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Baggrund

I dette paper praesenteres hovedresultaterne fra et studie af sammenhangene mellem transport
og bystruktur (sarligt bopalens lokalisering) i Aalborg (afrapporteret i: Nielsen, 2002).
Undersogelsens er gennemfort som led i et PhD-studium under forskningsprogrammet
Transport og Byplan (Ness, 1999). Dette forskningsprogram har haft til formal at analysere
sammenhangene mellem bystruktur og transport i Danmark - med henblik pa en vurdering af
by/kommuneplanlegningens muligheder for at bidrage til en reduktion af transportens
omfang og bidrag til de globale miljoproblemer, gennem energiforbrug og kuldioxid
emission. Under programmet har der foruden Aalborg, varet gennemfort studier af
Frederikshavn (Naess og Jensen, 2000) og Kebenhavn, samt af 3 regionale enheder: Vejle,
Nordjyllands og Ringkebing amter, med henblik pd det regionale bos@tningsmensters
betydning for transporten (se: Naess og Johannsen, 2003).

Problemstilling og hypoteser

Den overordnede problemstilling for Aalborg-studiet lyder:

Hvordan pévirker den fysiske bystruktur i Aalborg indbyggernes brug af transport?

Hermed menes hvad boligens lokalisering i byomrédet, og adgangen til forskellige
faciliteter/funktioner omkring boligen betyder for transporten. Samt hvordan en sammenhang
mellem transporten og boliglokalisering hhv. serviceudbud omkring boligen kan vere
formidlet - og hvad den evt. er betinget af. Som mulige betydende aspekter ved den fysiske
bystruktur fokuseres pé centralitet - boligens beliggenhed i forhold til overordnede centre,
teethed 1 lokalomradet - der er den mest udbredte variabel i analyser af sammenhange mellem
transport og bystruktur, service i lokalomradet, kollektiv trafik - for sammenhaengen mellem
serviceniveau og anvendelse, gron struktur - de rekreative omrader ner boligen, samt til sidst
arbejdspladslokaliseringen — for betydningen af lokaliseringen i forhold til overordnede
centre. Hertil kommer at transporten foruden den betydning bystrukturen har, ogsa forventes
at vaere pavirket af en reekke demografiske, sociogkonomiske og livsstilsmaessige forskelle pa
respondenterne, som det vil vere nedvendigt at tage hojde for 1 en undersogelse som denne. I
tilgift har sammenh@engene mellem boliglokalisering og flyrejser samt mellem
boliglokalisering og holdninger varet undersogt.

Metode

Studiet af Aalborg er — som de ovrige under programmet - gennemfert som en
tvaersnitsundersggelse pd mikroniveau, hvilket vil sige at konklusionerne om bystrukturens
betydning for transporten grundlaeggende hviler pd en sammenligning af transporten mellem
husstande/respondenter, der qua deres bopals lokalisering i bystrukturen, har forskellige
forudsatninger for transport i det daglige. En hjernesten i studiets metode har saledes vearet
valget af i alt 23 undersggelsesomrader (boligomrader) sdledes at den sterst mulige spredning
inden for bystrukturelle forudsetninger ville blive inddraget i analyserne.

Studiets empiriske grundlag er en spergeskemaundersegelse af individers og husstandes
transport for 1209 personer/738 husstande fra de 23 udvalgte omrader i Aalborg, i oktober-
november 1999. Der blev uddelt sporgeskemaer til i alt 2300 husstande (100 pr. omrdde)
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hvilket giver en svarprocent pd godt 32%. Til opgerelse af transporten er dels benyttet
selvregistrering af personlig transport og dels aflesning af km-tellere pa husstandenes
keretgjer over en uge. Spergeskemaundersggelsen er fulgt op af en registrering af
destinationerne for de enkelte ture blandt 124 respondenter i en uge (turdagbeger).
Afslutningsvis er der atholdt interviews med 16 husstande for at uddybe aspekter omkring
valg af turmal, transportmidler mv. Den spergeskema- og interviewbaserede dataindsamling
er kombineret med en GIS-baseret registrering af de enkelte respondenters (bolig) lokalisering
1 bystrukturen (bymidte, eksternt center, generel tilgengelighed), samt i forhold til
forekomsten af en raekke funktioner i lokalomradet (butikker, skole, etc.).

