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Forord

Denne rapport praesenterer forskellige metoder
til at skabe transitorienteret byudvikling.
Rapporten er udgivet af Realdania som den
flerde i en reekke af rapporter om byernes grenne
I@sninger. Hensigten er at give de danske
kommuner inspiration til deres klimaplaner og
klimaarbejde samt konkrete metoder til at
begreense deres CO -udslip.

Rapporterne tager udgangspunkti de seneste
resultater fra bynetvaerket C40, som Realdania
stgtter sammen med Bloomberg Philanthropies
og The Children’s Investment Fund Foundation.
C40 eretglobalt netveerk af borgmestrene i 91
of verdens ferende byer. Netvaerket udveksler
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Igsninger til at tackle klimaforandringerne, dels
med forebyggende tiltag til at nedbringe drivhus-
gasudledningen, dels med klimatilpasning i byerne.

Denne rapport er udarbejdet af Rambgll Mana-
gement Consulting, som har omsat de internatio-
nale indsigter til en dansk kontekst.

Kebenhavn, september 2017

Pelle LindBburnonvitte™

Projektchef i Realdania
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1.Indledning

Transit-Oriented Development (TOD] er en
samlebetegnelse for byplanlzegningsstandar-
der, der har transit, fortaetning og sammenhaeng i
fokus. Ved at arbejde med otte TOD-principper
for byplanlaegning kan byer opnd en rackke
fordele, derunder pkonomisk vaekst, mere aktive
og sunde bymiljger samt reduceret CO,-udled-
ning. Formadlet med denne rapport er atinspirere
danske kommuner til at fremme transitorienteret
byudvikling og p& den mé&de skabe mere
levende og menneskeorienterede byomréder
centreret omkring kollektiv transport, gang og
cyklisme.

C40's serie af good
practice-guides

Formdlet med disse guides er at bidrage
med inspiration til byudviklere, der ensker at
reducere CO,-udledningen i byer og gore
byomrader mere robuste over for ekstreme
vejrhaendelser.

Serien af guides indeholder 70 good practice-
metoder inden for enerqi, transport, affalds-
hé&ndtering, byplanlaegning, klimatilpasning
og finansiering. Denne rapport omhandler de
otte principper for transit-oriented develop-
ment.

Kapitel et beskriver de otte principper for TOD,
status og fremtidsperspektiver for transitorienteret
byudvikling i danske kommuner samt de vaesent-
ligste potentialer og barrierer i forhold til at
realisere denne form for planlaegning. | kapitel

to praesenteres en reekke nationale og interna-
tionale projekter, der p& forskellig vis har doku-
menteret positive resultater ved at arbejde ud
fra TOD-principper. Endelig opstilles i kapitel tre
en raekke anbefalinger til, hvordan danske
kommuner i hgjere grad kan planlaegge og
skabe byer efter TOD-principperne og sdledes
bidrage til den grenne omstilling.



Transitorienteret byudvikling | side S

2. Transitorienteret
byudvikling
i kommunerne

2.1 Hvader TOD?

Transit-Oriented Development (TOD] er en
international metode for byudvikling, der maksi-
merer adgang til boligomrdder, arbejdspladser
og rekreative omrdder inden for gdafstand af
offentlig transport. Internationale erfaringer viser,
atbyer, der arbejder med en raekke konkrete
TOD-principper for byudvikling, kan opnd mere
levende, sammenhaengende og menneskeorien-
terede bymiljper, reducere CO -udledning og
fremme gkonomisk vaekst. Helt konkret beskrives
TOD af the Institute for Transportation & Develop-
ment Policy (ITDP]' som en standard defineret af
otte principper for byudvikling:

1. Gang: Prioritér gangmiljperne i byen

2. Cyklisme: Prioritér ikke-motoriserede
transportnetvaerk

3. Forbindelser: Skab et taet netvaerk af
gader og stier

4. Transit: Placér udviklingen taet pd kollektiv
transport

S. Mix: Planleeg forskelligartet brug af byens rum

6. Forteetning: Optimér taethed og
transitkapaciteti centrum

7. Kompakthed: Skab regioner med
kort pendlingstid

8. Arealrequlering: Reducér parkerings-
og vejarealer.

Principperne skal ses i sammenhaeng, oqg effektiv
TOD afhaenger af samspillet mellem de forskellige
indsatsomrdader. Nedenfor udfoldes, hvad de
enkelte principper handler om, og hvordan de
vurderes.

Princippet om at promovere gangmiljger handler
om mere end bredden, laeangden og maengden af
fortove og fodgaengerovergange. Byer skal
arbejde med at gere gangmiljperne aktive og
levende med for eksempel transparente facader,
butikker og adgang til grgnne miljper. Samtidig
kan overdaekning, traser og gadebelysning gere
det attraktivt og sikkert at gd i alt slags vejr og pd
alle tider af degnet. Grundtankerne om bekvem-
melighed og sikkerhed geelder ogsd for princip-
pet om at gere cyklen til et attraktivt alternativ til
bilen. Princippet om at forbinde handler overord-

net om at skabe sammenhasng mellem gang- og
cykelstierne og sikre, at der er korte, direkte og
varierede ruter til transitknudepunkter.

Princippet om transit er udgangspunktet for TOD
- at skabe adgang til kollektiv transport. Selvom
der i mange danske byer ikke er direkte adgang
til et hovedtransportnetvaerk, kan byer arbejde
med opkobling pd et hgjkapacitetstransitnet-
veerk. Det afgerende er at reducere gdafstanden
til kollektiv transport for flest muligt borgere i byen.

Byer skal planleegge efter forskelligartet brug af
byens rum - ikke kun for atimgdekomme borger-
nes krav om byer, der er rare at veere i, men ogsd
for at reducere borgernes transportbehov. Néar
der er et balanceret mix af komplementerende
muligheder og aktiviteter i et lokalomr&de - for
eksempel en blanding af boliger, arbejdspladser,
shopping, supermarkeder og rekreative faciliteter
- kan mange af borgernes daglige ture holdes
korte og pd gdben.

TOD-planleegning handler ogs& om at konden-
sere byens areal ved at fortaette og bygge
vertikalti stedet for horisontalt. Tanken er at
samle aktivitet taet pd transitknudepunkter og
skabe sammenhasng mellem spredte byomrd-
der. Byudvikling bor altid ske i et eksisterende
byomréade eller naer byomréder for at ege
kompaktheden i byen. Det reducerer tids- og
enerqiforbrug i forhold til at bevaege sig rundt
og maksimerer potentialet for interaktion p&
tvaers af byen. Et skift mod mere kompakte
byregioner med sammenhaengende infrastruktur
og koordinerede byudviklingsstrategier vil ikke
bare skabe mere attraktive og rene byer, men
0gsd gkonomisk vaekst og produktivitet.

Endelig handler princippet om arealrequlering
om den procentvise andel, som parkeringspladser
og vejbaner optager af det totale byareal. Det
giver selvfglgelig ikke mening atinddrage
parkeringspladser til cykelstativer, hvis cyklen
ikke er et reelt alternativ til bilen for byens borgere.
Afhaengigt af byens kontekst og evne til at gé
over til kollektiv transport, delebiler, gang og
cykler kan vej- og parkeringsarealeti storre eller
mindre grad inddrages til andre formdal.



2.2 Status og fremtidsperspektiver

TOD er pdinternationalt plan et relativt nyt
feenomen og udtryk for et skifte i den gaengse
mdde at teenke byplanlaegning pd. | takt med
stigende enerqgipriser, kraftig befolkningstilvaekst
til byer og en pget bevidsthed om miljg- og
klimaproblematikker har TOD vundetindpas
som redskab til at skabe grenne, levende og
sammenhaengende byer.

| Danmark er TOD-principperne ikke fremmede.
Fingerplanen fra 1947 er et godt eksempel pé,
hvordan Danmark som et af de ferste lande i
verden har arbejdet med langsigtede planer for
byudvikling centreret om kollektiv transport og
friholdelse af grenne kiler. For eksempel betyder
stationsnaerhedsprincippet, der for ferste gang
blev formuleret i Fingerplanen for Storkebenhavn,
at alle vaesentlige byfunktioner skal lokaliseres
inden for de stationsnaere arealer. Stationsnaer-
hedsprincippet og den nemmere adgang til den
kollektive trafik har bidraget til at ge andelen af
rejsende, hvilket medvirker til nedsat treengsel pd&
veje og mindsket CO,-udledning.

Andre TOD-principper genkendes i den opdate-
rede Fingerplan fra 2013. Den indeholder for
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eksempel kravet om grenne omrader i den taette
by og et rekreativt stinet, der skal sikre, at man
kan cykle fra de inderste dele af Kebenhavn til
store rekreative omréder gennem grenne strpg.?
De seerlige regler for byudvikling i hovedstads-
omrddet har i kombination med en mangedrig
dedikeretindsats fra Kebehavns Kommune
markeret hovedstaden som etinternationalt
foregangseksempel pd en gren og levende by
med positiv vaekst.?

