerneomréderne er et krav i Fingerplanen. Erhvervs-
styrelsen (tidligere Miljocenter Roskilde og Naturstyrelsen) forer
tilsyn med den kommunale planleegning, herunder implementering
af stationsnarhedspolitikken. Kommuner, hvis areal er berort af
naroplande til en eksisterende eller planlagt station, har saledes
pligt til at behandle temaet om stationsnaer lokalisering.

Det generelle billede er, at

* kommunerne behandler temaet om stationsneer lokalisering i
deres kommuneplaner,

+ stadig flere kommuner har en mere fokuseret planleegning af
de stationsnaere kerneomrader og folger op med helhedspla-
ner,

+ stadig flere kommuner afgranser alene stationsnare kerneom-
rader omkring stationerne. Det gelder bl.a. flere af kommu-
nerne berort af den kommende letbane pd Ring 3,

+ stadig flere kommuner fastlaegger, at planlaegning for sterre
kontorerhverv i de stationsnere omrader uden for kerneomra-
derne, forudsatter et kommuneplantilleg,

305 Der er som udgangspunkt anvendt den seneste tilgengelige kommuneplan eller det seneste
tilgeengelige kommuneplanforslag. Materialet omfatter saledes i nogle tilfelde Kommuneplan 2017
eller forslag til Kommuneplan 2017, i andre tilfelde tidligere kommuneplaner som Kommuneplan
2013 eller Kommuneplan 2014.
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Men det generelle billede er ogsé, at

* der er fortsat mange kommuner, som blot kopierer Finger-
planens regler og afgranser de stationsnaere kerneomrader
og stationsnaere omrade, sdledes at det abner for flest mulige
lokaliseringsmuligheder uden prioriteringer,

* mange kommuner har opretholdt de meget vide afgrensninger
af de stationsneere omrader svarende til dem, der blev kortlagt
1 forbindelse med forberedelserne til Fingerplan 2007,

* mange kommuner er ukonkrete, nir det gelder krav til re-
degoerelse og supplerende virkemidler som forudsatning for
lokalisering af storre kontorerhverv i de stationsnare omrader
uden for kerneomraderne,

» enkelte kommuner fastleegger normer for maksimalt antal
parkeringspladser ved lokalisering af sterre kontorerhverv i
de stationsnare omrader uden for kernecomraderne,

* mange kommuner synes at ignorere, at markedet for nybyg-
geri af storre kontorejendomme 1 hovedstadsomréadet samlet
set er begraenset, og at investorer og brugere i stigende grad
prioriterer hoj tilgeengelighed med kollektiv transport, dvs.
korte gangafstande til stationer pa det overordnede banenet,
og bymassige omgivelser med et betydeligt neropland og et
differentieret udbud af byfunktioner,

* mange kommuner synes at ignorere, at investorer vaerdsetter
og orienterer sig efter klar og realistisk overordnet planlaeg-
ning,

* de faerreste kommuner satter tal pa byggemulighederne 1 de
stationsnare kerneomrader,

* der er endnu ingen eksempler pa tverkommunalt samarbejde,
som bindende fastleegger en rollefordeling og prioritering 1
kommuneplanerne pé tvers af kommunegrenserne.

Centralkommunerne

Kebenhavns og Frederiksberg Kommuner er begunstiget af et
fintmasket net af stationer, som er hgjfrekvent betjent. De to cen-
tralkommuner herer til de relativt {4 kommuner, som prioriterer
planlegningen af de stationsnare omrader hojt og har en mélrettet
planlegning for de stationsnere kerneomrader.

Kebenhavns Kommune har siden Kommuneplan 1993 prioriteret
stationsnarhedstemaet hejt og fulgt op med opslag i kommunepla-
nen og helhedsplaner for de store udbygningsomrader i tilknytning
til stationerne. Stationsnarhedstemaet er 1 den grad indarbejdet i
den kommunale planlegning og har derfor i de seneste kommune-
planer haft en mere tilbagetrukket placering. Kommuneplan 2015
har fokus pé temaer som ’'gren bolighy’, sammenhcengende by’ og
‘kvalitet i bylivet’. Kommuneplan 2015 afgraenser alene stations-
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nare kerneomrader og stationsnere omrader som cirkelslag, men
har opslag om de vasentligste udviklingsomrader. Kommuneplan
2015 har en maksimumnorm for antal parkeringspladser ved plan-
leegning for sterre kontorerhverv i de stationsnare omrader uden
for kerneomraderne, som er fastlagt til 1 pr. 150 m?, men som ved
en konkret vurdering kan vaere maksimum 1 parkeringsplads pr.
100 m? og minimum 1 parkeringsplads pr. 200 m*.>*° Normen er
imidlertid mindre restriktiv end 1 Kommuneplan 2009.

Kommuneplan 2015 angiver de samlede stationsnare byggemu-
ligheder inden for 600 meter fra en station til ca. 1,3 mio. m? er-
hvervsbyggeri, hvilket angives at svare til den estimerede vakst
1 antallet af private arbejdspladser i planperioden pd ca. 33.000
arbejdspladser. Kommuneplanen angiver, at det potentielt giver en
samlet reduktion af CO_-udslippet pd 95.000 tons i lobet af hele
planperioden, under forudsatning af at virksomhederne alterna-
tivt ville blive placeret ikke-stationsneert. 'Uden ekstraudgifter
for kommunen men alene ved progressiv byplanlegning kan dette
hjeelpe til opfyldelse af mdlet om CO,neutralitet’ "’

Frederiksberg Kommune har gennem flere generationer af kom-
muneplaner haft snavre afgrensninger af de stationsnare kerne-

Frederiksberg Kommuneplan 2017. Stationsnere kerneomréader. Kort 17.

Stationsnaere kerneomrdder
Areal indenfor 600m gangafstand fra en station

7 Henvisningsnumre til de stationsnaere kerneomrdder

306 Kobenhavns Kommune: Kommuneplan 2015, side 63.
307 Kebenhavns Kommune: Kommuneplan 2015, side 56.
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BYUDVIKLINGSOMRADE:
FLINTHOLM OG BERNHARD BANGS ALLE

€2 commninan e €3

Frederiksberg Kommuneplan 2017. Opslag om byudviklingsomrade Flintholm station.

omrdder, jf. illustrationen af Regionplan 2001 for Frederiksberg
Kommune i kapitel 3. Kommuneplan 2017 felger retningslinjerne
op med opslag for hver af kerneomrdderne med visioner, byggeon-
sker og planer. Frederiksberg Kommune udpeger ikke stationsnee-
re omrader uden for kerneomraderne, men angiver, at safremt der
skal dbnes mulighed for sterre kontorbyggeri uden for kerneomra-
derne, forudsatter det et kommuneplantilleg.

Ring 3 kommunerne og de nzere forstaeder

Der er eksempler pd omegnskommuner, som har en velovervejet
og prioriterende planlegning af de stationsnare omrader. Men ofte
ses en planlaegning for de stationsneere omrader, som alene synes
at g ud pé at sikre flest mulige lokaliseringsmuligheder for stor-
re kontorerhverv uanset de trafikale konsekvenser. De foregaende
kapitler viser da ogsa en generelt svag implementering af stations-
narhedspolitikken 1 omegnskommunerne.

Albertslund Kommune er blandt de mere fokuserede og angiver, at
der inden for planperioden ikke er behov for at planlaegge for stor-
re kontorerhverv i de stationsnare omrader uden for kerneomré-
derne’®. Omkring standsningssteder pd den kommende letbane pé
Ring 3 afgranses alene et stationsnaert kerneomrade. Kommunen
har en samlet planlegning for de to stationsnare kerneomrader
ved Hersted Industripark og Albertslund Midtby.

Flere andre kommuner afgranser alene stationsnare kerneomrader
ved de kommende standsningssteder pé letbanen pad Ring 3. Det

308 Albertslund Kommune: ’Kommuneplan 2013°.
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galder Brondby, Gladsaxe, Glostrup, Herlev, Ishgj og Vallensbak
KIRKEBJERG Kommuner. Blandt disse kommuner har Brendby, Gladsaxe og
Glostrup fulgt kommuneplanerne op med helhedsplaner for stati-
onsnzre omrader. Brendby og Glostrup Kommuner har samarbe;j-
det om falles helhedsplan for Kirkebjerg.

en levende bydel

Lyngby- Taarba&k Kommune og Redovre Kommune afgraenser
ogsé stationsnare omrader uden for kerneomraderne i forbindelse
med de kommende standsningssteder pa letbanen pa Ring 3.

I nogle kommuneplaner angives, at planlegning i de stationsnare
omrdder uden for kerneomrdderne forudsatter kommuneplantil-
leeg. Det geelder Ballerup, Brondby, Gentofte, Glostrup, Herlev,
Hgje-Taastrup, Lyngby-Taarbaek og Tarnby Kommuner. I nogle af
kommuneplanerne er der imidlertid allerede fastlagt rammer, som
muligger sterre kontorerhverv, sa billedet er ikke helt enkelt.

Hvidovre Kommune har udpeget ’fortaetningsomrader’ inden for
de stationsnare kerneomrader. Det anfores, at der skal udarbejdes
en helhedsplan for hvert forteetningsomrade.

Enkelte kommuner har fastlagt normer for maksimalt antal parke-
ringspladser ved storre kontorbyggerier i de stationsnare omra-
der uden for kerneomrdderne. Det gelder f.eks. Lyngby-Taarbak
med maksimum 1 parkeringsplads pr. 50 m?. Andre har fastlagt en
konkret norm, hvor det er uklart, om normen skal opfattes som en
minimumsnorm eller er bdde en minimums- og maksimumsnorm.
Det geelder f.eks. Brondby med 1 parkeringsplads pr. 100 m?.

En del kommuneplaner er mindre maélrettede 1 forhold til imple-
mentering af Fingerplanernes stationsnarhedspolitik.

Gladsaxe Ringby

Gladsaxe Kommune. Helhedsplan for Gladsaxe Ringby 2011.
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Lyngby-Taarbeek Kommunes Kommuneplan er kendetegnet ved
meget vide afgraensninger af de stationsnare omrader. Kommunen
har i dag 3 stationer pd S-banen og har mulighed for afgrasninger
omkring yderligere 3 stationer, som er beliggende i nabokommu-
ner. Med den kommende letbane pa Ring 3 tilferes yderligere 7
nye standsningssteder med afgrensningsmuligheder. Trods omfat-
tende stationsnaere kerneomrader udpeges erhvervsomrader, som
ligger 1 luftlinjeafstand pé op til 1.200 meter fra en station, som
stationsnere omrader. Det gelder f.eks. Hirschsprung-grunden
ved Kongevejen / Kongevanget (tidligere Rambeoll for flytningen
til Orestad) og erhvervsomradet ved Maglebjergvej / Nojsom-
hedsvej 1 Lundtofte. I kommuneplanen anferes, at 'de stationsnce-
re omrdder er udpeget efter en vurdering af mulige anvendelser
og udviklingsmuligheder.” Endvidere hedder det ’Ved etablering
af erhvervsbyggeri / byfunktioner pd over 1.500 m’ i de ovrige
stationsncere omrdder stiller kommunalbestyrelsen krav om hojst 1
parkeringsplads pr. 50 m’ etageareal. Der md ikke etableres flere
parkeringspladser end det fastsatte. Kommunalbestyrelsen onsker
hermed at motivere til oget brug af cykel, kollektiv trafik og mindre
individuel bilkorsel.” Konverteringer af rammer til storre kontorer-
hverv o. lign. 1 de stationsneere omréder forudsatter dog kommu-
neplantilleg: 'For en reekke rammeomrader, der er udpeget som
ovrige stationsncere omrader, og hvor der ikke er rammebestem-
melser, der muliggor etablering af storre kontorerhverv o. lign.
geelder, at en evt. udnyttelse af de stationsncere byggemuligheder
kreever et kommuneplantilleeg ledsaget af en redegorelse (jf. § 4 og
§ 11, stk. 4 i Fingerplan 2013)’

Powered by MapC d Geodatastyrelsen

Lyngby-Taarbaeek Kommune. Afgrensning af stationsnare omrader pa S-banenettet og
den kommende letbane pa Ring 3. Cirklerne har en radius pa hhv. 600 og 1200 meter.
Stationsnare kerneomréader er morkebld, stationsnaere omrader i evrigt lysere bla.
Kilde: Forslag til Kommuneplan 2017 viderefort fra Kommuneplan 20/ 3.
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Der har veret tilleb til et plansamarbejde mellem Ring 3 kommu-
nerne. Bl.a. har Cowi sammen med Ringbysamarbejdet 1 2014 ud-
arbejdet et *Felles vidensgrundlag for byomdannelse i Ringbyen
— baggrundsrapport’*” De aktuelle kommuneplaner for de kom-
muner, som er berert af den kommende letbane pé Ring 3, afspejler
imidlertid ikke, at det tveerkommunale samarbejde er naet sa langt.
Arbejdet er endnu ikke resulteret i en felles fastlagt arbejdsdeling
mellem erhvervsomrdderne og en prioritering af byomdannelsen
pa tveers af kommunegrenserne, hvilket markedsanalytikere finder
er afgorende for indfrielse af Ringbysamarbejdets ambitioner om
vaekst og udviklingen 1 Ring 3 korridoren.

Markedsanalytikerne og radgivningsfirmaet Sadolin & Albak skri-
ver 1 en rapport udarbejdet 1 2017 for Erhvervsstyrelsen: 'Planlceg-
ningen og eventuel omdannelse af erhvervsomrdder bor have en
regional dimension, sdledes at der sker en form for rollefordeling
blandt kommunerne. Det er ikke realistisk, at samtlige kommuner
i hovedstadsomradet og f.eks. langs med den kommende letbane
kan udbyde nye kontoromrdder som folge af den forbedrede ad-
gang til offentlig transport. Der er risiko for overudbud, som vil
have negative konsekvenser for de eksisterende omrader, hvor der
i forvejen er vanskelige markedsvilkar.

