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Summary:

This study investigates the planning process
for the transport combination between bikes
and the future light rail in the Ring 3 corridor.
The existence of a car regime dominating the
transport planning is identified in Gladsaxe
and Glostrup Municipalities. Furthermore a
silo mentality within the municipal transport
planning administrations is identified, which
means that this transport combination is not
even considered in the planning process.

The municipalities therefore do not yet live up
to their own goals of strengthening the share
of passengers for the future light rail as well
as ensuring a more sustainable passenger
transport.

Since the municipal politicians are not aware
of the potential in the combination of these
two transport modes and therefore do not
plan for this transport combination, they risk
missing out on an obvious change to ensure a
more sustainable passenger transport in the
Copenhagen area, which in the end will
benefit the environment, climate, congestion,
economy and public health.




Forord

Denne rapport er udarbejdet af Jacob Andersen, specialestuderende i Beeredygtig
Byudvikling ved Aalborg Universitet Kgbenhavn. Rapporten udggr specialet for
min uddannelse, og dermed afslutningen pa studiet, og har et omfang pa 30
ECTS-point. Vejleder pa rapporten var Morten Elle, Institut for Planleegning ved
Aalborg Universitet Kgbenhavn.

Baggrund for specialet:

[ forbindelse med, at man har besluttet at etablere en letbane pa Ring 3, har jeg
fundet det spaendende at undersgge, hvordan den passer ind i det overordnede
transportsystem i hovedstadsomradet, og hvad den kan tilfgre til
transportsystemet. I de senere ar er der desuden kommet stigende fokus pa
mobilitetsplanlaegning og altsa pa at transportplanlaegning rejser pa tveers af
traditionelle transportformer, hvilket kan veere med til at lgse
treengselsproblemer og til at sikre en mere baeredygtig transport.

Jeg har tidligere undersggt cykelplanlaegning og cykelparkering, og jeg fandt det
derfor speendende at undersgge forholdet mellem letbaneplanlaegningen og
cykelplanleegningen, og hvordan man planlaegger kombinationen af disse to
transportformer i forbindelse med den nye transportsituation, som etableringen
af letbanen medfgrer.

[gennem min dataindsamling og arbejdet med projektet har jeg fundet ud af
mange interessante ting, der breder sig fra erfaringer fra planlagning af
kombinationstransport over til organisatoriske forhold, og hvor svert det kan
veere at organisere sa store infrastruktur- og udviklingsprojekter pa tveers af
mange myndigheder og med mange ejere og aktgrer inde over processerne og
planlaegningen.

Tak til:

[ forbindelse med udarbejdelsen af denne rapport, er der en lang raekke
personer, som gjorde det muligt, er der en raekke personer, som jeg vil sige en
stor tak.

En personlig tak til min vejleder Morten Elle for rigtig god vejledning og sparring
igennem hele forlgbet og for at udvise den ngdvendig tdlmodighed under hele
projektet. Tak til alle dem jeg har interviewet og talt med i forbindelse med min
dataindsamling til rapporten; tak til Anja Kraag for bidrag med viden om
Ringbysamarbejdet. Tak til Rasmus Hansen og Asger Fischer Mglgaard fra
Glostrup og Gladsaxe Kommuner. Tak til Peter Hartoft-Nielsen for at gse ud af sin



viden fra mange ars arbejde og forskning med fysisk planleegning i
hovedstadsomradet. Tak til Mette Olesen for glaedeligt at dele ud af sin viden fra
sit arbejde og forskning med letbaner og cykler. Tak til Lene Wagner Hartmann
og Benedicte Isabelle Pedersen fra Furesg Kommune for at tage sig tid til at
forteelle om deres erfaringer fra projekter med kobling af cykel og kollektiv
transport. Tak til Anna Thormann og Gate 21 for i fgrste omgang at give
inspiration til dette projekt. Tak til Trine Bunton for information om arbejdet
med cykler og kollektiv tranport i Oslo. Tak til Peter Aarkrog og Maj Trige
Andersen for begge at give tage sig tid til at forteelle om det konkrete arbejde
med letbanen pa Ring 3 og transportsystemet. Tak til mine studiekammerater
Helle David Jensen og Andreas Hansberg Olsen for hjeelp med viden om letbaner
fra deres tidligere studierapporter. Tak til Jakob Schigtt Stenbak Madsen for
hjeelp til at finde information om cykler og kollektiv transport. Tak til mine
forzeldre for husly og hjerterum.

Jacob Andersen

Kgbenhavn, september 2015.
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1. Introduktion

[ dette kapitel vil jeg introducere emnet for rapporten igennem en kort
gennemgang af transportsituation i hovedstadsomradet og de medfglgende
problematikker, hvilket leder ud i min problemformuleringen, foruden jeg
gennemgar den eksisterende forskning pa omradet.

1.1 Bildomineret persontransport i hovedstadsomradet!
Persontransporten i Danmark og i hovedstadsomradet er i hgj grad domineret af
biltrafik. 1 2012 blev 70% af personkilometrene? samlet set i Region
Hovedstaden tilbagelagt i personbil, mens tallene for cykel og kollektiv transport
var henholdsvis 7% og 17% (Region Hovedstaden, 2014). [ forhold til antallet af
ture blev 47% af alle ture i Region Hovedstaden tilbagelagt i bil, mens cykling
stod for 22% af turene og den kollektive trafik for 8% (ibid). Hvis man gar ned i
de enkelte omrader af Regionen, sa gges maengden af biltrafik betydeligt, jo
leengere vaeek man kommer fra det indre storbyomrade i Kgbenhavn, mens
andelen af de andre transportformer falder, hvorimod det ses, at cykelandelen,
den kollektive transportandel og andelen af kombinationsrejser mellem disse to
gges, jo leengere man kommer ind mod det indre storbyomrade i Kgbenhavn
(Region Hovedstaden, 2014; Neaess & Jensen, 2005). Generelt er bilen altsa den
mest benyttede transportform i hele hovedstadsomradet bade malt pd antallet af
ture men i saerdeleshed i forhold til det samlede antal personkilometer.

Effekterne af bildomineret persontransport

Den hgje andel af biltransport medfgrer en raeekke negative konsekvenser,
eftersom langt hovedparten af bilerne benytter sig af fossile breendstoffer. Som
konsekvens af dette udleder biler fgrst og fremmest drivhusgasser ved brug,
hvilket skader klimaet, idet det gger den globale opvarmning. Desuden medfgrer
bilernes forbraending af fossile breendsler, at der forurenes med en lang reekke

1 Hovedstadsomradet og Kgbenhavnsomradet referer i denne rapport til Kgbenhavn med
tilhgrende opland i form af forstaeder og satellitbyer og altsa Kgbenhavns pendleropland, hvilket
nogenlunde svarer til udbredelsen af toglinjerne, der udgar fra Kgbenhavns centrum og ud af.
Der findes ingen fast definition af hovedstadsomradet, og begrebet har over tid sendret sig i takt
med udbygningen af Kgbenhavn og byerne omkring. Administrativt ligger hovedstadsomradet
altsd under Region Hovedstaden og dele af Region Sjeelland og har i omegnen af 2 mio.
indbyggere (Den Store Danske, 2013). Der er dog sjeldent data tilgeengeligt for hele
hovedstadsomradet, hvorfor jeg oftest vil benytte data fra Region Hovedstaden, som er den
administrative underdeling, der deekker det meste af hovedstadsomradet.

2 En personkilometer er en enhed for, ndr en person pa et givent transportmiddel har
transporteret sig en km. Det samlede antal personkilometer for en given transportform udregnes
saledes ved at gange antallet af ture for transportformen med lzengden pa turene.



giftige stoffer langs med de linjer, som bilerne bevager sig ad, hvilket er til skade
for bade miljget og menneskers sundhed (Kgbenhavns Kommune, 2013).

En anden effekt af den dominerende biltransport er en gget treengsel pa grund af
kapaciteten pa vejnettet. Den begraensede plads, der er pad vejene medfgrer
grundet den store meengde biler treengsel og kgdannelse. Dette ses iseer i
myldretiden og iszer langs indfaldsvejene mod byerne - og i seerdeleshed
indfaldsvejene mod Kgbenhavn (Traengselskommissionen, 2013). Denne
treengsel medfgrer foruden en ekstra maengde klimagasser og forurenende
stoffer desuden en gget transporttid for bilisterne. Dette tidstab og den samlede
udledning af klimagasser og forurenende stoffer medfgrer enorme negative
samfundsgkonomiske effekter (Ibid.)

Foruden de direkte sundhedsskadelige og forurenende stoffer, som udledes
gennem bilernes udstgdningsgasser, sa er der ogsa et sundhedsmaessigt aspekt i
den dominerende biltransport, idet bilisterne under kgrslen er fysisk inaktive.
Der er derfor ogsa et stort sundhedsmaessigt potentiale i at overfgre de inaktive
bilture til aktive ture sdsom cykling og gang. De samfundsgkonomiske
beregninger af cykling i forhold til bil kan ses af tabel 1.1 pa nzeste side.
Beregningerne tager hensyn til de faerre sundhedsomkostninger for cyklister og
viser sdledes, at hver cyklet kilometer gavner samfundet med 0,54 kr. Hvis man
yderligere tager omkostningerne til antal kgrte kilometer for bilister med i
regnestykket, sd kan samfundet samlet set spare 5,57 kr. pr. overfgrt
bilkilometer til cyklet kilometer.

1.2 Hovedstadens udvikling efter 2. Verdenskrig:

Den bildominerede persontransport er i hgj grad en konsekvens af den
historiske og gkonomiske udvikling i hovedstadsomradet efter 2. Verdenskrig og
den fysiske planlaegning af infrastruktur og bebyggelse. For at undga spredt
bebyggelse, da man i 1950’erne og 1960’erne fortsatte udbygningen af
hovedstadsomradet, blev det besluttet, at bebyggelse skulle ske langs
hovedtransportarerne til og fra Kgbenhavn - de sdkaldte fingre som beskrevet i
Fingerplanen (Se kapitel 4 for uddybning af hovedstadsomradets struktur,
Fingerplan og stationsnaerhedsprincippet). Imellem disse fingre blev der sa
etableret grgnne rekreative arealer, og fra udkanten af Kgbenhavn og udefter
langs med fingrene opstod og udbyggedes forsteederne til Kgbenhavn. Langs
hovedtransportarerne blev der ud over veje til biltrafik desuden etableret faste
toglinjer, der har sgrget for at bringe mange pendlere til og fra arbejde mellem
Kgbenhavn og forsteederne.



Tabel 1.1 Omkostninger per kilometer for hhv. Cykel og bil i danske kroner i
2013-priser.

Cykel i by Personbil i by (50

ype &L amkoaiing (16km/t) km/t, benzindrevet)

Tidsomkostning 5,06 1,62
Keorselsomkostninger 0,36 2,53
Sundhedseffekt af forleenget leve- e S on
tid og forbedret helbred & -

- Individuel -4,32 0,00
- Kollektiv -2,47 0,00
Uheld 0,84 0,33
- Individuel 0,26 0,00
- Kollektiv 0,58 0,33
Eksterne omkostninger 0,00 0,55
- Luftforurening 0,00 0,02
- Klimaforandringer 0,00 0,01
- Stgj 0,00 0,12
- Vejslid 0,00 0,01
- Treengsel 0,00 0,40
Samlet -0,54 5,03

Kilde: Transportministeriet, 2014

Den gkonomiske vaekst fgrte sammen med billigere produktionsomkostninger af
biler til, at ejerskabet af biler steg, og som konsekvens en forstaerket udbygning
af forsteeder og omrader leengere vak fra bykernerne. Infrastrukturen blev
desuden i hgj grad bygget til biler, hvilket sa igen pavirkerede boliglokalisering
og arbejdspladslokalisering (Bro, 2011).

Pa tveers af fingrene i hovedstadsomradet har der dog ikke vaeret faste
skinneforbindelser, hvilket yderligere har forsterket behovet for brug af biler
som transportmiddel, og i kraft af tilflytningen til hovedstadsomradet af bade
personer og arbejdspladser har dette medfgrt et pres pa bade vejen til og fra
Kgbenhavn, og ogsa vejene pa uden om Kgbenhavn pa tveers af fingrene sasom
langs med Ring 3 (Ringby/Letbanesamarbejdet, u.a.).



1.3 Ringby/Letbanesamarbejdet

For dels at imgdekomme den stigende biltrafik og medfglgende traengsel pa Ring
3 og for dels at skabe grundlag for byudvikling af kommunerne langs Ring 3 har
11 kommuner i denne korridor indgaet et samarbejde og en falles vision for
etablering af en letbane3 pa Ring 3 samt byudvikling af iseer gamle
erhvervsomrader langs Ring 3 (Ringby/Letbanesamarbejdet, u.d.). Visionen
hedder LOOP City og beskriver forventningerne til udviklingen af byomraderne
langs Ring 3 - kaldet Ringbyen# (ibid). LOOP City-byvisionen er desuden konkret
mundet ud i et politisk charter for kommunerne i Ringbyen indeholdende 5
overordnede strategier: Forbind, fortaet, fasthold og forstaerk, forteael og forstaet i
aben proces. | "forbind”-strategien hedder det bl.a: "Vi forpligter os til at arbejde
for en letbane i Ring 3...samt ved mobilitetsplanlaegning at styrke letbanens
passagerandel og brugen af baeredygtige transportformer” (Ringbysamarbejdet,
2012).

Kommunerne i Ringbysamarbejdet har altsa forpligtet sig til at arbejde for at gge
brugen af baeredygtige transportformer i forbindelse med etableringen af
letbanen pa Ring 3.

1.4 Behov for transition til baeredygtig persontransport

Pa grund af denne hgje andel af biltrafik i transportsektoren og de medfglgende
skadelige konsekvenser for klima, miljg, sundhed og gkonomi er der i hgj grad
behov for en baeredygtig omstilling af persontransportsektoren - iseer i
hovedstadsregionen.

Flere studier har vist, at en ggning af vejkapaciteten genererer mere biltrafik pa
vejene og derfor ogsa en ggning af de skadelige effekter af biltransporten
samtidig med, at det altsd ikke ngdvendigvis begraenser traeengslen pa vejene
(Treengselskommissionen, 2013; Liebst, 2008). Desuden er en ggning af
vejkapaciteten oftest ikke muligt grundet, at pladsen omkring vejene ofte
allerede er bebyggede, hvilket iseer er tilfeeldet i de centrale dele af byerne. En
baeredygtig omstilling af transportsektoren ma derfor finde sted ved at erstatte
en del biltrafikken med mere baeredygtige transportalternativer sdsom cykel og
kollektive transportmidler. Af kollektive transportmidler er isaer letbaner
interessante, idet man er i gang med at planlaegge og etablere letbaner i Arhus,
Odense, Alborg og pa Ring 3 uden om Kgbenhavn, og der er gode erfaringer at

3 Nar jeg i rapporten omtaler "letbanen”, vil det altid henvise til den kommende letbane pa Ring
3, da det er den der undersgges i denne rapport. Det vil fremga af teksten, hvis jeg henviser til en
anden letbane end Ring 3-letbanen.

4] rapporten vil jeg benytte udtrykket "Ringbyen” om det bymazessige areal, der udggres af de 10
kommuner i Ringbysamarbejdet, og som altsd ligger rundt om Ring 3.



hente fra udlandet i forhold til byudvikling, miljg, klima, gkonomiske og sociale
effekter ved etablering af letbaner (Region Hovedstaden, 2013; Olesen, 2014b).

