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En af de store udfordringer for byplanlaegningen er at fremme en mere baeredygtig byudvikling. Dette
er blevet erkendt af forskere og praktikere, men ligeledes af de fleste nationale regeringer, EU og inte-
resseorganisationer som Friends of the Earth. En mere kompakt byudvikling er en af de strategier for
en mere baeredygtig byudvikling, som har fundet statte i EU og blandt de fleste nordeuropeaeiske rege-
ringer. EUs Grgnbog om Bymiljg 1990, det hollandske landsplanudspil Vierde Nota og Vierde Nota
Extra 1991, den engelske UK Strategy for Sustainable Development 1994 og ligeledes vor egen rege-
rings Natur og Miljgpolitiske redeggrelse 1995, er alle eksempler pa politiske udmeldinger hvori en
mere kompakt byudvikling eller delelementer heraf foreslas som vejen for en mere beaeredygtig byud-
vikling. Denne politik er delvis baseret pa relativt fa og ofte vanskeligt sammenlignelige forskningsre-
sultater, som har fundet en sammenhaeng mellem byomradets teethed og energiforbrug til transport. Jo
hgjere teethed - des lavere energiforbrug til transport (se bl.a. Newman og Kenworthy 1990 og Neess et
al. 1994). En mere kompakt byudviklingdger derfor pa konceptet om at fremtidig byudvikling bar

ske indenfor de eksisterende bygreenser, saledes at en yderligere byspredning begraenses og at det
eksisterende byomrades teethed ages.

Det er dog ikke alle, der er enige i de forskningsresultater, der er blevet produceret de seneste ar. Kri-

tikerne kan opdeles i to grupper:

* En gruppe, der isaer debatterer hvorvidt der kan dokumenteres en sammenhaeng mellem energifor-
brug til transport og byens teethed og struktur.

« En gruppe der iszer debatterer kvaliteten af den by som en sadan strategi vil medfare.

Dette bidrag kan seettes i den anden gruppe. Paperet er baseret pa ph.d. projektet “Forteetning med
kvalitet”. Projektet er midtvejs, hvorfor dette er forelabige analyser. Ph.d. projektets formal er at vur-
dere de bymiljgmeessige konsekvenser af en byfortsetning. En mere kompakt byudvikling har muligvis
nogle ressourcemaessige fordele regionalt set, men det er af flere blevet papeget, at de lokale miljz-
maessige konsekvenser vil vaere negative. Det er projektets formal at give et empirisk bidrag til diskus-
sionen om positive og negative konsekvenser af en byforteetning. Der har i hgj grad manglet empiriske
resultater der har kunnet dokumentere konsekvenser af byfortaetningen. Et eksempel er dog et forsk-
ningsprojekt ved NIBR, hvor der fokuseres pa konsekvenser for den grgnne struktur, bokvaliteter og
arkitektur. Dette projekt har dog ikke inddraget lokale trafikale konsekvenser og ej heller diskuteret
selve implementeringen af en sadan strategi. Dette sidste vil jeg haevde er en generel mangel i flere af
diskussionerne om kompakt by. Et sekundaert formal med ph.d. projektet er derfor at problematisere
forteetningsstrategien iftht. implementering i dansk kommuneplanlaegning.

Dette paper vil belyse nogle af de bymiljgmaessige konsekvenser en byforteetning afstedkommer, og
ligeledes hvilke implementeringsproblemer en sadan strategi star overfor i danske byers planlaegning.
Emnemaessigt bliver der fokuseret pa bystruktur og funktionalitet, transport, kulturmiljaet, friarealer

og sociale forskydninger, hvilket er centrale emner i diskussionen om konsekvenser af en kompakt
byudvikling. Det bymiljgbegreb der ligger til grund for analysen bestar saledes af fem dimensioner;
byens struktur, byens funktionalitet, socio-gkonomiske forhold, ressourceforbrug og miljgtilstand
(kvantitative og kvalitative data). Bag begrebet ligger saledes en forstaelse af bymiljget, som bestaen-
de bade af arsagsbetonede emner (dvs. aendringer i byens struktur og funktionalitet og sociogkonomi-
ske forhold) og virkning (dvs. eendringer i ressourceforbrug og miljgtilstand/kvalitet, som eksempelvis
luftkvalitet, stgjforhold, kulturmiljg og friarealer). Emnet er saledes bymiljg og byforteetning. Stedet

for det empiriske studie er Kgbenhavn, naermere bestemt @sterbro.



Den nuvaerende byomdannelse af et dansk byomrade; brokvarteret @sterbro

@sterbro har haft den hgjeste andel af nybyggeri af alle kabenhavnske bydele i gennem de seneste fire
ar. Det er et brokvarter, domineret af karré-bebyggelse med hgj bedsgmrelcent. Omradet kan
opdeles i tre dele; et grant omrade med sportsfaciliteter (Fzelledparken), selve boligomradet som er
karrébebyggelse bygget i perioden 1880 til 1920 og enkelte enklaver megygeforeningshuse og
villaer, og endeligt et havheomrade, som forelgbigt er domineret af havneerhverv, men hvor en byud-
vikling er neert forestaende. Sammenlagt er der i bydelen blevet R&060 kvm. boligbgmgelse
0g 150.000 kvm erhvervgggeri sideriLt990. Byudviklingen i bydelen er i hgj grad preeget af byom-
dannelse af havneomrader, gamle erhvervsomrader, nedlagte institutioner, osv., som ligeledes ses i sa
mange andre aldre centralt beliggende byomrader. Omdannelsen af disse omrader er af hovedinteres-
se for det empiriske studie af byomdannelsen pa @sterbro. De fire stgrste byomdannelsesomrader er:
» @ster Feelled Torv, hvor den tidligere @sterbrogades kaserne er omdannet til et omrade med boli-
ger, serviceerhverv og detailhandel,
« Sgndre Frihavn, hvor det tidligere havneomrade er omdannet til boliger og serviceerhverv,
« Kryolitgrunden, hvor den tidligere kryolitfabrik omdannes til serviceerhverv og boliger og endeligt
« Tuborg Nord i udkanten af bydelen, hvor det tidligengggeri omdannesl serviceerhverv og
boliger (Gentofte kommune).
Der er 3 S-togs stationer i bydelen. | regionplanen og statens udmeldinger til revision af regionplaner,
er de stationsneaere arealer netop udpeget som fortaetningsmuligheder. | Kgbenhavns kommuneplan fra
1997, er der ligeledes planlagt en udbygning af 1200 boliger i bydelen og yderligere kontorerhverv,
sidstnaevnte isaer stationsnaert.