Det er i den sammenhceng vigtigt at udpege de omrader, som har
potentialet til at blive kommende kontoromrdder, og de omrdder
som bedst egner sig til logistik eller de traditionelle blandede pro-
duktionserhverv. Her skal der ske en meget preecis sondring mel-
lem omrader med god adgang til offentlig transport og omrdder,
der via beliggenheden teet pa motorvejen er velegnede til logistik-
formdl — primcert moderne terminaler og hajloftet lager.

Det er samtidig vigtig at bibeholde erhvervsomrdder, hvor der er
plads til de sma handveerksvirksomheder, skrothandlere og alle
de andre virksomheder, som ikke passer ind i et pcent og planlagt
erhvervsomrdde. Disse virksomheder har en vigtig funktion i for-
hold til arbejdspladser og regionale servicefunktioner og kan ogsd
rumme de smd opstartsvirksomheder, som er noadvendige for den
fortsatte erhvervsudvikling pd nationalt plan’ 3"

Sadolin & Albak understreger videre potentialet for udvikling af
kontorejendomme langs Ring 3 og efterlyser en nedvendig felles
planlegning:

"Virksomhederne eftersporger allerede moderne ejendomme i om-
raderne langs Ring 3, og det geelder bdde for kontorerhverv og
produktion og logistik. Etableringen af en letbane vil i hoj grad

309 Cowi og Ringbysamarbejdet: "Felles vidensgrundlag for byomdannelse i Ringbyen — bag-
grundsrapport’, juni 2014.

310 Sadolin & Albak: 'Erhvervsejendomme. Markedsforhold og muligheder for omdannelse af ek-
sisterende erhvervsomrdder’, 10. oktober 2017, side 52..
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forbedre adgangen til erhvervsomraderne, og der kan opsta et an-
tal knudepunkter, hvor motorvej krydser offentlig transport. Her
vil der pa lang sigt veere mulighed for at skabe omrader, der kan
opnd en kritisk masse, sdledes at en langsigtet erhvervsudvikling
kan opnas.

Det er vigtigt, at der bliver tale om knudepunkter og ikke blot en
fragmenteret udvikling i samtlige kommuner. Et tveerkommunalt
samarbejde bor etableres, sdledes at de omrdder, som egner sig
bedst til erhverv og bolig, i feellesskab udpeges’ >

=S

Gentofte kommuneplan 2017. Stationsnare kerneomrade (cirkler) og stationsnaere
omrader (skravering)

Gentofte Kommune fastholder, at hele kommunen bortset fra par-
kerne mv. og et enkelt villaomréde, er stationsnart omrade.

Planbestemmelserne for de stationsnere omrider forekommer
uklare. Den generelle temaramme om stationsn@re omrader naev-
ner ikke kravet om supplerende virkemidler, safremt der planleg-
ges for storre kontorerhverv og lignende 1 de stationsnaere omrader
uden for kerneomraderne. I temarammen for stationsnare kerne-
omrader anfores imidlertid, at ’lokalisering af kontorbyggeri med
mere end 1.500 etagemeter i de stationsncere omrdder uden for
kerneomrdderne forudscetter udarbejdelse af kommuneplantillceg
med angivelse af, hvilke virkemidler der vil blive anvendt for at

311 Sadolin & Albzk: 'Erhvervsejendomme. Markedsforhold og muligheder for omdannelse af ek-
sisterende erhvervsomrdder’, 10. oktober 2017. Opmerksomhedspunkter, side 57.
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sikre en trafikal adfcerd, der er i overensstemmelse med Finger-
planens intentioner.” Parkeringsnormer er tilsyneladende ikke i
spil. I kommuneplanens generelle ramme for kontor- og service-
erhverv angives, at der skal anlegges mindst 1 parkeringsplads pr.
50 m?erhverv. Det samme geelder for 4 rammeomrader til erhverv
1 Tuborg Havnepark, som ifelge kommuneplanen ligger i et stati-
onsnzrt omrade uden for kerneomradet. Her er angivet bebyggel-
sesprocenter pa 100 til 150 og bebyggelse 1 5 til 7 etager. Parke-
ringsnormen er som den generelle norm mindst 1 parkeringsplads
pr. 50 m? erhverv. Fingerplanens regler er saledes ikke implemen-
teret 1 rammerne for Tuborg Havnepark.

Kobsteederne

Kobstaedernes kommuneplaner — har generelt meget vide afgraens-
ninger af de stationsn@re kerneomrader og de stationsnere om-
rdder uden for kerneomraderne. Afgraensningerne rakker ofte
vaesentligt ud over cirkelslagene. Det gaelder iser de fire store
kobstader. Generelt synes afgrensningerne ikke at vere udtryk for
planleegningsmaessige prioriteringer, men alene en planlaegning,
hvor alle erhvervsrammer, der berares af cirkelslagene, medtages
som stationsnare omrader.

. Stationer med stationsnaerhed
[[] stationsnaerhed 600m og 1.200m
D Stationsnzert kerneomrade

[[] stationsnzert omrade

. Transportkorridor

Helsinger Kommuneplan 2013. Afgransning af stationsnere kerneomrader og stations-
nere omrader.
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Helsingers Kommuneplan 2013 er ikke konsekvensrettet efter
forhandlinger med staten og fremstar som noget rod. Den digi-
tale kommuneplan giver intet overblik over stationsnarhedsbe-
stemmelserne og PDF-versionen synes ikke konsekvensrettet. En
retningslinje muligger saledes afgraensning af stationsnare om-
rader ved lokal- og narbanestationer pa Lille Nord og HHG Ba-
nen. Retningslinjen henviser imidlertid til et kort, hvor der kun
er afgrensninger ved de tre kystbanestationer. Afgrensningerne af
bade kerneomrader og stationsnare omrader uden for kerneomré-
derne reekker veesentligt ud over savel 600 meter som 1200 meter
cirkelslagene. Afgrensningerne synes bestemt af et enske om at
abne flest mulige lokaliseringsmuligheder, trods en beskeden mar-
kedsmassig eftersporgsel. Kommuneplanen har ingen retningslin-
jer eller generelle rammer vedrerende planlegning i de stationsnae-
re omrader uden for kerneomraderne, men stiller heller ikke krav
om kommuneplantilleeg. I et afsnit hedder det, at kommunen vil
udarbejde en strategi for parkering, herunder vurdere behovet for
at arbejde med bade minimum og maksimumnormer.

Hillerads forslag til Kommuneplan 2017 udpeger stationsnare
kerneomrader og stationsnere omrader ved Hillerad og Favrholm
stationer. Ved Favrholm station dog kun i1 form af 600 meter og
1200 meter cirkelslag. Retningslinjer bestemmer, at safremt der
placeres kontor mv. med mere end 1500 etagemeter i det stations-
nare omrade uden for kerneomradet, skal der redegeres for, hvor-
dan der arbejdes med supplerende virkemidler, men uden naermere
angivelse af mal og midler. Kommuneplantillegget for den ny by-

Stationsnaerhed e AL 5 %\ \ ) 1 Kom

N
\ Stationskemenarhed

Hillerod Kommuneplan 2007 - forslag. Afgraesning af stationsnare kerneomrader og
stationsneaere omrader. Cirkelslag mod syd (Favrholm station) er hhv. 600 m og 1200 m.
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¥ Byomgannelsesomrader
N ) Bykernen

¢ X Stationsnaere arealer
| -

Hillerod Kommuneplan 2005. Afgraensning af stationsnert kerneomréade og stations-
nert omrade ved Hillered station.

del Favrholm fra 2016 fastleegger de storste bebyggelsestatheder
pa arealerne nermest den kommende Favrholm station. Men den
konsekvensvurdering af den planlagte udbygning af den ny bydel,
som efter krav fra Erhvervsstyrelsen er indfejet i kommuneplan-
tillegget, viser, at stationsnarhedstemaet aktuelt tages meget lidt
serigst 1 Hilleroad Kommunes planlaegning, jf. citaterne i kapitel
3’s afsluttende case om Nordsjallands Hospital, hvor hele byde-
len beskrives som stationsner med optimalt opnéelige trafikale ef-
fekter til folge. Kommunen har i 2009 udarbejdet en helhedsplan
’Stationszonen’ for omrddet omkring Hillered station og 12014 en
helhedsplan for Favrholm.

Frederikssunds forslag til Kommuneplan 2017 udpeger stations-
nare kerneomrider og stationsnare omrader uden for kerneom-
rdderne ved Frederikssunds station. Kortene mangler malestok,
men afgresningerne synes at vaere viderefort fra Kommuneplan
2013, hvor de stort set folger cirkelslagene pd 600 meter og 1200
meter. Kommuneplanforslaget beskriver Fingerplanens regler for
planlaegning for sterre kontorerhverv i de stationsnare omrader
uden for kerneomréaderne, men uden at de omsattes til konkrete
retningslinjer. Ved den kommende bar mark station i Vinge station
er alene udpeget et stationsnert kerneomrade.

Roskilde Kommune har i Kommuneplan 2016 fastholdt de fra
amgbe-tiden*'? meget vide afgrensninger af de stationsnare om-
rdder uden for kerneomrdderne, som er afgrenset ved Roskilde
og Trekroner stationer. Ved Roskilde station er det stationsnare

312 Se afsnittet i kapitel 3 om HUR’s regionplantilleeg: Harmonisering og supplering af stations-
nerhedsprincippet’, 2004.
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Roskilde Kommuneplan 2005. Afgrans- Y /

ning af stationsnert omrade. Afgrens- = Stationsnzer kerneomrade

ningen omkring Roskilde station synes Sisfionsnsc onride

i Roskilde Kommuneplan 2016 at vare Kommunegramnse , \ _

udvidet mod vest. Kortet er imidlertid Sectima. € Srelsentord oa ©Rosidae —

umuligt at afbillede og aflaese fuldt ud. Roskilde Kommuneplan 2016. Afgreensning af stationsnare kerneomrader (meork rod)
Kilde: Svend Allan Jensen (2006) og og stationsnare omrader (lysered skravering, men kan ikke ses). Kortet er et eksempel
Fingerplan 2007. pé det elendige kortmateriale, som praeger de fleste digitale kommuneplaner.

omrdde afgranset helt til Holbaekmotorvejen, dvs. godt 1,5 kilo-

meter luftlinjeafstand fra stationen. Kommunen har som den ene-

ste af kabstadskommuner fastlagt normer for det maksimale antal
igur 1.7 Koge centrum parkeringspladser, som ma etableres 1 forbindelse med nybyggeri.
B & Normen er, som angivet i Fingerplanen fastlagt til maksimum 1
parkeringsplads pr. 75 etagemeter, i Musicon mod syd maksimum
1 parkeringsplads pr. 100 etagemeter. Det er vanskeligt at fore-
stille sig, at parkeringsnormerne kan fungere for en arealintensiv
byfunktion i et byomrade som Roskilde - med mindre der er tale
om dobbeltudnyttelser eller et rigeligt udbud af parkeringspladser i
umiddelbart tilstedende omrader. Roskilde Kommune har desuden
planlagt for en omfattende intensiv udvikling 1 Risg Park 6 til 7 km
fra Roskilde station, jf. serregel i Fingerplan 2013 udferligt omtalt
i kapitel 3.

Figur 1.8 016y Koge Kommune har i Kommuneplan 2013 en fokuseret udpeg-
di. ning af stationsnare kerneomrader ved Koge og Koge Nord sta-
tioner. Afgrensningen ved Koge Nord station er tilpasset efter
statslig indsigelse mod meget vide afgrensninger i forslaget til
Kommuneplan 2013. Uden for kerneomraderne ved Koge Nord
fastlegges anvendelsen til transporterhverv 1 overensstemmelse
med den gode beliggenhed ved motorvejen. Samlet set er der me-

get omfattende stationsnaere byggemuligheder ved Kege Nord og
Koge station (stationsomradet, Koge Syd og Collstropgrunden).
Afgransningerne af de stationsnare omrider uden for kerneomra-
derne ved Qlby station er imidlertid meget vide. Angivelserne af

~  forudsatninger for kontorbyggeri i de stationsnaere omrader uden
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igur 1.6 Kege ors for kerneomraderne er meget lase og forekommer nappe at vaere
tilstreekkelige 1 forhold til Fingerplanens intentioner og krav.

Byfingrene i ovrigt

Fredensborg Kommune har i forslag til Kommuneplan 2017 vi-
derefort afgrensninger af stationsnare kerneomrader og stations-
nare omrdder ved tre kystbanestationer med udgangspunkt i cir-
kelslagene. Der er tale om vide afgreensninger, som synes at have
udgangspunkt i flest &ne muligheder fremfor fokuserede planlaeg-
: : ningsmassige overvejelser. Det fremgar dog, at der ved planlaeg-
Koge Kommuneplan 2013, Afgraenslning ning for sterre kontorerhverv i de stationsnaere omrader uden for
af stationsnare kerneomrader (rode), kerneomraderne skal udarbejdes kommuneplantilleeg med angivel-
stationsnzere omrader (gule) og omrdder  ge af supplerende virkemidler. Kommuneplanforslaget afgranser
til transporterhverv (grenne). o . o . o
ogsa et stationsnert omrade ved Fredensborg station. Det fremgar
dog af retningslinjerne, at der ikke ma lokaliseres storre kontorer-
hverv, da Fredensborg by ligger uden for fingerbystrukturen.