Sammenligningen mellem :

transport og bystrukturelle 020
forudsatninger er dels gennemfort / '
kvantitativt vha.

regressionsanalyser hvor

transportens omfang,

sammens&tning, energiforbrug mv.
er sogt forklaret statistisk ud fra
bystruktur, demografiske,
sociogkonomiske og
livsstilsrelaterede  variable. Dels
har der veret arbejdet med grafiske
fremstillinger af bl.a. transport i
forskellige boligomrader,
turmalenes fordeling i byrummet
og turantal til forskellige omrader.

Pointen med regressionsanalyserne
er iser at de tillader at der
gennemfores statistisk kontrol for
en lang rakke faktorer ved
respondenter og husstande, der
ogsd kan forventes at have
betydning for transporten.
Regressionsanalyserne kan derfor
opfattes som en slags kritisk test | : '

for afhandlingens hypoteser om —_—— " @

Sammenhaeng mellem transport Figur 1: 23 undersagelsesomrader i Aalborg. Omrade 4, 9, 17 og
og bystruktur. For at skerpe 4g (lila farve) er teet-lav bebyggelse, omrade 1, 7, 10, 12, 13, 16,
denne test har der for uden de 18, og 21 (gren farve) er etage boliger, mens de @vrige (orange
variable der kan anses for at samt bla farve) primaert er med enfamilieshuse.

vaere “almindelige” 1 studier af denne type, veret inddraget holdninger (attitudes), social-
samt by- og mobilitetsbaggrund (opvakst-faktorer).

Analyserne af turmalenes geografiske fordeling pad baggrund af turdagbegerne samt de
kvalitative interviews om bl.a. valg af turmal/aktivitetshistorier, anvendes fortrinsvis til at
udrede baggrunde for de generelle sammenhange mellem bystruktur og transportens omfang
som fremkommer i de kvantitative analyser.
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Resultater

Afhandlingens overordnede resultat er at bystrukturen i en by som Aalborg lader til at have
vasentlig betydning for transporten og transportens energiforbrug. Dette stir i kontrast til
resultatet fra flere undersogelser, der har konkluderet om fraverende eller begranset
sammenhang mellem “transportation” og “land-use” (se f.eks. Ewing m.fl., 1996) - og
resultater, der undsiger sammenhangen mellem “activity patterns” og urban structure” (se
f.eks. Timmermans m.fl., 2002). En del af forklaringen pa denne forskel er at mange
undersogelser ikke inddrager transportens omfang eller den geografiske/rumlige side af
aktivitetsmenstrene. Transportens omfang og udstrakningen af “activity space” - det omrade
som en personer besgger eller kommer i kontakt med til dagligt - kan meget vel hange
sammen med bystrukturen uden der er ssmmenhang med antallet af ture eller aktiviteter. Den
vaesentlige sammenhang mellem transporten og bystrukturen, der er konklusionen for dette
studie skal dog ikke forveksles med at bystrukturen eller byplanlegningen nedvendigvis kan
spille en vasentlig rolle i forbindelse med reduktionen af transportens miljebelastning. For
det kan vurderes skal der tages stilling til byplanlegningens muligheder for at andre
bystrukturen. Ej heller skal det forveksles med at bystrukturen er det der betyder mest for
transportens omfang og udviklingen heri. Der er mange faktorer der har betydning for
transporten, bystrukturen er blot en af dem.

Det er forst og fremmest lokaliseringen af boligen i forhold til et sterre byomrade og den
generelle tilgengelighed som dette udleser, der lader til at vaere virksomt i forhold til
transportens omfang. Lokalomradets udbud af servicefunktioner har betydning for gang og
cykeltrafikken, men et “gennemslag” i1 forhold til transportens omfang hvor lokale mal
erstatter mal lengere vk, er i bedste fald svagt. Resultaterne gennemgdes i det folgende med
udgangspunkt i denne skelnen mellem “centralitet” og "lokale faktorer”.

Centralitet

Boligens beliggenhed i forhold til overordnede centre er inddraget i analyserne pa to mader:
som afstanden til bymidten og afstanden til det eksterne center City Syd. I de statistiske
analyser af bystrukturens betydning for transporten er der iseer fundet sammenhaeng med
afstanden til centrum. Det gelder stort set samtlige analyser: uanset om der fokuseres pa
transporten inden for kommunen eller den samlede transport, uanset om der fokuseres pé
transport med bil, cykel eller bus og uanset om der opdeles i undergrupper efter sociogkonomi
eller mobilitet, er der ssmmenhang med afstanden til centrum séledes at transportens omfang
stiger med storre afstand, - lige med undtagelse af cykeltransporten der falder med boligens
stigende afstand til centrum. I en del af analyserne er der ogsd fundet sammenhaeng med
afstanden til City syd. Is@r er det dog boligens beliggenhed 1 forhold til bymidten, der ser ud
til at vaere en faktor med udstrakt betydning for transporten og transportmiddelanvendelsen.