Omdannelsen af Sgndre Frihavn er preeget af eksklusive boliger og erhveggaietn med GKs
hovedsaede, der rejser sig som en 45 meter hgj skeerm. Boligbebyggels®ongaNiord omradet er
ligeledes preeget af dyre lejligheder, hvorimod lejlighederne pa den tidligere @sterbrogades kasernes
arealer har en mere rimeligt prisniveau. Generelt er der dog tale om store lejligheder, hvilket er i over-
ensstemmelse med Kgbenhavns kommunes politik om at tiltreekke familier og hgj indkomstgrupper
for at forbedre skattegrundlaget (eget interview, sagsbehandler i Plandirektoratet, Kbh. kommune).

AEndringer i bydelens fysiske og funktionelle struktur

Forteetning af bydelen har konsekvenser for det lokale bymiljg. Noget af det man leerte af 60erne og
70ernes bysaneringer var, at bystrukturen og det fysiske bymiljg har en afggrende betydning for op-
fattelsen af bymiljget. Byomdannelsen pa @sterbro har medfart en 6% hgjere befolkningstaethed i
bydelen, og samtidig ligeledes en hgjere fysisk teethed. Endvidere har omdannelsen medfgrt en stig-
ning i arbejdspladser i bydelen. Der var et fald i arbejdspladser i begyndelsen af 1990erne, men siden
1994 er der blevet skabt mere end 2000 nye arbejdspladser i bydelen, hvilket svarer til en stigning pa
8%. Men der er ikke sket en stigning i lokalt ansatte. Kun 15% arbejder og bor i bydelen. Hvis man
betragter stigningen i arbejdspladser, som en del af bydelens funktionelle teethed, medfgrer det samti-
dig en yderligere stigning i den intensitet hvormed arealet i bydelen bliver anvendt.

Hvis vi ser denne fortaetning af de centrale bydele i et regionalt perspektiv, er den som sagt i trad med
intentionerne i regionplanleegningen og i statens udmeldinger til hovedstadsomradets udvikling. Man
ser gerne en forteetning omkring de trafikale knudepunkter. Generelt ser man i Hovedstadsomradet to
tendenser i den fysiske byudvikling. For det fgrste en byspredning, der manifesterer sig som byudvik-
ling i regionens periferi. Der er en stigning i udbygningen af parcelhuse i Frederiksborg og Roskilde
Amt, og denne udbygning sker sjaeldent stationsnaert. Vaeksten i parcelhusbyggeri, er sket pa bekost-
ning af andelen af teet-lav bebyggelser, semat vaere faldet vaesentligt siden 80erne. Samtidig sker

der en forteetning af de centrale bydele. | Kgbenhavns kommune sgggealtdivitet, der ikke er set

siden midten af arhundredet. Defgges isaer kontorerhverv og etageboliger. | forsteederne er bygge-
aktiviteten derimod stagneret (Hartoft-Nielsen 1996). Dvs. i et regionalt perspektiv sker udbygningen

i de allerede teette omrader samt pa mere eller mindre bar mark. Radberg forholder sig kritisk til en
mere kompakt byudvikling, men erkender pa den anden side set det problematiske i en fortsat
byspredning. Han har flere gange papeget, at hvis der skal ske en fortaetning af de eksisterende byom-



rader, bgr denne forteetning i hgjere grad ske i forsteederne og ikke i de allerede teette byomrader. |
forstaederne har man en vaesentlig lavere befolkningstaethed og arealfordelingen pr person er derfor
ikke ligelig (Radberg 1995).

| centrale og teette byomrader som @sterbro, findes der forladte erhvervsarealer og havneomrader, som
helt oplagt star foran en byomdannelse og en potentiel forteetning. Set ud fra et lokalt perspektiv, er
spgrgsmalet derfor i hgjere grad, hvor i bystrukturen det vil veere mest hensigtsmaessigt at forteette.
Dette afheenger af flere faktorer bl.a. den eksisterende adgang til friarealer, lokalisering af boligomra-
der, institutioner, detailhandel og off. transport ifht. til de frigjorte arealer. Denne type vurderinger har
dog ikke veeret foretaget i forbindelse med forteetningen af bydelen. Det teetteste man kommer pa er de
regionalt udpegede stationsneere arealer, som eksempelvis Kryolitgrunden. Udbygningen iseer sket,
hvor der har veeret udbyggere der har veeretaaseret i at foretage en byomdannelse.