Der er en raekke baeredygtige fordele ved cykel og letbane i forhold til biler,
hvilket jeg i det fglgende kort vil gennemga.

Letbaner er elektrificerede og skinnebarne kollektive transportmidler og ses af
mange som en opdateret og moderne version af de gamle sporvogne. Det
betyder, at de ikke forurener langs med deres rute, men at deres forurening sker
ved de kraftveerker, hvor elektriciteten bliver produceret. Desuden udleder
produktionen af elektricitet i en dansk og kgbenhavnsk kontekst en meget
mindre maengde klimagasser, end benzin- og dieselforbraending ggr, idet en stor
del af vores elektricitet bliver produceret fra vindmgller og pa
kraftvarmevaerker, der udnytter bade varme og producerer elektricitet ved
afbreending af affald (Kgbenhavns Kommune, 2013). Letbanen pa Ring 3
kommer til at kgre primeert i eget tracé og far desuden prioritering i lyskryds,
hvorfor den far en hgj hastighed (Ringby/Letbanesamarbejdet, 2013).

Generelt har letbaner desuden en hgj grad af tilgeengelighed for brugerne, idet de
kgrer pa det eksisterende vejnet, og de lavere omkostninger for brugeren i
forhold til omkostningen for biler ggr letbanen tilgengelig for en et stgrre antal
brugere end biler (Hass-Klau, Crampton, & Deutsch, 2003). Letbanen kan
desuden vaere med til at mindske traengslen pa vejene, idet den kan transportere
flere mennesker pr. m end biler kan (ibid).

Cykling har ligesom letbanen en lang raekke bzaeredygtige fordele i forhold til
biler i relation til miljg, klima, sundhed, treengsel, samfundsgkonomi og sociale
aspekter. Cykling er en aktiv transportform, hvor man er aktiv mens man
transporterer sig pa cyklen. Dette medfgrer en sundhedsgevinst hos brugerne,
hvilket afspejler sig i mindre samfundsudgifter, som det fremgik af tabel 1.1.
Desuden udleder cyklen hverken forurenende stoffer eller klimagasser under
brug, og den fylder vaesentligt mindre end biler, hvorfor brug af cykel ogsa
mindsker traengslen pa vejene (Kgbenhavns Kommune, 2015). Cyklen er
desuden en billigere transportform, hvilket er relevant i en social kontekst, idet
cykler pa den made generelt er mere tilgeengelige for brugerne end f.eks. biler.

Disse to transportformer er adskilt set mere baeredygtige end biltransport, og en
kombination af disse to transportformer ma derfor siges at veere meget mere
baeredygtig end biltransport.

1.5 Cykel og letbane i kombination
Som beskrevet i det ovenstadende er bade cykler og letbaner mere baeredygtige
transportformer end biler grundet effekterne pa klima, miljg, sundhed, treengsel



og gkonomi. En kombination af disse to transportformer har derfor et stort
potentiale iseer igennem de synergier, der kan opnas ved at sammentanke dem i
planleegningen af transportsystemet i Ringbyen. Dette underbygges af ny
forskning fra Kager, Bertolini & Te Brommelstroet, der i artiklen "The bicycle-
train mode: Characterisation and reflections on an emergning transport system”
argumenterer for, at kombinationen af cykel og kollektiv transport skal ses som
mere end bare summen af de to transportformer - altsa der skal medregnes
kombinationseffekter (2015). Denne hybridtransportform er desuden hurtig og
fleksibel grundet de enkelte transportformers karakteristika. (Se kapitel 2 for en
uddybning af forskningen og teoretisering over koblingen mellem cykel og
kollektiv transport).

[ forhold til en rejse bestdende af en kombination af cykel og kollektiv transport
vil der bade en tilbringer-transport og en frabringer-transport mellem turstart
og den endelige destination. En sddan rejse ser derfor ud som illustreret i figur
1.2:

Figur 1.2 Oversigt over en tur, der kombineres med offentlig transport
(Transportministeriet, 2014, s. 16)

Som figuren illustrerer, sd er der en leengere kaede i forhold til en rejse, der
kombineres med kollektiv transport. Der behgves desuden ikke kun vzere tale
om cykel i kombination, men der kan ligeledes vaere tale om anden kollektiv
transport (f.eks. bus eller S-tog), som tilbringer til rejsen med kollektiv transport,
hvorfor keeden kan udvides med flere transportled.

Rejser hvor man kombinerer cykel og letbane vil altsa veere bade fleksibel, hurtig
og kan fgre den rejsende over lange afstande, hvilket pa den made ggr cykel-
letbane-kombinationen til en veerdig konkurrent til bilen (Kager et al., 2015)

1.6 Eksisterende viden:

Af gode grunde findes der ingen erfaringer med at kombinere cykling og letbane
i Danmark, da der endnu ikke eksisterer letbaner. Emnet er dog i hgj grad
relevant, da det er vedtaget at etablere letbaner i Arhus, Odense, Alborg og i Ring
3-korridoren rundt om Kgbenhavn (Foss, 2015).

Siden Newman & Kenworthy i 1989 beskrev korrelationen mellem et lavere
energiforbrug til transport jo stgrre bytetheden var, er der yderligere forsket i
bytethedens betydning for transporten. I en dansk kontekst har Nzess og Jensen



i "Bilringe og cykelnavet”, forsket i transportvaner i kgbenhavnsomradet, hvor
de nar frem til, at cyklen iszer benyttes som transport i de centrale dele af
Kgbenhavnsomradet, mens der i hgjere grad benyttes bil jo laengere vaek man
kommer fra centrum (2005). Desuden viste deres forskning, at cyklen oftest
anvendtes pa hele turen i de centrale dele af Kgbenhavn, mens cyklen oftere blev
kombineret med kollektiv transport i centrum og forstaederne end helt ude i
byfingrene (ibid).

Hartoft-Nielsen har forsket en hel del i sammenhangen mellem stationsnzerhed,
bystrukturer, bolig- og arbejdspladslokalisering i relation til transportadfaerd,
hvilket bl.a. kan ses i (Hartoft-Nielsen, 2001a) og (Hartoft-Nielsen, 2001b).
Forskningsprojekterne har dog primeert veeret relateret til stationer,
bystrukturer og transportadfeerd for de enkelte transportformer, mens
sammenhangene og forholdende for cykel og kollektiv transport i kombination
ikke har vaeret en del af forskningen (Hartoft-Nielsen, 2015).

Gate 21 har lavet projekter om transportvaner relateret til stgrre arbejdspladser
i forbindelse med Formel M-projektet. Projektet har ikke handlet om
kombinationen mellem kollektiv transport og cykler, men mere overordnet om
mobilitetsplanlaegning i relation til arbejdspladser med udvikling af veerktgijer til,
hvad der far folk til at endre transportvaner (Gate 21, 2014).

Mette Olesen har skrevet erhvervs-ph.d om, hvorfor der bygges letbaner, hvor
hun tager udgangspunkt i fire letbaner i europzeiske byer. I den forbindelse har
Olesen desuden undersggt forholdet mellem cyklerne og letbanerne i disse fire
byer, hvilket har udmgntet sig i enkelte artikler omhandlende denne
kombination. Dog er det i seerdeleshed et spgrgsmal om, i hvor hgj grad disse
erfaringer kan overfgres til en dansk kontekst, idet Danmark, og i seerdeleshed
de stgrre danske byer, har en langt hgjere cykelandel end de fire undersggte
europeiske byer (Olesen, 2014a).

Der findes desuden enkelte danske erfaringer fra kombinationen af cykel og
andre kollektive transportformer, hvilket iseer Transportministeriet har
indsamlet og senest samlet op med udgivelsen af Den nationale cykelstrategi fra
2014, hvori de desuden efterspgrger bedre forhold for kombinationsmuligheder
og mere viden pa omradet (Transportministeriet, 2014).

Der er i det hele taget en begraenset viden om potentialet i forhold til samspillet
mellem cykel og letbane. Der findes enkelte undersggelser af kombinationen
mellem cykling og kollektiv transport, men der er dog i hgj grad behov for mere
viden, iseer grundet baeredygtigheden af disse to transportformer og det store
potentiale der er i at erstatte bilture med en kombination af disse
transportformer.



For at sikre den baeredygtige transport i forbindelse med etableringen af
letbanen pa Ring 3 og altsa potentialet i overflytningen af bilture til letbane-
cykelture, er der altsa behov for at undersgge erfaringer med cykel-kollektiv-
transportkombinationen, og hvordan ejerkredsen bag letbanen,
Ringbysamarbejdet og de ansvarlige myndigheder planleegger for denne
kombinationstransport.

1.7 Problemformulering

[ denne rapport vil jeg derfor grundlaeggende undersgge, om der i forbindelse
med etableringen af letbanen pa Ring 3 ogsa teenkes cykler ind i planlaegningen
af den nye transportsituation for pa den made at sikre bade en mere baeredygtig
transport i hovedstadsomradet foruden sikre passagerer til letbanen og derved
gkonomien for driften. Desuden undersgger jeg forskellige aktgrers holdning til,
hvad potentialerne for cykel-letbane-kombinationen er. Jeg har derfor arbejdet
ud fra fglgende problemformulering:

Hvordan planlagges der for kombinationsmuligheder mellem cykler og
letbanen pd Ring 3, herunder cykelinfrastrukturen i forbindelse med
letbanestationerne, og hvordan vurderer forskellige aktgrer potentialerne
for denne transportkombination?

1.8 Afgraensning:

For at fokusere mit speciale har jeg valgt fglgende afgreensninger:

Mit speciale omhandler kombinationen mellem cykel og letbane - specifikt
letbanen pa Ring 3. Jeg vil derfor ikke undersgge forhold omhandlende
planlaegningen og organiseringen bag de kommende danske letbaner i Arhus,
Odense og Alborg.

Grundet projektets omfang undersgger jeg planleegningen i to udvalgte
kommuner, og jeg tager sdledes ikke de andre kommuner bag letbanen direkte i
betragtning, ligesom jeg ikke analyserer Region Hovedstaden og dens politiske
og administrative indflydelse pa letbanen og Ringbyen, da Regionen ikke er
planmyndighed i forhold til by- og trafikplanlaeegning.

Selvom der tidligere kgrte sporvogne i Danmark, vil jeg ikke tage disse i
betragtning, eftersom den sidste kgrte i Danmark i 1972 i Kgbenhavn, og de
erfaringer, der matte vere, derfor er meget gamle og langt mindre
sammenlignelige med de moderne letbaner og transportsystemet som fglge af
etableringen af letbanen pa Ring 3.



Igennem min undersggelse af planleegningen og potentialet mellem cykel og
letbane, vil jeg ikke undersgge de praktiske og trafiksikkerhedsmeessige
udfordringer, der ligger i at have cykler kgrende langs med - og pa tveers af -
letbanens infrastruktur. Dels er der lavet projekter om dette emne, og dels har
jeg ikke fundet det relevant i forhold til overordnet at undersgge potentialet og
planleegningen for transportkombinationen mellem cykel og letbane.

[ forhold til cykelparkering og cykelparkeringsanleeg vil jeg ikke lave nye
undersggelser af, hvilke krav der vil veere til god cykelparkering ved
letbanestationerne, da cykelparkering generelt af undersggt og beskrevet hos
bl.a. Celis & Bglling-Ladegaard, 2007; Transportministeriet, 2014;
Trafikstyrelsen, 2009; Andersen, ]. 2015. Jeg vil blot benytte deres erfaringer i
relation til at vurdere potentialet i samspillet mellem cykel og letbane.

Jeg vil ikke ga dybere ned i beregningerne for passagergrundlaget for letbanen
eller vurdere deres validitet, ud over i det omfang, som mine interviewpersoner
har holdninger til disse beregninger.

Rapportens opbygning:

Kapitel 1 var introduktionskapitel til rapporten.

Kapitel 2 omhandler de anvendte teoretiske perspektiver, der benyttes i
rapporten.

Kapitel 3 er en beskrivelse af den anvende metode til dataindsamling og
besvarelse af problemformuleringen.

Kapitel 4 gennemgar hovedstadsomrddets infrastrukturelle struktur, herunder
Fingerplanen og stationsnaerhedsprincippet, og den kommende letbane pa Ring
3 og organisationsstrukturen bag vil blive beskrevet.

Kapitel 5 er en beskrivelse af erfaringer fra andre projekter med at kombinere
cykel og kollektiv transport.

Kapitel 6 er en gennemgang af resultaterne fra mine gennemfgrte interviews.
Kapitel 7 er diskussion af resultaterne fra interviewene og fra erfaringerne fra
kombination af cykler og kollektiv transport.

Kapitel 8 opsamler pointerne fra rapporten i en konklusion.

Kapitel 9 gennemgar de vaesentligste perspektiver pa baggrund af denne
rapport.



2. Teoretiske perspektiver:

[ dette kapitel vil jeg gennemga de forskellige teorier og teoretiske tilgange, som
jeg vil benytte som forstdelsesramme i forhold til min empiri. Teorierne relaterer
sig primeert til mobilitetsbegrebet og omhandler sdledes betragtninger om,
hvordan mobilitet relaterer sig til samfundet og udviklingen. Til sidst i kapitlet
vil jeg sammenkoble de forskellige teoretiske betragtninger.

2.1 Tekno-institutionelle komplekser og fastldsning
Et Tekno-institutionelt kompleks (TIC) er et komplekst system bestdende af

samfundsinstitutioner, organisationer, infrastrukturer og samfundsforhold, der i
kraft af et gensidigt positivt forhold, bekreefter og styrker hinanden - som det er
set med den fossile breendstofindustri, motoriserede kgretgjer og
infrastrukturplanlaeggeres fokus pa biler (Unruh, 2002).

Et TIC vil altsd opretholde sig selv, idet der er opstaet et stabilt forhold imellem
de undersystemer, som TIC bestar af. Hvis dette system ikke er baeredygtig, fordi
det f.eks. er baseret pa fossile braendsler, kan det blive ngdvendigt at erstatte
systemet med et nyt, hvis samfundet f.eks. gnsker et mere baeredygtigt system
(Unruh, 2002).

Unruh beskriver, at der er tre mader at undslippe en sddan fastldsning af et TIC:
End-of-pipe, fortsaettelse og afbrydelse (2002). End-of-pipe gar ud pa at fastholde
systemet, men hvor man behandler de udledninger og afledte effekter, som i
sidste ende er en konsekvens af systemet. Fortsattelse er, hvor det overordnede
system bestdr, mens der godt kan justeres pa komponenter i et undersystem
f.eks. i form af nye typer forbraendingsmotorer i kgretgjer, men hvor det
overordnede fastldste system stadig bestar. Afbrydelse er derimod, nar det
overordnede system ikke bestar, men i stedet erstattes af et nyt.

For at en afbrydelse kan finde sted, vil det hgjst sandsynligt kraeve et sakaldt
"chock” af systemet, hvor systemet udsaettes for en sa voldsom begivenhed, at
samfundet og de forskellige instanser, der udggr komplekset, indser, at systemet
ikke er holdbart, og at det derfor bgr erstattes af et nyt system (Unruh, 2002).

