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Resumé

Dette indlagg er et oversigtspapir, der behandler forholdet mellem byernes
struktur og udvikling, kravet om “bagredygtig udvikling” og persontrans-
port i byerne. Papiret behandler fglgende spargsmal:

Baxedygtig udvikling som rammebegreb

Hvad er byernesrollei en baredygtig udvikling?

Hvad er tranportsektorens betydning i miljgsammenhaang?
Hvilken bystruktur mindsker trafikkens miljgbel astning?
Hvilke aandringsmuligheder er der i byerne?
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Baer edygtig udvikling - og tilgreensende begreber

Bagedygtig udvikling handler - meget forenklet - om at bringe kloden i en
ligevaagtstilstand, hvor livsvigtige naturressourcer kan opretholdes - ogsa
palangere sigt. Det indebaarer derfor at der ligger et “loft” over den gko-
nomiske udvikling og det materielle forbrug, som nas, nar vi begynder at
bruge af den “naturkapital”, hvis afkast vi selv og vores efterkommere
skal leve af.

Den kapital er vi for laengst begyndt at tage hul pa, fordi vi ikke bare bru-
ger ressourcer, men forbruger dem, dvs ger dem utilgaengelige for senere
brug: Fossile braandstoffer og rastoffer, der braandes eller deponeres som
affald, er forbrugt. Areal der gares uegnet for dyrkning - fx ved bebyggel-
se - er i denne forstand ogsa forbrugt. “ Naturkapital” gaet tabt for efterti-
den".

@kologisk raderum

En raekke af de “varmeste” miljgproblemer i dag forarsages ikke kun af
nogle fa forurenere. klimasendringer, ozonlagets udtynding, jorderosion
og nedgang i biodiversitet skyldesi hgj grad at mange enkelte individer
hver for sig forbruger lidt for mange ressourcer - det vaare sig energi,
vand, areal eller fedevarer med hgjt energi-indhold®. Miljgpolitik er derfor
ikke kun et spargsma om “miljgkontrol”; det er ogsa et bredere demo-
kratisk og politisk spergsma om fordeling af verdens goder.



Det har affadt begrebet “gkologisk raderum”: forestillingen om at ethvert
menneske pa Jorden har lige ret til sin “andel” af verdens ressourcer,
samtidig med at Jordens baareevne, eller kapacitet for at regenerere sine
ressourcer, ikke mé overskrides®. Det betyder fx at lande som Danmark,
der har et hgjt ressourceforbrug pr indbygger, ma begraanse forbruget vee
sentligt. En drastisk nedgang i forbrug er formentlig vanskeligt at gen-
nemfare, isaa hvis lavere forbrug medfaerer en tilsvarende lavere livskvali-
tet. Et mindre forbrug af ressourcer kan imidlertid opnas pa flere mader:

Man kan direkte nedsadte sit forbrug af miljgbel astende goder: faare
varme bade, mindre boliger, faare kilometer bilkarsel, mindre ked osv.
Det er sparemodellen.

Man kan satse pa ikke-materiel vaskst, dvs sgge at kanalisere den gko-
nomiske vakst over i ydelser, der har lille eller ingen materiel masse,
typisk kulturelle og velfaardsmaessige goder.

Man kan udvikle renere teknologi, sa hverdagslivets kvalitet kan op-
retholdes med faare ressourcer: vandbesparende armaturer, velisolere-
de boliger, benzingkonomiske biler, genbrug, vedvarende energi osv.
Det har den fordel at det kan indebaare en gkonomisk og
“velfaardsmaessig” vakst, samtidig med at ressourceforbruget falder.
Her kommer den fysiske planlaggning ind som et langsigtet virkemid-
del, til at “indrette” byerne sa de understetter en bagredygtig livsstil.

Nogle af disse strategier er mulige at tage fat pa for enkeltpersoner - det
gadder typisk “sparemodellen”. Andre kraever en starre indsats, typisk
hvor det drejer sig om at udvikle ressourceeffektivitet. Ofte skal der ogsa
fadles indsatser til, for at gere det attraktivt for den enkelte at sendre livs-
stil.

Byer, ressour cefor brug og milj@

En forudszetning for at arbejde med byer og baaredygtighed er forstaelsen
af byerne som en integreret del af naturen. Nok er byer adskilt fra“den
vilde natur”, men de indgér i et bestandigt kredslgb med naturen. Det for-
brug af ressourcer og de miljgeffekter, der opstar i byer er en integreret
del af jordens samlede stofskifte’.