Nar vi derfor studerer, hvor i bystrukturen fortaetningen er sket, vil man se, at der i flere af omraderne
har veeret interessekonflikter. Indsigelserne mod lokalplanerne har typisk drejet sig om rekreative
interesser, men samtidig ogsa om hvilke prioriteringer man gar i boligstarrelser og placering af detail-
handelscentre.
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Figur 1: Forskydning og koncentrationer i bystrukturen

| figur 1 er det sggt at illustrere de nye centerdannelser og forskydninger af aktiviteter som omdannel-
sen har medfart. Der er sket nye centerdannelser omkring @sterbrogade ved @ster Feelled Torv. Denne
udbygning har styrket denne del af handelsgaden, selv om man kommuneplanen har papeget, at styr-
kelsen burde ske pa Ydre @sterbro, da denne har en darlig egendaekning. Ligeledes har man i forbin-
delse med udbygningen af Tuborg Nord styrket centerdannelsen omkring Strandvejen, pa trods af at
man ogsa i denne del af omradet har papeget i kommuneplanen at andre lokalcentre burde styrkes.
Disse to centerdannelser er isser kommet til at styrke eksisterende centre, pga. lokaliseringen af store
detailhandelsenheder i forbindelse med udbygningen. Samtidig kan de dog medfare sendringer i det
lokale eksisterende handelsmilja. Der er sket en koncentration af bolig og erhvervsomrader pa havne-
arealerne og Kryolitgrunden. Z£ndringen fra produktionserhverv til bolig og serviceerhverv har med-
fart en hgjere udnyttelse af arealerne.

Arkitektonisk har man i forbindelse med flere af projekterne, gjort sig visse overvejelser om indpas-
ningen i den eksisterende bystruktur. | @ster Fzelled bebyggelsen bygger man eksempelvis videre pa



den eksisterende karréstruktur og det tidligere militeeranlaegs akser. De lokale arkitektoniske konflik-
ter har mest gaet pa lysindfald og de historiske bygninger, der er gaet tabt, hvilket vil blive uddybet i
det fglgende.

Kulturmiljoet

Et centralt tema i debatten om byforteetning har veeret den aendring af byomradets karakter som for-
teetningen kan medfgre. Dette heenger sammen med den fysiske og funktionelle struktur, men ligeledes
med den andring af bygningsmassen som omdannelsen medfarer. Historiske bygninger er dermed
blevet centrale i debatten i og med, at de er med til at viderebringe byomradets karakter og historie og
dermed bibringe bymiljget kvalitet. Bevaring af de kulturhistoriske miljger er samtidig den fjerde

sgjle i Natur- og Miljgpolitisk redegarelse, og ligeledes er kulturmiljget i de europeeiske byer hgjt pa

EU kommissionens agenda. Men det viser sig at kunne veere i konflikt med en mere kompakt byud-
vikling, i hvert fald i caseomradet @sterbro.

| forbindelse med byomdannelsen pa @sterbro, har de historiske bygninger veeret et hyppigt forekom-
mende emne i borgernes indsigelser mod omdannelserne. Dette har dog ikke haft de store konsekven-
ser for omdannelsen. | alle fire omdannelser er der blevet nedrevet bygninger der var klassificeret som
bevaringsveerdige. | omdannelsen af @ster Feelled valgte bygherren at nedrive en bevaringsveerdig
bygning en nat under hgringsperioden. Bygningen stod i vejen for en hgjere udnyttelsesgrad af grun-
den. Dette medfarte selvfglgelig stor debat om denne udbygning og endvidere en bgde pa 500.000,-

kr. til Pensionskassen for Bgrne- og Ungdomspaedagoger (PBU) som bygherre. P& Kryolitgrunden

blev der ligeledes nedrevet en bevaringsveerdig bygning, men her havde fredningsmyndighederne
opgivet at fa bygningen fredet. P4 Langelinie har debatten om de gamle pakhuse bglget frem og tilba-
ge i flere ar. Udbyggerne har veeret ipteret i at fa dem fiernet, hvorimod forskellige lokale inte-
resseorganisationer har sggt at fa dem bevaret, sdledes at de kunne danne ramme om lokale kulturhuse
og beboeraktiviteter. Ingenigrforeningen, indgik aktivt i debatten, idet de pateenkte at placere et nyt
hovedsaede pa Langelinie. De markerede overfor kommunen, at de ikke var interesserede i at placere
deres hovedsaede blandt faldefeerdige pakhuse med lokale beboergrupper. Presset gav abenbart resul-
tat, idet man kort efter nedrev de resterende pakhuse, pa neer ét.

De historiske bygninger er sdledes centrale i debatten om byomdannelsen. | den byomdannelse der er
sket pa @sterbro, har man haft vanskeligt ved at bevare bygningerne til de lokale beboeres store zerg-
relse. Pa trods af den stigende interesse der er for at bevare kulturmiljget, er byudviklingen stadig i
hgj grad preeget af de abenbart eviggyldige @ssekonflikter: Grundejeren gnsker en mulighed for sa
haj en bebyggsksprocent som mulig for at fa en god pris for sine arealeydddben gnsker ligele-

des fuld valuta for de penge han har givet for grunden, og gnsker ligeledes plads til rationelle byg-
ningsprocesser. Kommunen er oftest interesseret i at fa lokaliseret attraktive virksomheder eller orga-
nisationer (som Ingenigrforeningen) og iseer attraktive skatteborgere i store lejligheder (Se ogsa Lars-
son 1995). Dette er abenbart grunden til, at kommunen ikke har sat haelene i ovedgeretie,

selvom de bygninger man har nedrevet, tidligere af kommunen selv er blevet registreret som beva-
ringsveerdige.

Friarealer

Adgang til friarealer anses for at veere en veesentlig parameter i et byomrades kvalitet. Ikke bare ifht.
beboernes livskvalitet, men ogsa i forhold til biodiversiteten i byomradet. Det har ofte vaeret papeget
at en byforteetning ville medfare en nedbygning af byomradets friarealer, og at en byforteetning derfor
ville veere problematisk ifht. beboernes velfeerd og for biodiversiteten i byomradet.