De kvalitative interviews kan siges at stotte betydningen af boligens beliggenhed i forhold til
de to centre, da nasten alle benytter centrene, men péd forskellig médde — og med en tydelig
tendens til at bymidten er det center af de to, der benyttes til flest forskellige ting - og med
flest forskellige begrundelser. Dog peger analyser af turkader til bymidten (turkaederne til
City syd er for fa til at kunne underkastes en selvstendig analyse) pa at det neppe er besog af
bymidten 1 sig selv, der kan forklare sammenhangen mellem transporten og boligens
beliggenhed i forhold til centeret.

Det er snarere den generelle fordelig af turmélene i hele byomradet der ligger bag
sammenhangen. Der er tale om en generel opbygning af turmdl ind mod bymidten, der
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hanger sammen med den opbygning af befolkning, arbejdspladser og service, der er i de
centrale dele af Aalborg. I store treek fremstir Aalborg endnu som en monocentrisk by. En
vaesentlig del af baggrunden for sammenhangen mellem afstanden til centrum og transporten
bestar sdledes i centralitetens betydning for den generelle tilgengeligheden. I de statistiske
analyser kan et tilgeengelighedsmaél, der angiver respondenternes (bolig) “position” i forhold
til kommunens samlede befolkning eller arbejdsmarked, nasten forklare variationen i
transporten lige s& godt som afstanden til centrum. En grund til at det kun er “nasten” kan
vare at bymidten 1 sig selv ogsa spiller en rolle som transportmal. Som navnt er bymidten
det eneste transportmal, der ser ud til at vere fzlles for nasten alle borgere.

I tabel 1 vises regressionsmodellerne for transportens omfang hhv. inden for Aalborg
kommune og i alt (opdelingen har vare anvendt idet det m4 antages at det iser er transport
inden for byen der athanger af byens struktur). Det bemaerkes at afstanden til centrum og
afstanden til det eksterne center (City syd) for transporten inden for kommunen slér ud med
signifikante og steerke sammenhange uanset det store antal kontrolvariable. For den samlede
transport er sammenhangene mere komplicerede og har foruden boliglokaliseringens
centralitet ogsa et aftryk af Aalborgs placering i Danmark i kombination med det eksterne
center og motorvejskorridoren mod syd (betydningen af afstanden til kommunegransen mod

syd).

Bystrukturen spiller som forventet den sterste rolle for transport inden for kommunen, hvor
afstanden til centrum (angivet ved Beta-vardien i tabel 1) synes at veere den vigtigste blandt
de inddragede variable i forhold til at forklare variationen i transportens omfang. Hvis
modellen estimeres uden bystrukturvariable forklares ca. 15% af variationen i transporten (R?)
hvilket vil sige at afstanden til centrum og afstanden til City syd tilsammen bidrager med
mindst 6%-point (differencen fra 15% til 21% - en stigning pd ca. 40%) til den andel af
variationen i transporten der forklares med hele modellen. Der er med andre ord tale om en
substantiel andel.
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Figur 2: Sammenhaengen mellem boligens afstand til centrum/bymidten og transporten hhv. inden for kommunen
(transport med mal inden for kommunen) og den samlede transport — efter statistisk kontrol for andre betydende
faktorer (se tabel 1).
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Model 1: Transport Model 2: Samlet

inden for Aalborg transport
kommune
B / Beta B / Beta
'163304 -104,639 *kk
(Konstant)
. Afstand til centrum (meter) 0,00520 / 0,202 s+ | 0,00622 / 0,138 s
S
% Afstand til City syd (meter) 0,00220 / 0,097 s
"uz Afstand til kommunegransen mod syd ; i} 0,00863 / 0,222 wes
M (meter)
Bopzl nord for fjorden (1,0) - - -61,709 / -0,163 s
Personlig indtaegt (1000 kr p.a.) - - 0,088 / 0,083 ««
Biler pr. husstandsmedlem over 18 127,854 / 0,163 s 284435 / 0213 wun
(log)
Keon (Kvinde=1, mand=0) -14,286 / -0,090 sxx
Alder under 25 14,567 / 0,070