2.2 Det ny mobilitetsparadigme

Det ny mobilitetsparadigme er en teoretisk tilgang til mobilitet introduceret af
Urry, hvor der ud fra en holistisk forstaelse af mobilitet agiteres for, at bevaegelse
og transport skal ses i et samfundsmaessigt perspektiv (2000; 2007).
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[ modsaetning til tidligere tiders transportplanleegning, der ofte kun har
fokuseret pa den fysiske bevaegelse fra A til B, sa arbejder Urry med en bredere
forstaelse af mobilitet, hvor der bade ses pa den fysiske og kvantificerbare del af
mobilitet samtidig med, at der tages hgjde for relationen til samfundsmeessige og
sociale forhold (Urry, 2007). Pa den made bliver det ngdvendigt at tage hgjde for
eksempelvis de gkonomiske, sociale og kulturelle afstande og samfundsforhold
og altsa ikke kun de fysiske afstande, idet sddanne forhold ogsa er med til at
skabe mobilitet (Olesen, 2014).

[ forbindelse med en forstaelse af mobilitet som athaengig af samfundsforhold,
beskriver Urry ligeledes, hvordan mange samfund er blevet athaengige af biler og
fastlaste i tanken om, at biler er den eneste made at transportere sig p3, og at
samfundet derfor skal bygges op omkring biler (2000). Ifglge Urry er vi altsa last
fasti et system, hvor samfundsinstitutionerne og infrastrukturplanleegningen
reproducerer den ikke baeredygtige bildominans af transportsystemet.

2.3 Motilitet

Kaufmann, Bergmann og Joye bestraeber sig i artiklen "Motility - Mobility as
Capital” pa at konstruere en teorietisk tilgang til mobilitet med baggrund i det
ny mobilitetsparadigme, kaldet motilitet (2004). De beskriver begrebet motilitet
som en made til at forsta folks mobilitetsadfaerd igennem deres potentiale for at
vaere mobile, hvor man har en faktisk og potentiel mobilitet. Dette ggres ved at
tage udgangspunkt i en kobling mellem de rumlige og sociologiske aspekter af
mobilitet, s motilitet pd den made bade omhandler en fysisk bevaegelse i rum
foruden det sociale aspekt ved mobilitet. Motilitet inddrager desuden
strukturelle og kulturelle dimensioner af bevaegelse for at forstd den faktiske og
potentielle mobilitet.

Kaufmann et al. definerer tre forbundne kerneelementer i motilitetsteorien:
adgang, feerdighed og tilegnelse (2004).

Adgang refererer til de forskellige former for mobilitet, som man har adgang til i
forhold til, hvad der er geografisk, netveerksmaessigt og infrastrukturmaessigt
tilgeengeligt for den enkelte. Desuden afhanger adgang af de sociogkonomiske
forhold sdsom den enkeltes gkonomiske formden, ens sociale netvaerk og ens
hierarkiske indplacering i dette netveerk (kaufmann et al., 2004)

Fzrdighed betegner ens evner og feerdigheder i forhold til adgang og
tilgeengelighed. Der er tre aspekter der er centrale i forhold til feerdighed: fysisk
formaen, opndede evner og organisatoriske evner. Det vil altsa grundlaeggende
sige, om man er i stand til at forsta det pageeldende transportsystem, som man
bevaeger sig i rundt i, og de krav der stilles for at vaere i stand til at bruge
systemet. Det kan veere i form af, at man har kgrekort og derfor har en feerdighed
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til at kgre bil, eller det kan veere om man kan forsta og finde ud af at bruge en
kgreplan i forhold til kollektiv transport og forsta information og organiseringen
af systemet i forhold til omstigninger og pa den made planlaegge og synkronisere
ens bevagelse til at passe ind i det kollektive transportsystem, eller det kan vaere
om man er i stand til at leese og tale det sprog, der er kraevet, det geografiske
sted, hvor man transporterer sig rundt til overhovedet at kunne forsta de
informationer, som er ngdvendige i det pageeldende transportsystem (Kaufmann
et al., 2004).

Tilegnelse refererer til de processer, der bestemmer, hvordan den enkelte agerer
i transportsystemet i forhold til de feerdigheder og adgange, som man, faktisk
eller forstdelsesmaessigt, besidder. Tilegnelsen opstar igennem den enkeltes
planleegning, behov og straeben i forhold til veerdier og vaner, og det er altsa ud
fra ens tilegnelse, at man vurderer og udvelger ens transportmuligheder. Ny
tilegnelse opstar iszer, hvis der sker vaesentlige @ndringer i ens liv, hvis f.eks.
man flytter til et nyt sted med et andet transportsystem og andre
transportmuligheder, eller man gar fra at veere arbejdslgs til at veere i job og
derfor pludselig opnar et gget gkonomisk raderum, sa man pa ny kan planlaegge
sin mobilitet, hvilket yderligere afggres af ens holdning til forskellige
transportmuligheder (Kaufmann et al. 2004).

Motilitetsbegrebet bygger altsa videre pa det ny mobilitetsparadigme i forhold til
at mobilitet ikke bare handler om en bevagelse fra A til B, men at det skal ses i et
samfundsmeessigt perspektiv, og motilitet bidrager til dette med en beskrivelse
af den enkeltes udgangspunkt for at veere mobil i samfundet.

2.4 cykel-kollektiv-hybridtransportform

Kager, Bertolini & Te Brommelstroet har forsket i kombinationen mellem cykel
og kollektiv transport i en hollandsk kontekst, hvilket de beskriver i artiklen
"The bicycle-train mode: Characterisation and reflections on an emergning
transport system”, hvor de argumenterer for, at kombinationen mellem cykel og
kollektiv transport skal ses som mere end bare summen af de to transportformer
- altsd som en hybridtransportform, der er bade hurtig og fleksibel (2015).

De begrunder denne tilgang med, at disse to transportformer i hgj grad
komplementerer hinanden; cykling er en alsidig mdde at transportere sig pa med
en hgj grad af fleksibilitet, mens kollektiv transport er karakteriseret ved at have
en leengere raekkevidde og hgj hastighed. Cykling udggr derfor et blgdere link i
forhold den noget mere rigide kollektive transport og tilfgrer fleksibilitet til det
enkelte individs transportbehov. P4 den anden side tilfgrer den kollektive
transport cyklingen en vaesentlig gget raeekkevidde og hastighed. P4 den mdde
komplementerer de enkelte transportformer samlet set hinanden, og de opndede
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synergieffekter udggr sdledes en vaesentlig veerdimaessig forggelse, og samlet set
udggr kombinationen altsa mere end bare summen af disse to transportformer
(Kager etal. 2015).

Kager et al. fremfgrer yderligere, at cykel-tog-transportformen grundet at de to
subtransportformer hver iszer relativt koster mindre og er mindre
miljgskadelige end f.eks. transport med motoriserede personkgretgjer, foruden
de mere tilgeengelige i et socialt perspektiv og pa baggrund af den enkeltes
feerdigheder end f.eks. biler. Samlet set ggr denne hybridtransportform til en
veaerdig konkurrent til andre persontransportformer pa lzengere afstande (2015).
Pa figur 2.1 ses, hvordan synergierne mellem cykel og tog potentielt skal
placeres i forhold til andre transportformer med udgangspunkt i tilgeengelighed
og hastighed for de forskellige transportformer.
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Figur 2.1 Karakterisering af cykel-tog-transportformen pa baggrund af tilgeengelighed og
hastighed. Figuren er fra (Kager et al., 2015, s. 10) og udarbejdet med baggrund i (Meyer &
Miller, 2013)
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2.5 Sammenkobling af teorierne

Unruh beskriver, hvordan fastldsninger i samfundet opstar og Urry beskriver,
hvordan vi er 1ast fast i et bildomineret transportsystem. I relation til dette
arbejder Kaufmann et al. ligesom Urry ud fra en forstaelse af mobilitet som
afhaengig af bade sociologiske, teknologiske og gkonomiske forhold, og
motilitetsbegrebet bygger sdledes videre pd mobilitetetsforstdelse og tilfgjer, at
den enkeltes potentiale for at veere mobil yderligere afhanger af de adgange,
feerdigheder og tilegnelser, som de forskellige personer besidder.

Kager et al. arbejde med forstaelsen af cykel-kollektiv-transportformen videre i
et perspektiv, hvor tilgaengeligheden af de enkelte transportformer er vigtig i
forhold til konkurrencen mellem dem, og man altsa skal ggre det mere
tilgeengeligt for folk f.eks. i forhold til de adgange og feerdigheder, som man
besidder.
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3. Metode

[ dette kapitel gennemgar jeg den valgte metode for dataindsamling og
efterfglgende analyse til besvarelse af problemformuleringen. Desuden beskriver
jeg forskellige overvejelser om begraensningerne i forhold til min anvendte
metode.

3.1 Empiri
Til besvarelse af min problemformulering og i form af data, har jeg valgt to
grundleeggende metoder:

1. Kvalitative interviews.

2. Litteraturstudie i relevante erfaringer og forskning i koblingen mellem cykel
og kollektiv transport.

For at besvare fgrste del af min problemformulering omhandlende planleegning
af letbanen og transportsystemet benytter jeg mig af kvalitative interviews med
relevante planlaggere i udvalgte Ringbykommuner, foruden vedtagne planer og
strategier fra parterne bag letbanen og Ringbysamarbejdet. Jeg vil desuden
undersgge de politiske bevaeggrunde for at etablere letbanen og
Ringbysamarbejdet igennem interviews og igennem undersggelse af politisk
vedtagne planer og strategier.

For at besvare den del af problemformuleringen om, hvordan der skabes et godt
samspil, har jeg valgt at indhente erfaringer fra Danmark i forhold til
kombination mellem cykel og forskellige kollektive transportformer i
hovedstadsomradet. Jeg har desuden valgt at benytte mig af de sparsomme
erfaringer, der er fra andre europaiske byer med at kombinere cykel og letbane.

For at opna indsigt og viden til besvarelse af problemformuleringen har jeg valgt
at undersgge to kommuner i Ringby- og Letbanesamarbejdet; Gladsaxe og
Glostrup Kommuner. Jeg har valgt Gladsaxe Kommune pa grund af kommunens
store indsats i forhold til hele letbaneprojektet, hvor den nuvaerende borgmester
Karin Sgjberg Holst tidligere var formand for Ringby/Letbanesamarbejdet og nu
sidder i bestyrelsen for Letbaneselskabet. Desuden har Ringbysamarbejdet
sekretariat pa Gladsaxe Radhus og kommunen ma derfor siges at vaere meget
relevant i forhold til projektet. Jeg har yderligere valgt Glostrup Kommune, idet
den er vaesentligt mindre end Gladsaxe og derfor har nogle andre udfordringer
og interesser i letbanen, som f.eks. en stor S-togs-station og et hospital, der altsa
generer meget trafik om omstigninger.
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For at undersgge processen med planlagningen af letbanen og relationen til
cykelplanleegning i de to udvalgte kommuner har jeg benyttet mig af interview
med planlaeggere fra de tekniske forvaltninger i de to kommuner. Jeg har fundet
frem til personerne ved at tage kontakt til de tekniske forvaltninger i
pageldende kommuner, og jeg er sa blevet henvist til de personer, der arbejder
med letbaneplanleegning i kommunerne.

Jeg har yderligere vaeret i kontakt med forskellige radgivere for letbanen og
Ringbysamarbejdet og vaeret i kontakt med folk, der har erfaringer fra projekter
med kobling af cykel og kollektiv transport.

Jeg har ydermere faet foretaget et udtraek fra DTU Transport over dels antallet af
kombinationsrejser i Region Hovedstaden og dels andelen af ture, hvor cyklen er
blevet benyttet i kombination i rejsen til brug som baggrund
sammenligningsgrundlag i forhold til de eksisterende transportkombinationer i
hovedstadsomradet

3.2 Kvalitative interviews

Til at gennemfgre mine interviews har jeg benyttet mig af retningslinjerne for
kvalitative interviews, som beskrevet af Kvale & Brinkmann (2009). Den
indebzerer syv faser for at gennemfgre et interview Jeg vil ikke ga i dybden med
alle faserne men kort beskrive dem, og hvad jeg metodemaeessigt har gjort i
forhold til mine interviews i de forskellige faser.

De syv faser af kvalitative interviews:

1. Tematisering:

Den fgrste fase af forskningsinterview er, hvor temaet for interviewet og
formalet bestemmes. Det har jeg gjort i kraft af arbejdet med mit projekt, og
temaet er konkretiseret ved min problemformulering.

2. Design:

[ forhold til designet af mine interviews har jeg udarbejdet interviewguides til
hver af mine interviews for at indhente den ngdvendige viden til besvarelse af
min problemformulering. Disse fungerer som strukturering af interviewene, men
idet jeg anvender semistrukturerede interviews, vil denne struktur kun vaere
vejledende, og jeg har sdledes mulighed for igennem mine interviews at bevaege
mig i nye retninger eller ga i dybden med andre emner, end jeg oprindelig havde
planlagt, i kraft af den viden, som jeg opnar igennem interviewet.
Interviewguidene er vedlagt som bilag.
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3. Interview:

Denne fase er selve gennemfgrelsen af interviewet. Da jeg benytter mig af
semistrukturerede, har jeg i selve interviewsituationen gaet ud fra mine
interviewguides. Jeg har sa vidt muligt bestraebt mig pa at gennemfgre
interviewene ansigt til ansigt, da dette giver en bedre mulighed for dels at forsta
de sproglige nuancer og dels at undga misforstaelser eller utydelig tale, hvilket
oftest opstar, hvis man gennemfgrer interviewet over en telefonforbindelse. Alle
mine interviews pa neer ét er derfor gennemfgrt ansigt til ansigt. Dette ene
interview blev gennemfgrt over telefon grundet interviewpersonens placering i
Aalborg. Jeg optog desuden alle interviewene pa lyd til brug i de nzeste faser.

4. Transskription:

For at ggre det muligt at kunne analysere de gennemfgrte interviews er det
ngdvendigt at transskribere disse til tekst. Transskriptionen kan siges at veere en
oversattelse fra et medie til et andet - fra talesprog til nedskrevet tekst, og det
er i den forbindelse vigtigt at veere opmaerksom pa3, at da der er tale om to
forskellige medier, kan det ikke undgas, forskellige slagt informationer vil ga tabt
i overseaettelsen. I den transskriberede tekst kan man saledes ikke hgre
interviewpersonernes toneleje, rytmen og trykfordelingen i deres tale eller f.eks.
en ironisk stemmefgring.

Jeg har sdledes for bedst at fa meningerne og informationen fra mine interviews
frem valgt at transskribere ordlyden af interviewene sa teet pa det talte sprog
som muligt. Dette er iseer til hjeelp for mig selv, sa jeg i de efterfglgende faser
bedre kan huske interviewet, nar jeg leeser den praecise ordlyd af seetningerne,
og desuden vil det veaere problematisk, hvis jeg allerede ved transskribering af
interviewene gar ind og analyserer og tolker pa, hvad interviewpersonerne siger
og deres fremfgrte meninger. Transskriptionerne er derfor sa preecise
gengivelser af de gennemfgrte interviews, som det nu en gang er muligt.

Jf. Kvale & Brinkmann findes der ikke en endegyldig korrekt made at fremstille
interviewene pa som tekstform, men den valgte form pavirker i sidste ende,
mulighederne for at analysere interviewene (2009).

Jeg har udeladt de dele af interviewene, der ikke var relevante for mit projekt fra
transskriptionerne. Transskriptionerne af interviewene er vedlagt som bilag til
rapporten.