Pa @sterbro har byomdannelsen ikke medfart en nedbygning af friarealer i stor stil. Problemet har
snarere veeret, at man ved byomdannelsen har tabt muligheden for at fa skabt nogle friarealer, som
man i bydelen har anset for at veere ngdvendige.



Friareal pr personi | Off. tilgzengeligt fri- Afstand fra boligomr.
boligbebyggel- areal i procent af hele til rekreativt omra-
sen/kvm. friarealet de/meter
Oster Fzelled Torv 18 25% 0-100
Kryolitgrunden - planlagt 20% 500-1000
Midtermolen og Lange- 46 100% 0-500
linie
Tuborg Nord - - (0)-1000

Tabel 1: Friarealer og afstand til rekreative omrader

Hvis man studerer de store byomdannelser, er der stor forskel pd omradernes friareal til beboerne,
boligomradernes afstand til rekreative omrader og deres bidrag til offentligt tilgeengeligt friareal.

Pa Kryolitgrunden har den centrale diskussion isaer veeret at fa skabt offentligt tilgeengelige friarealer.
Da grunden tidligere har veeret erhverv, har man aldrig haft offentlig adgang til omradet. Men da om-
radet skulle omdannes, sa de lokale beboere en mulighed for at fa skabt en lokal park. Denne del af
bydelen ma betragtes som underforsynet med greanne omrader; der er omkring 1 km til Feelledparken.
Flere undersggelser har vist at brugen af grenne omrader falder med afstanden fra bopeelen. | fglge
Grahn (1991) faldt hele 50% af brugerne fra, hvis afstanden til det granne omrade blev mere end 500
meter eller 8-10 minutter i gangafstand. Pa grund af den stationsnaere beliggenhed var omradet udpe-
get til en hgj udnyttelse og gerne med lokalisering af erhverv eller en centerdannelse. | en tidligere
lokalplan for omradet havde man dog lokaliseret et starre friareal pa Kryolitgrunden. Men dette blev
a&ndret med lokalplanen fra 1992. Heri blev friarealet begreenset. Til gengeeld tillygdeardii om-

bygge den ene adgangstiegn stillevej. Ligeledes er det kommunens hensigt at eendre Strandboule-
varden fra Ring Il til en sdkaldt gran vej. | stedet for et friareal har man faet tilbudt granne veje og
stilleveje. Mest sandsynlig vil disse veje dog blive kraftigt belastet af den trafik, som udbygningen
medfarer.

Pa Tuborg Nord har man haft lignende diskussioner. Pa Tuborgs meget store arealer, sa lokale interes-
seforeninger mulighed for, at kommunen kunne opkgbe areal til offentligt formal. Der mangler isaer
institutioner og arealer til fritidsformal i omradet. Dette er dog ikke blevet til noget, idet kommunen

ikke har haft interesse i sddanne opkgb, pa trods af manglen pa bade institutioner og fritids- og sports-
faciliteter, og pa trods af at omdannelsen af omradet ma forventes at medfgre et endnu starre behov
for netop de samme faciliteter. De offentligt tilgeengelige friarealerydpisen er derfor isaer
pladsdannelser og vejareal. Det er dog pateenkt at sikre friarealer langs @resund, hvilket vil veere et
bidrag til bydelens rekreative omrader.

| Dster Feelled bebyggelsen har man et forholdsvis lavt friareal pr. beboer i bolighebyggelsen. Og
faktisk er det endnu lavere, idet der i det beregnede friareal indgar et nyt byrum syd for erhvervsbe-
byggelsen; den sékaldte Trekantplads. Kommunen solgte plaldsggherren, saledes at denne kun-

ne indga i friarealberegningen. Bygherren havde problemer med at overholde friarealprocenten pa
40% af boligarealet og 10% af erhvervsarealet. Dermed er boligomradets friareal reelt set blevet min-
dre end forudsat i lokalplanen. P& den anden side har man faet et starre bidrag til offentligt tilgsenge-
ligt friareal. | forbindelse med overtagelsen af pladsen skulle bygherren omdanne pladsen til en by-
maessigt udseende plads. Fra kommunens side var man ikke interesseret i at stille krav til selve om-
dannelsen af pladsen pa trods af, at man havde fat i den lange ende, i og med at bygherren rent faktisk
matte have den plads for at overholde lokalplanens rammer. Konsekvensen er, at man har faet en
plads, som man fra kommunens side ikke er fuldt tilfreds med, idet den ikke er kommet til at fungere
som det bymaessige samlingspunkt, som man havde forestillet sig.

Omdannelsen af Midtermolen og Langelinie har medfart en tilgang af offentligt tilgeengeligt friareal.
Problemet med en stor del af disse arealer er dog, at de er udformet pad en made, saledes at der opstar



tvivl om hvorvidt det er et offentligt tilgeengeligt rum eller et privat rum. Tvivlen deles sikkert af bade
beboere og gaester. | hvert fald kan man konstatere at en stor del af arealerne ikke bruges.

Politisk set er der i kommunen stor interesse for at fa en byomdannelse i gang pa disse forskellige
arealer. Men der er ikke en tilsvarende interesse for i forbindelse med denne omdannelse, at tage hen-
syn til almenvellets interesser for friarealer og offentlige byrum. Dette har selvfalgelig konsekvenser
for kvaliteten af de byrum der skabes.

Trafikale konsekvenser

Byomdannelsen har ligeledes medfart nogle trafikale eendringer. Byomdannelsen af havneomraderne
farte bl.a. til etableringen af Gittervejsforbindelsen langs havnen og banelegemet. Etableringen blev
umiddelbart argumenteret udfra hensynet til at aflaste @sterbros boligomrader, bl.a. fra den yderligere
trafik som de nye byomdannelser ville medfgre. Det var et krav fra Borgerrepraesentationen i forbin-
delse med godkendelse af lokalplan, at Gittervej blev etableret, far ibrugtagning af omraderne. Dette
medfgarte, at havnevaesenet som ejer af arealerne skulle sgrge for selve etableringen, og dermed fik
Kgbenhavns kommune sikret sig en naesten omkostningsfri etablering af en ny indfaldsvej.