Iszeri Danmarks sterre byer er stationsnaerhed,
betjeningssikkerhed med hensyn til offentlige

og private tienester og reservation af byarealer
til parker og grenne omréder grundprincipper
for byudviklingen. I international sammenhasng
er Danmark kendt for sin unikke cykelkultur, og
byer som Kebenhavn og Aarhus rangerer blandt
verdens mest attraktive byer atboi.* | denne sam-
menhaeng er det vigtigt at anerkende, at danske
byer af en vis masse - med gkonomisk vaskst og
hej befolkningstilvaekst - har flere muligheder for
atfinansiere og udvikle byen omkring kollektiv
trafik. Dog er transitorienteret byudvikling ikke
forbeholdt sterre byer. Principperne bgr ogsd
teenkes ind i oqg tilpasses til en forstadskontekst,
hvor muligheder og udfordringer for byudviklingen
er anderledes end i de storre danske byer.

Kilde: Fingerplansstrukturen i Hovedstadsomrédet (th) og den kommende letbane (tv), der vil binde ringomraderne sammen og styrke en

multicenterstruktur og den beeredygtige mobilitet. Forstaedernes Taenketank (2012).



| Danmark igangsatte mani efterkrigstiden en
byekspansion, der i dag har fert til mange
opdelte og spredte forstadsomrdder med en

helt anden fysisk struktur end de indre byomrader.
| forsteederne er der en klar opdeling mellem
bebyggelsestyper og en adskillelse af byens
funktioner s&isom arbejdspladser og industri,
indkebsmuligheder, beboelse og fritidsaktiviteter.
Efterkrigstidens forstaeder blev bygget med
privatbilisme som eksplicit forudsastning. Som

Figur 1: Udviklingen i cykel- og vejtrafik cykel
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Kilde: Vejdirektoratets Cykeltrafikindeks og Vejtrafikindeks, 2016

Affigur 2 fremgdr det ydermere, atdetisaer er
befolkningen i og omkring de stgrre provinsbyer,
der cykler mindre. Overordnet set cykler dansker-
ne idag 10 % mindre end i de tidlige 90'ere.®

En udvikling som denne har fédet blandt andre
Forsteedernes Teenketank til at saette fokus pd
byudvikling og TOD i de ydre byomrdder. Teenke-
tanken har blandt andet dokumenteret, at for at
andre forstadsbeboernes transportvaner skal
den byplanlzegningsmaessige indsats handle
om at reducere bilafhaengigheden. Planprincip-
perne skal styrke den baeredygtige mobilitet ved
at forbedre omstigningsmuligheder mellem bil,
cykel og kollektiv trafik - ikke kun med henblik p&
at skabe mere sammenhasngende og menneske-
orienterede bymiljger, men ogsd af miljpmeessi-
ge drsager. Hvis Danmark skal leve op til interna-
tionale og nationale forpligtelser om at reducere
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konsekvens heraf fylder bilinfrastruktur meget i
forsteederne i dag, og bilen er stadig nedvendig
som transportmiddel.

| Danmark som helhed er bilen fortsat det
foretrukne transportmiddel for persontransport.
Mens bilsalget boomer, oqg vejtrafikken stiger
stat, gér kurven for cykeltrafik den modsatte vej.
Figur 1 viser udviklingen i cykel- og vejtrafikken i
Danmark fra 1990-2015.

Figur 2: Udviklingen i andelen af ture kort pa
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Kilde: Cyklistforbundet, 2017

CO,-udledninger og ressource- og enerqifor-
brug, kraeever det en nytaenkning og eendrede
transportvaner i badde indre og ydre byomrdader®

Danske kommuner er pd nogle omrdder langti
forhold til at teenke i transitorienteret byplanlaeg-
ning, men der er stadig plads til forbedringer og
optimering. Siden efterkrigstiden har mange
byomrdader udviklet sig hastigt, og med tenden-
ser som gget bilisme og nedsat cyklisme er det
fornuftigt at efterse byplanerne og undersoge,
om planlaegningen kan optimeres ud fra
TOD-principperne. Bade regionalt og lokalt er
hovedopgaven at understatte en bystruktur, der
har fortaetningspunkter med servicefunktioner og
rekreative muligheder inden for en raekkevide,
der ikke kraever biltransport. Det gaelder béde
spredte og taette byomrdder.



2.3 Potentialer

Erfaringer fra hele verden viser, at byer, der
prioriterer byplanlaegning efter TOD-principper-
ne, kan opnd en reekke milipmaessige, sociale og
gkonomiske gevinster. Nedenfor fremhaeves
nogle af de vigtigste potentialeri en dansk
kontekst.

2.3.1. Mindre treengsel og drivhusgasudiedning
Ved at fremme kollektive transportmuligheder og
skabe sammenhasng mellem offentlig transport
0g gang- og cykelstier kan byer reducere
borgernes behov for brug of personbiler. Alene i
Kebenhavn var trafikken i 2015 ansvarlig for 24 %
af byens samlede CO,-udledning, svarende til
366.145 tons om dret.” Heraf star vejtrafikken for
22,3 % of COz—udIedningen, mens blot 1,4 % aof
den samlede CO,-udledning kan tilskrives
passager- og godstoge. Den stgrste maengde
CO,-udslip stammer fra personbiler, der er
ansvarlige for ca. 68 % af udledningerne fra
vejtrafik. For at reducere luftforureningen skal
byer derfor skifte til mere bus- og togtrafik. Flere
studier indikerer, at byplanlaegning ud fra
TOD-principper kan reducere luftforureningen
med mellem 25 % og 50 % sammenlignet med
byplanlsegning, der ikke inddrager TOD.2

2.3.2 Okonomisk udvikling

Udvidelse af byarealet - ofte pé trods af lav eller
sletingen befolkningstilvaekst i byen - kaldes
byspredning [urban sprawl). Udvidelse af byer
med lav befolkningstaethed er omkostningsfuldt.
Dels er det dyrere at sikre offentlige ydelser
s@som affaldshéndtering og vej- og forsyningsin-
frastruktur i lavt befolkede omrdader, dels skaber
det bydele uden sammenhaeng og dermed stor
afhaengighed af personbiler® | modsaetning til
byspredning sigter TOD efter byudvikling, hvor
det eksisterende byareal fortaettes og udnyttes
bedre.

TOD bruges i stigende grad til at genoplive
udkantsomréder i byer og gge den gkonomiske
aktivitet ved at skabe bedre adgang til og
sammenhaeng mellem jobmuligheder og bolig-
omrdder. Internationale erfaringer viser, at
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boligpriserne stiger ved adgang til offentlig
transport, hvilket styrker skatteindteeqgterne.
Samtidig anses TOD for at vaere en metode til at
reducere infrastrukturomkostninger samt omkost-
ninger til anlaeq og vedligehold af mere vejareal
oqg kloakker mv,, idet metoden optimerer eksiste-
rende infrastruktur oq prioriterer relativt billige
transportalternativer sdsom cykler frem for biler.

2.3.3 Aktive og sunde borgere

TOD promoverer mere levende og aktive byom-
rader ved at reducere borgernes afhaengighed
af bilen og ggre det mere attraktivt at cykle og gé.
Mange kommuner oplever stigende udgifter til
livsstilsrelaterede sygdomme som overvaegt.
Derfor er der et stort potentiale i at skabe byer,
der fremmer borgernes incitament il at vaere
aktive. Tal fra Region Hovestadens cykelregn-
skab viser, atregionen sparer 1 million sygedage
om &ret - en arlig nettobesparelse pd 1,5 milliar-
der kroner i kommunekasserne - ved at borgerne
cykler.'°Ved at forvandle vej og parkeringsarea-
ler til grenne omréder til leg og andre rekreative
formal imgdekommer regionen samtidig borger-
nes eftersporgsel pd byer, der er rare atbo og
levei.

2.4 Barrierer

Der kan veere mange drsager til, at kommuner
ikke planlaegger og skaber byer efter TOD-prin-
cipperne. Herunder er en raekke mulige barrierer
oplistet:

2.4.1 Finansiering

Isaer kommuner med mindre gkonomisk aktivitet
kan have udfordringer med at finansiere
TOD-projekter. For eksempel oplever nogle
kommuner, at det er sveerere at finde finansiering
til byudviklingsprojekter med en lang tidshorisont,
oqg det kan veere svaerere at dokumentere den
samfundsmaessige veerdi ved gren og rekreativ
- frem for hdrd - infrastruktur. Manglede viden om
eller ekspertise i de forskellige finansieringsmu-
ligheder kan veere en central barriere for
TOD-planlaegning i kommunerne.