Heorsholm Kommune vedtog Kommuneplan 2017 1 december, men
1 april 2018 var alene forslaget tilgaengeligt. Der er afgranset stati-
onsn@re kerneomrader ved Rungsted Kyst og Kokkedal stationer,
ved sidstnevnte desuden et stationsnart omrade uden for kerne-
omradet ud til godt og vel 1.200 meter cirkelslaget. Retningslinjer-
ne er minimalistiske. I en del rammer anferes at der *under visse
betingelser’ kan etableres storre kontorerhverv. Man skal 1 rede-
gorelsen for at finde omtalen af de betingelser, som Fingerplanen
stiller.

Rudersdal Kommune har i Kommuneplan 2017 angivet cirkelslag
(600 m og 1.200 m) omkring Holte, (Virum), Birkerad, Skods-
borg og Vedbek stationer. Erhvervsomrader som er berert af cir-
kelslagene er markeret som hhv. stationsneere kerneomrader og
stationsnare omrader. Planlegning for sterre kontorerhverv i de
stationsnare omrader uden for kerneomraderne forudsatter kom-
muneplantilleg, herunder supplerende virkemidler. Dog anfores,
at neermere angivne maksimumnormer for parkeringspladser giver
umiddelbart ’go’. Kravet om kommuneplantilleeg synes dermed
ikke uomgengeligt.

Allerod Kommune afgraenser i Kommuneplan 2017 et relativt
snavert stationsnart kerneomrdde omkring Allered station og
et 1.200 meter cirkelslag. Allereds store erhvervsomrader ligger
uden for 1.200 meter cirkelslaget. En retningslinje fastlaegger, at
etablering af storre kontorerhverv uden for det stationsnare kerne-
omrade forudsatter kommuneplantilleg, og at der skal fastlegges
supplerende virkemidler der sikrer, at de trafikale effekter svarer til
det stationsnere kerneomrade. Det fremgar ikke, at den mulighed
kun foreligger inden for det stationsnare omréde.
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Furese Kommune har i Kommuneplan 2017 afgranset stationsnae-
re kerneomrader og stationsnare omrader ved Farum og Varlese
stationer. Ved Farum station raekker afgrensningerne ud over cir-
kelslagene pa 600 meter og 1200 m. Det sidste sikrer, at Farums
store erhvervsomrade er omfattet. Afgraeensningerne ved Verlose
station er lidt sna@vrere. Retningslinjerne redeger for Fingerpla-
nens bestemmelser, herunder muligheder for umiddelbart *go’ for
etablering af sterre kontorerhverv. Der indgér saledes ingen prio-
riteringer eller planleegningsovervejelser. Der er ikke angivet krav
om kommuneplantilleg. Det fremgér, at kommunen har en frem-
tidsvision om at flytte stationen ud til motorvejen ved Bytorvet
med henblik pé at forlenge S-banen mod nord og en overdekning
af motorvejen. Visionen har dog ikke som konsekvens en tilbage-
holdenhed med udnyttelse af de nuvarende stationsneere omrader.

Egedal Kommune har i forslag til Kommuneplan 2017 afgranset
stationsnere kerneomréader ved 4 af de 6 stationer i kommunen, og
stationsnaere omrader ved 3 af stationerne. Der er vist cirkelslag
pa 600 meter og 1.200 meter. De stationsnare omrider ndr naesten
1.200 meter cirklen, men ikke i hele cirkelslaget. I forhold til tidli-
gere afgraensninger, som er gengivet som meget vidtgaende i Fin-
gerplan 2007, er et omrdde nord for Kildedal station taget ud, idet
det nu planlaegges at rumme et storre feriecenter. Der er fastlagt en
norm for maksimalt antal parkeringspladser til 1 pr. 75 etagemeter

----------
-------

0 .
-------

Signaturforklaring
.Statlonsnaevt kemeomrdde Y e, Tte,,,
Stationsnaert

D 600 meter buffer fra station -

E."hzoo meter buffer fra station

Stationsnaere kerneomrdder og stationsnaere omrdder

Egedal Kommuneplanforslag 2017. Afgreensning af stationsnaere kerneomrader og
stationsneere omrader.
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Egedal Kommuneplanforslag 2017. Afgreensning af stationsnaere kerneomrader og
stationsnare omrader.

erhverv i de stationsnare omrader uden for kerneomraderne. Ret-
ningslinjen anforer, at etablering af storre kontorerhverv forudsat-
ter en planlegningsmaessig begrundelse og anvendelse af forskel-
lige former for mobility management ud over parkeringsnormen.

Ballerup Kommune har i Kommuneplan 2013 afgranset stations-
nare kerneomrader og stationsnare omrader ved de fem stationer
1 kommunen (af geografiske grunde dog ikke stationsnare omra-
der uden for kerneomraderne ved Kildedal station). Der er ikke
angivet cirkelslag, men afgrensningerne forekommer umiddelbart
at veere vide. Etablering af storre kontorerhverv 1 de stationsnare
omrader uden for kerneomraderne forudsetter kommuneplantil-
leeg med redegorelse for behov og supplerende virkemidler. Kom-
munen har 1 november 2017 vedtaget et kommuneplantilleeg for
et omrdde 1 Lautrupparken, som ligger i det stationsnare omrade
uden for kerneomrddet ved Malmparken station. Kommuneplan-
tillegget muligger en fortetning af en kommuneplanramme, hvor
restrummeligheden oges med 28.000 etagemeter til 1 alt 83.000
etagemeter. Kommuneplantilleegget anforer, at der er tale om en
udvidelse af eksisterende kontorejendomme fra for 2007, uanset
at kommuneplantillegget muligger selvstendige kontorbygning-
er, som ikke synes at vaere malrettet eksisterende virksomheder i
omradet.

Hoje-Taastrup Kommune har i Kommuneplan 2014 meget vide
afgrensninger af de stationsnare kerneomrider og stationsnee-
re omrader ved Heoje-Taastrup og Taastrup stationer. Kortene er
dog meget vanskelige eller snarere umulige af aflaese. Der synes
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Hoje-Taastrup Kommuneplan 2014. Afgransning af stationsnere kerneomrader og
stationsnare omrader. Ved Hoje-Taastrup station er kerneomradet afgranset op til 1 km
luftlinjeafstand fra stationen, og det stationsnare omrade op til 1,5 km luftlinjeafstand
fra stationen, jf. kort fra kommuneplanforslag 2006.

imidlertid ikke at vaere indskraenkninger 1 afgreensningen ved Ho-
je-Taastrup station, som var en af dem, der blev fremhavet som
meget vidtgdende i Fingerplan 2007. Det fremgar, at planlaegning
for sterre kontorerhverv 1 de stationsnare omrader uden for kerne-
omraderne forudsatter kommuneplantilleeg, der beskriver de kon-
krete forholdsregler.

Solred Kommune har i Kommuneplan 2017 afgranset principielle
cirkelslag ved Solred Strand og Jersie stationer (samt pa naerbanen
mellem Roskilde og Kege), men retningslinjerne synes at vaere ud-
tryk for en mere fokuseret planlegning, idet der alene ved fortat-
ning kan paceres storre kontor- og servicevirksomheder inden for
det stationsnare kerneomrade 1 Solred Center ved Solred Strand
station. Der er udpeget tre konkrete rammeomrader og fastlagt en
ramme pa max. 7.000 etagemeter.

Greve Kommune har i Kommuneplan 2017 afgrenset stationsnze-
re kerneomréader og stationsnare omrider som cirkelslag pd 600
meter og 1200 meter omkring Hundige, Greve og Karlslunde sta-
tioner. P4 kort ser det ud som om, at kerneomraderne er afgraenset
konkret og udfylder nasten hele cirklen. Der er en retningslinje,
som giver mulighed for arbejdskraftintensive virksomheder pd
over 1500 etagemeter 1 de ovrige stationsnere omrider, safremt
planlegningen suppleres med virkemidler, der sikrer trafikale ef-
fekter svarende til stationsnere kerneomrider. Der er ikke nerme-
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re uddybning, hvori de bestar, men der kraves tilsyneladende ikke
kommuneplantilleg.

Ovrige kommuner

En reekke kommuner har ingen stationer pa det overordnede bane-
net. Det gaelder Dragor, Gribskov, Halsnas, Lejre og Stevns.

Kommunernes indspil til revision af Fingerplanen 2018

Erhvervsstyrelsen igangsatte 1 2016 en revision af Fingerplanen i
to sakaldte spor. Spor 1 havde ifelge Erhvervsstyrelsen fokus pa
‘afgreensede cendringer af Fingerplanen’ og blev afsluttet 1 juni
2017 med vedtagelsen af Fingerplan 2017.

Revisionens spor 2 skal ifalge Erhvervsstyrelsen afdekke, om der
er behov for grundleeggende @ndringer af Fingerplanen. Andrin-
gerne forventes i givet fald gennemfort i lobet af 2. halvar 2018.°"

Som led 1 spor 2 har de 34 kommuner i hovedstadsomradet haft
mulighed for at indsende forslag til @ndringer af Fingerplanen ind-
til den 15. oktober 2017. Der er indkommet 150 forslag, som er
offentlig tilgaengelige pa Erhvervsstyrelsens hjemmeside.

Tabel 6. 1. Oversigt over kommunernes forslag til en eventuel revision af stationsncerhedspolitikken i Finger-
plan 2018 indsendt til Erhvervsstyrelsen efterdret 2017.

Kommune Onsker til revision af stationsnarhedspolitikken i1 Fingerplan 2018 (spor 2)

Kebenhavn Sikring af stationsnerhedsprincippets effekt — AAU-analyser af effekter bor leegges til grund.
Planmessige barrierer for udnyttelse bar belyses og evt. fjernes.

Frederiksberg Opbakning til stationsnarhedsprincippet

LOOP City / Ring 3 Byudvikling i kerneomréder skal ‘overrule’ andre udpegninger som ’grenne kiler’ / ’koloni-
haver’

Gladsaxe Stop for nye, store udbygningsmuligheder uden for Fingerbyen og stationsnare omrader

Allerad Trinbretter, lokalbaner og sterre busterminaler skal veere omfattet. Mere fleksible afgraens-
ninger (dvs. mulighed for sterre afstande). Specifikt: Hovelte.

Ballerup Mindre rigid tolkning — DTU Diplom Campus og hele Lautrupparken stationsnart

Glostrup Bedre muligheder for lokalisering 600 til 1200 m fra station (‘smart trafikinfo’=>ok)

Helsinger 4 stationer pa naer- og lokalbanerne skal medtages, inkl. Alsgirde og Hornbzk uden for fin-
gerbyen. Kerneomrader sterre, jo leengere fra Kebenhavn, 1.200 m i kebstederne

Hvidovre BRT-betjening skal kunne afkaste stationsnaerhed

Hgje-Taastrup Sterre radius ved afgrensning af stationsnere omrader og enklere regler

Horsholm Onsker mulighed for nyt rddhus mv. i Hersholm Bymidte

Rudersdal Nerum Erhvervsomrade samme status som et stationsnaert omrade (Naerum St.)

Roskilde Stationsnerhed ogsa for stationer uden for Fingerbyen (f.eks. Viby)

Vallensback Nerhed til motorvejsramper skal sidestilles med stationsnaerhed

313 Processen med revision af Fingerplanen er beskrevet pa Erhvervsstyrelsens hjemmeside: www.
erst.dk eller https://planinfo.erhvervsstyrelsen.dk/revision-af-fingerplanen.
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Stationsnerhedspolitikken er et af de emner, som kommunerne har
forholdt sig til. I alt 13 kommuner og et tverkommunalt samarbej-
de (LOOP City / ’Ring 3 kommunerne’) har kommenteret stations-
narhedspolitikken, saledes som det fremgéar af skemaet tabel 6.1.

Kobenhavns Kommune ensker stationsnarhedsprincippet udfor-
met, sa det har trafikale effekter. Kommunen argumenterer, at 'det
er afgorende for Kobenhavns Kommune, at planlcegningen i ho-
vedstadsomradet fortsat bidrager til at begreense treengsel og der-
af folgende tids- og veerdispild samt folgegener som lufiforurening,
CO, udslip mv. ved at understotte brug af kollektiv trafik frem for
bilpendling. Stationsncerhedsprincippet yder et veesentligt bidrag
hertil, og ved evt. tilpasninger af princippet bor det pa forhand
noje analyseres og konsekvensvurderes, at det fastholder og gerne
styrker den kollektive trafiks konkurrenceposition i byudviklingen
og dermed forebygger oget treengsel i regionen. *'* Kebenhavns
Kommune foreslar endvidere, 'at der gennemfores analyser af,
hvorvidt andre bestemmelser i Fingerplanen (eller planloven) er
til hinder for udnyttelsen af dele af de stationsncere omrdder til
erhvervslokalisering og lignende intensive byfunktioner. Hvis det
viser sig, at kapaciteten i de stationsncere omrader kan oges ved
tilpasninger af anden regulering, foreslds disse bestemmelser til-
passet i det omfang og pd de lokaliteter, hvor andre hensyn ikke
gor det bydende nodvendigt at friholde de stationsncere omrdder
for intensiv udnyttelse.” Kobenhavns Kommune understreger be-
tydningen af et effektivt stationsnarhedsprincip: 'For Kobenhavns
Kommune er det afgorende at benytte alle effektive redskaber til
at reducere treengsel pd vejnettet og fremme en beeredygtig mobi-
litet, der bevirker sa fd gener som muligt for omgivelserne. Dertil
horer ogsd en vurdering af, om der findes unadige hindringer for
at udnytte det fulde potentiale i de stationsncere omrader i hoved-
stadsomradets kommuner. Selv om der kan veere begrundelser for
de forskellige former for restriktioner, der hindrer en fuld udnyt-
telse af stationsncere omrdder, har disse som hovedregel ikke veeret
underkastet en konsekvent afvejning af, hvor tungtvejende de er i
sammenligning med at fremme en byudvikling tcet koblet til kol-
lektiv trafik og treengselsforebyggelse.’ 1 Kobenhavns Kommunes
forslag til sikring af stationsnarhedsprincippets effekt hedder det
endvidere: 'Der er igangsat analyser af effekter mv. af stations-
neerhedsprincippet ved Aalborg Universitet m.fl. og i samarbejde
med Erhvervsstyrelsen, som pd nuveerende tidspunkt ikke er en-
deligt afsluttede og afrapporterede. Disse effektvurderinger og
-anbefalinger mv. bor afventes og benyttes i Spor 2 af revision af
Fingerplanen. For Kobenhavns Kommune udger den af DTU ud-
forte undersogelse Mulige effekter ved Bus Rapid Transit ikke et

314 Kebenhavns Kommunes indsendte forslag: ’Sikring af stationsnaerhedsprincippets effekt’.
Forslaget findes ligesom de ovrige forslag fra de 34 hovedstadskommuner pd Erhvervsstyrelsens
hjemmeside: Erhvervsstyrelsens hjemmeside: www.erst.dk eller https://planinfo.erhvervsstyrelsen.
dk/revision-af-fingerplanen.
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argument for at inddrage bussystemer ved en evt. cendret udform-
ning af principperne om stationsncerhed’. 3

Resultaterne fra Aalborg Universitets projekt blev offentliggjort
senere pa efteraret 2017 i rapporten 'Trafikale effekter af stations-
neer lokalisering i hovedstadsomradet 2017 — forste rapport med
hovedresultater og analyser’>'® Det kan tilfejes, at rapporten ud-
over hovedresultater og tommelfingerregler gengivet 1 kapitel 1,
bl.a. indeholder en case, der viser Kebenhavns Kommunes egen-
interesse 1 en effektiv implementering af stationsnarhedsprincip-
pet i omegnskommunerne. Den skyldes hensynet til den store og
voksende gruppe af borgere, som pendler til ikke-stationsnare ar-
bejdspladser i omegnskommunerne, hvoraf mange ikke rader over
en bil, og dem der pendler 1 bil 1 hgj grad bidrager til aget treengsel
pa vejnettet 1 kommunen med miljemassige gener til folge.