Kvinde over 35 - - -32,352 / —0,112 EE

()

(__% Korekort 19,080 / 0,090 s 23,427 / 0,064 ««
g Oriel’.ltering mod .fr.iti(.isaktiviteter uden 10,054 / 0,089 s« 16,720 / 0,085 ss
s for hjemmet (additiv indeks 1-5)

§ Bilorientering som holdning til bilbrug 8,017 / 0,077 s« 14,048 / 0,077 s«
t» og alternativer (additiv indeks 1-5)

>

-?J Opvakst i Aalborg Kommune 11,762 / 0,074 -14,433 / -0,052 *
4

4

Arbejde som administrator/konsulent 16,744 / 0,090
eller underviser/pedagog

Hovedforserger i opveeksten var

administrator/konsulent eller -13,571 7 -0,071 s«

underviser/paedagog

Brug af bil i arbejdet - mere end 10 19,164 / 0,068

dage om maneden (1, 0)

Brug af bil i arbejde (1, 0) - - 19,300 / 0,060 «

Tabel 1: Regressionsmodeller til beskrivelse af individernes transport, hhv. inden for Aalborg
Kommune (model 1), og samlet (model 2). Begge modeller beskriver én uges transport, eksklusive
erhvervskgrsel. Ustandardiseret regressionskoefficient/haeldningskoefficienten (B) er angivet sammen
med den standardiserede koefficient (Beta): Signifikanssandsynligheder angives: *** = <1%, ** = <6%,
* =<10%. For model 1 er N=859 og justeret R®= 0,209. For model 2 er N=920 og justeret R’=0,198.

Et endnu sterre antal variable har vere inddraget i modelsegningen for opstillingen af
modellerne i tabel 1. Se evt. Nielsen (2002) s. 169-188 for en beskrivelse af alle de variable
der har varet inddraget i studiet, samt s. 219-224 og s. 232-238 for en naermere forklaring af
de variable der indgér i1 de viste modeller for transport inden for Aalborg og samlet.

Trafikdage pa Aalborg Universitet 2003 5



Lokale faktorer

Blandt de lokale faktorer, er der fundet sammenhange mellem serviceniveauet i lokalomradet
og is@r transportens sammensatning, samt mellem serviceniveauet i den kollektive trafik og
brug af bus.

Service i lokalomradet

Sammenh@ngen mellem transporten og servicen 1 lokalomrddet, nér der samtidigt
kontrolleres for boligens afstand til centrum, angar “’service” nar denne konkretiseres pa en
made, der minder om mere traditionelle planleeggerovervejelser: adgang til butik, lokalcenter,
skole o.l. fra boligomraderne.

Som led i studiet blev der konstrueret et serviceindeks, der registrerer forekomsten af en
rekke ”basale” service funktioner inden for 1,5 km fra boligen: dagligvarebutik (i
betydningen supermarked, discount, varehus eller kolonialhandel), idratshal, skole, og
posthus eller postekspedition.

Inden for de kvantitative analyser er der sammenhang med lokal service for husstandenes
kersel med egne koretgjer, samt cykel- og gangandelen af transporten inden for kommunen:
god lokal service folges af mindre korsel og sterre cykel- eller gangandel. Der ser dog ikke ud
til at vaere sammenhang mellem den lokale service og transportens omfang som sddan. Den
findes kun nar det er undergrupper af respondenter der analyseres separat. Blandt
respondenter uden bil har den lokale service betydning for transporten. Denne gruppe er mere
athengige af lokale bystrukturfaktorer end andre - og mé transportere sig lengere nér der ikke
er adgang til service i lokalomradet.

Af de kvalitative interviews fremgér det at naesten alle benytter lokale forretninger nar de er til
stede. Men hvis der f.eks. er tale om en mindre dagligvareforretning i en landsby uden for det
sammenhangende byomrade benyttes den fortrinsvis til suppleringskeb, som en mulighed for
at slekke lidt pa planlegningen af indkebene ndr man bare kan bare kan ga ned og hente det
man mangler. Nar stersteparten af indkebene ikke laegges lokalt skyldes det dels den hgjere
pris (mindre udvalg af gode tilbud) og det mere begraensede udvalg, der ofte kendetegner de
mindre butikker.