2.4.2 Begraensede planleegnings-
muligheder ved omdannelser

Iszer ndr det geelder omdannelse af eksisterende
byomré&der er kommunernes muligheder for at
pavirke og styre planlaegningen mindre, end ndr
det geelder udbygning af nye omréder. Ikke desto
mindre rummer de private omdannelser og
investeringer et stort potentiale til at gere byerne
mere gronne og sammenhaengende. Derfor er
detvigtigt at fokusere pd, hvordan det offentlige
kan saette rammerne for samarbejder og gen-
nem koordinering, planlzegning og lovgivning
guide udviklingen i den gnskede retning.

2.4.3 Konflikt mellem budgetlaagning og udvik-
lingshorisonten ved tveergdende byudviklings-
projekter

Godkendelses- og budgetfastsaettelsesproce-
durer er en naturlig del af ethvert byudviklings-
projekt, men de kan vaere en stor barriere for, at
kommunen effektivt og langsigtet kan saette
puljer af til at planlaegge storre TOD-projekter.
For eksempel skal alle stgrre bygge- og anlaegs-
arbejder godkendes af kommunalbestyrelsen
gennem ofte langvarige vedtagelsesprocedurer
af lokalplaner. Da TOD-projekter ofte har lange
tidshorisonter, kraever de ogsd langsigtede
investerings- og projektplaner, som lgbende kan
justeres. Desuden spaender TOD-projekter ofte
over flere forvaltninger og ressortomréder, hvilket
kraever investeringer fra forskellige puljer. Det kan
sdledes veere en kompliceret gvelse at sikre en
godkendelses- og budgetfastsaettelsesprocedure,
som skaber gode rammer for TOD-projekter.
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Rammerne for den kommunale
byplanlagning understotter
TOD-projekter

Nar kommunerne for hver valgperiode
vedtager en kommunalplan for byens
visioner, politiske mdal og retningslinjer for
byudvikling skal den veere i overensstemmel-
se med redegegrelser, bindende retningslinjer
og vejledninger fra statsligt og regionalt plan.

De nationale retningslinjer langt hen ad vejen
TOD-planleegning. For eksempel fremgdr det
som et klart mél i planloven, at byplanlaegnin-
gen skal fremme udvikling i mindre og
mellemstore bymidter, og at butikker skal
placeres, hvor der er god tilgaengelighed for
alle trafikarter, herunder iseer den gédende,
cyklende og kollektive trafik.

Planloven fordeler ansvaret for planlaegnin-
gen i Danmark mellem miljgministeren, fem
regionsréid og 98 kommunalbestyrelser.
Statens rolle er at sikre de overordnede
nationale interesser i den decentraliserede
planproces samt varetage komplicerede
milje-, natur- og plansager. P& regionalt
niveau udvikles den regionale udviklings-
plan, som er en overordnet strategisk plan for
hver af landets fem regioner. Kommunerne
har ansvaret for, at planleegningen af byerne
ikke strider mod beskrivelsen af den gnskeli-
ge fremtidige udvikling i den regionale
udviklingsplan, landsplandirektiver, statslige
trafikplaner, vandplaner, en Natura 2000-plan
eller réstofplaner.

Byudvikling varetages i kommunerne gen-
nem kommunalbestyrelsens vedtagelse af
lokalplaner. Lokalplaner kan requlere en lang
raekke forhold om anvendelse, bebyggel-
sens omfang og placering, veje, stier og
arkitektonisk udformning af et omrade.
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3. Lessons learned
- internationait og

nationalt

I Danmark sével som internationalt arbejder byerne aktivt med initiativer, strategier og

udviklingspotentialer inden for TOD. Danske kommuner kan med fordel laere af og sege

inspiration fra nogle af disse eksempler.

| detfolgende afsnit beskrives en raekke eksempler
pd byudviklingsprojekter fra ind- og udland, der
felger TOD-principper. Felgende temaer dackkes:

* Byudvidelse omkring kollektiv transport
* Cykelstrategieriprovinsen
* Stationen som fortaetningspunkt
i en forstadskommune
* Byomdannelseien travl bymidte
* Innovativ metode til at gere bussen attraktiv
* Tvaerkommunal byudviklingsstrategi.

3.1 Nye bydele med kollektiv transit
som rygrad i Kebenhavn

3.1.1 Resumé

IBydelen @restad bliver ogsé kaldt for "Skandinavi-
ens bedste vejkryds”, fordi den trafikale tilgaenge-
lighed og infrastruktur er unik. @resundsmotorvejen
passerer under byomradet, hvor cykelstier og

buslinjer samtidig er integreret, og dettager 10
minutter at komme fra @restad til detindre Kgben-
havn med metro eller tog."' Den korte transporttid til
Kgbenhavns Lufthavn ger @restad til en attraktiv
hub for internationale virksomheder. Infrastrukturen
betyder ogsd, at det er nemt for udefrakommende
atna il hotel- og konferenceomréidet ved Bella
Center, shoppingcenteret Field's eller musik-,
sports- og kulturinstitutionen Royal Arena. Samtidig
har @restad aktivt arbejdet med at hgjne livskvali-
teten for sine beboere ved attilbyde béde dag-,
uddannelses- og kulturinstitutioner, der tiltraskker
internationale bosaettere sAvel som iveerksaettere,
bernefamilier og erhvervsdrivende.

De planmaessige erfaringer fra @restad har
senere dannet grundlag for udvikling af den nye
bydel Nordhavn i Kebenhavns Kommune. Nord-
havn er planlagttil at huse 40.000 beboere frem
mod &r 2027. Metro Cityringen forventes at &bne i
2019, hvor den nye Nordhavn Station kommer til at
skabe afsaet for tilflytning til fem-minutters-byen.'2



Foto: Alexander @rstrom Bjpdstrup

3.1.2 Resultater

Godthalvdelen af @restads 3,1 millioner kvadrat-
meter er solgt til investorer, som sikrer bydelens
udvikling de kommende 15-20 ér.12017 bor der
10.000 mennesker i @restad, og tallet forventes
at stige til 25.000 i Ipbet af de naeste 15 dr.
Samtidig forventes det, at mellem 60.000 og
80.000 i fremtiden vil arbejde i @restads virksom-
heder.'®

Den samlede helhedsplan for @restad deler
omrddet op i fire kvarterer med hvert deres
saerpraeq. De fire kvarterer er @restad City,
@restad Nord, @restad Faelled og @restad Syd.'
Metroen og flere buslinjer og cykelstier binder
bykvartererne sammen, ligesom grenne omréder
og vandlgb straekker sig gennem den samlede
byplan. | alt rummer @restad fem metrostationer,
der er aktive dognet rundt.

Ud af de fire bydele stdr @restad Nord og
@restad City naesten helt udbyggede i2017. To
metrostationer og gode cykelforhold i @restad
Nord sikrer tilgaengeligheden til Kebenhavns
Universitets Sendre Campus, DR-Byen og
IT-Universitetet, der sammen har gjort omradet til
et nyt center for kunst, kultur, medier og kommuni-
kationsteknologi. P& sigt forventes det, at 20.000
studerende vil befolke @restads Gymnasium og
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@restads universiteter. Sidelpbende markerer
@restad City sig ved at tiltraekke nationale og
internationale virksomheder til de moderne
kontorfaciliteter, der stér i skarp kontrast til det
eeldre Kgbenhavn. | @restad City blander er-
hvervsvirksomhederne sig med bgrnefamilier og
gymnasieelever, fodboldspillere og hundeluftere,
der bruger bydelens mange rekreative omréder.

Nordhavn traskker p& de samme planprincipper
som @restad med forskelligartet brug af byens
rum og med metrostationerne som rygrad i
byudviklingen. Nordhavn saetter dog i endnu
hojere grad fokus pd& adgang til baesredygtig
transport ved at arbejde ud fra dogmetomen
fem-minutters-by. | fem-minutters-byen er alle
vaesentlige services og byfunktioner placeret
inden for cirka fem minutters gang eller cykling
fra metro- eller togstationerne. | trdd med
TOD-princippet om arealregulering er 90 % af
alle p-pladser samlet i tre p-huse for at gore
plads til andre formdl i byrummet og gere det
mere besvaerligt — om end ikke umuligt - atbruge
bili Nordhavn.'® Samtidig er flere omraderi
Nordhavn omfattet af Kebenhavns Kommunes
krav om, at alment boligbygqgeri skal udgere
minimum 25 % af boligmassen. De differentiere-
de bosaetningsmuligheder imgdekommer
mdlsaetningen om en mangfoldig by, der leverer
services og byrum til forskellige borgere.



3.1.3 Hvorndr er det fordelagtigt for en kommune?

Mange byer i Danmark oplever befolknings-
tilveekst og har behov for nye boligomréader.
Erfaringerne fra @restad og Nordhavn demon-
strerer, hvordan opgradering og udvidelse af
transportnettet er oplagte anledninger til at
planlzegge byudviklingsprojekter i de stations-
naere omrdder. Neerheden til kollektiv trafik
skaber ro for private investorer, idet szerligt
skinnebdren offentlig infrastruktur giver vished
om etlangsigtet og holdbart transportnet, hvilket
er afggrende for investeringsvilligheden.