5. Analyse:

For at dechifrere de informationer og den viden, som jeg opnar igennem mine
interviews, er det ngdvendigt med en metodisk tilgang til at analysere
interviewene. Til at analysere de gennemfgrte interviews, har jeg derfor benyttet
mig af meningskondensering, hvilket gar ud pa at samle de forskellige pointer,
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meninger og informationer, som den enkelte interviewperson giver udtryk for i
lgbet af interviewet. Jeg har indsamlet disse med udgangspunkt i den
pageeldende interviewguide, hvorefter jeg sa har sammenfattet disse pointer i
kortere saetninger og overskrifter.

6. Verifikation:

Denne fase gar ud pa at verificere relabiliteten af interviewene og validere
interviewpersonernes udsagn og udtalte viden. Det vil altid vaere sveert, at
verificere fuldsteendigt, om en interviewpersoner dels taler sandt og dels siger
det, som personen reelt mener, eftersom man i udgangspunktet ikke kan laese
personens tanker, men kan opfange det, som personen siger jf. Kvale og
Brinkmann (2009).

Det er derfor betydelig udfordring fuldsteendig at verificere interviewene. Jeg har
dog valgt at interviewe fagpersonale og eksperter pa hver sit omrdde, og disse
burde derfor have styr pa deres faglige viden og indsigt. Det er klart, at jeg ikke
fuldsteendig kan vide, hvilke informationer, som en interviewperson i givet fald
bevidst eller ubevidst udelader igennem interviewet, men jeg vil dog vurdere, at
de i kraft af deres ekspertise og viden, burde de informationer, som de fortzeller
mig, vaere valide. Hvis flere af interviewpersonerne siger det samme, eller deres
udtalelser stemmer overens med observationer fra mit litteraturstudie, vil dette
sdledes gge validiteten af udtalelserne.

7. Rapportering:

Den sidste fase af kvalitative interviews er rapporteringen. [det mine
gennemfgrte interview udggr en delmaengde af arbejdet med denne rapport, vil
de resultater og den viden, som jeg har analyseret mig frem til blive beskrevet og
fremga i Kapitel 6, hvor mine resultater beskrives.

3.2.1 Valg af interviewpersoner:

[ forhold til at fa belyst mit emne og indhente viden og data pa omradet til
besvarelse af min problemformulering har jeg valgt at benytte mig af kvalitative
ekspertinterviews. Jeg har i alt foretaget seks interviews med personer fra
forskellige omrader og med forskellig viden. Jeg har yderligere veeret telefonisk i
kontakt med tre personer, som igennem korte telefonsamtaler har svaret pa
opklarende spgrgsmal og afklaret forskellige elementer, og som enten ikke
mente, det var relevant med et interview, eller som bare havde relativt fa
informationer, der kunne klares gennem en kortere telefonsamtale. Jeg har
ydermere veeret i kontakt med andre relevante personer over e-mail.

Interviewene, relevante telefonsamtaler og relevante mailkorrespondancer er
desuden vedlagt i bilag.
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3.2.2 Beskrivelse af interviewpersoner:
I det fglgende vil jeg beskrive de valgte interviewpersonerne, og hvorfor jeg har
udvalgt netop disse.

Anja Kraag, projektchef i Ringbysamarbejdet.

Jeg har valgt at interviewe Kraag, fordi hun som projektchef i Ringbysamarbejdet
sidder centralt i det overordnede tveerkommunale organ for koordinering af
byudviklingen i Ringbykommunerne. Kraag har derfor ansvaret for at
koordinere de tvaeerkommunale projekter i Ringbysamarbejdet. Kraag har veeret
ansat i Ringbysamarbejdet siden december 2014, men var dog ansat 8 ar som
planleegger i Glostrup Kommune inden, hvor hun bl.a. ogsa arbejdede sammen
med Ringbysamarbejdet, og hun har derfor oplevet Ringbysamarbejdet bade fra
en medlemskommunes side og nu ogsa fra sekretariatssiden (Kraag, 2015).
Kraag har derfor meget viden om, hvad der dels sker lige nu i
Ringbysamarbejdet, nuveerende opgaver og arbejdsomrade, foruden hun kender
til det tidligere arbejde, projekter og udviklingen i samarbejdet.

Rasmus Hansen, byplanlaegger i Center for Miljg og Teknik i Glostrup Kommune.
Hansen er valgt, eftersom jeg gnskede kontakt til en planlaegger i Glostrup
Kommune. Kontakten blev formidlet igennem Kraag. Hansen har veaeret i
Glostrup Kommune i 10 ar og er bl.a. intern koordinater pa letbanespgrgsmal.
Hansen har desuden i kommunen arbejdet med almindelig planleegning,
lokalplaner, kommuneplaner, arealudvikling og stgrre projekter, herunder
udvikling af omradet omkring Glostrup Station i forbindelse med etableringen af
letbanen (Hansen, 2015)

Asger Fischer Mglgaard, planlaegger i By- og Miljgforvaltningen i Gladsaxe
Kommune.

Mglgaard er valgt, idet jeg ogsa gnskede kontakt til en planlaegger fra Gladsaxe
Kommune. Jeg kontaktede By- og Miljgforvaltningen i kommunen og blev sendt
videre til Mglgaard, som grundet et barselsvikariat var tovholder for
letbaneprojektet i Gladsaxe Kommune pa tidspunktet for interviewet. Mglgaard
har dog kun vaeret ansat i Gladsaxe Kommune siden juni 2015 men har tidligere
veeret radgiver i et firma, der lavede vejprojekter og cykelstiprojekter og radgav
Hovedstadens Letbane om anlaegsomkostninger (Mglgaard, 2015).

Det ville selvfglgelig vaere bedre at interviewe en, der havde vaeret ansat leengere
tid i kommunen, men eftersom Mglgaard var den i Gladsaxe Kommune, der
havde ansvaret for mit omrade, var han den rette at tale med pa tidspunktet for
interviewet.
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Peter Hartoft-Nielsen, Adjungeret professor ved institut for planlaegning pa
Aalborg Universitet.

Hartoft-Nielsen er valgt pa grund af sit tidligere arbejde i Naturstyrelsen, hvor
han bl.a. var med til udarbejdelsen af Fingerplan 2007 og Fingerplan 20133, som
han var hovedforfatter pd. Ud over at have arbejdet med fysisk planlaegning i
Naturstyrelsen i en drraekke har Hartoft-Nielsen desuden forsket i samspillet
mellem bystruktur og transportadfeerd, herunder forskning i effekten af
stationsneer lokalisering i forhold til erhverv og boliger. I forbindelse med
udarbejdelsen af bade Fingerplan 2007 og Fingerplan 2013 har Hartoft-Nielsen
veret i dialog med kommunerne i Ringby/Letbanesamarbejdet i forhold til
udarbejdelsen af retningslinjerne for letbanen og byudviklingen langs Ring 3
(Hartoft-Nielsen, 2015).

Hartoft-Nielsen har derfor meget viden og stor indsigt i hovedstadens fysiske
udvikling og effekten af stationsneer lokalisering mht. arbejdspladser og boliger,
foruden han har kendskab til samarbejdet og den tidligere kommunikation med
kommunerne i Ringby/Letbanesamarbejdet fra ministeriets side.

Mette Olesen, projektleder pd letbanen i Aalborg, Nordjyllands Trafikselskab.
Olesen arbejder med etableringen af letbanen i Aalborg hos Nordjyllands
Trafikselskab. Olesen er valgt som interviewperson, fordi hun tidligere har
skrevet erhvervs-ph.d. om letbaner i et samarbejde mellem COWI og Aalborg
Universitet. Olesens ph.d. handlede om, hvorfor nogle letbanesystemer bliver
succesfulde, mens andre ikke ggr det. [ sin ph.d. om letbaner har Olesen
undersggt erfaringerne fra letbanesystemer i fire udenlandske byer herunder
byudvikling og den politiske proces. Olesen har til dels undersggt cykler i
relation til letbanen i forhold til transportsystemet, det har ikke fyldt sa meget
bl.a. fordi de undersggte byer ikke er udpraegede cykelbyer. Hun har dog
undersggt cykelkombinationen og udgivet artikler om dette, men det blev en
meget begraenset del af ph.d.-athandlingen (Olesen, 2015).

Lene Wagner Hartmann og Benedicte Isabella Pedersen, Center for By og Milja i
Furesg Kommune.

Hartmann og Pedersen er valgt pa grund af deres arbejde og projekter med at
kombinere cykel og kollektiv trafik i Furesg Kommune. Furesg Kommune ligger
ligesom kommunerne i Ringbyen i ligger i udkanten af det ydre storbyomrade jf.
Fingerplan 2013, og er altsa rimelig sammenlignelig med Ringbykommunerne,
og de har ligesom Ringbykommunerne en stor andel pendlertrafik til og fra
Kgbenhavn (Miljgministeriet, 2013). Der ligger tre S-togsstationer i kommunen
erfaringen med pendling ind mod Kgbenhavn og i forhold til et projekt

5> Begge Fingerplaner udggr landsplandirektiver for hovedstadsomradet, med
Fingerplan 2013 som det seneste og derfor gaeldende direktiv. De er begge
udarbejdet af Naturstyrelsen (Miljgministeriet, 2013).
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omhandlende udviklingen af en ny type cykelparkeringsstativ er meget relevant i
forhold til indholdet i denne rapport.

Mathilde Lgvenholdt Larsen, Teknik- og Miljgforvaltningen i Kgbenhavns
Kommune

[ forbindelse med et tidligere projekt om cykelparkering og aktgrer interviewede
jeg Larsen, der pa tidspunktet for interviewet var trafikplanlaegger i Teknik- og
Miljgforvaltningen i Kgbenhavns Kommune (Larsen, 2014). Dette interview er
altsa primeert relateret til cykelparkering generelt, men der kom mange
interessante pointer ud om udfordringer og problematikker i forhold til
cykelparkering og forvaltningsmaessige udfordringer, hvilket i hgj grad et
relevant for denne rapports fokus pa planleegning for kombinationen mellem
cykel og letbane. Jeg har saledes valgt at benytte interviewet i denne rapport,
ligesom interviewet ogsa er vedlagt som bilag.

3.2.3 Yderligere relevante personer, som jeg har vaeret i kontakt med.

[ forbindelse med udvelgelsen af interviewpersonerne, har jeg veeret i kontakt
med yderligere relevante personer i forhold til letbaneprojektet eller andre
relevante projekter. Jeg har ikke gennemfgrt leengere interviews med disse
personer, idet deres viden og indsigt kunne leveres gennem kortere
telefonsamtaler. De tre personer er som fglger:

Maj Trige Andersen, projektleder i Metroselskabet.
Peter Aarkrog, radgiver i Rambgll for Letbaneselskabet

Trine Bunton, Trafikradgiver i Rambgll.

3.3 Litteraturstudier

Ud over at gennemfgre interviews har jeg undersggt rapporter, planer, strategier
og anden dokumentation med relevant information i forhold til at opna viden og
indsigt til besvarelse af min problemformulering.

For at undersgge de politiske beveeggrunde og holdninger i forhold til letbane og
cykler, har jeg benyttet mig af relevante planer, strategier og den viden, som jeg
har opndet igennem mine interviews. Jeg har ikke analyseret referater fra
byradsmader, regionsrddsmgder og lignende udvalgsmgder, idet det ville veere
for stort et arbejde i forhold til, hvad jeg reelt ville fa ud af det. Jeg har valgt i
stedet undersgge de vedtagne letbaneplaner og strategier fra de to kommuner,
Regionen og fra Ringbysamarbejdets side, foruden jeg har spurgt ind til og
opnaet viden pa omradet igennem mine gennemfgrte interviews.
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Erfaringer fra lignende projekter

For at have et sammenligninsgrundlag, har jeg valgt, at de mest neerliggende
kollektive transportoperatgrer i en dansk kontekst. Jeg har derfor taget kontakt
til hovedoperatgrerne af kollektiv trafik i hovedstadsomradet: DSB, Movia og
Metroselskabet - for at indsamle deres erfaringer med at kombinere cykel og
henholdsvis S-tog, busser og metro.

3.4 Begraensninger af den indsamlede data

Interviews:

Med hensyn til mine interviews sa er det relevant at vurdere, hvad min
tilstedeveerelse i interviewene betyder for selve interviewene. Nar jeg har
henvendt mig til interviewpersonerne, sa har jeg jo bekendtgjort, at jeg
arbejdede med kombinationen mellem cykel og letbanen, og pa den made bliver
interviewpersonerne opmarksomme pa en problemstilling, som de ikke
ngdvendigvis tidligere havde overvejet.

Jeg synes dog, at interviewpersonerne har virket aerlige omkring emnet og har
fortalt, at de har ikke arbejdet seerlig meget med dette emne. Der har samtidig
veret en holdning hos dem om, at det er et spaendende og vigtigt emne, men
dette kan maske ogsa veere forventeligt i forhold til, hvis de gerne vil virke
imgdekommende over for mit projekt.

De udtaler sig i kraft af deres arbejde og den position de har pa deres
arbejdsplads med den viden, de nu engang besidder, og det de forteeller mig, vil
altsa kun vere noget de siger med baggrund i deres erfaring og viden, og det er
klart, at der kan vare forhold eller sager, som de ikke kan fortaelle mig om.

Jeg har en stor frihed til at analysere interviewpersonerne udefra, mens
interviewpersonerne selv er begraensede af at overholde, hvad der forventes af
dem i forhold til deres jobposition pa deres arbejdsplads, men de har dog virket
reelle og svaret grundigt pa alt, hvad jeg har spurgt om. Jeg kender selvfglgelig
ikke deres bagvedliggende agenda, men jeg kan dog prgve at udlede fra det
interviewpersonerne siger, hvad de selv mener, og hvad de dels ikke kan - eller
vil svare - p3, og hvor de dels vil give mig et diplomatisk svar.

Desuden har jeg kun udvalgt planlaeggere fra to ud af 11 kommuner, der er med i
Ringby/Letbanesamarbejdet. Det ville selvfglgelig give mening at hgre alle
kommuner om deres planer, men i forhold til omfanget og sigtet i denne rapport,
fandt jeg det passende at undersgge to kommuner.
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Litteraturstudie:

DSB har i forbindelse med udarbejdelsen af Den Nationale Cykelstrategi 2013 for
Transportministeriet gennemfgrt teellinger i forhold til cykelparkering og
cykelmedtagning i S-togene. I den forbindelse har de udarbejdet et arbejdspapir
til cykelstrategien om cyklen og den kollektive trafik, hvorfra jeg har benyttet
mig af deres data. Dog gar deres tal og malinger kun til 2012, hvorfor jeg har
veeret i kontakt med DSB for at hgre, om de har foretaget nyere malinger og evt.
udarbejdet andre rapporter, men under henvisning til
forretningshemmeligheder, har jeg ikke kunnet fa adgang til nyere data.