Af de @rindeturmal der er registreret i den opfelgende undersogelse med turdagbeger fremgar
det at antallet af ture med maél i lokalomrédet (inden for 2 km fra boligen) er meget athaengigt
af lokaliteten og dennes serviceudbud, men at det ikke nedvendigvis har betydning for hvor
mange ture, der gar til mal uden for lokalomrédet. De centrale bydele er en undtagelse, da
man her er mere selvtilstraekkelige og oftere bliver inden for 2 km fra boligen — et omrade, der
inkluderer bymidten. Samtidigt gér en vasentlig del af @rindeturene for dem med bopzl uden
for de centrale bydele, netop ind til de centrale bydele, og til store supermarkeder og varehuse
1 kanten af det sasmmenhangende byomrade.

Den konklusion der kan drages er séledes at lokal service i reglen bruges nér den er der — og
derfor kan vare enskvaerdig ud fra mange hensyn — men at den i forhold til transporten ikke 1
vasentligt omfang ser ud til at substituere ture til andre dele af byen. Grupper med begranset
mobilitet (ingen bil) er her en undtagelse — idet fraveret af lokal service ser ud til at ”padrage”
dem mere transport. En eventuel sammenha@ng mellem transportens omfang og
serviceniveauet i lokalomradet mé vare indirekte: formidlet gennem en sammenhang mellem
serviceniveau og bilrddighed. Fra analyserne af bilrddighed ser det sdledes ud til at
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forekomsten af lokal service hanger sammen med ferre biler i husstandene. Man kan
forestille sig at den lokale service gor det muligt for familier at klare sig med én bil eller at
klare sig helt uden bil. Det sidste er der bl.a. et eksempel pé i de kvalitative interviews, hvor
iser den lokale dagligvarebutik har veret en forudsatning for at blive boende pa et tidspunkt
hvor det af ekonomiske grunde var nedvendigt at athaende bilen. I sammenligning med den
betydning som centraliteten har for transporten - spiller bystrukturfaktorer dog en mere
begranset rolle for bilejerskabet.

Kollektiv trafik

Den vasentligste sammenhang mellem bystrukturen og transport med bus (der er lig med
kollektiv trafik nar det foregdr inden for Aalborg kommune) er med afstanden til centrum. Det
skyldes at bymidten er det dominerende maél for busturene, samtidigt med at cyklen
foretreekkes frem for bus i de omrader der ligger inden for “cykelafstand” af bymidten.
Bussen bruges mest af de respondenter der bor i forstadsomradderne — hvor der dels er for
langt til at cykle ind til byen — og dels relativt gode busforbindelser.

Skal der findes sammenhange mellem serviceniveau i1 den kollektive trafik og brug af bus pa
tvaers af den betydning som afstanden til centrum har, mad respondenterne opdeles efter
boligens afstand til centrum. Det er alene blandt de respondenter, der bor i landsbyer mere
end 8 km fra centrum, at der kan observeres en sammenhang: hgjere serviceniveau i den
kollektive trafik folges af storre sandsynlighed for at bussen bruges i labet af én uge.

For de respondenter der bor i landsbyerne mere end 8 km fra centrum er der store variationer 1
det kollektive serviceniveau. Dette forst og fremmest pa grund af gangafstandene til
stoppestederne, der blandt respondenterne varierer fra 50 meter til over 1 km. En indirekte
konklusion er derfor ogsd at dekningen med kollektiv inden for det sammenhangende
byomréde, generelt er s hgj og afstande og keretider sd korte, at den lokale variation i praksis
har meget begraenset betydning for anvendelsen af bus. Omvendt kan den variation i
serviceniveauet der begynder at optrede uden for det sammenhengende byomrade, fra
frekvenser pa under 2 afgange i timen, over 3, til nasten 5 afgange i timen, og fra
gangafstande til stoppestedet fra fa hundrede meter til 1000 meter, have betydning for, forst
og fremmest om bussen overhovedet benyttes som transportmiddel, og 1 mindre grad ogsé for
bussens andel af transporten.

Anbefalinger til planlaegningen

P& baggrund af athandlingens analyser kan der opstilles en raekke anbefalinger til en
planleegning, der har til formal at medvirke til at reducere transportens omfang og bidrag til
globale og regionale miljoproblemer. Det er et preemis der er vaerd at understrege, idet studiet
ikke har beskaftiget sig naermere med de andre hensyn i planlaegningen, der kunne komme pa
tvaers af denne mélsatning.