Med fem-minutters-princippet bliver offentlige
tilbud og faciliteter placeretinden for en radius af
fem minutters gang eller cykling til stationen. For
at f& mulighed for atindkgbe de strateqgisk rigtige
grunde til for eksempel daginstitutioner har
Kobenhavns Kommune oprettet en grundkebs-
pulje, hvor der er afsat midler til opkeb af grunde,
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som er attraktive for kommunen. S&ddanne puljer
sikrer, at kommunen kan koordinere og planlaeg-
ge stationsneere tilbud og dermed skabe de
bedste rammer for byudvikling med afsaet i
TOD-principperne.

Metoden er ogsd relevant for kommuner, der vil
tiltreekke forskellige borgere. Ud fra gnsket om at
tiltraekke bgrnefamilier er der i Nordhavn et krav
om, at minimum 60 % af boligmassen skal vaere
95 m2 eller derover. De yderligere 15 % af bolig-
massen skal vaere mellem 60 og 70 m? mens de
sidste 25 % af boligmassen er fleksible. Det
betyder, atderialter 40 % af boligmassen, som
kan vaere under 95 m2, hvilket stadig ger Nord-
havn attraktiv for investorer, idet de sma lejlighe-
der treekker kvadratmeterpriserne op. Kombine-
ret med mdlsastningen om 25 % almene boliger
tager Nordhavn hejde for borgernes forskelligar-
tede behov.
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3.2 Effektiv cykelindsats
i Frederikshavn

3.2.1 Resumé

Undersoggelser viser, at frederikshavnerne og
skagboerne er blandt de danskere, som bruger
cyklen mest som dagligt transportmiddel. Derfor
meldte Frederikshavn Kommune sig i 2009-201 1
som projektleder i det tredrige EU-projekt
“Nordiske Cykelbyer”, der arbejdede pd at
fremme cyklen som transportmiddel p& korte
ture.

Her samarbejdede Frederikshavn med andre
byer fra bl.a. Danmark, Norge og Sverige pd at
udvikle lokale cykelpolitikker, cykelhandlingspla-
ner og cykelregnskaber for at reducere antallet
af korte bilture, nedbringe CO2-udledningen og
fremme en sundere livsstil blandt byboerne.
Cykelstrategien og -handlingsplanen har lagt
fundamentet for den videre udvikling af cykeltra-
fikken i Frederikshavn. Frederikshavn Kommune
vil ege andelen af cykel- og gdture med 10 %
over de kommende &r med mdletom, at51 % af
alle korte ture i byer skal ske enten til fods eller p&
cykel.'®

Frederikshavns topografi ger byen til en ideel
cykelby, fordi der blot er f& meters forskel mellem
detlaveste og det hgjeste punktibyen. Inden for
en streekning pd 7 km ligger arbejdspladser,
boliger, uddannelsesinstitutioner og indkgbsmu-
ligheder, der gor det oplagt at anvende cyklen til
de korte ture. Den gode fremkommelighed pd
cykel er et godttrin pd vejeni kommunens
arbejde for at blive en klimaby.
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Initiativerne i Frederikshavn Kommune er inspire-
ret af Odense, hvor en samlet investering pd&
cykelomrédet pd 20 millioner har givet besparel-
ser pd sundhedsomrddet pd 33 millioner kroner.!”
Indsatserne viser, hvordan initiativer méilrettet
cykeltrafikken kan kobles til sundhedsomrédet og
vinde politisk og gkonomisk opbakning.

3.2.2 Resultater

"Nordiske Cykelbyer” stillede krav om, at delta-
gerkommunerne skulle gennemfore tilfredsheds-
malinger. | Frederikshavns Kommune var 57 % af
borgerne tilfredse med byens indsatser som
cykelkommune.'® Data fra tilfredshedsmalinger-
ne er vigtige, nér kommunen skal udarbejde
systematiske indsatser til cykelfremme.
Frederikshavn satsede bl.a. pd at arbejde
sammen med virksomheder for at motivere
bilister til at skifte til cykler. Samarbejdet involve-
rede en undersggelse af, hvordan medarbejder-
ne transporterer sig til og fra arbejde, som
dannede afsaet for konkrete réd til virksomheder-
ne. Derudover forte virksomhedssamarbejdet til
flere initiativer for lokal cykelparkering, cykel-
vaerksteder, bade- og omklaedningsfaciliteter,
tienestecykler og cykelkampagner, s& borgerne
ogsd pd arbejdspladsen oplever Frederikshavn
som en cykelvenlig by. Virksomheder oqg instituti-
oner har taget den kommunale cykeliver til sig, og
pd Nordstjerneskolen i Frederikshavn bliver
lzerere og elever, der cykler, eksempelvis belgn-
net med "Sundhedskonceptet Cykelscore”.'®
Derudover er der rundt omkring i Frederikshavn
installeret cykelteellere, der motiverer cyklisterne
og informerer om antallet af cykler, der har
passeret teelleren den dag.



Udover at mdirette cykelindsatsen til de korte ture
har Frederikshavn anlagt en supercykelsti, der
sikrer cyklisternes fremkommelighed over
lzengere straskninger. Cyklisme indgdr ogsdi
kommunens turismeindsats, hvor et kort over
samtlige cykelstier i kommunen gor det lettere for
turister at benytte cyklen.?° Kortet viser, at Frede-
rikshavns cykelstier ogsd er koblet pé& nationale
ruter som Haervejen, @stkystruten og Vestkystru-
ten, der samlet strackker sig over 1.500 km og
giver adgang til 16 panoramaruter. Frederikshavn
tager sdéledes ogsd hgjde for de laengere cykeltu-
re og for at fremme turisme-cykling i kommunen.

| forbindelse med planlzegningen af en ny
trafikterminal har Frederikshavn udarbejdet en
lokalplan for det samlede projekt, hvor der ogsd
bliver taget hgjde for cykeltrafikken. Baggrunden
var, at Frederikshavn ville styrke den kollektive
trafik ved at etablere en dagligvarebutik i umid-
delbar tilknytning til terminalen. Lokalplanen
sikrer gode adgangsforhold for gdende og
cykler til bade trafikterminal og dagligvarebutik.
Med etablering af cykelparkering og opsaetning
af cykelserviceudstyr til trafikterminalen kan
Frederikshavn servicere bé&de fastboende
cyklister og cykelturisterne.

3.2.3 Hvorndrr er det fordelagtigt for en kommune?
Frederikshavns arbejde med "Nordiske Cykelbyer”
viser, hvordan et bredt anlagt initiativ kan fgre til
vedvarende ambitioner og langsigtede resultater.
Projektet opfordrer ogsé til, at kommuner samar-
bejder sammen pd tvaers af kommunale og
nationale graenser for at udveksle best practice
og motivere hinanden til at saette ambitionsni-
veauet hgjt. Udover samordningen pé tvaers
sikrer lokalt virksomhedssamarbejde, at de nye
cykelvaner bliver forankret og opretholdt efter
projektperiodens udlgb. | den forbindelse er det
afgegrende, at tilbuddene til virksomheder og
institutioner bestdr af skreeddersyede lgsninger,
som er nemme atimplementere - for eksempel
at stille badefaciliteter til rddighed for borgere,
der cykler til arbejde.
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Datadrevne indsatser med afsaet i bl.a. tilfreds-
hedsmadalinger betyder, at kommunerne kan
mdlrette oqg forankre indsatser. Samtidig kan data
vaere med til at saette cykelstrategierne indien
sterre politisk ramme. | Frederikshavn indgar
cykelstrategien i kommunens starre arbejde med
atveere en klimaby. Ved at koble cykeltrafikken

til det kommunale bus- og togudbud, bidrager
cykelstrateqien til at realisere Frederikshavns
mdlsaetning om grgnnere offentlig transport. De
overordnede madlsastninger og strateqier for
cykellesninger er afgerende for at skabe de
konkrete initiativer som eksempelvis supercykel-
stier, cykelteellere og bycykler.

3.3 Ny station som fortaetningspunkt og
forandringskatalysator i Langeskov

3.3.1 Resumé

Langeskov ligger i midten af Danmark pé&
straekningen mellem Odense og Nyborg. Den
strategiske position dannede i 2009 udgangs-
punkt for en masterplan, der skulle saette Lange-
skov pd landkortet som en tilgaengelig og
attraktiv forstadsby for erhvervsdrivende,
bernefamilier og aeldre.?' Med udgangspunktilet
adgang til E20-motorvejen samt udvidelsen af
Langeskov Station satte masterplanen fokus pd,
hvordan de unikke transportforbindelser gav
gode erhvervs- og vaekstbetingelser i byen.
Samtidig fokuserede en del af masterplanen

pd at skabe attraktive boliger til eeldre og
bernefamilier, ligesom bymidten naer stationen
blev styrket for at tiltraeekke butikker og erhvervs-
drivende. Bl.a. har kommunen oprettet gratis
parkering ved Langeskov Centret, s borgere og
erhvervsdrivende oplever byen som nem i forhold
til bade transport og indkglbsmuligheder.