Det er velkendt at starstedelen af Europas befolkning bor i bymaessige
omrader. Derfor foregar en stor del af ressourceforbruget i byerne, og
mange af de globale miljgproblemer genereres dér. Samtidig er byerne -
og isax de tedtteste bydele - ofte det sted, hvor det lokale miljg er darligst,
bade hvad angar luftkvalitet, stgj, mangel pa grenne omréader, trafikmiljo
osv.

Men man kan ikke konkludere, at byer i sig selv er et miljgmaessigt onde,
sazligt ikke hvis man ser paressourceforbrug og miljgeffekter pa globalt
niveau. Vores samfund i dag er baseret pa en meget hgj grad af arbejds-



deling, specialisering og teknisk hjadp i hverdagen. Alle er afhaengige af
en rakke fadles faciliteter: telenet, energiforsyning, vandforsyning, kloa-
kering og veje; alle kaber varer fra hele verden; og de fleste har behov for
hyppig transport, ikke blot til og fra arbejde og skole, men ogsatil butik-
ker og fritidsaktiviteter.

Uanset om man bor paland eller i by, lever de allerfleste danskere altsai
“urbane livsformer” med en stor afhaengighed af og omsagtning med om-
verdenen, og de krav det stiller kan enklest og mest ressourceeffektivt
opfyldesi byer.

Pa den anden side udger store byer, alenei kraft af deres koncentration af
aktiviteter pa ét sted, et stort pres padet lokale naturgrundlag. Klassiske
eksempler er vandforsyningen, hvor store bysamfund kan “draene” grund-
vandsressourcer i meget store omrader, og affaldsproblemet, hvor de store
maengder affald pa ét sted gar det vanskeligt at recirkulere. | det hele taget
ma storbyer antages at mindske muligheden for lokale stofkredslgb, ogsa
hvad angar lokal produktion og omsagning af fedevarer.

Bystrukturens betydning for miljget

Nar byerne er en sa vaesentlig del af naturens stofskifte, er det naarliggen-
de at byens fysiske og funktionelle struktur pavirker det ressourceforbrug
og de miljgeffekter, som de menneskelige aktiviteter i byen er kilde til.
Byens struktur, forstaet som den fysiske og funktionelle organisering, har
i hvert fald to sider: bebyggelsens tagthed og byfunktionernes placering;
begge forhold som den fysiske planlaegning har indflydelse pa

Der er forskel pa hvor meget bystrukturen pavirker forskellige former for
ressourceforbrug og miljgeffekter og dermed ogsdi hvilket omfang de
kan reguleres gennem planlaggning og forvaltning af de fysiske omgivel-
Ser.

Vandforbrug i husholdningerne er et eksempel pa miljafaktorer, som er
uafhaengig af byernes fysiske struktur. Arealforbrug til veje og bygninger,
grenne strukturer, og energiforbrug til bygningsopvarmning er derimod
afhaengig af bystrukturen, ligesom bytransportens omfang og karakter.

Transport som miljgparameter

Energiforbruget til transport udger omkring 20% af vores samlede energi-
forbrug. Andelen er stigende fordi tranportsektoren er den eneste energi-
sektor, hvor forbruget ikke er reduceret siden 1980.

Der ventes en vassentlig fortsat stigning (20-30%) i CO, udledningen fra
transport i de kommende 35 ar, selv nar udvikling af mere energieffektive
karetgjer indregnes, simpelthen fordi transportomfanget stiger mere end
effektiviteten gges.

Naesten 75% af de samlede CO, udledninger i transportsektoren stammer
fra persontransport, og halvdelen alene fra personbiler®. Starstedelen af al
transport er pa korte distancer® og halvdelen foregér i byerne’. Man kan



altsarelatere en vaesentlig del af transportens CO, problemer til relationen
mellem bil og by.

“Danmarks Energifremtider”® gennemgér en raskke muligheder for at be-
graanse CO, udslippet fra transport. De starste forhdbninger knytter sig til
aget energieffektivitet i de enkelte karetgjer og oget belasgningsgrad i
biler. Da bilen som bekendt har et hgjt energiforbrug pr personkilometer,
regnes ogsa med en overflytning af transportarbejde fra bil til kollektiv
transport og cykel samt en bedre belasgning i de kollektive transportmid-
ler, men der tages ikke hensyn til, om aendringer i bystrukturen kan gere
bus og tog mere attraktive og give en bedre belaggningsgrad.

Muligheden for at begraanse energiforbruget til transport gennem afgifter
indgar ikke i beregningerne, selv om det formentlig vil vaere et meget ef-
fektivt virkemiddel®. Problemet med afgifter er at de nok kan begrasnse
efterspargselen efter transport, men ikke ngdvendigvis behovet. Behovet
kan til gengadd - maske - begramnses gennem andringer i byens struktur.