Frederiksberg Kommune udtrykker opbakning til stationsnarheds-
princippet, idet stationsncerhedsprincippet i Fingerplanen er med
til at sikre en beeredygtig veekst i hovedstadsomradet.’

Loop City, som er samarbejdet mellem de 10 kommuner bag den
kommende letbane pa Ring 3 og senere etaper, har et felles for-
slag om, at hensynet til at sikre stationsnere byggemuligheder 1
de stationsnare kerneomrader skal veje sa tungt, at det kan ’over-
rule’ andre fastlagte arealreservationer, f.eks. udpegning af grenne
kiler og kolonihaver. Loop City anforer, at 'der flere steder om-
kring kommende letbanestationer er arealer, som der ikke i dag er
mulighed for at udnytte intensivt. Der er eksempler pa stationer,
som ligger umiddelbart op til en kile. Andre steder ligger der i
dag kolonihaver, som forhindrer en intensiv udnyttelse.’ Loop City
argumenterer med de store investeringer i letbanen og stationer,
som Vil vaere ‘uforholdsmcessige store, hvis der ikke medfalger en
mulighed for en teettere byudvikling i tilknytning til stationen. Hvis
stationsncerhedsprincippet pda denne mdde forsterkes som princip
for byens udvikling, vil vi i hojere grad fa hensigtsmeessig byud-
vikling. Det vil have betydning i forhold til at modvirke den urba-
ne spredning, binde hovedstadsomrddet bedre sammen, reducere
pendlingen i bil og fd flere til at benytte offentlig transport’

5 af'de 10 Loop City kommuner har supplerende forslag, som gér i
forskellige retninger. Gladsaxe Kommune ensker en opstramning,
hvor der szttes stop for nye, store udbygningsmuligheder uden
for Fingerbyen og stationsnare omrader. Det begrundes i de store
investeringer i letbanen og de omfattende byudviklingsmulighe-
der 1 tilknytning hertil. Glostrup, Hvidovre, Hoje-Taastrup og Val-

315 Alle citater er fra Kebenhavns Kommunes indsendte forslag: ’Sikring af stationsnarhedsprin-
cippets effekt’. Findes pa Erhvervsstyrelsens hjemmeside: Erhvervsstyrelsens hjemmeside: www.
erst.dk eller https://planinfo.erhvervsstyrelsen.dk/revision-af-fingerplanen.

316 Hartoft-Nielsen og Reiter (2017): Trafikale effekter af stationsneer lokalisering i hovedstadsom-
radet 2017 — forste rapport med hovedresultater og analyser’, Rapport nr. 1 fra BY og BANE i ho-
vedstadsomradet, Aalborg Universitet, Institut for Planlaegning, Campus Kebenhavn, oktober 2017.
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lensbak har forslag til opbledninger. Glostrup Kommune finder,
at der skal vaere flere muligheder for lokalisering 1 afstandsbeltet
fra 600 meter til 1200 meter fra station. Glostrup Kommune peger
pa styrket trafikinformation og digital infrastruktur som argument
for byudvikling af det ydre stationsncere omrdade 600 - 1.200 m’.
Hvidovre Kommune finder at BRT-betjening (hejklassede busbe-
tjening) skal kunne ’afkaste stationsncerhed’. Hvidovre Kommune
henviser 1 den sammenhang til DTU’s analyse 'Mulige effekter
ved Bus Rapid Transit’ fra 2017. Heje-Taastrup Kommune ensker
storre radius ved afgraensning af stationsnere omrader og enklere
regler. Kommunen finder, at det er svert at forklare regelsattet
over for investorer og bygherrer. ‘Scerligt bestemmelserne om sta-
tionsncere kerneomrdder, maksimal gangafstand samt undtagelses-
bestemmelser for dette er unodigt detaljerede’. Vallensbaek Kom-
mune finder, at narhed til motorvejsramper skal sidestilles med
stationsneerhed. Kommunen motiverer forslaget med, at *mange
byomrdder allerede er placeret, sa der ikke kan etableres sam-
Sfundsokonomiske rentable alternativer til bilen i mange dr frem.
Fingerplanens oprindelige intentioner om stationsncerhed som den
eneste losning pa transport til og fra arbejde, er ikke lcengere til
stede. Forslaget er en del af Vallensbaek Kommunes meget vidtga-
ende forslag om at udvide handfladen (’det indre storbyomrade”),
sa det reekker ud til Ring 5!

Fire kommuner ensker, at andre former for kollektiv trafikbetjening
end stationer pd det overordnede banenet skal udlese stationsnee-
re byggemuligheder. Udover Hvidovre Kommune, der som navnt
peger pa BRT-lgsninger, peger Allerad Kommune pa ’trinbreetter
(konkret Havelte), lokalbaner og storre busterminaler, Roskilde
Kommune peger pé stationer uden for Fingerbyen (f.eks. Viby) og
Helsingor Kommune peger konkret pa fire stationer pd nar- og
lokalbanerne inden for kommunegransen, hvoraf de to ligger uden
for Fingerbyen. Kommunen motiverer forslaget med, at ‘udvik-
lingsmulighederne ved de eksisterende stationer langs Kystbanen
er meget begreensede’, og at lokalbanestationerne er ‘integreret i
byomrdder og beliggende teet ved Kystbanen og motorvejen’.

Fire kommuner ensker muligheder for udvidede afgreensninger af
de stationsnzre kerneomrider eller stationsnare omrader. Allerad
Kommune motiverer en udvidelse med, at de stationsnere arcaler
ved S-togs stationer i Hillered fingeren 1 hovedtrak er udbyggede,
og at en udvidelse vil styrke brugen af den kollektive transport.
Ballerup Kommune fremhaver, at en udvidelse skal indebare, at
hele Lautrupparken og DTU Diplom Campus dermed kan fa sta-
tionsnarheds status trods beliggenhederne hhv. fra 1.200 til 2.000
meter og ca. 1 km fra Malmparken station. Kommunen finder, at
stationsnaerhedsprincippet i dag administreres for rigidt. Hoje-Ta-
astrup Kommunes onske om videre afgraensningsmuligheder 1 re-
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gionale trafikale knudepunkter som Hoje-Taastrup By er allerede
navnt 1 afsnittet om supplerende forslag fra Loop City kommuner-
ne. Helsingor Kommune finder, at de stationsnare kerneomrader
ber vere storre, jo lengere afstand fra Kebenhavn, saledes at stati-
onsnare kerneomrader kan afgraenses op til 1.200 meter i kobstae-
derne. Kommunen motiverer forslaget med, at 'Helsingor og andre
byer leengere veek fra Kabenhavn har helt andre vilkar i forhold til
stationsneerhed. Undersagelser viser blandt andet at folk i kobstce-
derne er villige til at gd lcengere til stationerne end 600 m — de er
villigere til at gd leengere end i Kobenhavn. Helsingor Kommune
angiver dog ingen referencer til disse undersogelser.

Endelig peger Horsholm og Rudersdal Kommuner pa hver en lo-
kalitet, som de finder ber have samme status som et stationsneert
omrade. Rudersdal Kommune ensker, at Neerum Erhvervsomra-
de fér status som stationsnart. Kommunen argumenterer forslaget
med, at kommunen praktisk taget er udbygget, at der er et stort
potentiale for erhvervsudvikling i Nerum, og at Erhvervsomradet
ligger ca. 600 meter fra Neerum Station pa lokalbanen. Desuden
anferer Kommunen, at Erhvervsomradet i tidligere regionplaner
(HUR) har haft status som scerligt lokaliseringsomrdade’. Hors-
holm Kommune ensker at kunne placere et nyt radhus med tilknyt-
tede funktioner i Hersholm bymidte. Kommunen argumenterer
med fremtidens radhus som et multifunktionelt borgerhus, Bymid-
tens trafikale betjening med regionale og lokale busforbindelser
samt Bymidtens evrige byfunktioner.

Det sidste forslag adskiller sig fra de evrige. Et rddhus traekker pa
et regionalt arbejdskraftopland, mens borgerbetjeningen er orien-
teret mod kommunens borgere. Uden at have undersogt evt. sta-
tionsnaere alternativer, f.eks. ved Rungsted Kyst station, kan der
formentlig argumenteres for en for borgerne central placering i
Heorsholm Bymidte.

De resterende 15 kommuner har ikke fremsendt bemerkninger
vedrerende stationsnerhedspolitikken med forslag til eventuelle
@ndringer.

Ingen af forslagene til opbladning eller udvidelse af stationsneer-
hedspolitikken vil give de tilsigtede trafikale effekter med storre
brug af kollektiv transport og mindre kersel 1 bil, eller bidrage til
de gvrige mal, som er sigtet med princippet om stationsnaer lokali-
sering af arealintensive og persontrafikskabende byfunktioner.

Figur 6.1 viser, hvordan kommunernes indspil til Fingerplanrevisi-
onen og stationsnarhedstemaet fordeler sig pa 5 hovedkategorier:
1 kommune har udtrykt enske om en strammere udformning, som
kan sikre trafikale effekter, 8 stotter eksplicit stationsnarhedsprin-
cippet, 8 ensker en lgsere udformning og 2 ensker s@rregler for en
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konkret lokalitet, mens 15 kommuner ikke har haft bemaerkninger
til stationsnaerhedspolitikken.

I figur 6.2 er fordeling vaegtet med kommunernes befolkningstal.
Kommuner med 30% af befolkningen ensker en strammere ud-
formning med trafikale effekter, mens kommuner med 18% af be-
folkningen ensker en lgsere udformning, og kommuner med 4%
onsker en sarregel for en konkret lokalitet. Resten stotter enten
eksplicit stationsnarhedsprincippet eller har ingen bemarkninger.

Figur 6.1 De 34 hovedstadskommuners indspil til stationsncerhedstema-
et i Fingerplanrevisionen 2018 fordelt pd fem hovedkategorier.

Kommunernes indspil til Fingerplanrevision 2018 - stationsngerhedspolitikken.

Antal kommuner (i alt 34)

Strammere udformning
med trafikale effekter

Stetter princippet eksplicit
uden forbehold

Ingen bemaerkninger

Losere udformning

Seerregel for enkelt lokalitet

Kilde: BY og BANE-projektet, Aalborg Universitet, Institut for Planleegning, Campus Kobenhavn

Figur 6.2. De 34 hovedstadskommuners indspil til stationsncerheds-
temaet i Fingerplanrevisionen 2018 fordelt pa fem hovedkategorier.
De 34 kommuner er veegtet efter deres befolkningstal pr. 1.1.2018.

Kommunernes indspil til Fingerplanrevision 2018 - stationsnaerhedspolitikken.

Befolkningsandele (i alt 2 mio.)

Strammere udformning

med trafikale effekter
Ingen bemaerkninger

Seerregel for enkelt lokalitet

Stetter princippet eksplicit
uden forbehold
Losere udformning

Kilde: BY og BANE-projektet, Aalborg Universitet, Institut for Planleegning, Campus Kobenhavn
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7. Behov for fornyelse af Fingerplanens stati-
onsnarhedspolitik — 3 konkrete modeller.

Princippet om stationsnar lokalisering tilsigter at koordinere by-
bygningen med den trafikale infrastruktur, saledes at byudvikling
af regional betydning og regionalt orienterede og persontrafikska-
bende arbejdspladser og institutioner placeres inden for kort gang-
afstand fra stationerne pa det overordnede banenet.

Stationsnar lokalisering kan herigennem bidrage til at opnd en
lang reekke mél inden for mobilitet, trafik, treengsel, miljo, klima,
arbejdsmarked og vakst, ejendomsmarked og investeringssikker-
hed, samt bymilje mv. Det forudsatter en gangafstand mellem sta-
tion og arbejdsplads pad maksimalt 600 meter, dog op til 700 til 800
meter i egentlig bymaessig bebyggelse.’!”