3.5 Projekt-design:
For at besvare min problemformulering, har jeg valgt at strukturere og designe
mit projekt pa fglgende made:

Teorti:
* Tekno-institutionelt kompleks og fastlasning
* Detnye mobilitetsparadigme
* Motilitet
* Cykel-kollektiv-hybridstransportform

Metode:
* Kvalitative interviews
* Litteraturstudie
Hovedstadens udvikling og letbanens indpasning i hovedstadsstrukturen.
Erfaringer fra lignende projekter i Danmark og udlandet.
Resultater

Diskussion

Konklusion

23



4. Hovedstadsomradets udvikling og letbanen pa Ring 3

I dette kapitel vil jeg kort redeggre for hovedstadsomradets fysiske udvikling fra
2. Verdenskrig til i dag, og hvilke planlaegningsmaessige veerktgjer, man har
benyttet sdsom Fingerplanen og stationsnaerhedsprincippet. Jeg vil desuden kort
beskrive forlgbet for den kommende letbane pad Ring 3, og hvordan den passer
ind i udviklingen af hovedstadsomradet.

4.1 Hovedstadens udvikling efter Fingerplanens¢ principper
Kgbenhavn og resten af hovedstadsomradets udvikling har siden 1947 fulgt
principperne fra den oprindelige Fingerplan udgivet i 1947. Planen danner
grundlag for den arealmaessige udvikling af Kgbenhavn og hovedstadsomradet,
herunder placeringen af de overordnede transportkorridorer til og fra
Kgbenhavn. Den var ikke en egentlig vedtaget lov men mere en skitse over,
hvordan byudviklingen i hovedstadsomradet burde foregd; med et klart centrum
i Kgbenhavn og den fremtidige byvaekst skulle sa foregd langs med fingrene og
som mindre satellitbyer (se figur 4.1). Mellem fingrene skulle sa fastholdes
grgnne og rekreative omrader. Det var en made at styre udbygningen af
hovedstadsomradet i forbindelse en gget befolkningstilvaekst og gget
persontransport, som isar tog til i forbindelse med, at flere fik rad til at kgbe bil,
hvilket medfgrte, at der i hgj grad blev taget hensyn til at skabe gode forhold for
bilisters tilgeengelighed i de nye boligomrader og i forhold til infrastrukturen i
Hovedstadsomradet (Bro, 2011).

4.1.1 Organisering af hovedstadsomradets udvikling

Principperne fra Fingerplanen blev inkorporeret i planerne for udbygningen af
hovedstadsomradet fra myndighedernes side. Efterfglgende har skiftende
myndigheder haft ansvaret for hovedstadens planlagning efter skiftende
organiseringer af myndighederne, hvor Hovedstadsradet” fra 1974 overtog det
overordnede ansvar for arealplanlagning og den fysiske udvikling af
hovedstadsomradet fra Egnsplanrddet. Hovedstadsradet udgavi 1989
Regionalplan 1989, hvori man udbyggede planleegningen med endnu et
skelsaettende veerktgj: stationsnaerhedsprincippet, som beskrives i naeste afsnit,
hvilket betgd, at hovedstadsomradet nu ikke kun havde et centrum i Kgbenhavn,
men at der yderligere kunne etableres mindre knudepunkter omkring

6 Egentlig navngivet: "Skitseforslag til Egnsplan for Storksbenhavn”, men populert kendt under
navnet "Fingerplanen”, og udgivet af Dansk Byplanlaboratorium.

7 Hovedstadsradet var en administrativ instans, der blev oprettet i forbindelse med
kommunalreformen, og det erstattede Egnsplanradet i 1974, hvorefter Hovedstadsradet varetog
planlegningen af hovedstadsomradet. Det bestod af: Kgbenhavns Amt, Frederiksberg Amt,
Roskilde Amt, Kgbenhavns Kommune og Frederiksberg Kommune. Hovedstadsradet blev nedlagt i
1989 - efter udgivelsen af Regionplan 1989.
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stationerne i hovedstadsomradet. Efterfglgende blev den overordnede regionale
planlaegning varetaget af HUR indtil strukturreformen tradte i kraft ved
arsskiftet 2006/2007 (Hartoft-Nielsen, 2015). Efter strukturreformen i 2007
blev omradet placeret hos Naturstyrelsen under Miljgministeriet, der dermed
satte de overordnede rammer den fysiske udvikling i hele Danmark, hvor
kommunerne sa er planmyndighed pa omradet og de nye Regionerne blev
oprettet som institutioner pa tveers af kommunerne, men uden
myndighedsansvar pa planlaegningsomradet, og reglerne for den fysiske
udvikling af Danmarks arealer er nedskrevet i Planloven®. Under Miljgministeriet
blev bade Fingerplan 2007 og den opdaterede Fingerplan 2013 udarbejdet, og
erstattede de tidligere planer for hovedstadsomradets udvikling, hvor fokus pa
at skabe knudepunkter ved stationer blev fortsat, foruden der kom fokus pa at
skabe forbindelser pa tveers af fingrene - bade i form af kollektive men ogsa i
form af flere og bedre cykelstiforbindelser pa tvaers, og hvor byfortetningen i
Kgbenhavns omegnskommuner har betydet, at disse fik status af et "ydre
storbyomrade” (Miljgministeriet, 2013). Efter Regeringen Lars Lgkke II's
tiltreedelse efter Folketingsvalgeti 2015, er det i regeringsgrundlaget beskrevet,
at planloven og altsa administrationen af de planmaessige forhold for udvikling af
Danmarks arealer skal placeres under Erhvervs- og Vaekstministeriet
ressortomrade?, hvor der endnu ikke er kommet nye, men i hvert fald er
omradet endnu en gang kommet under en ny myndighed (Regeringen, 2015).
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Figur 4.1. Skitseringer af Fingerplanen. Fra venstre er det fgrst den originale Fingerplan
fra 1947. Den anden illustration viser opdateringen af Fingerplanen fra 2007, hvor der
indarbejdes to ekstra fingre i planen, foruden der etableres et indre og et ydre
storbyomrade. Den tredje illustration viser infrastrukturen langs med - og pa tveers af -
fingrene og viser knudepunkterne, der udggres af S-togs-stationerne. (Miljgministeriet,
2013)

8 Loven hedder egentlig "lov om planleegning”, men kaldes Planloven.
9 Dog er VVM-undtaget og forbliver derfor under Miljgministeriets
ressortomrade.
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Af figur 4.1 ses, hvordan Finerplanen over tid udviklede sig fra den overordnede
vision med fem fingre ud fra Kgbenhavn, til at have 7 fingre og en infrastruktur
baseret pa en knudepunkter og forbindelser pa tveers af fingrene.

4.1.2 Stationsnzerhedsprincippet

Stationsneaerhedsprincippet blev fgrste gang introduceret i 1989 i Regionalplan
1989. Stationsnaerhedsprincipper gar ud p3, at centrere byvaeksten omkring
stationer, sdledes at der er gode kollektive trafikforbindelser til disse fortaettede
omrader. Sdledes betyder princippet, at erhvervsbebyggelser pd over 1500
etagemeter skal placeres inden for en radius af 600 meter fra stationen
(Miljgministeriet, 2013).

Der har igennem skiftende regeringer vearet opblgdning i, sd der dels eksisterer
et stationsnart kerneomrade i en radius af 600 meter fra en station, hvor der
primeert skal bygges arbejdsintensivt erhverv, og dels et ydre stationsneert
omrade i en radius af op til 1200 meter fra stationen, hvor der, efter en konkret

vurdering, ogsa kan opnds mulighed for at bygge mere intensivt (Hartoft-Nielsen,
2002).

4.2 Letbaneprojektet pd Ring 3:

Kommunerne i det ydre storbyomrade langs med Ring 3 er sammen med
Transportministeriet og Region Hovedstaden indgdet et samarbejde om
etableringen af en letbane pa Ring 3, der kommer til at forbinde det ydre
storbyomrade pa tveers af trafikdrerne til og fra Kgbenhavn. Letbanens stationer
har i Fingerplan 2013 faet samme status som andre stationer, og
stationsneaerhedsreglerne for bebyggelse kommer altsa ogsa til at geelde omkring
letbanens stationer.

Planleegningen af letbanen er i fuld gang, og VVM-redeggrelsen er sdledes ferdig
med hgringsfasen, og selve letbanen forventes feerdig i 2020/2021 (ringtre, u.a.).

4.2.1 Organisering af samarbejdet bag letbanen og byudviklingen i Ringbyen
Parterne bag Ringbysamarbejdet og Letbaneselskabet er:

* Transportministeriet

* Region Hovedstaden

* Lyngby-Taarbak Kommune
* (Gladsaxe Kommune

* Herlev Kommune

* Rgdovre Kommune

* Glostrup Kommune

* Albertslund Kommune
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* Brgndby Kommune

* Hvidovre Kommune

* [shgj Kommune

* Vallensbaek Kommune

* Hgje Taastrup Kommune!?

Tidligere var byudviklingen og selve planlagningen af letbanen samlet i ét
selskab: Ringby/Letbanesamarbejdet, men det er siden blev splittet op i to
selskaber sdledes, at Ringbysamarbejdet tager sig af byudviklingen langs Ring 3,
mens Ring 3 Letbane I/S tager sig af etableringen af selve letbanen.

4.2.2 Letbanens forlgb

Den kommende letbane pa Ring 3 straekker over 27 km med 27 stationer fra
Lyngby i nord til Ishgj i syd og falger i store traek Ring 3, der er en omfartsvej,
som lgber udenom Kgbenhavn - pa tveers af fingrene - med ca. 6-8 km til
Kgbenhavns centrum.

Se bilag A1 og A2 for en kortoversigt over letbanens linjefgring og krydsninger
med S-togslinjerne. [ bilag A3 ses desuden de samlede skinneforbindelser i
hovedstadsomradet og deres krydsninger inklusive den kommende letbane og
den kommende metroring.

Nogle steder vil letbanen veere placeret i midten af vejen, mens den andre steder
vil veere sidelagt, men det tilstraebes, at den sa vidt muligt kgrer i eget tracé
(Ringby/Letbanesamarbejdet, 2013)

Den kommende letbane pa Ring 3 betyder, at der kommer en hgjklasset offentlig
transportlgsning pa tveers af "fingrene” i hovedstadens fingerplan.

Letbanen i ring 3 kan dels transportere folk pa tveaers af hovedvejene til
Kgbenhavn, men samtidig giver den mulighed for at koble sig op pa S-togsnettet
ved flere stationer. I forhold til de mindre godt betjente omrader med offentlig
transport ind til Kgbenhavn, giver letbanen i samspil med S-tog og busser en
bedre kollektiv tilgeengelighed. Letbanen krydser seks S-togs-stationer og giver
sdledes en hgjklasset mulighed for at rejse tveers af hovedtrafikarerne til og fra
Kgbenhavn (Se Bilag A1 og A2).

Med etableringen af letbanen skabes altsa en hgjklasset kollektiv forbindelse pa
tveers af de traditionelle transportarer, og der skabes sdledes bedre

10 Hgje Taastrup Kommune indgar kun i samarbejdet om etableringen af
letbanen og altsa ikke i Ringbysamarbejdet.
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tilgeengelighed for store arbejdspladser sdsom Danmarks Tekniske Universitet,
Herlev Hospital og Glostrup Hospital.

28



5. Erfaringer med at kombinere cykel og kollektiv
transport

I dette kapitel vil jeg redeggre for de erfaringer der findes fra projekter med
kombination af cykel og kollektiv transport. Der findes endnu ingen letbaner i
Danmark, og erfaringerne bygger derfor pa projekter med andre kollektive
transportformer

5.1 Erfaringer fra gratis cykelmedtagning i S-togene:

12010 gjorde DSB det gratis at medtage cykler i S-togene. Dette medf@rte en
markant stigning i antallet af passagerer og cykler i S-togene. Saledes var der i
2009 2,1 mio. passagerer, der medbragte cykel, mens det tal steg med ca. 7
millioner i 2012 til et samlet antal pa 9 mio., hvilket kan ses pa figur 5.1. Af
figuren fremgar det desuden, at ca. 40%, af antallet af cykelrejser i S-togene var
nye kunder og altsa lige under 4 mio. nye kunder.

Det samlede arlige antal passagerer i S-togene steg fra 2009 til 2012 fra 93 mio.
til 107 mio. og altsa en stigning pa ca. 15% (Thybo, 2015). Af denne stigning pa
ca. 14 mio. flere rejser er ca. en fjerdedel altsa cykelrejser foretaget af nye
kunder. Den gratis cykelmedtagning i S-togene ma saledes siges at veere
succesfuldt i forhold til at gge antallet af passagerer i S-togene og derved ogsa
gge indtegten fra passagererne. Disse ca. 4 mio. nye kunder i 2012 har givet DSB
en merindtaegt pd 50 mio. kr. (Transportministeriet, 2013a). P4 den anden side
er man gaet glip af indteegterne fra salg af cykelbilletter, men ifglge DSB opvejer
merindteegten fra passagererne dette indtegtstab (Transportministeriet,
2013a).

Det ggede antal cykelrejser med S-toget medfgrte dog et kapacitetsproblem mht.
cyklerne i S-togene, hvorfor DSB har ombyttet samtlige toge med over 8 vogne,
sa to midtervogne nu er dedikeret cyklerne samtidig med, at der stadig er fleks-
rum i hver endevogn, hvor cykelplacering altsa ogsa er mulig (Thybo, 2015).
forbindelse med udvidelsen af cykelkapaciteten har DSB altsa ogsa haft udgifter
til ombygningen af togvognene. Det fremgar ikke i hvilken stgrrelsesorden
investeringerne har veret, men siden man har valgt at fastholde den fri
cykelmedtagning og gge kapaciteten pa cykler med S-togene, ma det formodes, at
det er en investering, der pa sigt kan betale sig for DSB.
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Figur 5.1: Antal cykelrejser med S-tog (mio.) fordelt pa ar, hvor R star for regnskabsar og P
star for prognose (Transportministeriet, 2013a, s. 34)

5.2 Erfaringer fra Furesg Kommune:

I Furesg Kommune har man arbejdet med en raekke forskellige tiltag til at sikre
bedre forbindelser mellem kollektiv transport og cykler. Disse tiltag har
indbefattet etablering af supercykelstien Farumruten og udviklingen af et nyt og
cykelparkeringsanlaeg, der skal ggre det sikrere at parkere sin cykel. De nye
cykelparkeringsstativer er sat op ved S-togsstationerne i kommunen og ved
busknudepunkter (Furesg Kommune, 2015). Erfaringerne fra kommunen viser,
at de nye tiltag giver en ggning , og desuden hgj tilfredshed blandt brugerne
(Hartmann & Pedersen, 2015). Datagrundlaget for undersggelserne er dog
relativt beskedent, men der er en klar tendens i forhold til, at bedre
cykelparkeringsmuligheder bedre kommunikation i forhold til disse nye tiltag,
har betyder en stigning i antallet, der benyttede cykel i kombination med tog og
bus (Furesg Kommune, 2015).
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6. Resultater

[ dette kapitel vil jeg gennemga de resultater, som jeg er kommet frem til
igennem analyse af mine interviews og litteraturstudier. Disse resultater
omfatter, hvordan der planleegges for kombinationstransport i Ringbyen og altsa
organiseringen af samarbejdet pa tveers af kommunerne, og hvordan
samarbejdet fungerer. Foruden det tveerkommunale samarbejde praesenterer jeg
ogsa resultaterne af, hvordan det interne planlaegningsarbejde med transport og
letbane er organiseret i de undersggte kommuner.