Hvilken bystruktur mindsker energiforbrug til transport?
Som naevnt ovenfor kan man ihvertfald tale om to sider af byens struktur,
nemlig tagtheden i bebyggelse og aktiviteter samt byfunktionernes place-
ring i byen.

Bebyggel sens taethed

Tadte byer eller kompaktby er den “lgsningsmodel” for mindre energifor-
brugende byer, som er mest omdiskuteret lige nu. Det er logisk at en ted-
tere bystruktur - alt andet lige - vil medfere mindre transport end en mere
spredt, delsfordi det giver kortere afstande i byen, dels fordi det gear vil-
karene bedre for kollektiv transport (oplande) og for cykler (korte afstan-
de). Men gadder det ogsai praksis?

Der er isa nogle fa, starre empiriske undersggelser der har behandlet
teorien om bymaessig tagthed som en vaesentlig energibesparende faktor,
og deres resultater undertgtter i hgj grad hinanden:

Kenworthy og Newmans (K& Ns) undersggel se af 32 storbyer verden
over viste en meget tydelig sammenhaang mellem bymaessig taghed - reg-
net som bosatte personer pr. ha- og energiforbrug til transport. Dog kun-
ne forskellige “kulturer” tydeligt udskilles; f.eks. har de amerikanske byer
nassten dobbelt s& hgjt energiforbrug som de australske ved de samme
tastheder. Det betyder at andre variable ogsa ma spille en ganske stor rolle
for energiforbruget. Alligevel kan tendensen tydeligt vises, bade pa ver-
densniveau og indenfor de enkelte “ kulturkredse”*.

Naess m.fl. har gjort en rakke tilsvarende studier i Skandinavien. Her er
hovedresultatet ogsa helt klart, at @get tagthed, dvs lille arealforbrug per
person, giver et lavere energiforbrug til transport. Men er der ogsa varia-
tioner mellem byer med samme taghed, hvilket igen giver indikation om
at andre variable ogsé spiller ind™.



Den logiske konsekvens af sadanne resultater er at anbefale en fortagning
af byer som er spredte og hindre yderligere byspredning, og det er da og-
sa hvad forskerne har gjort. “Kompaktby” er ogsa blevet et politisk signal
som sendes fra mange hold, maske med EFs Grgnbog om Bymiljg som
den mest offensive, men ogsd OECD, Worldwatch institute og en raskke
regeringer, bl.a. den danske, har taget budskabet til sig™, (i evrigt ikke
kun af hensyn til transportenergi - ogsa hensynet til bevaring af land-
brugsjord og naturomrader er vigtige).

Denne politiske konklusion er imidlertid blevet kritiseret, issa fra engelsk
og amerikansk side, primaeat ud fra en bekymring for hvordan det skal ga
med bykvaliteten og de gregnne omrader, hvis en konsekvent fortagtnings-
strategi gennemfaresi de eksisterende byer™,

Problemet er maske, at betydningen af begrebet "tagthed" ikke er helt
preecist, og ikke altid helt konkret. Man ser for sig storbyer med parisiske
eller New Y orkske bebyggel sestagtheder, overbefolkede |ejligheder og
mangel pa grenne omrader. Men hvilke byer taler vi om, og hvor teg er
ted?

Hvad et teet (nok)?

Farst og fremmest er tedte byer ikke ngdvendigvis det samme som store
byer. Hverken K&N eller Naess m.fl. fandt nogen klar sammenhaang
mellem bystarrelse og energiforbrug i de byer de undersggte. Men andre
undersggelser viser at transportarbejdet pr person er starst i de helt sma
byer og i landdistrikterne™.

Hvor tegt er tat? K& N kommer frem til en kritisk graanse pa 30 personer
pr ha, svarende til ca330 m?* byareal pr person. N&r tatheden kommer
derunder stiger energiforbruget voldsomt. Lignende tal naevnes andetsteds
som en graanse for hvornar kollektiv transport kan Igbe rundt. Ved meget
sterre tagheder er sammenhaangen mellem gget taghed og energiforbrug
mindre entydig, formentlig fordi andre faktorer vil spille starkere ind™.
Denne “magiske gramse” ville svare til en by som kun bestod af middel-
store parcelhuse med 2,5 indbyggere i gennemsnit - ikke nogen skraam-
mende hgj bebyggelses- eller befolkningstaghed, selv om den reelle bolig-
teghed ma vaare hgjere, fordi der indgar areal til veje, granne omrader og
andre byfunktioner. Det svarer omtrent til den gennemsnitlige tagthed i
Kgbenhavn. Den er lavere end i de fleste europaa ske byer, men hgjere
end i Arhus, Randers og Vejle (iflg K&N og Nasss m.fl.).