Bedre malopfyldelse forudseetter justeringer af stationsneer-
hedspolitikken

Analyserne 1 kapitel 4 viser, at implementeringen af stationsner-
hedspolitikken — trods klare forbedringer i1 perioden efter Finger-
plan 2007 - fortsat er svag specielt uden for centralkommunerne.
Mere end halvdelen af nybyggeriet af storre kontorejendomme 1
omegnskommunerne er i perioden fra 2008 til 2015 opfert i sterre
gangafstande end 600 meter fra en eksisterende eller planlagt sta-
tion pa det overordnede banenet. En meget stor del af nybyggeriet
ligger tilmed 1 afstande fra en station, som er langere end 1200
meter. Samtidig viser analyserne i kapitel 5, at Fingerplanens krav
om supplerende virkemidler i form af maksimum normer for antal
parkeringspladser stort set ikke er implementeret i de lokalplaner,
som ligger til grund for nybyggeriet. En del af forklaringen er, at
der ofte er tale om @ldre lokalplaner. Men ogsé blandt de nyere
lokalplaner er der kun fa tilfeelde, hvor reglerne er implementeret.

Den begrensede implementering af stationsnarhedspolitikken be-
tyder, at bil er det dominerende transportmiddel til hovedparten af
arbejdspladserne i1 nyopferte kontorejendomme uden for central-
kommunerne, idet tilgeengeligheden med kollektiv transport er for
ringe.

Det har negativ indvirkning pa trengslen og transportens miljo- og
klimabelastning. Det kan endvidere have negative konsekvenser i
forhold til virksomhedernes muligheder for at rekruttere arbejds-
kraft og dermed deres udviklingsmuligheder.

317 Hartoft-Nielsen og Reiter (2017): *Trafikale effekter af stationsnar lokalisering i hovedstads-
omradet 2017 — forste rapport med hovedresultater og analyser.” BY og BANE-projektet, Aalborg
Universitet, Campus Kebenhavn,

Rapport nr. 3 « Planleegning af ‘By og Bane’ i hovedstadsomradet BY oc BANE

Aalborg Universitet, Institut for Planlaegning, Campus Kebenhavn

<,

®, Q)
o,
?c uuw‘“




Gennemgangen 1 kapitel 6 af implementeringen af stationsnaer-
hedspolitikken i kommuneplanerne tyder ikke pa, at der vil blive
rettet op pa det i de kommende ar. De fleste kommuner har meget
vide afgrensninger af de stationsnere omrader, som raekker langt
ud over de afstande, hvor der er trafikale effekter 1 form af oget
brug af kollektiv transport. Der er ganske enkelt for mange mulig-
heder for at lokalisere nye kontorejendomme og andre regionalt
orienterede og persontrafikskabende arbejdspladser og institutio-
ner uden for de stationsnare kerneomréader, hvor brug af kollektiv
transport er attraktiv og et reelt alternativ til bil. De stationsnaere
omrader udenfor kerneomréderne er arealmassigt mindst 3 til 5
gange storre end de stationsnare kerneomrdder. Hertil kommer et
betydeligt antal stationsfjerne omrader omfattet af saerregler eller
&ldre lokalplaner med brede anvendelsesbestemmelser, herunder
med mulighed for kontorerhverv. Lokalisering i disse omrader bi-
drager heller ikke til den tilstreebte storre brug af kollektive trans-
port.

Flere kommunale indspil til Fingerplanrevisionen 2018 har ensker
om en opbledning af stationsnarhedspolitikken og at tilvejebringe
yderligere lokaliseringsmuligheder med ringe tilgeengelighed med
kollektiv transport fra det regionale opland, som er afgerende for
virksomhedernes udviklingsmuligheder. Fire kommuner ensker
mulighed for udvidede afgransninger, dvs. udbygningsmuligheder
til arealintensive og persontrafikskabende byfunktioner i lokalite-
ter fjernt fra stationerne. Fire kommuner ensker, at andre former
for kollektiv trafikbetjening skal sidestilles med banebetjening pa
det overordnede banenet. Det er veldokumenteret, at det heller ikke
giver de tilsigtede trafikale effekter. En enkelt kommune ensker
narhed til motorvej sidestillet med stationer pa banenettet. Ingen
af forslagene er baseret pd begrundelser, som ber veje tungere end
de overordnede regionale hensyn og dermed give anledning til at
opblade stationsnerhedspolitikken. De ofte meget vide afgraens-
ninger af de stationsnare omrdder og de kommunale ensker til den
kommende revision af Fingerplanen er udtryk for, at en hel del af
kommunerne 1 hovedstadsomradet ikke prioriterer hensyn om at
sikre mobilitet for alle, at fremme brug af kollektiv transport og at
imedegi treengsel mv.

Bedre mélopfyldelse forudsetter en mélrettet overordnet planleg-
ning med en revision af stationsnarhedspolitikken, hvor fokus ret-
tes mod de regionale hensyn og mal og dermed styrket lokalisering
inden for de stationsnare kerneomréder. Det ber derfor vere et
helt centralt element i en revision af Fingerplanens stationsneer-
hedspolitik, at der gores op med mulighederne for at udpege sta-
tionsnere omrdder uden for de stationsnare kerneomrdder. Det
kan konstateres, at de fleste kommuner ikke har vearet i stand til at
forvalte de undtagelsesbestemmelser, som under visse forudsat-

Rapport nr. 3 - Planlaegning af ‘By og Bane’ i hovedstadsomradet

BY oc BANE

Aalborg Universitet, Institut for Planlaegning, Campus Kebenhavn

<,

®, Q)
o,
?c uuw‘“




ninger muligger nybyggeri til kontorformél uden for de stations-
nere kerneomrader.

Flere befolkningstunge kommuner har da ogsé spillet ind til Fin-
gerplanrevisionen med ensker om en stationsnarhedspolitik, som
fastholder eller styrker de trafikale effekter. De onsker samtidig
belyst, om der er planleegningsmassige bindinger, som i dag for-
hindrer en udbygning i de stationsnere kerneomrader, og som mu-
ligvis burde vige 1 forhold til fordel for en mere optimal udnyttelse
af de stationsnare kerneomrader.

Forende markedsanalytikere og -radgivere peger pé de aktuelle be-
vagelser pd kontorejendomsmarkedet, hvor de langsigtede inve-
storer spiller en stigende rolle og legger storre vaegt pa ejendoms-
investeringernes langsigtede potentiale og robusthed, og hvor bade
investorer og virksomheder laegger oget vaegt pd adgangen til kol-
lektiv transport.

Sadolin & Albaks rapport *Erhvervsejendomme’ er udarbejdet for
Erhvervsstyrelsen i efteraret 2017. Rapporten betoner kraftigt den
tiltagende betydning, som kontor- og vidensvirksomheder tilleeg-
ger en optimal adgang til kollektiv transport.

"Adgangen til offentlig transport har leenge veeret en vigtig fak-
tor i virksomhedernes overvejelser vedrorende lokalesogning, men
veesentligheden er inden for de seneste ar blevet af endnu storre
betydning’>'®

Sadolin & Albzk navner metroens betydning for udviklingen 1
en rekke lokaliteter som Orestad, Flintholm og pa sigt Valby og
Sydhavn og tilfejer: 'Tilsvarende forventes det, at den kommende
letbane langs Ring 3 kan medvirke til at aktivere nogle af de celdre
erhvervsomrdder pd Vestegnen, som i ajeblikket lider under ddrlig
adgang med offentlig transport’ " Det geelder imidlertid kun de
dele af omraderne, som ligger inden for 600 meter: 'Mulighederne
for forteetning ved de vigtigste knudepunkter langs Ring 3 dbner for
en revitalisering af de eksisterende erhvervsomrader inden for de
600 meter, der definerer stationsncerhedsprincippet. Udviklingen
af de resterende dele af erhvervsomrdderne vil i hoj grad afhcenge
af det fremtidige behov for produktions- og logistikfaciliteter.”**

Befolkningsudviklingen og de store demografiske forandringer i
Kebenhavns Kommune fremhaves som en faktor, der eger betyd-
ningen af stationsner lokalisering:

‘De vidensbaserede virksomheders krav til adgangen til offent-
lig transport er cendret meget de seneste 10 ar i takt med at flere

318 Sadolin & Albak: *Erhvervsejendomme’, oktober 2017, side 22.
319 Sadolin & Albak: *Erhvervsejendomme’, oktober 2017, side 22.
320 Sadolin & Albzk: *Erhvervsejendomme’, oktober 2017, side 23.
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feerdiguddannede har valgt at boscette sig i Kobenhavn, og mange
medarbejdere har stor fokus pd at minimere den daglige transport-
tid. !

Dansk Industri satte i januar 2018 fokus pa de problemer, som en
darlig tilgaengelighed med kollektiv transport skaber for virksom-
hederne.*” En af hovedhistorierne i temanummeret af DI Business
handler om radgivervirksomheden Valcon, som med ca. 200 med-
arbejdere flytter fra motorvejsbetjente lokaler 1 Horsholm til Ke-
benhavn nar Vesterport station.

"‘Den offentlige transport er alt for bovlet. Vi har en del potentielle
medarbejdere, der ikke gider at blive ansat pa grund af den offent-
lige transport til Horsholm’, siger direktor Poul Skadhede’ til DI
Business.**

‘Han forteeller, at det sker ofte, at de har jobsamtaler, hvor anso-
gerne melder ud, at det tog dem en time at komme til virksomhe-
den, og det har de ikke tecenkt sig at gentage. Ganske tit er ansoger-
ne unge hojtuddannede med bopcel i Kobenhavn. Og for dem er det
ikke et alternativ at kobe en bil. Dertil er parkeringsmulighederne
i hovedstaden for darlige ***

‘Forud for beslutningen er gaet lange overvejelser og grundige
datadrevne analyser. Analyserne har vist, at det for gennemsnittet
af medarbejdere vil betyde markant kortere transport til og fra ar-
bejde, nar virksomheden rykker fra Horsholm til Kobenhavn. **

Til TV2 Lorry udtaler direkter Poul Skadhede:

‘Jeg synes, at det er trist. Jeg mener jo, at vores politiske system
skulle arbejde for at skabe et sammenhangende Storkebenhavn,
hvor det aldrig vil blive et tema, at der er for langt’.*

Direktorens opréb kan leeses som en efterlysning af en stationsneer-
hedspolitik i Fingerplanen, som er af gavn og ikke blot af navn.
Valcon ligger saledes godt 2 kilometer fra nermeste station.

Sadolin & Albaeks rapport om ’Erhvervsejendomme’ indeholder
en rekke cases, som understreger stationsnerhed som afgerende
for omraders attraktion og markedsveerdi.

321 Sadolin & Albzk: *Erhvervsejendomme’, oktober 2017, side 32.
322 Dansk Industri: DI Businesss, januar 2018, nr. 1

323 DI Business, januar 2018, nr. 1

324 DI Business, januar 2018, nr. 1

325 DI Business, januar 2018, nr. 1
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Cases fra Sadolin & Albzeks rapport ‘Erhvervsejendomme’

Om Sydhavnen 1 Kebenhavn:

‘Omrddet var attraktivt (i 1990 erne), idet der var tale om en by-
neer beliggenhed og grundpriser pd et fornuftigt niveau. Omrddet
var tillige beliggende i kort afstand til motorvejsnettet, hvilket var
attraktivt for mange virksomheder pa det tidspunkt’. ‘Omradet op-
levede en betydelig tomgang og et stort pres pd lejeniveauet efter
finanskrisen som folge af store fraflytninger og vanskelige udlej-
ningsforhold — primcert pd grund af darlig adgang til offentlig
transport.... Afstanden til Sydhavn station er som minimum 600
m...., hvilket er for langt i forhold til kravene fra moderne kontor-
virksomheder " >*’

‘1 2015 blev det besluttet, at der skal bygges metro til Sydhav-
nen..... Beslutningen har stor betydning for udviklingen af omra-
det, der i dag opfattes som et attraktivt udviklingsomrdde af bdde
lejere og investorer. Dette har medfort reduceret tomgang og sti-
gende lejeniveauer®™’

Om Tuborg Nord 1 Gentofte:

‘Mange virksomheder valgte omradet pd grund af prestige og mu-
ligheden for at flytte i attraktive og moderne kontorer. Adgangen
til omrddet er god nordfra, og man kan cykle til omradet fra de
fleste brokvarterer, men adgangen til offentlig transport er ddrlig,
og Hellerup station ligger ca. 1 km fra de inderste dele af omradet.

Efter finanskrisen oplevede Tuborg Nord en kraftig stigning i
tomgangen og et stort pres pd lejeniveauet. Mange virksomheder
fravalgte Tuborg Nord til fordel for Nordhavn, Havneholmen og
Orestad, hvor adgangen til offentlig transport er markant bedre.
Det afspejler sig fortsat i lejeniveauet, der har veeret faldende i

de senere dr — i modscetning til andre moderne kontoromrader’.**

Om Gydevang 1 Allered:

"Det blandede erhvervsomrade omkring Gydevang i Allerod er i
dag et eksempel pa udviklingen i virksomhedernes krav til adgan-
gen til offentlig transport og udviklingen af gode erhvervsomrader
teettere pa Kobenhavn *3°

‘Omradet var tidligere attraktivt og en pendant til bl.a. Lautrup-
vang i Ballerup. Virksomhederne valgte at lokalisere sig i Allerad,
som folge af at mange af virksomhedernes eksisterende og poten-
tielle medarbejdere var bosat i Nordsjeelland. Bygningsmassen var

327 Sadolin & Albak: *Erhvervsejendomme’, oktober 2017, side 31.
328 Sadolin & Albzk: ’Erhvervsejendomme’, oktober 2017, side 31.
329 Sadolin & Albak: *Erhvervsejendomme’, oktober 2017, side 31 — 32.
330 Sadolin & Albzk: *Erhvervsejendomme’, oktober 2017, side 32.
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ligeledes moderne og attraktiv pd det tidspunkt.