Erhvervs- og pendlingsudvikling, Osterbro
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Figur 2: Erhvervs og pendlingsudvikling pa Osterbro

Hvis man studerer trafikudviklingen i bydelen, er det begraenset, hvorvidt det er lykkedes at aflaste
@sterbro. Som det ses af figur 2 er der sket en stigning i pendlingen til og fra bydelen. Samlet set er
der en nettoudpendling fra bydelen. Stigningen i arbejdspladser har ikke medfgrt en stigning i lokalt
ansatte, men en stigning i indpendlingen. Ligeledes ses det, at der ellers ikke har veeret en stigning i
andelen af bosatte arbejdstagere ansat i kommunen, det vil sige at den voksende andel iseer er bosatte
arbejdstagere, der arbejder uden for kommunen.

Der har veeret en stigning i antallet af karetgjer pa indfaldsvejene til bydelen (Strandvejen, Lyngbyvej
og segsnittet). Der er ikke sket den aflastning af @sterbrogade, som man havde regnet med. Den trafi-
kale belastning af Gittervej er hgjere end hvad man havde forudsagt i VVM redeggrelsen, hvilket
sammen med den ggede trafikmaengde pa Strandvejen antyder at flere fra de nordlige bydele benytter
den nye indfaldsvej. Hvis man studerer kapaciteten pa indfaldsvejene til Kebenhavn er denne ved
Gittervejs etablering steget. Man har derfor anvendt byforteetningen til at argumentere for en forgget
trafikal kapacitet. Naess’ undersggelser tyder pa, at en gget tilgeengelighed for privat bilisme, medfarer
en stigning i samme (Neess, 1998). Denne specifikke byomdannelse medfarer derfor neeppe det fald i



privattransport, som en byfortaetning kunne bidrage til, hvis denne er en del af en koordineret plan-
leegningsindsats pa byplan- og trafikomradet.

Samtidig er tre af bebyggelserne ikke lokaliseret stationsneert, hvis man anvebdememadius fra

S-togs stationerne. Undersggelser har vist, at nar man nar mere end 500 meter vaek fra S-togsstationen
er der mere end halvt s mange togrejsende pr ha, som teet pa stationen. Man ser derfor iseer S-tog som
en mulighed, hvis arbejdsplads eller bolig er lokaliseret teet ved stationen (Ege 1996).

En anden faktor som letter adgang til privattransport er, at man i omdannelsen ikke har udnyttet mu-
ligheden for at seette en lavere parkeringsstandard i bebyggelsen som fglge af den stationsneere og
centrale beliggenhed. Bade i Sgndre Frihaviyggéisen og pa Knjibgrunden skulle der etableres 1
parkeringsplads pr. 100 kvm etageareal. Parkeringsstandarden pa de 1 parkeringsplads pr. 100 kvm
etageareal er den samme i hele Kgbenhavns kommune uanset lokalisering i forhold til offentlig trans-
port. Pa Kryolitgrunden lokaliseret ved Nordhavn station, blev den hgje udnyttelsesgrad argumenteret
udfra regionplanens intentioner om stationsnaeer lokalisering for at minimere transportarbejdet. Deref-
ter placerer man den normale parkeringsplads standard af pladsgggélebn, med boligvejen som
adgangsvej. Men spgrgsmalet er i hvilket omfang de kollektive transport midler vil blive anvendt, nar
der er sa god parkeringsdaekning?

Udover at bade den hgje parkeringsstandard og de gode adgangsforhold giver gode muligheder for
privat transport, tyder forelgbige analyser p4, at transportvanerne i de nye boligbebyggelser bidrager
til stigningen i trafikken i bydelen. | forbindelse med et starre forskningsprojekt om bystruktur og
transportarbejde, har jeg faet udarbejdet transportvane-interviews i de udvalgte boligbebyggelser. Nar
man studerer boligbebyggelsernazn8re Frihavn (Midtermolen og Langelinie og Tuborg Nord), ser
man, at det gennemsnitlige transportarbejde er hgjere end landsgennemsnittet, som er 34,9 km/dag
(TU 1995) og for Kgbenhavn og Frederiksberg er 25,3 km/dag (TU 1995).

Boligbebyggelse Gennemsnitligt Bil som forer, %del Bilejerskab;
persontransport- af transportarbejdet ingen bil/1 bil/2biler
arbejde km/dag

@ster Feelled Torv 20 28% 81%/19%/0%

Midtermolen og Langelinie 37,4 54% 48%/36%/16%

Tuborg Nord 445 53% 43%/51%/2%

Tabel 2: Boligbebyggelsernes persontransportarbejde og bilejerskab

Som det ses af tabel 1, er der ligeledes forskel pa i hvor hgj grad, man bruger bil som transportmiddel
pa trods af central lokalisering. @ster Feelled og Midtermolen har begge en gennemsnitlig turlaengde
mellem bolig og arbejde pa omkring 10 km. Men hvor man pa @ster Faelled kun bruger 17,5% af per-
sontransportarbejdet i bil som farer mellem bolig og arbejde, er det tilsvarende tal for Midtermolen
44%. | Tuborg Nord har man lsengere til arbejde: Her er den gennemsnitlige turleengde mellem bolig
og arbejde 26,5 km, og man bruger i hgj grad bil til arbejde; 54% af persontransportarbejdet bliver
brugt i bil som fgrer mellem bolig og arbejde. Pa @ster Fzelled bruger man i langt hgjere grad cykel
eller kollektiv transport mellem bolig og arbejde.