Hvem bor hvor tet?

Réadberg gar opmazrksom pa, at spersmalet om bebyggel sestasthed ogsa er
et fordelingsspergsmal.

Han viser at 30% af Stockholms indbyggere bor meget tagt pa kun 3% af
det byareal som anvendestil boliger, mens 4% af indbyggerne beslaglagy-
ger 38% af boligarealet, hvor de bor ved meget lave tagtheder. Fortagtning
bar derfor kun ske i de spredte omrader, mener Radberg. | avrigt papeger
han, at en rimelig taghed (20-30 boliger pr ha) kan opnasi



“tradgardsstader”, dvs hvad vi ville kalde tegt, lav bebyggelse, og at en
satsning pa sadanne bebyggelser ville give en mere retfaardig fordeling af
byareal og adgang til have™.

Ganske vist skriver Naess m.fl. at taetheden af personer og arbejdspladser
bar vaare starst i naarheden af centret for at fa sterst energibesparende ef-
fekt, men det aandrer jo ikke ved Radbergs fordelingspolitiske pointe.

Byens funktioner

Som naevnt ovenfor viser bade K& N’s og Naess' undersggelser at der er
vaesentligt spillerum for andre variable end bytegthed, nar det gadder
energiforbrug til transport.

Stor indflydelse - i hvertfald pa verdensplan - har folks gkonomiske for-
maen - og dermed mulighed for at kegrei bil. Men ndr man farst er i den
rige del af verden synes indflydelsen nok at vaare der, men dog at vaae
begramset. Standarden pa den kollektive transport synes heller ikke at
have sa stor effekt som man kunne vente.

K&N lgfter slgret for nogle af de byplanmaessige arsager som ligger ud
over tagheden, idet de finder at antal kilometer vej pr indbygger, antal P-
pladser i centret og byens centerstruktur pavirker energiforbruget pr ind-
bygger®’. Bl.a. viser de at en centraliseret struktur - med ét staerkt bycenter
- er "bedre" end en flercenterstruktur, og det bekragftes til en vis grad af
Naess m.fl. Denne konklusion er dog blevet kritiseret, issa fra amerikansk
hold, hvor man haavder at den flercenterstruktur der er under udvikling i
mange amerikanske storbyer bl.a. med etableringen af de sdkaldet “ edge
cities’ - nye bydannelser i randen af de eksisterende byregioner - mind-
sker det samlede transportbehov.

Blanding af byfunktioner

Nasss m.fl. viser med Oslo som eksempel at boligomréader, der ligger near
centrum, og dermed naa tyngdepunktet for erhverv og service i byen har
lavere energiforbrug til transport end omrader der ligger laangere vaek, og
at en kort afstand fra hjem til kollektiv transport, dagligvarebutik, skole
0g institutioner mindsker energiforbruget til transport.

En undersggelse i Kgbenahvn af tagtte byomrader med en hgj grad af
blanding mellem boliger og erhverv, viste at lidt under 10% af |gnmodta-
gerne arbejdede i deres eget kvarter, mens 25% arbejdede i deres eget
eller nabodistrikterne, dvs indenfor ca 5 km’ s radius'®,

Lokalisering ved infrastruktur

Men for erhverv er det sansynligt, at lokalisering i forbindelse med kol-
lektiv transport er mindst lige sa virksningsfuld hvis det drejer sig om at
begraanse energiforbrug til transport. Miljg- og energiministeriet har un-
dersggt transportmidler til boligarbejdsstedsrejser i hovedstadsomradet.
Til arbejdspladser i indre by tager kun 20-25% bilen. Men for arbejds-
pladser i omegnen betyder lokalisering ved en station at 40-50% bruger
bilen mod 70-80 % hvis arbejdspladsen ligger laengere end 1 km fraen
station™.



Det samme gadder detailhandel, som jeg i gvrigt ikke skal komme naar-
mere ind p4, dadet er emne for en raskke af de papirer der prassenteresi
|abet af dagen her i workshoppen. Men meget kort kan man vel konklude-
re, at udbygning af indkabscentre og lavprisvarehuse langt fra kol lektiv
transport og i udkanten af bystrukturen gger bilkarslen ganske vaesentligt.
Ogsa her kan det ses, at et storcenters placering med god tilgaengelighed
fra station mindsker bilkarslen til centret vaesentligt™.