De vidensbaserede virksomheders krav til adgangen til offentlig
transport er cendret meget de seneste 10 ar i takt med at flere feerdig-
uddannede har valgt at boscette sig i Kobenhavn, og mange med-
arbejdere har stor fokus op at minimere den daglige transporttid.
Det har haft stor betydning for Gydevang, hvor afstanden til Alle-
rod station er minimum 1.200 m..... Hertil kommer, at bygnings-
massen er utidssvarende.......

Omrddet har den udfordring, at renovering og modernisering af
bygningerne ikke heenger sammen okonomisk, idet den potentielle
lejestigning og udlejningsusikkerhed ikke star mdl med de nodven-
dige investeringer. !

Om erhvervsomriderne ved Ring 3:

‘Den kommende letbane langs Ring 3 vurderes at fa en veesentlig
betydning for den fremtidig udvikling af erhvervsomrader i regio-
nen, men potentialet ma ikke overvurderes.’ 3

‘Letbanen skaber muligheder for forteetning ved de vigtigste knu-
depunkter og en revitalisering af de eksisterende erhvervsomrdder
inden for de 600 m, der definerer stationsncerhedsprincippet. Ud-
viklingen af de resterende dele afhcenger i hoj grad af det fremtidi-
ge behov for produktions- og logistikfaciliteter. 3%

‘Det er vigtigt, at der er tale om knudepunkter og ikke blot en frag-

menteret udvikling i samtlige kommuner. Et tveerkommunalt sam-
arbejde bor etableres, sdledes at de omrader, som egner sig bedst
til erhverv og bolig i feellesskab udpeges. ***

Kan markedet erstatte den overordnede planleegning og
stationsnaerhedspolitikken?

Markedsanalytikerne Sadolin & Albak behandler i rapporten "Er-
hvervsejendomme’ spergsmélet, om markedet kan erstatte den
overordnede planlegning og stationsnerhedspolitikken, og nér
frem til den konklusion, at det kan markedet ikke:

"Virksomhederne stiller i dag store krav til ejendommenes funktio-
nalitet og beliggenhed. Det betyder, at kontorvirksomheder soger
til omrdder med god kollektiv transport, mens virksomheder inden
for produktion og logistik sager mod omrader med let adgang til
motorvejsnettet.

331 Sadolin & Albak: *Erhvervsejendomme’, oktober 2017, side 32.
332 Sadolin & Albak: *Erhvervsejendomme’, oktober 2017, side 37.
333 Sadolin & Albak: *Erhvervsejendomme’, oktober 2017, side 23.
334 Sadolin & Albzk: *Erhvervsejendomme’, oktober 2017, side 57.
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Med brugernes og investorernes eksplicitte krav til beliggenhed er
det relevant at forholde sig kritisk til nodvendigheden af en over-
ordnet planlegning af erhvervsomrdderne i hovedstadsomrddet,
herunder om markedet kan erstatte stationsncerhedsprincippets
funktion?

Et af de vigtigste aspekter er, hvor langsigtet et fokus den enkelte
aktor har. Fingerplanen har vist sig at veere overordentlig robust
ved at fokusere pa infrastrukturen som et langsigtet beerende ele-
ment i planlegningen, og dette forhold vurderes fortsat at veere
centralt i de kommende drtiers planlegning.

Planlcegningshorisonten er derfor central i bedommelsen af, om
stationsncerhedsprincippet kan afloses af en markedsbaseret plan-
leegning... ... 333

"Det er Sadolin & Albceks vurdering, at en markedsbaseret plan-
leegning ikke kan erstatte en robust overordnet regional planlceg-
ning, idet der er stor risiko for, at der lobende vil blive udviklet
erhvervsomrdder eller opfort ejendomme, som ikke besidder et
langsigtet potentiale. Det skyldes, at virksomhedernes og investo-
rernes strategiske planleegningshorisont er veesentlig kortere end
den, der bor danne grundlag for den regionale planlegning.

Sadolin & Albak nevner 1 den sammenhang eksplicit ‘en raek-
ke eksempler pd erhvervsejendomme, som er opfort ud fra nogle
forholdsvis snceevre rationaler og preeferencer, og hvor genudlej-
ningsrisikoen er betydelig set i et ejendomsinvesteringsmecessigt
perspektiv:

*  Widex’domicil i Lynge er bygget inden for de senere ar. Der
er tale om en hajt specialiseret virksomhed, som md forventes
at skulle rekruttere medarbejdere fra store dele af regionen.
Afstanden til ncermeste togstation er godt 5 km, men der er
busforbindelse via Nymollevej.

* Kongens Veenge i Hillerod omfatter ATP, Region Hovedstaden
i Hillerad m.fl. Omradet er beliggende 3-4 km fra Hillerod
station. Der er tale om vidensbaserede virksomheder, som ma
forventes at skulle rekruttere medarbejdere for store dele af
regionen.

*  De nordligste dele af Lautrupparken er beliggende mere end
1.5 km fra Malmparken Station. Omrddet har veeret attraktivt
til back-office-funktioner, men disse virksomheder stiller ogsa
krav om god adgang til offentlig transport i dag.” ¥’

335 Sadolin & Albak: *Erhvervsejendomme’, oktober 2017, side 55.
336 Sadolin & Albak: *Erhvervsejendomme’, oktober 2017, side 58.
337 Sadolin & Albzk: Erhvervsejendomme’, oktober 2017, side 55-56
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Sadolin & Albzk finder, at efterspergslen generelt vil vaere be-
grenset uden for de stationsnare omrader i de centrale dele af
regionen. Det galder ogsa 1 Nordsjelland, hvor der primart kan
blive tale om genanvendelse - og det end ikke overalt jf. f.eks.
eksemplet Gydevang. ‘Det er vigtigt at bemcerke, at lejeniveauet
[for kontorejendomme] for store dele af hovedstadsomradet uden
for de centrale dele af Kobenhavn ligger meget teet pd udviklers
break-even®*® i forhold til nybyggeri ™.

I nerverende rapport kapitel 3 blev 1 en case nevnt eksempler pa
domiciler med soloplacering i grenne omgivelser, som efter fa ar
blev fraflyttet, hvorefter det har vaeret vanskeligt at genudleje eller
selge dem pa grund af den ringe adgang med kollektiv transport,
idet de alene er busbetjente.

Sadolin & Albzk betoner pa den baggrund nedvendigheden af en
regional og tvaerkommunal planlaegning.

"Planlcegningen og eventuel omdannelse af erhvervsomrdder bor
have en regional dimension, sdledes at der sker en form for rolle-
fordeling blandt kommunerne. Det er ikke realistisk, at samtlige
kommuner i hovedstaden og f-eks. langs med den kommende let-
bane kan udbyde nye kontoromrader som folge af den forbedrede
adgang til offentlig transport. Der er risiko for et overudbud, som
vil have negative konsekvenser for de eksisterende omrader, hvor
der i forvejen er vanskelige markedsvilkdr.

Det er i denne sammenhceng vigtigt at udpege de omrdder, som har
potentialet til at blive kommende kontoromrdder, og de omrader,
som bedst egner sig til logistik eller de traditionelle blandede pro-
duktions-erhverv. Her skal der ske en meget preecis sondring mel-
lem omrader med god adgang til offentlig transport og omrdder,
der via beliggenheden tcet pa motorvejen er velegnede til logistik-
formdl — primcert moderne terminaler og hajloftet lager.

Det er samtidig vigtigt at bibeholde erhvervsomrdder, hvor der er
plads til de sma handveerksvirksomheder, skrothandlere og alle
de andre virksomheder, som ikke passer ind i et pcent og planlagt
erhvervsomrdde. Disse virksomheder har en vigtig funktion i for-
hold til arbejdspladser og regionale servicefunktioner og kan ogsd
rumme de smd opstartsvirksomheder, som er nodvendige for den
fortsatte erhvervsudvikling pd nationalt plan.’ %

Det kan tilfojes, at rapporten ofte anbefaler en hel eller delvis om-
dannelse af de @ldre erhvervsomrader til nye boligomrader, som
den mest optimale strategi.

338 "Break-even’ er det punkt, hvor indteegterne kun lige balancerer omkostningerne.
339 Sadolin & Albzk: *Erhvervsejendomme’, oktober 2017, sidel9.
340 Sadolin & Albzk: *Erhvervsejendomme’, oktober 2017, side 52.
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Tre modeller til bedre malopfyldelse med enklere regler for
stationsneer lokalisering i Fingerplanen

Narvarende rapport opstiller tre modeller, som kan sikre en bedre
mdalopfyldelse af stationsnarhedspolitikken, hvor regelsattet sam-
tidig forenkles. Model 1 vagter de regionale hensyn til mobilitet,
trafik, miljo, arbejdsmarked og vakst hgjest. Model 2 modificerer
model 1 og muligger en mere fintmasket regional balance. Model
3 tager afsaet i model 2, men giver mere frihed til kommunerne
og sterre lighed i kommunernes udviklingsmuligheder inden for
Fingerbyen.

Felles for de tre modeller er, at de nuvaerende muligheder for at af-
grense stationsnare omrider uden for kerneomraderne afskaffes.
Det vil bidrage veasentligt til bedre malopfyldelse. I modellerne
differentieres lokaliseringsmulighederne med hensyn til a) betje-
ningen af stationerne pa det overordnede banenet, og b) sterrelsen
af kontorejendommene. I model 3, hvor hensyn til at ege den kom-
munale frihed og ligestilling vegtes, indgar en generel sarregel,
som kommunerne kan benytte.

— Afgreensninger af stationsncere omrdder uden for kerneomrd-
derne afskaffes

En bedre mélopfyldelse af stationsnarhedspolitikken forudsatter
et opger med de meget vide afgrensninger af de stationsnare om-
rader og dermed med de regler 1 Fingerplanen, som under serlige
forudsatninger muligger lokalisering af kontorejendomme og an-
dre arbejdsplads- eller besggsintensive byfunktioner i de sakaldte
stationsnere omrider uden for kerneomraderne. Det betyder en af-
skaffelse af de detaljerede regler, som har vist sig at vaere vanske-
lige at implementere, og som nogle kommuner anforer, at de finder
vanskelige at forklare og administrere.

— Differentiering mellem stationerne pd det overordnede banenet.
En bedre mélopfyldelse vil ligeledes kunne opnés, hvis stations-
narhedspolitikken differentierede mellem forskellige stationer pa
det overordnede banenet. Analyserne af de ansattes trafikale ad-
feerd 1 den daglige pendling viser, at den ’rene’ stationsnarhedsef-
fekt med hejere andele, der benytter kollektiv transport, er storre,
ndr arbejdspladsen ligger nar en station pd Ringbanen, end nar den
ligger neer en station pé en af de radiale baner uden for Ringbanen,
ligesom den kollektive transport generelt har heje markedsande-
le, nar arbejdspladsen ligger nar en station i centralkommunerne,
hvor der bade er god adgang med kollektiv transport og begranset
adgang med bil, herunder et begraenset udbud af parkeringsplad-
ser. Det vil derfor styrke malopfyldelsen, hvis lokalisering af nye
kontorbygninger og sterre regionale institutioner alene kan ske 1)
nar stationer pa og geografisk inden for Ringbanen samt pa me-
tronettet, samt forventeligt ogsa 2) ner stationer betjent af bade
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Tabel 7.1 Kategorisering af stationerne pd det overordnede banenet med henblik pa en differentieret stations-

neerhedspolitik

Mal

Udpegede stationer

Stationer med bedste tilgaengelighed fra hele storbyomra-
der og de storste trafikale effekter

Stationer pa eller geografisk inden for Ringbanen samt pa
metronettet.

Stationer med god tilgaengelighed fra hele storbyomréadet
og forventede store trafikale effekter

Stationer betjent af bade S-tog og letbanen pa Ring 3 (knu-
depunktstationer)

Stationer som kan sikre trafikale effekter og regional ba-
lance

Stationer betjent af S-tog eller regionaltog i kebstaederne
samt Heje-Taastrup

Stationer med trafikale effekter

@vrige stationer pa det overordnede banenet

S-tog og letbanen pa Ring 3 (knudepunktsstationer). Hensynet til
den regionale balance kan udvide lokaliseringsmulighederne til 3)
stationer betjent af S-tog eller regionaltog i kebstederne samt i det
regionale knudepunkt Hoje-Taastrup, uanset at de trafikale effekter
af lokalisering neer stationer i kebstadskommunerne vil vare knapt
sa store som na&r de forstnevnte stationer.

— Differentiering mellem forskellige storrelser af kontorejendom-
me

En differentiering af lokaliseringsmulighederne mellem forskelli-
ge storrelseskategorier af kontorejendomme kan forudsat marke-
det er tilstede bidrage til at skabe grundlag for en bedre regional
balance og mere ligestilling mellem kommunernes udviklingsmu-
ligheder samtidig med, at der — rigtig udformet - sker en begranset
reduktion i mélopfyldelse i forhold til de overordnede regionale
hensyn til mobilitet, trafik, miljo, arbejdsmarked og vakst.

Tabel 7.2 kan bidrage til at vurdere konsekvenserne af en sddan
differentiering, idet den for en rakke storrelseskategorier viser an-
tallet af nyopferte kontorejendomme og nyopfert kontoretageareal
i perioden fra 2000 til 2015 fordelt pa hhv. centralkommunerne og
omegnskommunerne. Fokus 1 de felgende konsekvensvurderinger
er pd omegnskommunerne, idet det is@r er uden for centralkom-
munerne, at implementeringen af stationsnaerhedspolitikken har
varet svag.