Anbefalingerne er meget i trdd med gammelkendte “tommelfingerregler’:
1) Nye bolig- og erhvervsomrader skal sa vidt muligt placeres neer centrum
2) Der ber vere adgang til service og korte gangafstande til busforbindelser i
lokalomraderne.

En undtagelse i forhold til de gamle tommelfingerregler” er bolig-arbejdsstedsbalancen idet
der ikke i dette studie er fundet beleg for at det skulle kunne reducere transporten, snarere
tveert imod. Et resultat der efter al sandsynlighed skyldes at studiet fokuserer pa forholdene
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inden for Aalborg by. Studier af sterre byer, omrader eller regioner kan meget vel komme
frem til andre resultater. F.eks. synes der ved en sammenligning mellem byer at vaere
sammenhang mellem pendlingsafstande og bolig-arbejdsstedsbalancen (Christensen, 2001).

For uden den empiri-baserede verifikation af “gamle tommelfingerregler” - bestar det
interessante iser 1 den vegtning mellem det lokale og lokaliseringen pa byniveau (i forhold til
overordnede centre), som studiet peger pa. De sterke og vasentlige sammenhange i forhold
til transportens omfang og sammens@tning er med lokaliseringen inden for hele byen.
Lokalomradets faciliteter spiller en mere begranset rolle, bl.a. i forhold til hvor ofte cykel-
eller gang benyttes.

Anbefalingen til en planlaegning der har til formal at reducere transportens omfang og bidrag
til globale og regionale miljoproblemer er derfor at strategien forst og fremmest ber vaere den
“kompakte by” - og 1 det omfang dette ikke kan lade sig geore, en samling af byudviklingen
omkring lokale servicecentre og det kollektive rutenet. Virkeligheden vil nok altid kraeve en
bade-og strategi.

Kvantificering af effekten

Nér studiets statistiske modeller tages for palydende giver dette mulighed for at kvantificere
den betydning som byplanlegningen gennem lokaliseringen af nye boligomrader i Aalborg
har for energiforbruget til transport. Energiforbruget til transport har ikke vere opgjort
direkte, men er beregnet pd baggrund af transport med forskellige transportmidler, transport
inden for og uden for kommunen, samt boligens beliggenhed i bystrukturen - i kombination
med oplysninger om belegningsfaktorer og energiforbrug til forskellige transportmidler ved
forskellige hastigheder. Energiforbruget har — som transporten i sig selv - vere underkastet
analyser af sammenhangen med bystrukturen under kontrol for en lang raekke faktorer. Dette
giver igen mulighed for at beregne den kontrollerede sammenhang mellem bystruktur og
energiforbrug - dvs. i teorien forskellen i energiforbruget mellem personer med forskellig
bopals-lokalisering, ndr andre forskelle mellem disse personer af betydning for
energiforbruget til transport, holdes uden for betragtningen (holdes konstante).

Kvantificeret pd denne made (se figur 3) ser der ud til at vaere 45% mindre energiforbrug til
den samlede transport for personer med bopzl i bymidten nir de sammenlignes med beboere
af en landsby uden for det sammenhangende byomride. Eller 17% mindre energiforbrug til
transport nar en forstadsbeboer sammenlignes med en landsbybeboer. Dette er samtidigt det
bedste bud pa hvilke “alt andet lige” reduktioner af beboernes transport, der kunne folge hvis
et boligomréade blev lokaliseret centralt i stedet for i en landsby, i en forstad i stedet for i en
landsby etc.

Umiddelbart er der tale om vasentlige effekter, hvilket kan bruges som argument for at dette
hensyn ber inddrages i byplanlegningen. I forhold til at tilskrive byplanlaegningen et
potentiale som virkemiddel ved en reduktion af transportens bidrag til de globale problemer
treekker bygningsbestanden og @ndringstaksten dog den anden vej. Aalborg har mellem 1980
og 1998 haft en vekst 1 indbyggertal pa 4,2%. Med denne udviklingstakst vil resultatet af selv
en radikal kompakt-by strategi kun blive en reduktion af det energiforbrug til transport som
Aalborgs indbyggere har pd 1-2%. Effekten kommer an pd hvad der sammenlignes: hvor
tilvaeksten kunne vere sket hvis der ikke allerede var planlegning og hvilken lokalisering af
vaeksten der kan opnds med “transportbesparende” planlegningen. Endvidere vil potentialet
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for fremtiden naturligvis athenge af den udvikling, der er i Aalborg: befolkningstilvackst,
byomdannelse mv.