6.1 Kommunernes intentioner med letbanen

Fgrst og fremmest har jeg fundet frem til de politiske bevaeggrunde for, hvorfor
kommunerne i Ringbysamarbejdet har valgt at investere i en letbane. Igennem
mine interviews og ved gennemgang af planer og strategier star det klart, at
fokus fra politisk side i kommunerne primaert er pa de muligheder for
erhvervsudvikling, som letbanen medfgrer (Ringby/Letbanesamarbejdet, u.4.;
Kraag, 2015; Hansen, 2015). Letbanen er sa at sige bare en ting, der fglger med
denne erhvervsudvikling, hvilket understreges af fglgende citater:

"Jeg tror, hvis man spurgte politikerne, sd ville de vere lidt
ligeglade med, at det er en sporvogn med nogle passagerer i men
det, at det genererer nogle byudviklingsmuligheder - det er de
meget interesseret i” (Hansen, 2015).

“man kan sige, at det er sideeffekterne som ggr, at man bygger
den... det er mere det, at du etablerer en fast infrastruktur, og
dermed giver du et grundlag for en udvikling af byen.” (Aarkrog,
2015).

Det fremgar altsa tydeligt, at letbanen ikke i sig selv har vearet et
politisk mal fra kommunernes side, men at malet derimod har veeret de
afledte effekter, som letbanen og de nye stationer medfgrer. Det er
muligheder sdsom byudvikling og byfortaetning i de nye stationsnaere
omrader og en bedre tilgeengelighed langs Ring 3, sa det bliver mere
attraktiv for virksomheder at investere i og placere sig i omraderne.
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Opsamling:
For at samle op pa de politiske intentioner bag letbanen, vil jeg i punktform ridse
det, som jeg har valgt at kalde det politiske fokus-hierarki, op:

1. Byudvikling - primeert erhvervsudviklingen i forbindelse med
letbanen.

2. Letbanen - selve baneanlaegget og de tekniske aspekter af
anleggelsen af letbanen.

3. Transportkombinationer - koblinger med S-togsnettet og buslinjer.

Cykelkombinationen med letbanen er slet ikke pa den politiske dagsorden, idet
letbanen primaert skal sikre en erhvervsudvikling og sekundzrt en tveergdende
hgjklasset transportforbindelse, der forbinder de eksisterende S-togslinjer.

6.2 Organisering af samarbejdet om byudviklingen og letbanen i
Ringbyen

Bade byudviklingen i Ringbyen og etableringen af letbanen var tidligere samlet i
Ringby/Letbanesamarbejdet. For at adskille og fokusere de forskellige opgaver i
forbindelse med byudviklingen og selve anlaeggelsen af letbanen er
Ringby/Letbaneselskabet for nyligt blevet opdelt i Ringbysamarbejdet og et
letbaneselskabet (Kraag, 2015). I det fglgende vil jeg beskrive deres
ansvarsomrader.

6.2.1 Ringbysamarbejdet

Samarbejdet med udviklingen pa tveers af kommunerne i Ringbyen er primaert
organiseret gennem Ringbysamarbejdet. Sekretariatet for Ringbysamarbejdet er
fysisk placeret pa Gladsaxe Radhus, og der er ansat to personer til at varetage
sekretariatsfunktionen (Kraag, 2015). Ringbysamarbejdet refererer til sin egen
bestyrelse og er derfor formelt uafhaengig af de enkelte kommuners
serinteresser, som kommunalbestyrelserne eller de forskellige kommunale
afdelinger matte have. Ringbysamarbejdets arbejdsopgaver bestemmes af en
programstyregruppe og en referencegruppe i samarbejde. Referencegruppen
bestar af de tekniske direktgrer fra kommunerne og repraesentanter fra Region
Hovedstaden og Transportministeriet, mens programstyregruppen bestar af to
kommunaldirektgrer og to repraesentanter fra Region Hovedstaden (Kraag,
2015). @verste organ i Ringbysamarbejdet er borgmester-formandskredsen,
hvor hver borgmester i Ringbyen og Regionsborgmesteren, og de udstikker de
overordnede politiske linjer for Ringbysamarbejdet. Arbejdsopgaverne og
projekter i Ringbysamarbejdet vil altsa veere afhaengig af, hvad man kan blive
enige om i de forskellige grupper og kredse, som altsa bestar af mange personer,
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som hver iseer repraesenterer forskellige interesserer fra deres respektive
arbejdsplads.

[ fremtiden er det desuden meningen, at der ogsa vil veere et samarbejde pa
projektniveau i de enkelte kommuner, hvor projekterne dog ikke ngdvendigvis
vil blive udfgrt tveerkommunalt, men af projektledere, der udpeges i
kommunernes forvaltninger, hvor man sa kan hente personer ind fra andre
kommuner til at udfgre de forskellige projekter (Kraag, 2015).

Eftersom Ringbysamarbejdet fgrst for nyligt blev adskilt fra letbanedelen, er man
stadig ved at finde ud af, hvad der skal veaere Ringbysamarbejdets
indsatsomrader, og det er derfor endnu ikke helt klart, hvor meget af projekterne
der vil foregd i Ringbysamarbejde-regi, og hvor meget der kun vil foregad ude i de
enkelte kommuner (Kraag, 2015). Dette understgttes desuden af de mange
involverede parter og de mange bestemmelseslag bag Ringbysamarbejdet,
hvorfor det altsa ikke ngdvendigvis er let at komme til enighed omkring
projekterne og desuden kan tage tid at blive enige (ibid).

Det er desuden veerd at bemeerke, at Ringbysamarbejdet ikke er en
bestemmende myndighed over kommunerne i samarbejdet, men altsa alene har
en radgivende funktion i forhold til aktgrerne i projektet. Det er saledes op til de
enkelte kommuner i samarbejdet at vedtage og afsaette midler til de endelige
planer og projekter (Hansen, 2015). Ringbysamarbejdets projekter, planer og
konkrete forslag til for eksempel stationsforpladser bliver altsa ikke
ngdvendigvis geeldende ude i kommunerne. Kommunerne ser dem snarere som
anbefalingerne, hvor de sa frit kan veelge fra og til eller kassere forslagene helt i
den enkelte kommune (Kraag, 2015).

6.2.2 Hovedstadens Letbane

Efter adskillelsen af Ringby/Letbanesamarbejdet blev letbanedelen udskilti et
interessentskab ved navn "Ring 3 Letbane [/S” - i daglig tale kaldet
Hovedstadens Letbane eller Letbaneselskabet (Kraag, 2015). Hovedstadens
Letbane er ejet af de 10 kommuner i Ringbysamarbejdet, Hgje Taastrup
Kommune, Region Hovedstaden samt Staten. P4 den made er alle de tekniske
aspekter ved etableringen af letbanen uddelegeret til Hovedstadens Letbane,
hvis sekretariatsfunktionen varetages af Metroselskabet, som saledes bade skal
std for at bygge og drive letbanen (Hovedstadens Letbane, u. a.).
Arbejdsomraderne for Hovedstadens Letbane er altsa afgraenset til kun at gaelde
selve konstruktionen af letbanen og de medfglgende tekniske anlaeg, og derved
mener de ikke selv, at de tvaergdende projekter og planlaegning af f.eks.
kombinationsmuligheder er en del af deres ansvarsomrade (Andersen M. T.,
2015; Aarkrog, 2015; Hansen, 2015; Kraag, 2015). Dette er en effekt af, at ejerne
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af Hovedstadens Letbane klart har bestemt og afgraenset, hvad selskabet skal
bruge deres tildelte midler p3, hvilket understreges af Aakrog, 2015:

"Der er jo en finansiering af det her projekt, som gdr mellem de 11
kommuner, Regionen og Staten, og der har man sddan defineret,
hvad det sa er, der bliver brugt penge pd, og det er ikke
sideeffekterne” (Aarkrog, 2015)

Opsamling

For at samle op pa betydningen af denne arbejdsdeling med byudvikling og
letbane i to forskellige regi, sa star det klart igennem mine interviews, samtaler
og litteraturgennemgange, at denne organisering medfgrer, at projekter og
opgaver, som falder udenfor afgransningerne af de forskellige instansers
arbejdsomrade eller hvor det er uklart, i hvilket regi de hgrer til, aldrig vil blive
overvejet eller gennemfgrt, hvilket Kraag understreger i det fglgende (2015):

”selvom man har provet, at dele det op i et letbaneprojekt og by-
og erhvervsudvikling, sd er der rigtig mange ting, som lander
imellem to stole, og det skyldes denne her organisering med en helt
masse ejere, og mdske er der ikke helt sG meget koordinering, som
man kunne gnske sig. Hvis det nu havde veeret et statsligt projekt,
sa vidste alle mdske mere hvad de lavede, sa der er bare nogle ting,
som lander lidt mellem to stole - f.eks. cykelparkering. Pludselig
var der en pulje man kunne sgge, jamen det endte sd med at veere
mig, der gjorde det. Det kan man sige, det er jo ikke en kommune,
som kan sidde og taenke, jamen skulle vi ikke ggre det for alle 10
kommuner eller hvad. Der ville det jo vaere naturligt, at det er mig,
og letbaneselskabet har ikke s@ meget fokus pd det, fordi det ligger
lidt uden for letbaneprojektet” (Kraag, 2015)

En interessant pointe fra dette er desuden, at den cykelpulje til parkering og
lignende fra Transportministeriets side, lidt tilfaeldigt endte med at blive ansggt
af Kraag og altsd i regi af Ringbysamarbejdet.

”...0g sd cykelparkering, der har man jo sa ikke taenkt sd meget
over, hvordan cyklisterne skal komme derhen, men trods alt, at de
skal have et sted at parkere deres cykel...det har jeg i hvert fald
selv ikke lige haft sd meget fokus pd, men det kan vare
kommunerne har, det ved jeg ikke.” (Kraag, 2015)

Der kan sdledes udledes, at arbejdsdelingen imellem disse to instanser ikke er
helt defineret, men det star klart, at Letbaneselskabets har selve anlaeeggelsen af
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letbanen og de medfglgende tekniske aspekter som opgave, mens
Ringbysamarbejdets opgaver mere handler om erhvervs- og byudvikling langs
med letbanen foruden at forsgge at koordinere tvaergaende projekter i Ringbyen.
Det har pa den made vist sig sveert at koordinere projekter og tiltag pa tveers af
to sa relativt store selskaber, eftersom ejerkredsene bestar af mange aktgrer
med forskellige interesserer og motiver og i kraft af, at de to selskaber er
fuldsteendig adskilt.

6.3 Kommunernes arbejde med letbane- og transportplanlagning
Igennem mine interviews i forvaltningerne i Glostrup og Gladsaxe Kommuner og
igennem gennemgang af kommunale planer og organisering, har jeg fundet frem
til fglgende i forhold til prioriteringer og planleegningsarbejdet med letbanen i de
to kommuner.

6.3.1 Glostrup Kommune:
[ Glostrup Kommune har der ikke vaeret den helt store politiske vilje til at
etablere en letbane eller vaere med i projektet, og man vil ikke traede bilisterne
over teerne, idet man ser bilisterne som en del af udviklingen i kommunen
(Hansen, 2015). Bl.a. hedder det i Glostrup Kommunes Vej- og Trafikplan fra
2014, at
“Veeksten i biltrafikken skal minimeres pd kommunevejene og
trafikafviklingen skal optimeres” (Glostrup Kommune, 2014, s. 17),
men samtidig star der, at der ikke er vedtaget konkrete mal for denne
malsaetning (ibid). I og med, at malsaetningen gar p3, at trafikafviklingen skal
optimeres, er det altsd snarere et udtryk for, at man gerne gge
fremkommeligheden for biler, end at man vil overfgre bilture til cykel og
kollektiv transport. Desuden er det altsa kun vaeksten i biltrafikken, der skal
minimeres og ikke den eksisterende biltrafik. Denne bergringsangst i forhold til
at genere biltrafikken fra politisk side i kommunen understreges yderligere af
interviewet med Hansen (2015), hvilket bl.a. kommer til udtryk i fglgende
udtalelser:

“Det er jo alle 10 kommuner langs letbanen, der har besluttet, at
letbanen mda ikke etableres pd bekostning af biltrafikken. Sa det er
sddan et grundlaggende princip; det er simpelthen en del af
udgangspunktet”. (Hansen, 2015)

” Der tror jeg, at de forskellige kommuner har veeret lidt nervgse,
fordi altsa det er ikke Frederiksberg det her... Frederiksberg eller
Kobenhavns Kommuner kan godt satte propper i hullerne, fordi
bilerne de kommer derind alligevel og i desperation finder de
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underlige andre veje at kgre. Der tror jeg, at der ligger en mere
nervgs holdning ude i omegnskommunerne om, at hvis vi gor det
svaert at komme til os, sd kommer de slet ikke. Det er nok det, der
gor, at man vil sige: jamen det vil vi ikke - hvis vi skal udvikle
noget hos os, s mad vi ikke fd det til at se ud som om, at de ansatte
og kunder osv. de ikke kan komme kgrende til virksomhederne”
(Hansen, 2015).

Fokus i Glostrup Kommune er i langt hgjere grad pa erhvervsudviklingen og de
overordnede transportmaessige forbindelser i forbindelse med
erhvervsudviklingen, og altsd primeert biltrafikkens fremkommelighed (Glostrup
Kommune, 2014). Der bliver ikke i samme grad undersggt og taget hgjde for de
mere blgde forbindelser sdsom cykling og gang eller den kollektive trafik (ibid).
[ forhold til letbaneprojektet har man store byudviklingsplaner for omradet
omkring letbanestationen ved den eksisterende Glostrup S-tog-station. Dog
forklarer Hansen, at letbanetracéet kommer til at fjerne en masse
cykelparkeringspladser, og at der ikke er taget beslutning om et etablere nye
cykelparkeringspladser som erstatning for de gamle (2015). Dog forventer han,
at der bliver opsat cykelparkering i forbindelse med de opndede tilskud fra
Cykelpuljen, men det betyder ikke ngdvendigvis, at der etableres flere
cykelparkeringspladser end som situationen er nu, men snarere at man i bedste
fald op med status quo.

Selvom der ikke planlaegges for det, forventer Hansen, at folk vil benytte cyklen
som transportmiddel til og fra letbanen, og at cyklister vil veere et stort
passagergrundlag for letbanen:

"Vi regner med, at en stor del vil komme pd cykel. Det vil vaere
oplagt, hvis man bor en kilometer vaek, sd cykler man lige ned til
letbanen og suser af sted med den, sd det regner vi selv med vil
veere et stort grundlag - et stort passagergrundlag.” (Hansen,
2015)

Der er dog fra Glostrup Kommunes side ikke planlagt konkrete tiltag til at skabe
den ngdvendige infrastruktur eller ggre det lettere at kombinere
transportformerne og derved ggre det lettere at kombinere transportformerne
(Hansen, 2015).