3.3.2 Resultater

Den trafikale infrastruktur har vaeret afgerende
for udviklingen i Langeskov. | december 2016
begyndte Inter City-togene at stoppe fast i
Langeskov pd ruten fra Aalborg til Kebenhavn.??|
den forbindelse estimerede Transportministeriet,
at Langeskov Station fremadrettet vil blive
benyttet af cirka 200.000 passagerer arligt. Fordi
stationen indgdr i det tveergdende transportnet,
kommer togpassagerer nu fra Langeskov til
Odense pd 8 minutter, hvilket er 10 minutter
hurtigere end i bil. Mod gst tager straekningen fra
Langeskov til Nyborg 15 minutter og er dermed 4
minutter hurtigere end ved bilkersel.? Derudover
er den nye stationsbygning betjent af Fynbusser-
ne, som forbinder Langeskov med det &bne land
og ger pendling nemmere.

Nar pendlere fra den omkringliggende reqgion
skal overbevises om at skifte fra personbil til tog,
opstdr der nye krav til tilgaengelighed til offentlige
institutioner. Langeskov har derfor &bnet Fyns
storste bernehave, Maelkevejen, lige ved statio-
nen.?* Med udvidede dbningstider tilgodeser
barnehaven pendlerforaeldrenes gnsker om at
aflevere og hente deres bgrn pd vejen til og fra
arbejde. Daginstitutioner og offentlige tilbud er
sd@ledes integreret i den overordnede strategqi for
udvikling of stationsmiljget i Langeskov.

Det har kraevet en flerdrig politisk indsats samt
organisering af borgerne at opnd madletom at inte-
grere Langeskov bedre i det kollektive transport-
net. De presserende spgrgsmal for bdide borgere
og politikere har handlet om finansieringsmodeller
oqg den gkonomiske rentabilitet af en ny station.?®
Emnet har veerettilbagevendende i byrddet, og
flere borgere har frivilligt engageret sig i @stfyns
Pendlerklub for at understrege, hvor vigtig statio-
nen og den kollektive transport er for vaeksten i
Langeskov og pd Fyn.8

3.3.3 Hvorndr er det fordelagtigt for en kommune?

Indsatsen i Langeskov viser, at det kan vaere en
lzengere proces at f& etableret eller genetableret
en station i en mindre by og efterfglgende f& den
integrereti Banedanmarks tognet. Eksemplet
illustrerer vigtigheden af at have en overordnet
strateqi for hele regionen, s& opkoblingen lykkes
og er en succes. Stationen skal for eksempel
kombineres med nye buslinjer, der gor den
tilgeengelig for hele regionen. Samtidig er det
vigtigt at tilgodese pendlernes behov for berne-
haver og butikker i naerheden af stationen.
Opgraderingen af de omkringliggende faciliteter
ber ogsd involvere private akterer og investorer,
der skaber lokalt ejerskab og synergi mellem
offentlige og private investeringer.
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3.4 Inspirerende byrumidet centrale
London

3.4.1 Resumé

Central Saint Giles i midten af London rangerer
som et af de bedste internationale eksempler pd&
brugen af TOD-principper i byudviklingsprojek-
ter. Omrddet var tidligere et "dead spot” omgivet
af Londons livlige kvarterer, meni 2010 stod
408.000 kvadratmeter kontorplads samt 109
lejligheder klar i nye og miljgvenlige bygninger?’
Med fem minutters gang til flere store metro-
stationer viser Central Saint Giles, hvordan
tilgaengeligheden til offentlig transport og hgj
densitet i bebyggelsen skaber afsaet for plan-
laegningen af nye, levende bykvarterer. Grgnne
tage kombineret med et taet byrum med bygning-
er i forskellig hgjde og drgjde saetter ammen om
mange forskelligartede aktiviteter. Omréder, der
tidligere blev anvendt til vejbrug eller parkering,
er omdannet til gangmiljger, som stimulerer leg
oqg afslapning, og hvor restauranter og frokostste-
der summer af liv fra omrédets mange forret-
ningsfolk. | Central Saint Giles udfolder flere
TOD-principper sig og komplementerer hinan-
den, s& byen bliver levende, sammenhasngende
og beeredyqgtig.

3.4.2 Resultater

Bystyreti London har udviklet en tilgaengelig-
hedsskala, som byplanleeggerne bruger til at
rangere forskellige byomrdder efter deres
tilgaengelighed til offentlig transport. Tilgaenge-
lighedsniveauet - The Public Transport Accessi-
bility Level (PTAL] - bliver bestemt ud fra gdaf-
standen til stationer og stoppesteder, men tager
0gsa hgjde for stationernes serviceniveau samt
muligheden for opkobling til Londons bredere
transportnet.?®

Den hgje PTAL-score i Central Saint Giles var
afgerende for, at omrédet i forste omgang blev
udpeget som et byudviklingsomréde. Samtidig
har byplanlaeggerne brugt omrddets PTAL-score
til at fastsaette parkerings- og densitetsstandar-
der for Central Saint Giles. Udgangspunktet er,

at byomrdader med en hgj PTAL skal have lave
parkeringsstandarder, sé det er attraktivt at
vaelge den kollektive transport frem for bilen.
Derfor er antallet af bil- og parkeringsfaciliteter
holdt pd et minimum i Central Saint Giles. | alter
der kun 10 parkeringspladser i omradet il en pris
pd cirka 850.000 kroner, hvilket betyder, at veje
og omrdder, der tidligere blev brugttil biler,i dag
benyttes af fodgasngere.?®
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Den attraktive beliggenhed teet pd flere metro-
stationer har tiltrukket store virksomheder som
Google og YouTube, deri dag har kontorer i
Central Saint Giles. Virksomhedernes medarbej-
dere gor brug af caféer oqg restauranter og
hjeelper dermed til at kickstarte livet mellem
bygningerne i dagtimerne. En vaesentlig faktor i
tiltraekningen af virksomheder har veeret Central
Saint Giles' grgnne profil. De nye bygningeri
omrddet genererer op til 80 % af deres eget
varmeforbrug, mens 60 % af regnvandet, der
falder pd bygningernes tage og pladser, bliver
samlet op og genanvendt.>®

3.4.3 Hvorndr er det fordelagtigt for en kommune?

Central Saint Giles viser, hvordan kommuner kan
bruge tilgaengeligheden til kollektive transitpunk-
ter som en madlestok, nar der skal udpeges nye
byudviklingsprojekter i kommunen. Zldre omrd-
der med naerhed til stationen kan revitaliseres
ved at bygge kontorer og boliger side om side
med et &dbent byrum. Revitaliseringen af Central
Saint Giles er steerk, fordi byplanlaeggerne har
taenkt borgernes forskellige behov ind i udviklin-
gen, sd kreative lpsninger som grgnne tage,
farverige bygninger og fokus pd& genanvendelse
er en integreret del af den nye bydels image. Den
grenne profil tiltraskker desuden borgere og
virksomheder.

Samtidig er Central Saint Giles relevant for
kommuner, der gnsker at reducere biltrafikken for
at styrke gang- og cykelmiljoet. Jo teettere en
bydel er pd stationer og stoppesteder med gode
opkoblingsmuligheder, desto lavere krav bar
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kommunen stille til bydelens parkeringsfaciliteter.
Det begraensede antal parkeringspladser
betyder, at det er dyrt og besveerligt at veelge
bilen frem for den kollektive transport.

Ved at bygge i hgjden skaber Central Saint Giles
desuden plads til stier og rekreative omréder i
Londons bymidte. Danske kommuner kan p&
samme mdde teenke i, hvordan fortaettet bebyqg-
gelse giver mulighed for at skabe store, dbne
byrumibymidterne

3.5 Incitamentsstyret busdrift
i Helsingborg

3.5.1 Resumé

Med strategien “Busvision 2014" fik Helsingborg
Kommune og Skdnetrafikken vendt flere drs
nedadgdende passagertal i bustrafikken til, at
antallet af buspassagerer blev fordoblet fra
2004 1il 2014.3" Den hurtige fremgang i antallet af
buspassagerer er enestdende ikke bare for
Sverige men for hele Europa, og succeshistorien
har fert til, at Helsingborg i dag beskrives som
"Europas busby nummer 1”32

Busvisionen et eksempel pd, hvordan en strategi
samtinvesteringer i kortere pendlingstider og et
hojere serviceniveau traekker passagerer til den
kollektive bustransport. Samtidig blev busdriften
omlagt il biogas, og 62 dieselbusser blev
udskiftet med nye, grenne busser, der skulle vaere
med til at begraense den omfattende forurening
fra biler, busser og feerger, som i mange ar har
vaeret et problem for Helsingborag.
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3.5.2 Resultater