Forstaeder

Landsby

Figur 3: Beregnede reduktioner i det samlede energiforbrug til transport for en given masngde beboer eller boliger,
som felge af aendringer i boligernes lokalisering fra hhv. landsby, 11 km fra centrum, til forstad, 7 km fra centrum,
samt fra landsby til bymidte, og fra forstad til bymidte.

Transport og bystruktur i fremtiden

Betydningen af lokaliseringen i forhold til det samlede boligomrdde (afstand til centrum eller
generel tilgengelighed), frem for lokalomradets tilbud, kan tages som et udtryk for at
transportafstandene inden for den skala, der udspandes af Aalborg Kommune har meget lille
betydning for hvilke transportmal der velges. Dermed bliver den eksisterende bebyggelse og
det eksisterende vejnet, der af historiske rsager begge er opbygget omkring bymidten, af stor
betydning for transporten. Med en fortsat stigende mobilitet, stattet af bl.a. motorveje, hojere
hastigheder og eget bilrddighed, m& man forestille sig en fortsat ekspansion af det omréde,
inden for hvilket afstandene har lille betydning for valget af transportmal. Dette kan igen give
en ihvertfald delvis oplesning af sammenhangen mellem transport og boligens afstand til
centrum af Aalborg, ved at byomrader uden for Aalborg kommune i hgjere grad bliver en
naturlig del af den daglige aktionsradius. Hertil kommer den assymetriske byvakst som iser
motorvejene i kombination med eget anvendelse af disse forbindelser kan give anledning til -
og som kan vere med til at nedbryde bymidtens rolle som tyngdepunkt i omrddet. I
analyserne af Aalborg er der vidnesbyrd om begge udviklingstrek. Den betydning som
afstanden til det eksterne center City syd har, er neppe et udslag af detailhandelslokalisering
alene, men skyldes ogsa den opbygning af arbejdspladser der er i korridoren og den lette
adgang som motorvejen giver. Betydningen af afstanden til kommunegrensen mod syd
betyder at transport ud af kommune overvejende gér denne vej. Det er dels et udslag af
Aalborgs placering i Danmark: for enden af vejen, ved Limfjordens vande Det ma dog ogsé
settes 1 forbindelse med at de gode trafikforbindelse i denne retning tillader at transporten far
et volumen, der lader sig detektere i analyser af denne type.
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Det er klart at en egentlig kompaktby strategi vil modvirke de navnte oplesningstendenser,
men kan neppe i sig selv forhindre at det daglige aktionsfelt for mange mennesker pa et
tidspunkt kan komme til at rumme flere kompaktbyer. Konsekvensen vil vere et tilsvarende
tab af byplanlaegningens betydning for transportens omfang. Det vil derfor vere vigtigt at
inddrage region- og infrastrukturplanleegningen i sammenhangen.

Opsamling

Det konkluderes at bystrukturen/boliglokaliseringen har vasentlig betydning for transportens
omfang, transportmiddelanvendelsen og energiforbruget til transport. Saerligt er det boligens
beliggenhed i forhold til det samlede byomrade i Aalborg (centrum) der synes at vere en
afgerende faktor. Denne folges af beliggenheden i forhold til det eksterne center City syd og
arbejdspladserne dette omrade. Lokalomradets serviceudbud har is@r betydning for hvilke
transportmidler der benyttes, men har begraenset betydning for transportens omfang og
energiforbrug. Som en konsekvens er det is@r en kompaktby-strategi, der kan peges pd som
den made hvorpa byplanlaegningen kan bidrage til reduktion af transporten og dennes bidrag
til de globale miljoproblemer. Pa grund af den begransede udvikling i boligmassen og
folketallet i en by som Aalborg, er det imidlertid sma reduktioner af transporten og
energiforbruget til transport, der vil kunne opnas péd kort og mellemlangt sigt. I fremtiden
melder sporgsmalet sig om hvor langt stigningen i mobilitetet (i betydningen evne til
forflytning pé individ og husstandsniveau) vil fortsette og hvor langt det vil erodere
sammenhangene mellem bystruktur og transporten inden for de byer vi kender i dag og
méske rykke sporgsmaélet om planlegning for mindre transport op i en sterre geografisk skala.
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