Forelgbige analyser tyder ikke pa nogen umiddelbar statistisk sammenhaeng mellem indkomst og
transportarbejde for disse tre pghelser. Derimod synes der at vaere en sammenhaeng mellem bil-
ejerskab og transportarbejde. @ster Feelled bebyggelsens husstandsindkomst er lavere end bade
Tuborg Nord og Midtermolens. Dette skal dog tages med forbehold, idet indkomsttallene for Midter-
molen og Langelinie skal opdateres

Et andet centralt emne i kompaktbydiskussionen har veeret, hvorvidt den yderligere byforteetning ville
medfare en “escape traffic out of the city”, dvs. at man far et stgrre behov for at komme ud af den
teette by, og at man nu er ngdt til at transportere sig til friarealerne. Af transporttallene for de forskel-



lige centrale boligomrader kan man se, at man i langt hgjere grad benytter bilen til fritidsaktiviterne
end til arbejdet. Men der er intet der tyder pa, at man har et stgrre persontransportarbejde mellem
bolig og fritid end man har pa landsgennemsnit ifglge TU95.

Bebyggelse Gns. persontransportarbejde, | Procentvis andel af det samle-
Bolig-Fritid, km/dag de persontransportarbejde

@ster Feelled 7,6 38%

Midtermolen og Langelinie 14,2 38%

Tuborg Nord 8,9 20%

Lands gennemsnit 13,1 43,5%

Tabel 3: Boligbebyggelsernes bolig-fritids transportarbejde

Som det ses af tabel 2 ligger det gennemsnitlige persontransportarbejde til bolig-fritidsrejser enten
under eller lige over landsgennemsnittet. Andelen af bolig-fritidsrejser ligger under landsgennemsnit-
tet. Ifglge TU95 falder andelen af persontransportarbejde brugt til bolig-fritidsrejser med stigende
indkomst. Samtidig viser TU95, at andelen af bolig-fritidsrejser stiger fra aldersgruppen 30-39 arige

og op efter. Ovenstaende tal tyder p4, at de eeldre hgj indkomstgrupper, der flytter ind/ggeléeb

som Midtermolen og Langelinie har et hgjere gennemsnitligt persontransportarbejde til boligfritids-
rejser og ligeledes en hgjere procentvis andel af det samlede persontransportarbejde, end bebyggelser
som @ster Feelled og Tuborg Nord hvor man har en lavere indkomst. @ster Feelled ses ligeledes at
veere praeget af yngre husstande, mens Midtermolen og Tuborg Nord er praeget af hustande med enlige
uden bgrn og par uden bgrn i aldersgrupperne 35-49 ar og 50-66 ar og pensionister. Hvis der sker en
stigning i denne type husstande i forbindelse med byomdannelsen, vil det s& medfere en starre bolig-
fritids trafik?

Af transportvaneundersggelserne i de tre bolighgélser kan man se at der er stor forskel pa trans-
portvanerne i de nye boligbebyggelser. Ligeledes kan man konkludere, at de hgje indigpastgr

har et hgjere transportarbejde og generelt transporterer sig mere med bil, bade til arbejde og fritid.
Dette er der ikke noget overraskende i. Men disse konklusioner er problematiske i forhold til en kom-
paktby politik. Den nuveerende boligpolitik i Kebenhavns kommune er som tidligere naevnt at tiltraek-
ke netop disse befolkningsgrupper, og dette vil uden tvivl medfgre sendrede transportvaner i de cen-
trale bydele. Dette afleder to spargsmal: Ville disse befolkningsgrupper have transporteret sig mere,
hvis de boede péa en anden attraktiv lokalisering i byomradets periferi? Og vil disse befolkningsgrup-
per aendre transportvaner, nar de har boet i kvarteret i laengere tid, eller er deres transportvaner i hgje-
re grad bestemt af livsstil og derfor ikke af lokalomradets udbud? Hvis man f.eks. sammenligner til-
flyttere i 1996 til hhv. Dster Feelled og Midtermolen, er 2/3 af tilflytterne til den farstgpgelse fra
Kgbenhavns kommune, og dernaest er den starste gruppe fra Frederiksberg kommune (KAS). Dvs. at
de fleste tilflyttere er fra et allerede teet ygbet og urbaniseret sanmfd. P& Midtermolen derimod er

2/3 af tilflytterne fra andre kommuner og fortrinsvis fra de nordlige forsteeder (Gentofte og Hars-
holm). Den forskel i transportvaner som de forskellige tilflyttere medbringer fra deres tidligere bopael,
forklarer muligvis noget af forskellen i persontransportarbejde.

Den byomdannelse, der er sket pa @sterbro forteeller noget om kommunens opfattelse af fortaetning,
nar det netop geelder minimering af transportarbejdet. Man er i hgj grad interesseret i en omdannelse
af de centralt beliggende arealer i brokvarterene, men det tyder ikke pd, at det er minimering af trans-
portarbejde, der ligger politikerne pa sinde. Dette bekreeftes af Pittelkow (1996), som har analyseret
implementeringen af stationsnaerhedsprincippet i Kebenhavns kommune. Fa kontorbebyggelser er
blevet lokaliseret efter stationsnaerhedsprincippet pa trods af de klare regionale og statslige udmeldin-
ger pa dette punkt. Dette skyldes flere faktorer. Det fremhaeves, at Kgbenhavns kommune, i lighed
med andre kommuner, i fgrste omgang har en direkte interesse i at fremme lokaliseringer af nye er-
hverv i deres kommune, hvilket medfarer at stationsnaerhedsprincippet nedprioriteres. Denne konklu-
sion kan de forelgbige analyser i dette projekt stgtte. Man bekymrer sig umiddelbart for den trafikale
belastning som omdannelse kan medfare for lokalomradet, men benytter samtidig anledningen til at