For at vende den negative spiral i kommunens
bustrafik indgik Helsingborg Kommune et
utraditionelt samarbejde med det offentlige
trafikselskab Skénetrafikken og den private
operater Arriva.*®* Kernen i samarbejdet var at
gentaenke kontraktformen, s& operateren fik
incitament til at investere sit overskud i kvalitets-
og serviceudvikling samti kampagner for at
rekruttere nye buspassagerer. Udover den faste
betaling for selve busdriften fik Arriva ogsé 7-8
ekstra svenske kroner for hver enkelt ny passa-
ger, ud fra mantraet om atjo flere passaqgerer,
desto sterre bonus. 1 2007 betpd det en ekstra
indtjening p& 10 millioner svenske kroner for
Arriva. Til gengaeld for bonusordningen stillede
kommunen og Skdnetrafikken krav om, at
busserne skulle forbedre deres standard. Det har
stillet stgrre krav til chauffererne om at opdatere
skilte og kereplaner samt sgrge for, at busserne
errene og ryddelige. | de senere kontrakter har
Skdnetrafiken nedskaleret storrelsen af opera-
terens indtjeningsmuligheder, men fastholdt
incitamentsstyringen.
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Flere busser og kortere tidsintervaller har veeret
omdrejningspunktet i bestrasbelserne pd at
skabe en busdrift, der bringer passagererne sé&
hurtigt rundt som muligt. For eksempel blev ruter,
der tidligere var betjent hvert 20. minut, omlagt til
at blive betjent hvert 8. minut. Forandringerne of
bustrafikken er sket med afsaet i spergeskemaer
og data om borgernes busvaner, s Arriva har
kunnet madlrette rekrutteringskampagnerne til de
grupper, der ferhen var underrepraesentereti den
kommunale busstatistik. Tidligere vurderede
byens unge bustrafikken meget lavt, men efter
omlaegningen var 40 % aof passagererne udgjort
af kvinder under 25 ar.34

Den grenne side af busdriften har fra start vaeret
taenktind i Helsingborgs image som en klimaven-
lig by, og de positive resultater har siden stattet
op om markedsfgringen af Helsingborg som en
baeredyqgtig og omstillingsparat by.



Foto: James Newell

3.5.3 Hvorndr er det fordelagtigt for en kommune?

EksempletiHelsingborg kan inspirere byer, der
arbejder pd at opkvalificere og effektivisere den
kollektive transport og gore bus, tog eller metro til
de oplagte transportformer for byens borgere.
Som i Helsingborg kan indsatsen vaere motiveret
af badde grenne ambitioner og et gnske om at
opkvalificere og effektivisere transitkapaciteten i
byen. | Helsingborg stod det klart, at treengsels-
problemer p&fgrte kommunen vejinvesteringer
og tab af borgereffektivitet. Samtidig gav de
specifikke krav til kereplan og produkti de gamle
kontrakter operatgren minimal frihed - og
dermed ogsd mindre incitament - til selv at
justere driften, udvikle kvalitet og service oq fere
kampagner mm.

Arbejdet med bustrafikken illustrerer, hvordan
Helsingborg Kommune taenker ud af boksen og
bruger kontraktformen til at skabe nye dynamik-
ker i bussektoren. Ved at skabe et steerkt opera-
tgrincitament kan kommunen traskke pd en privat
partners kompetencer. Idet risiko og gevinst
bliver fordelt ligeligt,im@dekommer kontraktfor-
men bdde kommunens madlsastninger og opera-
torens erhvervsgkonomiske interesser.

Som operater har Arriva senere understreget,

at det afgerende for dem var, at kommunalpoliti-
kerne formulerede et mdl og en vision for den
kollektive trafik.>® P& den méde var den kommu-
nale opbakning til flere ruter og kortere pend-
lingstid sikret. De svenske erfaringer med
kontraktformer har ligget til grund for flere
undersggelser i Danmark, bl.a. foretaget of
Produktivitetskommissionen, som peger pd, at
der er behov for attaenke i nye partnerskaber og
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storre inddragelse aof operatgrerne i de transport-
sektorielle kontrakter.*® Generelt er der behov for
underseqgelser, som tager hgjde for forskelle og
ligheder i oversaettelsen af erfaringer fra det
svenske til det danske busmarked.

3.6 Vertikalt og horisontalt samarbejde
om LOOP CITY i ti danske kommuner

3.6.1 Resumé

LOOP CITY er et samarbejde mellem ti kommu-
ner, Region Hovedstaden samt staten om at
styrke by- og erhvervsudviklingen langs den
kommende letbane fra Lyngby i nord til Ishgj i syd.
Letbanen eger mobiliteten og giver nye mulighe-
der for at bevaege sig pd tvaers i byklyngen uden
at skulle ind over Kebenhavn for at skifte tog.
Samtaenkningen af erhvervs- og planstrategier
oger kompaktheden og skaber vaekstpotentialer
pd tveers af kommunerne. Idet I@sninger skal
vaere langsigtede og attraktive atinvestere i, er
samtaenkning og konsolidering nggleord for
samarbejdeti LOOP CITY.*”

3.6.2 Resultater

Letbanen har fert til milliardinvesteringer i boliger,
erhvervsomrdder oq infrastruktur, der skal tegne
en ny omegn omkring Kgbenhavn. De ti kommu-
ner har vedtaget en faelles byvision for udvikling
af de omrdéder, der bliver stationsnaere i kraft af
de nye infrastrukturanleeq.®® Mdlet er at skabe en
sammenhasngende byregion, hvor kommuner-
nes feelles tilgang til infrastruktur samt erhvervs-
og byudvikling ggr det ensartet og nemt at drive



PBIG - Bjarke Ingels Group

virksomhed inden for byklyngen. Derfor har
byvisionen affedt fem strategiske mdlsaetninger
om bl.a. den kollektive transport og om baeredyg-
tig udvikling, som deltagerkommunerne pd
forskellige mader har integreret i det lokalpoliti-
ske arbejde.

Fokus pd strateqisk byledelse er centralt for
samarbejdeti LOOP CITY, hvor kommunerne i
feellesskab har udarbejdet et byrumsprogram,
der skal forberede planlaegningen og udviklingen
af de nye letbanestationer. Sidelglbende har
samarbejdet givet anledning til puljeansegninger
og ansggninger om ekstern finansiering. Bl.a. har
Trafikstyrelsens pulje til supercykelstier og cykel-
parkering bevilget ca. 3 millioner kroner, der skal
bruges til at anlaegge 2.000 nye cykelparkerings-
pladser ved letbanestationerne. Samarbejdet om
gode skifteforhold mellem cykel, letbane og avrig
kollektiv trafik har ogsa fert til, at LOOP CITY som
ét af de forste projekter i Danmark har modtaget
EU-midler til byudvikling langs letbanen.*®

3.6.3 Hvorndr er det fordelagtigt for en kommune?
Kommuner, der arbejder med offentlige transit-

punkter, kan med fordel taenke i regional udvikling
langs transportnettet. Det strategiske kommune-
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samarbejde forbedrer mobiliteten pd tveers og
understgtter dermed det kommunale og regionale
vaekstpotentiale. | LOOP CITY er samarbejdet
startet som et funktionelt projektsamarbejde om
letbanen, hvorfra det har udviklet sig til et bystra-
tegisk samarbejde baseret pd den faelles
byvision. Det tvaergdende samarbejde skaber
troveerdighed og giver nye muligheder for
puljeans@gninger og ekstern finansiering. En
efterevaluering af det regionale samarbejde
viste, at syv ud af de ti deltagende kommuner
vurderede, at letbanesamarbejdet har vaeret det
vigtigste tvaerkommunale samarbejde for deres
kommune.

Realistisk set er arbejdet med letbaner forbe-
holdt sterre kommuner, men den strategi og
samtaenkning, der er leeringen fra LOOP CITY,
kan ogsé overfgres til projekter i mindre byer.
Selvom der ikke er mulighed for at arbejde med
letbaner, er der andre typer store infrastruktur-
projekter pd vejiflere mindre kommuner rundt
om i Danmark. Her m& kommunerne overveje,
hvordan de bedst muligt kan hgste effekterne af
ny tilgaengelighed og aendrede trafikmenstre og
fx undersgge, hvordan man gennem tillaegsinve-
steringer kan supplere potentialeti de nye
infrastrukturprojekter - for eksempel i forbindelse
med udbygningen af gstjyske motorvej E4S.
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4. Anbefalinger

til fremme af transit-
orienteret byudvikling
| kommunerne

Som vistide internationale og nationale cases er
der mange forskellige mé&der at fremme transito-
rienteret byudvikling p&, som kommunerne kan
sege inspiration i. Den sterst mulige vaerdiskabel-
se sker ved at bruge flere, for den enkelte
kommune relevante principper, der komplemen-
terer hinanden og kan omsaettes til konkrete
tiltaq. Dette kapitel fremlaegger en reekke anbe-
falinger til de danske kommuner for at skabe et
konkret og operationelt grundlag, som kommu-
nerne kan arbejde videre med:

* Skab fortaetningspunkter omkring de offentlige
institutioner

* Sammenknyt fortaetningspunkter i et netvaerk
af kollektive og grenne transportmuligheder

* Arbejd datadrevet med udgangspunkti
borgernes behov

* Indgéd partnerskaber for finansiering

* Teenk pd tveers af forvaltninger, udvalg og
kompetencer

¢ Udnyt og understot komplementerende
byudviklingsstrategier tvaerkommunalt.