Nér det i Fingerplan 2007 blev valgt at undtage mindre og mel-
lemstore kontorejendomme med faerre end 1.500 etagemeter fra
reglerne om stationsner lokalisering, var det af hensyn til udvik-
lingsmulighederne i de omdannelsesmodne erhvervsomrader og
andre byomrader. Den valgte storrelsesafgreensning sikrede, at de
negative trafikale konsekvenser 1 form af oget korsel 1 bil og min-
dre brug af kollektiv transport blev relativt beskedne. Erfaringer-
ne viste, at mindre og mellemstore kontorejendomme med op til
1.500 etagemeter udgjorde mere end halvdelen af samtlige nyop-
forte kontorejendomme 1 omegnskommunerne, mens de kun teg-
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Tabel 7.2 Kontorbyggeriet i hovedstadsomrddet i perioden fra 2000 til 2015 fordelt pa storrelseskategorier
og hhv. centralkommunerne og omegnskommunerne. Antal opforte ejendomme og antal etagemeter.

KONBYG Centralkommunerne Omegnskommunerne

2000-2015 Antal 1.000 Antal Etm Antal 1.000 Antal Etm
Sterrelse etm. andel andel etm andel andel
500-1.499 35 31 19% 2% 154 132 48% 11%
1.500-4.999 56 170 31% 13% 97 271 30% 23%
5.000-9.999 43 323 24% 24% 41 296 13% 25%
10.000-19.999 37 498 20% 37% 25 357 8% 30%
>20.000 10 332 6% 25% 4 115 1% 10%
Ialt 181 1.354 100% 100% 321 1.169 100% 100%

Kilde: KONBYG-databasen.

nede sig for 15% af etagearealet**'. Tabel 7.2 viser, at de udgjorde
nasten halvdelen af de nye kontorejendomme 1 perioden fra 2000
til 2015, hvor de tegnede sig for 11% af etagearealet. Tendensen
holder saledes.

Det forekommer pa den baggrund rimeligt, at mindre kontorejen-
domme med farre end 1.500 etagemeter fortsat kan lokaliseres
overalt i byomraderne.

I to af de tre modeller differentieres lokaliseringsmulighederne for
to sterrelseskategorier, hhv. kontorejendomme med 1.500 til 5.000
etagemeter, og kontorejendomme med mere end 5.000 etagemeter.
Det fremgar af tabel 7.2, at kontorejendomme med 1.500 til 5.000
etagemeter i perioden fra 2000 til 2015 udgjorde 30% af alle nyop-
forte kontorejendomme 1 omegnskommunerne, mens de tegnede
sig for 23% af etagearealet.

341 Fingerplan 2007. Politisk redegorelse, side 26.Baseert pa Konbyg-databasen.
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Model 1 — regionale hensyn prioriteres
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Model 1 prioriterer de overordnede regionale hensyn og mal in-
den for mobilitet, trafik, treengsel, miljo, klima, arbejdsmarked og
vaekst, ejendomsmarked og investeringssikkerhed, samt bymilje
mv. Det forudsetter, at storre kontorarbejdspladser og regiona-
le institutioner lokaliseres ved de bedst betjente stationer pa det
overordnede banenet inden for en gangafstand mellem station og
arbejdsplads eller institution pa maksimalt 600 meter, dog op til
700 til 800 meter i egentlig bymaessig bebyggelse. Kommunerne
skal afgrense stationsnare kerneomrader inden for disse rammer,
hvor evrige byplanmassige hensyn ligeledes leegges til grund for
afgraesningerne.

Model 1

De bedst betjente stationer er:

a) stationer pa og geografisk inden for Ringbanen samt stationer
pa metronettet,

b) stationer betjent af badde S-tog og letbanen pa Ring 3 (knude-
punktsstationerne).

Model 1 vaegter ogsé det overordnede regionale hensyn til en rime-
lig regional balance, idet modellen giver mulighed for, at kebste-
derne og det regionale center omkring Heje-Taastrup station kan
styrkes. Model 1 giver derfor samme lokaliseringsmuligheder ved
Hoje-Taastrup station og stationerne i kebstadskommunerne, som
ved de bedst betjente stationer med de storste trafikale effekter.

Kravet om stationsnar lokalisering galder sterre kontorarbejds-
pladser med mindst 1.500 etagemeter og regionale institutioner.
Mindre og mellemstore kontorejendomme med mindre end 1.500
etagemeter kan sadledes lokaliseres frit inden for byomraderne.
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Tabel 7.3. Model 1 — regionale hensyn prioriteres.
Stationsncerhedspolitik med regional balance og trafikale effekter — et fagligt forslag til bedre mdlopfyldelse.

Virksomhedstype og -storrelse Lokaliseringsmuligheder
Kontorbygninger < 1.500 etagemeter Overalt i byomraderne
Udvidelse af kontorvirksomheder, som har ligget pa Overalt i byomraderne

lokaliteten 1 mindst 10 ar

Kontorbygninger med mere end 1.500 etagemeter og Ved eksisterende og planlagte stationer op til 600 meter

regionale institutioner gangafstand (700-800 m hvis bymaessigt miljo)

»  Stationer pa og geografisk inden for Ringbanen samt
stationer pa metronettet

»  Stationer betjent af bdde S-tog og letbanen pa Ring 3

«  Stationer betjent af S-tog eller regionaltog i kebstae-
derne samt Hoje-Taastrup.

Begrebet ‘det stationsnaere omrade uden for de stationsnare kerneomrader’ (1.000 / 1.200 m) afskaffes, lokaliserings-

muligheder uden for kernecomraderne opheaves. Serregler genovervejes én for én.

Endelig giver modellen kontorvirksomheder, som har ligget pd en
lokalitet i mindst 10 ar, udvidelsesmuligheder til eget brug uanset
beliggenheden i byomraderne. Det gaelder ogsa udvidelser pd mere
end 1.500 etagemeter.

Model 1 er den af de tre modeller, som giver de storste trafikale ef-
fekter og den bedste malopfyldelse med hensyn til mobilitet, trafik,
traengsel, miljo, klima, arbejdsmarked og veaekst, ejendomsmarked
og investeringssikkerhed, bymilje og en intern regional balance.
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Model 2 - regionale hensyn og mulighed for en mere fint-

masket regional balance prioriteres

e
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Kontorejendomme
1.500-5.000 etagemeter

i

R
i

Regionale institutioner og
kontorejendomme
> 5.000 etagemeter
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Model 2

Vejer hensyn til mulighederne for at opna en mere fintmasket regi-
onal balance storre, end det der tilgodeses med ovenstdende model
1, kan det overvejes at differentiere lokaliseringsmulighederne for
forskellige storrelser af kontorejendomme.

Model 2 udbygger saledes model 1 ved, at der gives muligheder
for at lokalisere kontorejendomme med 1.500 til 5.000 etageme-
ter 1 de stationsnere kerneomrader ved samtlige stationer pa det
overordnede banenet i Fingerbyen. Forudsat at der er et marked
muligger det en mere fintmasket regional balance.

Modellen giver dermed erfaringsmeessigt friere lokaliseringsmu-
ligheder for yderligere 30% af kontorejendommene, jf. tabel 7.2.

I model 2 omfatter den strammere regulering med lokaliserings-
muligheder alene nar de bedst betjente stationer og naer stationer i
kebstederne / Haje-Taastrup kun godt hver femte nyopferte kon-
torejendom 1 omegnskommunerne, men 65% af etagearealet. Erfa-
ringsmessigt bygges der hvert ar 4-5 kontorejendomme i omegns-
kommunerne med mere end 5.000 etagemeter.
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Tabel 7.4. Model 2 — regionale hensyn og mulighed for en mere fintmasket regional balance prioriteres Stati-
onsncerhedspolitik med regional balance og trafikale effekter — et fagligt forslag til bedre malopfyldelse.

Virksomhedstype og -sterrelse Lokaliseringsmuligheder
Kontorbygninger < 1.500 etagemeter Overalt i byomraderne
Udvidelse af kontorvirksomheder, som har ligget pa Overalt i byomraderne

lokaliteten i mindst 10 ar

Kontorbygningerne med 1.500 til 5.000 etagemeter Ved eksisterende og planlagte stationer op til 600 meter
gangafstand (700-800 m hvis bymaessigt miljo)
e Alle stationer pa det overordnede banenet inklusive

letbanen pa Ring 3
Kontorbygninger med mere end 5.000 etagemeter og Ved eksisterende og planlagte stationer op til 600 meter
regionale institutioner gangafstand (700-800 m hvis bymaessigt miljo)

»  Stationer pa og geografisk inden for Ringbanen samt
stationer pa metronettet

»  Stationer betjent af bade S-tog og letbanen pa Ring 3

«  Stationer betjent af S-tog eller regionaltog 1 kebstae-

derne samt Hoje-Taastrup.

Begrebet ‘det stationsnare omrade uden for de stationsnaere kerneomrader’ (1.000 / 1.200 m) afskaffes, lokaliserings-
muligheder udenfor kerneomraderne ophaves. Sarregler genovervejes én for én.

Som 1 model 1 kan mindre og mellemstore kontorejendomme med
mindre end 1.500 etagemeter lokaliseres overalt i byomraderne, li-
gesom kontorvirksomheder, som har ligget pa en lokalitet i mindst
10 ar, gives udvidelsesmuligheder til eget brug uanset beliggenhe-
den i byomraderne.

Modellen vaegter de regionale hensyn i forhold til den samlede mo-
bilitet, begreensning af treengsel, miljobelastning mv. samt mulig-
hederne for en fintmasket balanceret regional udvikling inden for
hovedstadsomradet.

Modellen sikrer langt storre trafikale effekter end den nuvarende
udformning af stationsnarhedspolitikken, om end ikke helt s sto-
re som model 1.
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Model 3 — oget kommunal frihed prioriteres.

Kontorejendomme
1.500-5.000 etagemeter

Y
ooo |

i

Regionale institutioner og
kontorejendomme
>5.000 etagemeter

Model 3

Model 3 vaegter oget kommunal handlefrihed hegjere end de regio-
nale hensyn, men inden for en ramme hvor hensyn til den samlede
mobilitet, begraensning af trengsel, miljobelastning mv. i storby-
omradet samt en balanceret intern regional udvikling fortsat tilgo-
deses, om end de forstnevnte trafikale hensyn ikke i samme om-
fang som 1 model 1 og model 2.

Model 3 bygger videre pa model 2, idet modellen suppleres med
en serregel, som galder for samtlige kommuner, som har byomra-
der inden for Fingerbyen.

Model 3 giver séledes kommunerne den fulde kompetence til at
udpege én lokalitet inden for Fingerbyen, hvor der kan planlagges
for maksimalt 2 kontorejendomme med fra 1.500 til 5.000 etage-
meter. Det er op til de enkelte kommuner, om de vil udnytte mu-
ligheden, og i1 givet fald, hvilken lokalitet de udpeger inden for
byomraderne i Fingerbyen, og hvordan lokaliteten afgranses.

Modellen giver dermed kommunerne nye muligheder, som kan
imedekomme en rekke af de kommunale ensker om sarregler,
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Tabel 7.5 Model 3 — aget kommunal frihed prioriteres.
Et pragmatisk forslag til revision af stationsncerhedspolitikken med storre veegt pa kommunernes frie plan-

leegningsmuligheder.
Virksomhedstype Lokaliseringsmuligheder
Kontorbygninger < 1.500 etagemeter Overalt i byomraderne

Udvidelse af kontorvirksomheder, som har ligget pa loka- | Overalt i byomraderne
liteten 1 mindst 10 ar

Kontorbygninger med 1.500 til 5.000 etagemetel Inden for 600 m gangafstand (700-800 m gang, hvis by-
massigt miljo) fra eksisterende og planlagte stationer pa

det overordnede banenet inkl. letbanen pa Ring 3 samt
i kommunalt udpegede lokaliteter inden for Fingerbyen
(max. én lokalitet i hver kommune og max. 2 kontorejen-

domme af denne starrelse i hver lokalitet).

Kontorbygninger > 5.000 etagemeter Inden for 600 m gangafstand (700-800 m hvis bymassigt
Regionale institutioner miljo) fra eksisterende og planlagte stationer pa det over-
ordnede banenet.

Begrebet ‘det stationsnaere omrade uden for de stationsneere kerneomrader’ (1.000 / 1.200 m) afskaffes, lokaliserings-
muligheder udenfor kerneomraderne ophaves. Sarregler genovervejes én for én.

men vil 1 nogen grad virke negativt ind pa det samlede mobilitets-
og trafikbillede i forhold til det billede, der tegner sig med model
1 og model 2. Modellen vurderes imidlertid ligesom model 1 og
model 2 at indebare en bedre malopfyldelse end den, der er set
siden vedtagelsen af Fingerplan 2007. De kommunale udpegnin-
ger og deres konsekvenser i1 forhold til nybyggeriets lokalisering
og de ansattes transportadferd ber 1 givet fald evalueres efter en
arrekke, f.eks. fem ar.

Model 3 oger yderligere ligestillingen mellem kommunerne og
mulighederne for en mere fintmasket regional balance pa bekost-
ning af de overordnede regionale hensyn, idet der ikke differentie-
res mellem de bedst betjente og alle stationer pd det overordnede
banenettet. Kontorejendomme med mere end 5.000 etagemeter og
starre regionale institutioner kan i model 3 lokaliseres ved alle sta-
tioner pd det overordnede banenet. Det vil imidlertid yderligere
svaekke malopfyldelsen.