sikre sig en finansiering af en indfaldsvej, som nok potentielt vil kunne aflaste @sterbro, men samtidig
er kommet til at virke som en forbedring af kapaciteten pa indfaldsvejene, og derfor formentlig til
forgget privat transport. Ydermere arbejder man ikke med maximum parkeringsstandard i bebyggel-
serne, som eksempelvis i Holland, men med en minimum parkeringsstandard, og man sikrer en god
parkeringsdeekning selv pa centralt beliggende arealer. Dette sammen med de forelgbige analyser af
de nye bebyggelsers transportvaner, problematiserer de trafikale aspekter af kompaktby konceptet, nar
det ikke preeciseres hvordan et sadan princip skal implementeres.

Sociale forskydninger

Byomdannelsen har ligeledes nogle sociale konsekvenser. En af visionerne bag den kompakte by, som
den ses i EUs Grgnbog om Bymiljg, er at en mere kompakt bydannelse vil kunne medfgre en hgjere
social diversitet i byomraderne og dermed en mere social baeredygtig udvikling. Nystrgm (1995) har
papeget at byudviklingen og iszer den byspredning vi har set de seneste 30 ar, har medfgart en social
segregation, med store negative sociale konsekvenser. Nystrgm konkluderer at denne udvikling der-
med ikke har veeret socialt baeredygtig. Spgrgsmalet er dog om den nuveerende forteetning og byom-
dannelse bidrager til den modsatte tendens. Ovesen papeger i hans seneste bog “Den forvandlede by”
at kompakt by politikken i Holland har nogle socialpolitiske aspekter, der sikkert er velovervejede,

men dog ikke det farste som de officielle dokumenter gar opmaerksom pa. Boligudbygningen i Am-
sterdams centrum udbygges for de velhavende, mens socialt boligbyggeri lokaliseres i det yderste af
byens fingre (Ovesen 1997). Smyth har konstateret de samme tendenser i forbindelse med den “gentri-
fication” af de centrale byomrader, som der er sket i engelske byomrader. Dette medfgrte gennem
80erne at lav-indkomst grupperne i centrum og centrale bydele i hgjere og hgjere grad blev forskudt

til hvad hun kalder “the transitional zone”, dvs. overgangszonen mellem den eeldre teette by og forstee-
derne (Smyth 1996). Smyth papeger at denne tendens hgjst sandsynlig vil blive stimuleret yderligere
af en kompakt by politik.

Dette kan man ligeledes finde tendenser til i den nuveerende byomdannelse af @sterbro. Boligpolitik-
ken i Kgbenhavns kommune er nu helt klart at tiltreekke bedre skatteborgere bade via lejlighedssam-
menlaegninger i byfornyelsen og via at sikre stgrre og bedre lejligheder i forbindelse med byudvik-
lingsprojekter, som disse pa @sterbro. Samtidig har man sat et stop for sociajtdg@igbvisse

omrader. Nar man ser pa de boliger der er blevet bygget pa @sterbro er det overvejende store lejlighe-
der. Hovedveegten er 3 veerelses lejligheder, men samtidig udmeaerker @sterbro sig som den bydel i
Kgbenhavns kommune hvori der er blevet udbygget flest 5 sesrigjligheder gennem de seneste 4

ar.

Nar man studerer indkomstprofilen for de nye beboere i bolighebyggelser pa @ster Feelled, Midter-
molen og Langelinie og Tuborg Nord (Boligdelen pa Kryolitgrunden er endnu jkjget), er det da

ogsa tydeligt at der er tale om hgjindkomstgrupper. Den sociale forskydning som udbygningen af de
eksklusive boliger pa iseer havnefronten medfarte, har da ogsa veeret fremme i debatten om lokalpla-
nen for omradet. Manglen pa boliger i flere starrelser har veeret papeget i indsigelserne mod lokalpla-
nen.

Sa den nuveerende byomdannelse medfgrer sociale forskydninger, og de nye boligbebyggelser bidra-
ger til disse forskydninger, og dette er man bevidst om i den kommunale forvaltning.

Ressourceforbrug og miljstilstand

At minimere ressourceforbruget er en helt central malsaetning i forbindelse med en mere kompakt
byudvikling. | forbindelse med denne analyse fokuseres isaer pa de to veesentlige faktorer i ressource-
forbruget, som en mere kompakt byudvikling vil kunne pavirke, nemlig ressourceforbrug til transport
og boligopvarmning. Bymiljgets tilstand beskrives isaer via aendringer i luftkvalitet, stgj og barriereef-
fekt.



Analyserne af transportvanerne i nogle af de nye boligbebyggelser, viser store variationer i det daglige
transportarbejde og dermed i energiforbrug til transport. Det er dog taenkeligt at manygtgelse,

der har et stort transportarbejde, ville have haft et stgrre transportarbejde ved en anden lokalisering af
bopael. Hvis vi nu forestiller os, at de boede i Frederiksborg eller Roskilde Amt, sa ses det gns. daglige
transportarbejde pr. person at vaere hhv. 42,8 km/dag og 48,4 km/dag. Tuborg Nords gns. daglige
transportarbejde er 44,5 km/dag altsa pa samme niveau som i disse amter. Andre undersggelser viser
dog en klar sammenhaeng mellem udviklingen i transportarbejde fra centralt beliggende boligomrader
til boligomrader i byens periferi, nar indkomst holdes konstant.