4.1 Skab fortaetningspunkter omkring
de offentlige institutioner

Forteetningspunkter i byen er helt centrale for
muligheden for at fremme kollektiv transport.
Erfaringerne fra Langeskov, Frederikshavn og Saint
Giles peger pé, atjo flere funktioner og services,
byen kan stille til réidighed for borgerne, desto
bedre chance er der for at skabe liv og samling og
dermed afsaet for udvikling aof kollektive transport-
muligheder. Mange forstadskommuner oplever, at
oprindelige forteetningspunkter séisom butikker og
lokalforretninger dgr hen i konkurrencen med
nethandel og stgrre alternativer. For at undgd
udflytning og livigse forsteeder kan kommunerne
fokusere p& genanvendelse ud fra TOD-princippet
om teethed, s& bymidten forbliver central, aktiv og
levende. For eksempel kan skoler, biblioteker og
offentlige arbejdspladser udnyttes til andre
aktiviteter end deres primaere funktion. Tomme
lokaler kan méske stilles til rédighed for fritidsakti-
viteter eller andre frivillige eller offentlige tilbud.
Kommunerne kan udnytte, at offentlige institutioner

Kilde: Peter Newmans illustration af den baeredygtige by som en netvaerksstruktur af forteetningspunkter (tv] og illustration af Paris’ forteetningspunkter,

Forsteedernes Taenketank 2012.



allerede er samlingspunkter for mange forskellige
borgere, og forspge at ege teetheden ved at
ime@dekomme flere af borgernes behovidagligda-
gen. Ofte kan lokale butikker og ksbmaend ogsé
engageres i atdrive nyt bylivomkring offentlige
institutioner, idet de netop er afhaengige af en kritisk
masse af forbrugere for deres overlevelse.

4.2 Sammenknyt fortaetningspunkter i
et netvaerk af kollektive og gronne
transportmuligheder

Det er oplagt at teenke fortaetningspunkterindi
transittankegangen. Nér fx dagligvarebutikker er
placeret taet pd trafikterminaler, og der er skabt
ensartede friarealer imellem de to, bliver det
attraktivt at stoppe op og handle i transitten
mellem fx cykel og tog eller bus og tog.

Byens fortaetningspunkter bgr yderligere indgd i
et netvaerk med forskellig styrke. Hvis det lykkes
for kommunen at skabe et centralt fortaetnings-
punkt omkring en station, gges dets vaerdi ved
sammenknytning til andre fortaetningspunkter
med skoler, indkgbsmuligheder og daginstitutio-
ner. Ved at kortlaegge og strateqisk arbejde med
fortaetningspunkter af forskellige styrke kan
kommunen bedre skabe sammenhaeng il
transportplanlaegningen. Ofte vil andenrangs
fortaetningspunkter kunne serviceres med en
effektiv buslinje eller let adgang pd cykel.
Erfaringerne fra Langeskov og @restad viser,
hvordan det i to meget forskellige bykontekster er
lykkedes at skabe sammenhaeng mellem
infrastruktur og offentlige faciliteter som dagtil-
bud, biblioteker og skoler. | begge eksempler
fungerer den kollektive trafik som et attraktivt
alternativ til bilen, dels fordi der er taenkt i omstig-
ningsmuligheder mellem forskellige transportfor-
mer, og dels fordi rejsetiden er kortere. Ved at
tilbyde et byrum, hvor det kollektive og grenne
transportvalg er lettere end at kere i bil, kan man
understotte baeredygtig udvikling fra start.

Erfaringerne viser, at kommuner isaer ved byudvi-
delsesprojekter skal veere opmaerksomme pd at
garantere kollektive transportmuligheder, inden
nye beboere tillaegqger sig "darlige vaner”. For
Nordhavn er det for eksempel centralt, at metro-
en stdr feerdig, inden bydelen for alvor byder nye
beboere velkommen.

En anden fordel ved at taenke byudvikling med
udgangspunktiinfrastruktur er, at det tiltraekker
private investeringer. Skinner til tog, letbane eller
metro er holdbare mange drifremtiden og
styrker dermed omrddets attraktivitet for investo-
rer. Erfaringerne fra udviklingen af LOOP CITY,
@restad og Saint Giles viser, at nér et omréde
forbedrer sine transportforbindelser, giver det
ogsd bedre erhvervs- og vaekstbetingelser.
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4.3 Arbejd datadrevet med udgangs-
punkt i borgernes behov

En vigtig forudsaetning for at skabe byudvikling
efter TOD-principperne er at forstd borgernes
adfzerd og behov. Sensorer og trafikdata kan for
eksempel bruges til at f& styr pd, hvor i byen der
er begyndende traengselsproblemer, s nye
infrastrukturanleeg kan designes. Big data og
andre smart city-muligheder kan ogsd hjeelpe til
at forstd byens dynamik, og hvor byen er pd vej
hen, s& planlaegningen kan fornys proaktivt.

| samtlige af de inddragne eksempler har
kommunerne pd& forskellig vis arbejdet med at
haeve service- og kvalitetsniveauet i den kollekti-
ve transport eller for fodgaengere og cyklister. |
Helsingborg blev succesen med at ¢ge antallet
af buspassagerer redliseret gennem en datadre-
ven indsats med surveys og sensor- og register-
data, der b&de belyste adfeerdsmenstre i
bustrafikken, samt om operatgrerne overholdt
deres forpligtelser. Tilsvarende var ngglen til at
oge cyklismeni Frederikshavn, at kommunen
samarbejdede med forskellige arbejdspladser
om at skabe gode cykelparkeringsforhold og
badefaciliteter. Gennem datadrevet arbejde kan
kommunerne forsté praecist, hvor service- og
kvalitetsniveauet kan hgjnes, og mdlrette ressour-
cerne til de Ipsninger, der bedst og mest fremsy-
netimedekommer borgernes behov. Det betyder
ogsd, at kommunen kan opfinde nye metoder til
atidentificere potentialer for TOD-byudvikling, fx
ved - somiLondon - at udvikle en tilgaengelig-
hedsskala for transitpunkters adgangsforhold.

4.4 Indgad partnerskaber for finansiering

Byplanlaegningsprojekter efter TOD-principper
varierer i form og omfang, men faelles for dem
alle er, at de ofte forudsaetter finansieringien
stprrelsesorden, som kommunen ikke kan
fremskaffe gennem anleegsbudgetterne.
Kommunerne er derfor nedsaqget til at opsege
alternative finansieringsmodeller og indgd
partnerskaber med private akterer.

Kommuner kan ofte opnd bedre samfundsgko-
nomiske lgsninger ved at samarbejde med
private virksomheder i offentligt-private partner-
skaber [OPP]. OPP er kendetegnet ved, at
design, projektering, etablering, drift og vedlige-
holdelse er samleti ét kontraktforhold, der ofte
lpber over 15-25 &r. Ved at pdtage sig en bestil-
lerrolle snarere end en bygherrerolle kan kommu-
nen stille krav til funktion, vedligehold og innovati-
onide lgsninger, den private partimplementerer.
OPP er i forste omgang saerligt relevant for
afgreensede opgaver sdsom anlaeg og vedlige-
hold af gadebelysning eller storre projekter
sdsom udvikling af nyt stinet for cykelstier.



Offentligt ejede private udviklingsselskaber er
den mest ambitiese model for finansiering med
mulighed for meget store handlemuligheder.
Udviklingen aof @restad blev fx drevet af By og
Havn, der ejes af Kebehavns Kommune (95 %) og
staten (5 %). Metroudbygningen er sdledes
finansieret af By og Havn, der efterfelgende har
finansieret geelden fra infrastrukturudbygninger-
ne med veerdistigningerne i de omkringliggende
grundarealer. Et andet interessant eksempel p&
et partnerskab for finansiering er udviklingen af
Kege Kyst. Udviklingen drives af partnerselska-
bet Koge Kyst P/S, som ejes af Kege Kommune
(50 %) og Realdania By & Byqg (50 %). Finansie-
ringsmetoden sikrer, at byudviklingen drives som
en forretning, hvor udviklingsselskabet skal sikre
stgrst mulig veerdiskabelse, samtidig med at
private kreefter kan bidrage med knowhow og
professionalisme inden for eksempelvis byplan-
laegning, anlaeq, byggeri, grundsalg, udlejning og
byliv. Udviklingsselskaber er en realistisk finan-
sieringsmodel i omrdder med et aktivt ejendoms-
marked.