Model 3 vurderes trods betydelige lokaliseringsmuligheder uden
for de stationsnare kerneomrader at sikre storre trafikale effekter
end den nuverende udformning af stationsnarhedspolitikken, idet
lokaliseringsmulighederne 1 lokaliteter uden trafikale effekter er
mere begrensende. Model 3 giver imidlertid vaesentlig mindre tra-
fikale effekter end model 1 og model 2.
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Forstaerket statslig planlaegningsindsats i dialog med
hovedstadskommunerne

Markedsanalytikerne og -radgiverne Sadolin & Albak understreg-
er i deres rapport ’Erhvervsejendomme’ nedvendigheden af en re-
gional og tvaerkommunal planleegning. Som eksempel fremhaves
planleegningen af de omdannelsesmodne erhvervsomrader langs
med Ring 3 og de nye udviklingsmuligheder, som beslutningen
om anlaeg og drift af letbanen har skabt. Det er lykkedes med et
tveerkommunalt samarbejde 1 forbindelse med planlegningen og
finansieringen af letbanen, men ikke nar det gaelder de nedvendige
beslutninger om rollefordeling og prioritering ved planlegningen
af byudviklingen.

Fingerplanens regler om stationsner lokalisering kan ikke alene
sikre de nedvendige regionale hensyn. En forbedret implemente-
ring af stationsnart nybyggeri forudsatter et mere aktivt samspil
mellem kommunerne, som staten — som overordnet planmyndig-
hed for hovedstadsomradet — ma pétage sig at facilitere og vere
aktiv medspiller i. Fingerplanen giver ministeren et vigtigt instru-
ment — reekkefolgeplanleegning — som angiveligt skal sikre at *ud-
bygning af de stationsncere arealer og omdannelse af byomrader,
som er velintegrerede i byen, fremmes’**. At udfylde den rolle
forudsaetter indgdende kendskab til hovedstadsomradets udvikling
og funktion, infrastruktur- og trafikplanleegningen, kommunernes
planlegning og ejendomsmarkederne.

Kommunalreformen og udmentningen herafi planloven forudsatte
en aktiv statslig planleegningsindsats, som rakte ud over at fast-
leegge et landsplandirektiv for hovedstadsomradets planlegning.
Kommunernes Landsforening og Miljeministeriet var enige om en
planlagningsorienteret model som erstatning for den mere ’'rigide’
model, der indgik i det forslag til ny planlov efter kommunalrefor-
men, som var blevet sendt i hering, jf. afsnittet om kommunalrefor-
men 1 kapitel 3. I bemerkningerne til det nye hovedstadskapitel i
planloven fra2005 ogiden politiske redegerelse til Fingerplan 2007
fremhaves dialogprojekter mellem staten, regioner og kommuner
som et vasentligt instrument 1 videreudviklingen af hovedstads-
omradets planlegning.** Pa baggrund af den svage implemente-
ring af Fingerplanens stationsnarhedspolitik 1 sdvel kommunernes
planlaegning som i den faktiske bybygning i hovedstadsomradet,
forekommer det nedvendigt, at staten tager initiativ til egnsvise
dialogprojekter, som kan fremme et tverkommunalt samarbejde
om implementering af stationsnerhedspolitikken, som gar videre
end blot afgraensning af stationsnare omrader. Udgangspunktet mé
vaere, at en klar fokusering, prioritering og profilering af udvik-

342 Fingerplan 2017. §§’erne 3, 8 og 16.
343 Lovforslag nr. L 93, Folketinget 2004-05 (2.samling). De almindelige bemarkninger afsnit 2.4
og bemarkninger til de enkelte bestemmer ad. § 5j, stk. 4 samt Fingerplan 2007.
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lingsomraderne i omegnskommunerne pa tvaers af kommunegran-
serne er nodvendig for at sikre tilstreekkeligt volumen til at skabe
de nedvendige bymessige kvaliteter i forsteedernes stationsnaere
omrader, saledes at de kan konkurrere med udbygningsmulighed-
erne 1 centralkommunerne og skabe grundlag for en bedre regiona-
le balance i1 hovedstadsomrddet.

Det statslige bidrag ber endvidere besta i tilvejebringelse af de ned-
vendige data og ikke mindst analyser, som kan bibringe den kom-
munale og tverkommunale planlegning det nedvendige overblik
og den markedsrealisme, som ogsa Sadolin & Albak efterlyser.
Planloven fastleegger da ogsa, at det er en statslig opgave at tilveje-
bringe data, analyser og overblik over regionale udviklingstraek:

*Miljoministeren (i dag Erhvervsministeren) stiller oplysninger
om udviklingen og planleegningen i hovedstadsomrddet for kom-
munerne. Det kan veere sammenstilling af relevante data for det
samlede omrade eller delomrader, f.eks. oplysninger om aktuelle
udviklingstreek inden for erhverv, boscetning og trafik i omrddet,
oplysninger om arealanvendelse, planlagte byggemuligheder til
boliger og erhverv (rummelighed) og forventede behov for areal-
er til forskellige byformdl og oplysninger om den aktuelle plan-
leegning i kommunerne af betydning for udviklingen i det samlede
omrdde.” 3*

Det er ydermere regeringens opgave at give ‘en vurdering af de
overordnede udviklingstendenser og redegore for statens egne dis-
positioner.” 3%

Det ber bl.a. vere en opgave for den ansvarlige myndighed at eta-
blere en lobende oversigt over de planlagte stationsnare byggemu-
ligheder og sikre, at der gennem den kommunale planlegning er
tilvejebragt et alsidigt udbud af stationsnaere arealer, som matcher
den forventede eftersporgsel.

Med kommunalreformen fik den ansvarlige styrelse** pr. 1. januar
2007 tilfert 12 arsveerk fra HUR til den overordnede, proaktive
planleegnings- og analyseindsats for hovedstadsomradet.**’” Fin-
gerplan 2007 blev da ogsa ledsaget af og fulgt op af analyser af
centrale regionale udviklingstreek og flere dialogprojekter med be-
rorte kommuner. Senest blev der i Fingerplan 2013 annonceret fire
dialogprojekter, men deres status eller afslutning har ikke veret
offentligt tilgeengelige. Den aktuelle Fingerplan 2017 udmarker
sig ved fraveer af analyser, overblik og vurderinger — og er end ikke
ledsaget af en politisk redegorelse.

344 Lovforslag nr. L 93, Folketinget 2004-05 (2.samling). Bemeerkninger til § 5j, stk. 2.

345 Lovforslag nr. L 93, Folketinget 2004-05 (2.samling). Bemerkninger til § 5j, stk. 2.

346 Skov- og Naturstyrelsen, siden By- og Landsskabsstyrelsen (og Naturstyrelsen).

347 Udover hvad styrelsen og Miljeministeriet i forvejen brugte pa at varetage de statslige interesser
1 hovedstadsomradets planlagt, og 1a udover de arsveark, der fra HUR blev tilfort Miljecenter Ros-
kilde med henblik pa tilsyn med de 34 hovedstadskommuners planlagning.
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Staten har, som om det fremgér af kapitel 3, gennem de seneste
70 &r veeret hovedakter i bestrabelserne pé at sikre en nogenlunde
effektiv og velfungerende fingerbystruktur og stationsneerhedspo-
litik, ofte 1 konflikt med de ansvarlige regionale myndigheder og
kommunerne. Analyser af regionale udviklingstraek har varet et
vaesentligt grundlag for den statslige aktivisme. Analyserne har
varet et nodvendigt grundlag for at opstille en realistisk samlet
ramme for hovedstadsomrédets planleegning, som staten legitimt
kunne forlange at regionplanmyndighederne tilpassede deres plan-
leegning til.

Det forekommer paradoksalt, at staten efter at have faet det over-
ordnede ansvar for hovedstadsomradets planlegning gennem de
seneste ar stort set har fralagt sig planopgaven. Det kan — i ly-
set af de store udfordringer landets hovedstadsomrade star over-
for — neppe heller vaere i kommunernes interesse. Det var efter
indsigelse og eksplicit enske fra KL, at planloven endte op med
en planlaegningsorienteret model for hovedstadsomradets planlaeg-
ning. Det burde ligeledes vere i kommunernes interesse, at der i
staten bliver brugt de nedvendige ressourcer pa en tvaerministeriel
koordinering som grundlag for hovedstadsomradets planlegning,
herunder ikke mindst koordineringen mellem infrastrukturplan-
leegningen og den fysiske planlaegning, hvor stationsneerhedspoli-
tikken er et centralt element.

Der kan aktuelt vaere grund til at erindre om den davarende kon-
servative miljominister Connie Hedegaards tale til de konserva-
tives Landsrad i1 2004: ’Egentlig sammenfattes den konservative
udfordring i slogan’et: Mod til at skabe sammenhceng. Er vi tro
mod det, vil vi aldrig kunne deltage i konkurrence om, hvem der vil
gore mest for alle. Det slogan forpligter os. Til at turde prioritere.
Til at scette proportioner pa tingene. Til at lede — og ikke lefle.”**®
I forordet til Fingerplan 2007 fulgte Connie Hedegaard op: *Uanset
hvordan vi vender og drejer det, kommer vi ikke uden om, at det nu
engang er en af planlegningens veesentlige opgaver at fa placeret
store bygninger med mange arbejdspladser eller besogende trafi-
kalt fornuftigt, — og mange drs undersogelser taler deres tydelige
sprog: Jo neermere pd en station et byggeri ligger, jo flere bruger
den kollektive transport og jo mindre treengsel er der pd vejnettet.
Stationsncerhed reducerer myldretidstrafikken pd vejene, men det
forudscetter gangafstande inden for 600 meter fra en station, hvis
flere af os skal opleve den kollektive transport som en bedre trans-
portmulighed end bilen. %

348 Connie Hedegaards tale ved de konservatives Landsrad 2004. Se narmere i kapitel 3.
349 Fingerplan 2007. Ministerens forord.
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Opsamling

Bedre malopfyldelse forudsetter en justering af stationsnarheds-
politikken, hvor kommunernes muligheder for at afgrense stati-
onsnare omrader uden for de stationsnere kerneomrader afskaffes,
idet de ansattes transportadferd til og fra arbejdspladser lokaliseret
1 de sakaldte stationsnare omrader uden for kerneomraderne ikke
adskiller sig fra transportadfaerden til og fra i tilsvarende typer af
arbejdspladser 1 andre ikke-stationsnare lokaliteter.

Der er udarbejdet tre konkrete modeller for en revision af stations-
narhedspolitikken.

De tre modeller vagter tre hensyn forskelligt: 1) de overordnede
regionale hensyn til storbyomrédets mobilitet, trafik og milje, 2)
hensynet til den interne regionale balance i hovedstadsomradet, og
3) hensynet til kommunal selvbestemmelse.

Model 1 og model 2 differentierer stationsnarhedspolitikken med
hensyn stationstyper og ejendomssterrelser, mens model 3 alene
differentierer med hensyn til ejendomssterrelser. Model 3 intro-
ducerer en generel s@rregel, som giver kommunerne visse mulig-
heder for at planlaegge for enkelte mellemstore kontorejendomme
uden for de stationsnare kerneomrader.

Ud fra en faglig vurdering af modellernes varetagelse af de over-
ordnede regionale mal og hensyn, ber model 1 valges.

Bedre malopfyldelse kan ikke opnds alene gennem en justering
af reglerne for stationsnaer lokalisering, men forudsatter en aktiv
statslig analyse- og planlegningsindsats, herunder ikke mindst fa-
cilitering af og aktiv deltagelse i dialogprojekter med hovedstads-
kommunerne.

En stationsnarhedspolitik med bedre malopfyldelse er afgerende
for at andre virkemidler — f.eks. kerselsafgifter — vil kunne be-
grense treengslen pa vejnettet uden afgerende tab af mobilitet. En
effektiv stationsnarhedspolitik er grundlaget for at sikre optimal
tilgeengelighed til kontor- og videnserhvervene og god mobilitet
for alle borgere 1 storbyomrédet.

Stationsnerhedspolitikken er et element i en samlet lokaliserings-
politik og byudviklingsstrategi for hovedstadsomradet, hvor trans-
port- og distributionserhvervene sikres udviklingsmuligheder ved
afkersler fra motorvej, hvor handvark- og servicevirksomheder
sikres udviklingsmuligheder i1 de traditionelle erhvervsomrader i
storbyomradet, og hvor omdannelse og genbrug af eksisterende
byarealer fremmes, og byudvikling pa bar mark begranses.
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Efterskrift - nye tider?

Det sidste punktum i denne rapport var sat og korrekturlaesningen
1 gang, da erhvervsminister Brian Mikkelsen (konservativ) den
18. maj 2018 meddelte, at regeringen nedszatter et ministerudvalg
med seks ministre, der skal udarbejde et udspil, der skal styrke
udviklingen af hovedstadsomradet frem mod 2030.°*° Det fremgar
af pressemeddelelse og kommissorium?®!, at revisionen af Finger-
planen er et centralt element 1 ministerudvalgets arbejde. Presse-
meddelelsen tager afsat i forventninger om en befolkningsvaekst i
hovedstadsomradet pa 200.000 frem mod 2030, og at ’det skaber
en reekke udfordringer i forhold til at imedekomme behovet for nye
boliger, trafikbelastning af infrastrukturen og bevare hovedstads-
omrddet som attraktivt og gront.’*?

Ministerudvalget bestédr af seks centrale ministre: Erhvervsmini-
steren (formand), finansministeren, skonomi- og indenrigsministe-
ren, transport-, bygnings- og boligministeren, miljo- og fedevare-
ministeren samt uddannelses- og forskningsministeren. Udvalget
forventes at offentliggeare et politisk udspil senest primo 2019.

Ministerudvalget kan vere startskuddet til en helt ny @ra, hvor den
overordnede planlaegning i hovedstadsomradet revitaliseres og den
tvaerministerielle koordinering styrkes.

350 Erhvervsministeriets pressemeddelelse af 18. maj 2018: "Regeringen styrker udviklingen af
hovedstadsomréadet’

351 Kommissorium for udspil om Hovedstaden 2030.

352 Erhvervsministeriets pressemeddelelse af 18. maj 2018: "Regeringen styrker udviklingen af
hovedstadsomradet’.
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