Ressourceforbrug til opvarmning, er en af de andre faktorer som en mere kompakt byudvikling kunne
have en gavnlig effekt pa. Alt andet lige vil man i en etagebolig oftest have et mindre energiforbrug til
opvarmning pr. kvm. end i et parcelhus. Her har jeg endnu kun tal for Midtermolen og @ster Feelled
som bruger hhv. 110 kWh/kvm arligt og 89 kwh/kvm arligt i boligdelen ayfgdiserne. Ifalge
Energistyrelsen har et parcelhus opfart far 1979 et varmeforbrug pa 142 kWh/kvm arligt, medens et
parcelhus opfart efter 1979 har et varmeforbrug pa 114 kWh/kvm arligt. Beggggbkder har sale-

des et lavere energiforbrug pr. kvm til opvarmning end et typisk parcelhus. Flere analyser har dog vist
at energiforbrug til opvarmning i hgj grad ogsa er afhaengig af ejerform, og hvorvidt der er en indivi-
duel maler (se bla. Albertslunds kommunes Grgnne regnskab).

Den stigende lokale trafik har konsekvenser for luftkvaliteten, stgjniveauet og barriereeffekten af ga-
der pa Qsterbro. Etableringen af Gittervej, har flyttet en del af den lokale stgj og luftforurening, men
har dog samtidig medfgart en yderligere barriere mellem bydelen og vandet.

Flere af boligomraderne pa @sterbro er stgjbelastede, og dette geelder ogsa de nye boligomrader. De
fleste af de nye boligomrader er lokaliseret i omrader hvor der er en stgjbelastning pa 60-65 dB(A).
Og med den fortsatte satsning pa at forbedre tilgeengeligheden, ogsa for privatbilisme, vil dette stajni-
veau ikke falde umiddelbart.

Konklusioner

De forelgbige studier af den forteetning der er sket pa @sterbro, medfgrer efter min mening, at der er
tre emner, som man fremover bgr diskutere grundigere, hvis en fortaetning skal veere et element i en
strategi for en mere baeredygtig byudvikling.

For det farste har livsstil en stor betydning for indkabs- og transportvaner og dermed ressourcefor-
brug. Kompaktby politikkenynger gundleeggende pa en tankegang om at optimere byens funktio-
nelle struktur udfra nogle ressourcebetragtninger. Planlsegningen har traditionelt arbejdet udfra et
lokalsamfundsbegreb. Det er dog spargsmalet om dette er muligt i det hgjmoderne bysamfund. Man
kan se tendenser til, at man i hgjere grad refererer til en livsstilsgruppe end til lokalsamfundet. Udfra
en traditionel byplanmaessig betragtning anser man lokalsamfundet som en enhed der skal have en vis
deekning af lokal service, og man antager derefter at denne service vil blive brugt af befolkningen i
omradet. | byomraderne ser man dog i hgjere og hgjere grad, at man handler steder med samme livs-
stilsprofil som én selv. Fremtiden vil vise hvordan dette forholder sig for de befolkningsgrupper som
man nu tiltraekker til de centrale bydele. Har de et fortsat hgjt transport arbejde, fordi de fortsat vil
anvende de fritidslokaliteter der refererer til deres livsstils gruppe? Vil de anvende lokale butikker til

at handle i, eller vil de i hgjere grad handle i de special butikker, hvor de hele tiden har handlet? Vil
de evt. eendre adfeerd over tid; blive teettere knyttet til lokalomradet, eller er den slags en saga blot?
Tilhgrer de netop en gruppe der flytter ofte, og netop derfor i hgjere grad er tilknyttet en livsstilsgrup-
pe og ikke et lokalsamfund?

Dernaest tyder undersggelser forelgbig pa at kompaktby strategien lider af et implementerings pro-
blem. Dette skyldes delvis at kommunerne ikke ser forteetningen som et led i en mere baeredygtig
byudvikling, og derfor ikke gennemtaenker hvilke parametre der bgr indga sammen med denne for at
sikre en koordineret planleegning for en mere baeredygtig byudvikling. Forteetningen sker ad hoc, og



derfor ikke ngdvendigvis med positive konsekvenser for bymiljget. De samme iagttagelser er gjort af
Breheny i engelske byer (Breheny 1992).

Spargsmalet er dog hvorvidt at en mere klar bevidsthed om forteetning som en mulighed, vil veere
tilstraekkelig til at fremme en mere hensigtsmaessig fortaetning af byomradet. Kabenhavns kommunes
plandirektar Knud Rasmussen har udtalt i Kgbenhavns Havns blad; Havn & By agrdetisefost

naivt, nar kritikerne af planlcegningen af byens omdannelse og fornyelse tror, at arbejdet drejer sig

om en fri formningsopgave, hvor almene og kunstneriske hensyn er i hojscedet (her fra de Waal 1998).
Rasmussen papeger derimod at de statsejede og private selskaber, der star som grundejere pa de for-
skellige byarealer, har som grundlaeggende pligt at optimere salgsveerdierne af de arealer de skal ud-
vikle. Dette bekraefter de tidligere konklusioner i dette paper, om at stationsnaerhedsprincippet bliver
nedprioriteret, nar de gkonomiske hensyn til grundejere og lokaliseringer kommer ind i billedet. Dette
farer til et andet centralt emne, der bgr diskuteres i forbindelse med en kompakt bypolitik; hvis salgs-
veerdier er de centrale parametre i kommuneplanlaegningen, hvordan sikrer man sa en vis kvalitet i
byudvikling, samtidig ogsa at den kompakte byudvikling vil medfare ressourcebesparelser, f.eks. pa
transportomradet. For hvis optimering af salgsveerdien samtidig medfarer hgj biltilgeengelighed via
havnetunneler, rigeligt med parkeringspladser, osv., vil en mere kompakt by udvikling sa overhovedet
medfare de ressourcebesparelser som man kunne habe pa?
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