Generelt ses en udvikling i retning af, at private
investorer i hgjere grad er interesseret i atindgd
partnerskaber med kommuner. Sddanne mulig-
heder bor afdeekkes og udnyttes.

4.5 Taenk patveers af forvaltninger,
udvalg og kompetencer

Transitorienteret byudvikling kreever helheds-
teenkning pd tvaers af sektorer og indsatsomrd-
der. Det er derfor vigtigt, at kommunerne sikrer
den rette organisering og de rette puljer til at lgse
byudviklingsopgaver pé tveers af forvaltninger
og udvalg. Kommunalledelsen og lokalpolitikere
ber arbejde med en bred vision, som kan skabe
debat og saette fokus pd, hvordan kommunens
byer skal se ud i fremtiden, og hvordan det
sociale og fysiske miljp samtaenkes. Mange
kommuner peger pd, at helhedstaenkning og
evne til at forny planlaegningen handler om den
rette indstilling og motivation hos medarbejder-
ne. En fremherskende nulfejlskultur fremmer fx
ikke samtaenkning og eksperimenter, men
snarere silotaenkning.

Der er flere gode eksempler pd, hvordan kommu-
ner i stigende grad teenker pd tveers af sektorom-
réider og hgster fordele heraf. | praksis kan det fx
betyde, at nye cykelstier anlaegges, ndr vejen
alligevel er gravet op til kKloakanlaegning, hvilket
sparer kommunen penge og borgerne besvaer
ved langstrakte vejarbejder. | langt de fleste
transitorienterede byudviklingsprojekter er
succesfuld planlzegning og implementering
betinget af, at kommunens projektorganisation
har autonomi og kompetence pd tveers af
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sektorer. Samtidig er det helt afggrende, at
kommunerne taenker i at frigere midler, sé de har
mulighed for at investere strategisk, nér mulighe-
den byder siqg.

4.6 Udnyt og understot
komplementerende byudviklings-
strategier tvaerkommunailt

En kommunes arbejde med transitoptimering og
baesredyqtig byudvikling ber altid teenkes i
samspil med andre kommuners strateqier.
Succesfuld erhvervs- og vaekstudvikling er i hgj
grad betinget af, at nabokommuner ikke konkur-
rerer om de samme virksomheder, men snarere
sgqger at komplementere hinanden. LOOP CITY
viser, hvordan et partnerskab mellem 10 kommu-
ner om en feelles strateqi for infrastrukturudvikling
danner ramme om en bredere tvaerkommunal
strateqi for erhverv og vaekst, der kommer alle
kommuner til gode. Ligeledes er LOOP CITY et
foregangseksempel pd, hvordan tveerkommuna-
le partnerskaber stdr steerkt, nér det gaelder om
at sege fonds- og puljemidler bdde nationalt og
hos EU. Eksemplet illustrerer, hvordan samtaenk-
ning pé tveers af kommuner kommer samtlige
kommuner til gode - for eksempel i form af eget
skattebase, flere pendlere og adgang til bedre
uddannelsesmuligheder.

Feelles trafik- og investeringsplaner kan vaere
mdlet for det tvaerkommunale samarbejde, men
samarbejdet kan ogsd starte i mindre skala.
Flere kommuners arbejde med supercykelstier er
gode eksempler pd, hvordan det tvaerkommuna-
le samarbejde kan startes op. Det afgerende er,
atder er politisk opbakning til det tvaergdende
samarbejde i de lokale byréd, samt at de forq,
hvor repraesentanter fra forskellige kommuner
kan tale sammen, er gearede til at hdndtere
dialog.

Nye md&der og samarbejdsformer til at facilitere
samspillet mellem kommuner bor afdaekkes,
herunder hvordan aktgrerne forpligter sig over for
hinanden.
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S. Yderligere laesning

5.1 Ovrigeinternationale cases

Singapore, New York og Melbourne
- Bedre rammer oqg vilkar for blode trafikanter

Singapore, New York og Melbourne har mélrettet
arbejdet pd at skabe bedre rammer og storre
sikkerhed for fodgaengerne i byerne. Singapore
har indfert omfattende designguidelines ved-
rerende udbygningen af gdgader og stier il
fodgaengere med gnsket om bade at fremme
mobiliteten for fodgaengere, reducere rejsetiden
oq forbedre brugeroplevelsen. Der er bl.a. skabt
bedre forbindelser mellem beboelsesomréder
og transport samt etableret nye stier, der gér
igennem beboelsesblokke. Det sidstnaevnte har
nedbrudt blokkenes stgrrelse og sget gennem-
treengeligheden. New York indfgrte i 2009
"Broadway Boulevard Project’, som introducerede
fodgaengerzoneribyen ved at afskaerme disse
omrdader fra keretgjer. Det har bl.a. skabt grobund
for etrigt byliv med caféer, koncerter, kunstudstil-
linger og yogaundervisning. Melbourne har
udviklet en sammenhaengende qitterstruktur af
fodgaengerstraeder med caféer, restauranter,
shoppingmuligheder og kunstbutikker. Straeder-
ne blev udvidet fra 300 mtil 3,43 km i perioden
1994 til 2004 og eri dag et omrdde rigt pa liv
bd&de dag og aften. Denne udvikling har kun
vaeret muligt, fordi byen indferte forskellige
politikker, som stgttede bevarelsen og udviklin-
gen af straeederne.

Laes mere her:
http:/www.clc.gov.sg/documents/publications/
urban-system-studies/Walkable-and-Bi-
keable-Cities.pdf

https:./www.pps.org/reference/broadway-bou-
levard-transforming-manhattans-most-fa-
mous-street-to-improve-mobility-increase-safe-
ty-and-enhance-economic-vitality/

https:/melbourneheritage.org.au/current-cam-
paigns/laneways/

Paris - Bykvarterer med kortere
afstande for pendlere

Quartier Massena-distriktet i Paris’ 13. arrondis-
sement er blevet en del of et taet, multifunktionelt,
cykel- og fodgaengervenligt omrdde, bygget pd
tidligere industrigrunde med jernbaneveaerfter og
varehuse. Modsat mange andre omréder i Paris,
hvor bygninger folger en standardiseret design-
kode, tilbyder omrddet et bredt udvalg aof forskel-
lige byggestile og brugsmuligheder. Quartier
Massena har haft succes med atintegrere
beboelse, arbejdspladser, undervisning, detail
og underholdningsmuligheder i det samme
omrdade. De fleste hverdagsdestinationer er
sdledesigdafstand. Desuden har omrédets
multifunktionalitet resulteret i et mere rigt, varieret
og interessant byliv med forskellige aktiviteteri
alle dggnets timer.

Lees mere her:
http:/www.christiandeportzamparc.com/en/
projects/quartier-massena/


http://www.clc.gov.sg/documents/publications/urban-system-studies/Walkable-and-Bikeable-Cities.pdf
http://www.clc.gov.sg/documents/publications/urban-system-studies/Walkable-and-Bikeable-Cities.pdf
http://www.clc.gov.sg/documents/publications/urban-system-studies/Walkable-and-Bikeable-Cities.pdf
https://www.pps.org/reference/broadway-boulevard-transforming-manhattans-most-famous-street-to-improve-mobility-increase-safety-and-enhance-economic-vitality/
https://www.pps.org/reference/broadway-boulevard-transforming-manhattans-most-famous-street-to-improve-mobility-increase-safety-and-enhance-economic-vitality/
https://www.pps.org/reference/broadway-boulevard-transforming-manhattans-most-famous-street-to-improve-mobility-increase-safety-and-enhance-economic-vitality/
https://www.pps.org/reference/broadway-boulevard-transforming-manhattans-most-famous-street-to-improve-mobility-increase-safety-and-enhance-economic-vitality/
https://www.pps.org/reference/broadway-boulevard-transforming-manhattans-most-famous-street-to-improve-mobility-increase-safety-and-enhance-economic-vitality/
https://melbourneheritage.org.au/current-campaigns/laneways/
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http://www.christiandeportzamparc.com/en/projects/quartier-massena/
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5.2 Relevante rapporter

« C40 Cities [2015]: Transit Oriented Develop-
ment Good Practice Guide,
http:/c40-production-images.s3.amazonaws.
com/good_practice_briefings/images/10_
C40_GPG_TOD.original.pdf?1456789145

Forstaedernes Teenketank (2012): Baeredygtige
forstaeder - udredning og anbefalinger
https:/erhvervsstyrelsen.dk/sites/default/files/
Forstaedernes_Taenketank_Rapport_
WEB_140912.pdf

ITDP (2014): The TOD Standard
https:/www.itdp.org/wp-content/
uploads/2014/03/The-TOD-Standard-2.1.pdf
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* New climate Economy Report (2014]:

Better Growth, Better Climate
http:/newclimateeconomy.report/2014/

New Climate Economy Report (2015]):
Seizing the Global Opportunity
http:/newclimateeconomy.report/2015/

New Climate Economy Report (2016]):
The Sustainable Infrastructure Imperative
http:/newclimateeconomy.report/2016/
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