Hansen ytrer desuden en positiv holdning i forhold til at arbejde sammen med de
andre kommuner i Ringbyen og er sdledes mere dben over for samarbejde pa
tveers af kommunerne, end der tilsyneladende er fra politisk side i Glostrup
Kommune (2015). Dette skal ogsa ses i relation til, at Glostrup Kommune er en
relativt lille kommune, som derfor kan have stor gavn af at fa tilfgrt ressourcer i
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form af hjeelp fra planleeggere og faglige medarbejdere fra andre kommuner til
opgaverne og projekterne i Ringbysamarbejdet. Hansen udtrykker ogsa en
positiv tilgang til at prioritere letbanen og cykler pa bekostning af biltrafikken,
hvilket bedst understreges af fglgende citat fra interviewet:

"Man har jo kunnet forestille sig lasninger, hvor man mdske skar
en vognbane vk og sagde: her der skal ligge en letbane, og der
skal veere nogle fede cykelstier. Til gengzeld er der sd kun én
vognbane til almindelig trafik. Det er mdske sddan en - jeg havde
naer sagt - en fremsynet eller visionaer eller mdske tysk lgsning,
altsa hvor man siger, at her der vil vi noget offentlig transport,
0g sd ma bilerne bare finde en anden vej. Sd kgrer de ud pd en
motorvej eller de lader helt vaere med at kgre og bruger sd noget
letbane i stedet for.” (Hansen, 2015)

Dog har planleeggerne i Glostrup kommunes forvaltning, grundet den politiske
situation og de politisk vedtagne planer i kommunen, altsa ikke mulighed for at
arbejde hen imod at genere biltrafikken og prioritere letbanen pa bekostning af
biltrafikken.

Kombinationen mellem cykel og letbanen er altsa slet ikke noget, som der er
politisk fokus pa i Glostrup Kommune, eller som der arbejdes med i
forvaltningen. Fra politisk side er der en vis tilbageholdenhed og modvilje mod
Ringbysamarbejdet, der som tveerkommunal institution kan influere, hvad der
skal ske i Glostrup Kommune - man vil selv have fuld bestemmelse over
planleegningen i kommunen (Hansen, 2015).

6.3.2 Gladsaxe Kommune:

[ Gladsaxe Kommune har man laenge arbejdet med letbanen og byudviklingen i
kommunen, og borgmester Karin Sgjberg Holst var tidligere formand for
Ringby/Letbanesamarbejdet (Gladsaxe Kommune, u.d.). Man har derfor allerede
en masse planer i forbindelse med letbanen, men disse er dog primeert relateret
til byudviklingen. Der er dog ogsa enkelte trafiktiltag; jf. Gladsaxe Kommunes
vedtagne Trafik- og Mobilitetsplan fra 2014 arbejder man efter bade at fa flere til
at cykle og til at benytte kollektiv transport, men der er ikke beskrevet noget
konkret om, hvordan de vil arbejde med kombinationen, og sdledes har de heller
ingen konkrete mal pa omradet (Gladsaxe Kommune, 2014). I forhold til biltrafik
fremgar det af planen, at kommunen vil arbejde mod at reducere forsinkelser for
biler pa vejene i Gladsaxe Kommune og desuden reducere den fremtidige
trafikvaekst (ibid). Altsd vil man ikke genere det nuveerende niveau af biltrafik, og
ligesom i Glostrup Kommune er fokus p3, at skabe bedre forhold for bilisternes
fremkommelighed.
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Mglgaard mener desuden, at det nok iseer er erhvervsudviklingen, der er fokus
pa fra politisk side i kommunen:

“man kan se, at der er en del erhverv langs ringvejen, og det tror
jeg ogsd er det, som man satser pd, fordi det er en stor faerdselsdre,
der bliver bygget. (Mplgaard peger i dispositionsforslaget) NTC
har jo bygget hovedkvarter her, og NOVO har lige udvidet her, og
der bliver ogsd bygget heroppe, og sd er der jo hele denne her
tobaksgrund. Der skal laves noget om i hvert fald, men lige hvor
meget...jeg tror det er erhverv, man satser pd der, og ellers er der
jo naermest fuldt udbygget. Sa det er nok primeaert erhverv”
(Mglgaard, 2015).

Ligesom med Glostrup Kommune, er det altsa de store omdannelsesmuligheder
af erhvervsomrader, som letbanen medfgrer, som har veeret den primaere arsag
til at arbejde for etableringen af en letbane, og cykelstier, cykelparkering og altsa
cykelkombinationsmuligheder er ikke noget, som man har fokus p3, hvilket
Mglgaard desuden giver udtryk for i fglgende citat:

"Jeg tror ikke som sddan, at man tenker decideret
cykelstiprojekter for meget ind over letbanen, fordi det er
letbanen, der er dimensionsgivende” (Mglgaard, 2015).

Der er hverken tenkt cykelparkering ind ved stationerne i Gladsaxe Kommune
eller overvejet eller undersggt, hvordan de fremtidige brugere af letbanen skal
transportere sig til letbanen (Mglgaard, 2015). [ forhold til at fa flere til at cykle i
kommunen nzaevner Mglgaard bl.a. ABC'1-kampganen, hvor kommunen er aktive
ude pa skolerne med refleksveste og information. Det er dog Cyklistforbundet,
der er bagmand bag projektet, og kommunen er sa deltager i projektet. Desuden
har Gladsaxe Kommune en vision om at blive landets tredje mest cyklende
kommune i Danmark, hvorfor det er endnu mere oplagt og endnu mere tiltreengt
at teenke transportplanleegningen sammen.

Ifglge Mglgaard arbejder man ikke pa at sikre cykelparkering ved
letbanestationerne endnu, og han vurderer desuden, at cykelparkeringen ved
stationerne bliver taget hen ad vejen og forudser allerede kapacitetsproblemer
ved eksisterende S-togsstationer, som letbanen kommer til at krydse:

"Jeg tror, det er sddan noget, der bliver taget hen ad vejen, hvis
man opdager, at det er fuldstaendig kaos. Ved Buddinge Station er

11 ABC star for Alle Bgrn Cykler-kampgangen, som Cyklistforbundet stdr bag.
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der meget cykelparkering allerede i dag men omvendst, er der
heller ikke sd meget plads”. (Mglgaard, 2015)

Den eneste cykelsti, der bliver udvidet i forbindelse med anlaeggelsen af letbanen
er supercykelstien langs Ring 3, men den skulle vaere udvidet uanset hvad,
eftersom den er besluttet af supercykelstisamarbejdet (Mglgaard, 2015). Dog
naevner han desuden, at der vil komme en prioritering af cykelstier og fortove
ved sideveje i forhold til Ring 3 og letbanen og altsa prioritering af cyklister og
fodgaengere over bilister, men denne prioritering skal altsa ses i lyset af, at man
fra kommunens side har forpligtet sig til at sikre hurtig og nemme adgange for
cyklister pa supercykelstierne (ibid).

Man vil gerne vaere Danmarks tredjemest cyklende kommune, men de visioner
teenker man slet ikke ind i forbindelse med byudviklingen i kommunen og
letbaneprojektet (Gladsaxe Kommune, 2014).

Ligesom i Glostrup Kommune teenkes cykel og letbane altsd meget lidt sammen i
Gladsaxe Kommunes planlaegning af byudvikling og letbanen bade fra politisk og
deraf fra forvaltningsmaessige side. De interviewede planleeggere gav begge
udtryk for, at kombinationen mellem cykel og letbane nok var et emne, som man
burde tage op (Mglgaard, 2015; Hansen, 2015). Dog er det ikke noget, som man
pt. arbejder med i forvaltningerne, dels fordi det kun i meget ringe grad er
gnsket fra politisk side, og dels fordi planleegningsafdelingerne i kommunerne er
adskilte. Transportplanleegningen beerer pa den made kraftigt preeg af, at man
arbejder meget isoleret med de forskellige transportformer og de forskellige
tilhgrende projekter.

6.4 Udfordringer og muligheder for det tverkommunale samarbejde
Projektet med udviklingen af Ringbyen med mange aktgrer involveret ggr
samarbejdet og processen indviklet og til dels besveerlig. Samtidig rummer det
tveerkommunale samarbejde ogsa en raeekke muligheder. Jeg vil derfor i det
falgende opsummere, de udfordringer og muligheder for samarbejdet, som jeg er
kommet frem igennem mine interviews:

6.4.1 Udfordringer ved at vaere mange kommuner i samarbejdet

Fgrst og fremmest giver det store udfordring, at der eksisterer en
konkurrencesituation mellem kommunerne i forhold til byudviklingspotentialer
og i forhold til at tiltreekke erhverv og beboere, og kommunerne kan derfor have
en tendens til at se hinanden som konkurrenter snarere end som
samarbejdspartnere, hvilket udtrykkes sdledes af Hansen:
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"vi er jo konkurrenter alle sammen, og alle kommuner vil gerne de
smarte og intelligente erhverv og bosatning for de velbesldede
borgere og sddan, sd pd den mdde, sd er det svart at blive enige. ”
(Hansen, 2015).

Det er isar i konkretiseringen af de forskellige visioner for byudviklingen i
Ringbyens kommuner, at udfordringerne ved samarbejdet pa tveers af
kommunerne kommer til udtryk:

"Det er meget nemt at blive enige pd det overordnede visionzere
plan, hvor man ikke siger noget konkret om noget som helst, hvor
ting bare skal vaere fremsynede og godt og gkologisk og miljgrigtig
og sddan...det er blevet meget mere konkret, og det bliver meget
mere sprangfarligt, fordi nu kan alle politikere lige pludselig se;
hov for sgren, hvorfor skal vi det, altsd skal de komme og have en
holdning til lige netop det hos os.” (Hansen, 2015)

For at imgdega disse tveerkommunale problematikker og for at undgd, at
kommunerne underbyder og konkurrerer hinanden - og for at sikre en stgrre
sammenhaeng i den overordnede udvikling af Ringbyen, har det veeret et gnske
fra Naturstyrelsens side at teenke byudviklingen sammen pa tveers af
kommunerne og lave en fzlles strategi, hvor Naturstyrelsen har holdt sin rolle
pa et minimum, men kommunerne har endnu ikke fulgt denne opfordring
(Kraag, 2015; Hartoft-Nielsen, 2015):

“det har Naturstyrelsen haft et gnske om at lave sddan en fzelles
strategi, men det bliver nok ikke til noget sddan lige forelgbig, og
det er jo igen, fordi man sidder med 10 forskellige kommuner, og
det var ikke lige det, der Id i deres plan.” (Kraag, 2015)

”man er ligesom kommet dertil, hvor man har fdet en felles
forstdelse af, hvad problematikkerne er...COWI har ogsd
interviewet en lang raekke investorer, som siger de samme ting,
som vi sagde i Naturstyrelsen, altsd omkring, at de har behov for
at fa den der profilering og raekkefslgeplanleegning, sa de ved,
hvor det er, der satses, sd jeg tror nok, at det budskab er blevet en
feelles forstdelse, men derfor er de jo stadig i indbyrdes
konkurrence, sd de har ikke taget skridtet - endnu i hvert fald - til
at lave en egentlig feelles plan, og de er heller ikke kommet
dertil...de har sddan et borgmester-forum, og noget de kalder
politiske topmgder, hvor alle kommunalbestyrelsesmedlemmer
kan komme til, og det er pd de mgder, at man ligesom prgver at fd
det politiske niveau med ind over. Sidst jeg talte med den
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repraesentant, der sidder fra Naturstyrelsen i den arbejdsgruppe
der, der var de altsa ikke kommet dertil endnu. Naturstyrelsen har
valgt at holde en lav profil - kommunerne skal selv finde ud af
det.” (Hartoft-Nielsen, 2015).

Samarbejde pa tveers er af kommuner er sdledes svaert af mange forskellige
arsager, iseer pa grund af de mange forskellige interesser, der eksisterer
kommunerne imellem, og der vil derfor potentielt veere mange mulige
interessekonflikter (Kraag, 2015; Hansen, 2015; Mglgaard, 2015; Olsen & Jensen,
2015). Disse interessekonflikter medfgrer, at det kan vaere meget sveert at na til
enighed om noget, ndr man er sa mange forskellige aktgrer involveret, som skal
blive enige om konkrete projekter og udvikling, hvilket de to fglgende citater fra
Kraag understreger (2015):

“Ulempen er sd, at det har veret kaldt et dialogprojekt i mange dr,
og det betyder ogsd, at hvis der er nogle, der ikke synes rigtig, at
det her projekt lige falder i deres smag, sd skal man godt nok have
sine argumenter i orden, selvom der sidder 9 kommuner og synes,
at det er en rigtig god ide, sd der er ogsd nogle ting, der ikke rigtig
bliver fort igennem, fordi man mdske ikke er helt sd comittet til
projektet pd alle omrdder, men hver kommune har jo sine
forskellige fokusomrdder, sd pd den mdde bliver det lidt svaert
nogle gange” (Kraag, 2015).

”vi har provet at koble det lidt ind i et projekt, det her projekt om
udmgntning af Ringbyens vaekstpotentiale, fordi man kan jo ikke
ga og sige, at man vil det samme i alle udviklingsomrdderne, sd vi
prover at tage hdnd om det pd den mdde. Man kan sige, hvad er
det nogle af erhvervsomrdderne er rigtig gode til, og hvad er det
sd, at de andre kan, og sd prove at fa lavet en eller anden form for
arbejdsdeling pd den mdde.” (Kraag, 2015)

Kraag udtrykker saledes, at hver kommune desuden har forskellige
forudsaetninger og forcer, og der pa den made ogsa bgr satse pa forskellig typer
af erhverv i udviklingsomraderne hos de forskellige kommuner, men
udfordringen er at fa kommunerne med pa ideen, eftersom de jo som situationen
er nu, satser pa at tiltreekke den samme type virksomheder og den samme type
mennesker (2015; Hansen, 2015).
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6.4.2 Muligheder ved at vaere mange kommuner i samarbejdet:

[ forhold til de fordele der er ved at veere mange kommuner i et samarbejde, sa
naevner Kraag, at man forhandlingsmaessigt star steerkere (2015). Ved at have et
formelt etableret samarbejde, er kommunikation og forhandlinger med f.eks.
Statslige myndigheder eller andre instanser nemmere, og man opnar stgrre
gennemslagskraft, end hvis hver enkelet af kommunerne individuelt skal ud og
forhandle og opretholde dialogen til andre partnere, som fglgende citat
understreger:

"fordelen er, at ndr man stdr 10 kommuner og siger f.eks. til staten
- staten sidder ogsd i projektet — jamen altsd vi vil rigtig gerne det
her, jamen sd bliver man jo hgrt mere. Vi har ogsd gennem
Ringbysamarbejdet lavet nogle forskellige falles hgringssvar f.eks.
til Fingerplanen, og Fingerplanen er jo sd ogsd her for nylig blevet
revideret, sddan sd de stationsnare kerneomrdder omkring
letbanen er kommet med, sd det har givet nogle helt nye
muligheder for kommunerne, og det er jeg ikke sikker pd, man
havde faet, hvis man bare havde siddet én kommune og pippet op,
sd i og med man lgfter det op i det her faelles perspektiv, jamen sd
giver det nye muligheder - ogsd at vi gar ind og sgger
Trafikstyrelsen om tre millioner til cykelparkering - det er jo ogsa
fordi, at man pludselig stdr faelles om det her” (Kraag, 2015).

Hansens ser ogsa potentielle fordele ved samarbejdet men naevner, ogsa en
positiv holdning i forhold til at sgge hjaelp hos - og sammen med - de andre
kommuner for pa den made lgfte i flok og er sdledes mere dben over for
samarbejde pa tveers af kommunerne, end der tilsyneladende er fra politisk side i
Glostrup Kommune. Dette skal ses i relation til, at Glostrup Kommune er en
relativt lille kommune, som derfor har en lille planafdeling, der kan have stor
gavn af at fa faglig hjeelp til projekterne fra planlaeggere fra andre kommuner i
Ringbysamarbejdet eller fra Regionen:

"Der synes jeg jo - sddan ret professionelt - at der bgr man tage et
input fra en stgrre organisation som Ringbysamarbejdet, og sa
bare tage imod det med kyshdnd, og hvis man sd er uenig i det, de
ndr frem til, jamen sd kan man sd kassere det efterfglgende. Fordi
de har virkelig mulighed for at hjaelpe os med nogle
problemstillinger” (Hansen, 2015).