Hvis man skal summere op, kan man sige at en rimelig hgj taghed i byen
sammen med en fornuftig lokalisering af arbejdspladser og sterre detail-
handelscentre naar offentlige transportmidler, samt indpasning af lokalt
orienterede byfunktioner og arbejdspladser i bydelene giver mindst ener-
giforbrug til transport, dels fordi de reelle afstande bliver mindre, dels
fordi det gger muligheden for at benytte mindre energiforbrugende trans-
portmidler. En sadan by vil mindske transportbehovet og ikke kun efter-
Spargselen.

Per spektiver for byudvikling og planlaegning

Dette kan jo paingen made siges at vaare nogen revolutionerende kon-
klusion. Det er naarmest god, traditionel byplanlasgning med rod i Fin-
gerplanen, ja maske endda helt tilbage til Ebenezer Howard.

Men udviklingen synes at gai den stik modsatte retning: presset for at
bygge store detailhandlescentre udenfor byerne er stort. Starre kontor-
byggerier byggesi Kgbenhavnsomradet i vid udstragkning langt fra statio-
ner, trods erklaerede politkker om det modsatte™. Det er en generel euro-
paask tendens at der sker en “koncentreret decentralisering” - dvsen
byspredning omkring de store byer, snarere end den decentraliserede,
men teette, byudvikling som officielt anskes™.

Udviklingspotentialer

Men hvad er perspektiverne for byudviklingen i Danmark? Hvor store
aandrings- og pavirkningsmuligheder er der, og hvor kan andringer ske?
Umiddelbart ser nybyggeriet ud til at vaare sa beskedent, at store aandrin-
ger i byernes fysiske struktur malade vente pa sig: For boliger udgjorde
nybyggeriet i 1994 ca 0,5% af den samlede bestand, og boligministeriet
regner ikke med de store byggebehov i de narmeste mange &*. For er-
hverv (industri og kontor/handel) var nybyggeriet i 1994 lidt sterre, ca
1,5% af eksisterende etageareal*”.

Det betyder f.eks. at en generel fortagningsstrategi vil vaere ganske van-
skelig at gennemfare, med mindre der “flyttes’ boliger og arbejdspladser
gennem nedrivninger og nyopferelser. Derfor er det nadvendigt at se pa
det, som aandrer sig og som kan betragtes som “strategisk” for byens ud-
vikling.



Detailhandelen er starkt trafikskabende og har stor betydning for daglig-
livet. Af transporthensyn bgr man stette en decentral detailhandel sstruk-
tur, og sterre anlagy ber knyttestil kollektiv transport (station).

Sterre arbejdspladser ber bygges tedt og ligge i tilknytning til eksisterende
by og kollektiv transport. “ Stationsnaa™” lokalisering af nye kontorar-
bejdspladser, som Miljgministeriet forsgger at komme igennem med i
hovedstadsomradet, er en enkel made at planlaggge for en koordinering
af byudvikling og transport.

Fingerplanen var baseret pa at boligerne 1a ved stationerne, og folk arbej-
dedei centret, hvor alle baner endte (den ideelle model ifalge K&N). Den
generelle tendens til udflytning af arbejdspladser til forstaederne giver
forstad-til-forstad trafik, som er svax at betjene med kollektiv transport.

L okalisering ved trafikknudepunkter er en mulighed, som i @vrigt ogsa
tilgodeser de billgses behov.

De faboliger der bygges, bar selvfalgelig bygges passende tast og i for-
bindelse med eksisterende bystruktur, sadan at de medvirker til fortagtning
og som underlag for service, hvor det er nadvendigt. Det kunne f.eks.
vage som fortagning omkring lokal e butikscentre og busknudepunkter i
eksisterende parcelhusomrader.

Paradoksalt nok er fortagning i de tagtteste dele af byerne pa dagsordenen
for tiden. Det gadder isaa forladte erhvervs- og havnearealer, eller bygge-
grunde som af en eller anden grund har ligget uudnyttede hen, og som
idag skifter anvendelse til kontor, bolig eller blandet anvendel se.

| Kgbenhavns kommune er der i fra 90-94 bygget 8700 nye boliger - et
nybyggeri som er meget synligt i dele af byen. Det er en udvikling som
nok af transportenergihensyn ma hilses velkommen, men det er vel vaard
at overveje om man netop i de tegtteste bydele ikke burde have rad til at
supplere den tagte by med grgnne andehuller. For en god bolig- og mil-
jokvalitet i tagtbyen er jo netop en langsigtet forudssgning for at oprethol-
de en bystruktur der mindsker transportens miljgproblemer.
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