Der er sd at sige altsa stordriftsfordele ved at veere mange i et
samarbejde, hvilket altsa giver stgrre gennemslagskraft i forskellige
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situationer. Pa grund af, at Ringbysamarbejdet indtil videre har haft
relativt fa projekter, og samarbejdet pa tvers af de kommune
forvaltninger endnu ikke er rigtig startet op, bar interviewene praeg af,
at man endnu ikke havde oplevet de store fordele fra kommunernes
side, og det var derfor primeert de forventede udfordringer - og ikke
mulighederne - ved samarbejdet, som interviewpersonerne i
kommunerne fokuserede pa.

6.4.3 Forventninger og forstaelse af samarbejdet

I forhold til, hvordan de forskellige aktgrer ser pa vigtigheden og funktionen af
samarbejdet, sa er der stor forskel pd, hvordan planleeggerne fra kommunerne
ser pa det i forhold til, hvordan man fra Ringbysamarbejdet ser pa det. Mglgaard
har f.eks. en meget snaever forstaelse samarbejdet pa tveers af kommunerene og
de positive virkninger det kan have, og han ser derfor primeert udfordringer i
samarbejdet:

"Jeg tror kun det giver udfordringer (i forhold til samarbejdet,
red.). Men altsd jeg tror ikke det betyder sd meget for f.eks.
Gladsaxe Kommune...man skal selvfglgelig samarbejde lidt her i
enderne, men ellers sd er det bare, hvad kommunen gerne vil have,
sa det betyder ikke sd meget med de andre kommuner.”
(Mglgaard, 2015)

Mglgaard naevner desuden, at det eneste konkrete samarbejde mellem
kommunerne er et gravekontor, men igen kan det veere en konsekvens af, at
Mglgaard ikke har veeret i forvaltningen szerlig leenge, og derfor kun i begreenset
omfang har stiftet bekendtskab med det tvaergdende samarbejde. Mglgaard
forventer yderligere, at det er Letbaneselskabet, der kommer med et forslag i
forhold til stationsforpladser i kommunerne, og som kommunerne sa frit kan
veelge til eller fra. Han naevner saledes ikke konkrete overvejelser fra
kommunens side, men at det altsa skal initieres udefra:

“Nej det er ikke konkret, men Letbaneselskabet komme vel med
et forslag pa et eller andet tidspunkt, ndr det er blevet konkret,
og sd kan kommunen jo pdvirke det til ekstra.” (Mglgaard, 2015)

Denne betydning og uklarhed i forhold til, hvem der er ansvarlig, viser desuden
tydeligt, hvordan arbejdsdelingen ikke er helt pracist afklaret, i hvert fald har
planleeggerne i kommunerne ikke ngdvendigvis helt styr pa, hvor ansvaret for de
forskellige projekter med letbanen og byudviklingen i Ringbyen ligger.
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Kraag har derimod en bredere tilgang til samarbejdet, hvor Mglgaard ser
Ringbysamarbejdets funktion som veerende at tilpasse gnskerne mellem to
kommuner ved kommunegraenserne, ser Kraag samarbejdet som en mulighed
for at lave stgrre projekter,og en mulighed for, at man veegter tungere i en
forhandlingssituation.

Opsamling pa muligheder og udfordringer ved det tveerkommunale
samarbejde.

Set ud fra et overordnet perspektiv, kan det altsd veere en fordel med samarbejde
og at se mulighederne i konkret at arbejde sammen om projekterne og lave en
feelles strategi for byudviklingen, da det i sidste ende vil kunne styrke de enkelte
kommuner i stedet for, at de skal underbyde hinanden i forhold til at tiltreekke
virksomheder. Konkurrencesituationen mellem kommunerne bevirker dog, at
det kan blive en udfordring at udarbejde en sadan strategi og aftale en
arbejdsdeling mellem kommunerne, hvilket ellers var et gnskes fra
Naturstyrelsens side og i Ringbysamarbejdets interesse (Kraag, 2015; Hartoft-
Nielsen, 2015).

Der er desuden ikke rigtig pabegyndt et formelt samarbejde pa
forvaltningsniveau i kommunerne, og der synes at vaere mere opdeling end
samarbejde mellem kommunerne.

6.5 Cykel-letbane-kombinationens potentialer

I de fglgende vil de opfattelser, muligheder og potentialer, som jeg igennem mine
interviews og litteraturstudier er kommet frem til i forhold til at kombinere
cykel og letbane, blive praesenteret.

Der er fgrst og fremmest en gaengs opfattelse af, at cykel og kollektive
transportformer er konkurrenter - iseer pa de kortere afstande (Olesen, 2015).
Olesen argumenter dog imod denne forstdelse og mener i stedet, at man skal se
letbane og cykel som en del af en samlet transportkaede, eftersom cyklen gger
letbanens aktionsradius, og de to transportformer derfor potentielt positivt kan
supplere hinanden, som understreget i det fglgende:

"Man snakker hele tiden om, at letbanen og cyklerne er i konkurrence,

men omvendt sd synes jeg jo...at man skal se dem som et supplement,

for det kan jo gare, at man tiltraekker nogle nye brugere, som faler at

det er en mulighed, at tage noget ordentligt kollektiv trafik, ndr der er
darligt vejr.” (Olesen, 2015).
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Udnyttelsen af transportkombinationen er ogsa med til at sikre dels et stgrre
passagerpotentiale til letbanen og dels vil det mindske behovet for at anskaffe sig
en bil eller evt. bil nummer to til husstanden, som beskrevet af Olesen (2015):

”Jo bedre offentlig transport man laver, jo flere alternativer bliver der
jo, og gnsket er jo sd, at folk - mdske i kombination mellem cykel og
letbane - kunne forestille sig ikke at kabe bil nr. to.” (Olesen, 2015).

Desuden mener Olesen, at man skal have mulighed for at tage lige netop
den transportform, som passer bedst til den situation, man befinder sig i:

"Det er det jeg mener; det er jo ikke vejen frem, altsd det vi skal ggre,
det er at stille sd mange forskellige mobilitetsformer til radighed for
folk, sadan at de har mulighed for at tage et valg, der passer til den
situation, de stdari.” (Olesen, 2015)

6.5.1 Adfaerdsaendringer og kontekst:

Olesen beskriver desuden, hvordan der kan opsta et nyt momentum, nar
etableringen af nye transportforbindelser, som kan udnyttes til at skabe
trafikmeessige adfaerdsaendringer, f.eks. i forbindelse med etableringen af
letbanen, og hvis der sikres gode cykelforbindelser, som folk let kan forsta og
bruge (2015). Hvis disse @ndringer sa efterfglgende kan opretholdes, vil det
veere en stor gevinst i forhold til at sikre, at man fortsat vil bruge denne
transportform og derved sikre en mere baeredygtig transport.

En af Olesens vigtigste pointer i forhold til at planleegge letbaner er desuden, at
man skal veere meget opmarksom pa den kontekst, som man planlaegger
letbanen i:

“Udfordringen er - det er vigtigt at skitsere det der med cykler og
kollektiv trafik, det er, at man skal altid tage udgangspunkt i, hvad
er det for nogle forhold, der gor sig gaeldende i forhold til de
erfaringer, man har. Fordi der vil ikke vaere mange, der kommer til
at tage en cykel med i bussen, hvis det er, at den cykel den altid er i
konkurrence med de to pladser der er til barnevogne og rollator,
der er jo ingen plads i de busser, der er i dag, til at have cykler
med. Sd prover man forskellige andre ordninger med fleks-arealer
og mulighed for at satte cyklen bag pd. Men det er bare nogle
gange, at der bliver draget nogle hurtige konklusioner med, at det
ikke lader sig gore, synes jeg.” (Olesen, 2015)
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Der vil derfor veere forskelle p3, hvordan de kommende letbaner i Ring 3, Arhus,
Odense og Aalborg skal planlaegges - ogsa i forhold til cykelkombination, idet
forudsaetningerne for letbanerne, lzengden pa letbanerne og indpasningen i de
eksisterende transportsystemer er forskellige.

Erfaringer fra andre lignende projekter kan saledes ikke bare kan overfgres 1:1,
men det giver mening at lade sig inspirere og leere af andre erfaringer (Olesen,
2015). Der er f.eks. store forskelle pa cykelejerandelen i Danmark og de fleste
andre lande, hvilket man kan drage nytte af i en dansk kontekst, og f.eks. ikke i
farste omgang behgver etablere et bycykelsystem som i Anger i Frankrig. I Anger
har de pa den anden side haft mulighed for at skabe nye store byrum i
forbindelse med anlaeggelsen af letbanen, og derved mulighed for at bygge nye
veje og cykelstier langs med letbanerne, som man etablerer, hvilket de ofte
smallere veje i Danmark ikke giver mulighed for (Olesen, 2015).

I en dansk kontekst giver det altsd god mening at udnytte den kapacitet, som
cykler allerede udggr i transportsystemet, og udbrede muligheden for at
kombinere cyklen med kollektiv transport, s man pa den made kan opna en
leengere raekkevidde, s den samlede transportform vil veere en konkurrent til
bilen, der ellers er dominerende pa persontransport over leengere afstande
(Region Hovedstaden, 2014; Nzess & Jensen, 2005; Kager et al., 2015).

6.5.2 Erfaringer med at kombinere cyklen og kollektiv transport:

DSB har gode erfaringer med at tillade cykelmedtagning i S-togene i forhold til at
tiltraekke flere passagerer. Det arlige passagertal er sdledes vokset fra 93 mio. i
2010, hvor det blev gjort gratis at medtage cykel i S-togene til 112 mio
passagerer i 2014 (Thybo, 2015). Den voldsomme passagerstigning kan nok ikke
udelukkende tilskrives den gratis cykelmedtagning, men DSB vurderer selv, at
den gratis cykelmedtagning har veeret en kraftigt medvirkende faktor for denne
stigning, og man har derfor kraftigt udvidet S-togenes cykelkapacitet, hvorfor det
ligeledes ma formodes, at pa trods af den ekstra plads, som cyklerne optager i
togene, sa det formodes, at den gratis cykelmedtagning og de medfglgende
udgifter til togombygninger har veret en fornuftig gkonomisk investering.

I Furesg Kommune har man arbejdet med at sikre bedre forbindelser mellem
cykel og kollektiv transport, og man har bl.a. udviklet et nyt
cykelparkeringsanlaeg, hvor man bedre kan lase sin cykel fast og derved bedre
sikre, at cyklen ikke bliver stjdlet (Hartmann & Pedersen, 2015). Erfaringerne fra
opsatning af disse cykelparkeringsanlaeg har veeret positive, idet man har faet
flere til at benytte sig af en kombination mellem cykel og tog eller bus (Furesg
Kommune, 2015). Godt nok har datagrundlaget vaeret relativt lille beskedent,

46



anlaeggene har vist sig at blive brugt og har veeret med til at fa flere til at benytte
cyklen i kombination med kollektiv transport i Furesg Kommune (ibid).

6.5.3 Letbaneoplandet i forhold til cykler

Selvom man fra Ringbysamarbejdets side har faet tildelt penge til cykelparkering
ved letbanen, er det ikke sikkert, at der skal laves cykelparkering ved alle
stationer (Hansen, 2015). Desuden findes der ingen konkret viden for, hvor
mange cykelparkeringspladser der er brug for i forbindelse med en
letbanestation og altsa, hvorledes normeringen bgr vere (Kraag, 2015). Der
findes desuden heller ingen evidensbaseret viden i forhold til, hvor stort
letbaneoplandet er i forhold til f.eks. S-togs-oplandet er, man er bare gdet ud fra
de samme principper som ved andre stationer, hvilket Hartoft-Nielsen og Hansen
stiller sig kritisk overfor (2015; 2015).

Der er desuden forskel pa stationsoplandet for fodgaenger og for cyklister. Hvis
man regner med en transporttid pa 10 minutter til eller fra en station, svarer
dette til en radius for cyklister pa 2 km. mod 700 m. for fodgengere
(Trafikstyrelsen, 2009). I forhold til stationerne giver dette arealmaessigt et
cykelopland, der er ca. 8 gange stgrre end fodgengeroplandet, og er altsa en
vaesentlig forggelse af de potentielle passagerer til letbanen (ibid).

Pa baggrund af dette stgrre opland til stationerne, hvis man altsa tager
cyklisterne i betragtning, er der fra Transportministeriets og Cyklistforbundet
side udtrykt gnske om at udvide stationsnaerhedsprincippet med et
cykelnaerhedsprincip (Transportministeriet, 2014; Cyklistforbundet, 2013). Det
er ikke konkret, hvordan dette cykelnarhedsprincip skal forstas eller udformes,
men det skal sikre en bedre tilgaengelighed for cyklister i forhold til at
transportere sig til og fra stationer (Cyklistforbundet, 2013). Dette vil alt andet
lige veere et opggr med stationsnaerhedsprincippet og kan potentielt udvande
effekten af stationsnaerhedsprincippet, hvorfor Hartoft-Nielsen ogsa stiller sig
meget kritisk over for denne tankegang (2015).

6.6 Opsamling pad resultater:

Man lever i Gladsaxe og Glostrup kommuner endnu ikke op til de oprindelige
intentioner og visioner for Ringbyen og de hensigtserklaeringer, som man har
beskrevet i forbindelse med udredningen af letbanen
(Ringby/Letbanesamarbejdet, 2013). Der er dog beskrevet enkelte hensigter om
god tilgeengelighed og god mulighed for at kombinere rejserne i forskellige
planer for kommunerne og letbanen, men pa det konkrete planlaegningsniveau
er der ingen konkrete mal eller konkret arbejde med at sikre kombinationen.
Dette underbygges iseer af, at forvaltningerne i de to kommuner har en skarp
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opdeling af ansvarsomrader i forhold til planleegning af transport, og
letbaneplanlagning, cykelplanleegning og erhvervsudvikling er organiseret i
hver sin afdeling.

Man har endnu ikke fokus pa cykelparkering, f.eks. er der i dispositionsforslaget
for letbanen slet ikke lagt op til at etablere cykelparkering ved letbanens
stationer. P4 den made risikere man desuden, at dem, der alligevel benytter cykel
til letbanen, at der bliver et kaos af parkerede cykler pa de arealer, som var
tilteenkt ophold og som friholdte arealer (Andersen, 2015; Larsen, 2015).

Dette pa trods af, at danske erfaringer fra kombination mellem cykel og kollektiv
transport viser et stort potentiale for at sikre flere passagerer pa cykel ogi den
kollektive trafik og altsa flere, der altsd potentielt erstatter bilen med en cykel-og
letbanetur til gavn for klima, miljg, traengsel, sundhed og gkonomi.

Hele visionen med udviklingen af Ringbyen og etableringen af letbanen pa Ring 3
er meget opdelt; Letbaneselskabet tager sig af det tekniske spgrgsmal med
anlaeggelse af selve letbanen og de tekniske installationer, og de ser det ikke som
deres opgave at planlaegge pa tveers af transportformer.

Ringbysamarbejdet ansvarsomrade er primaert byudviklingen og pa at fa
samarbejdet mellem kommunerne til at fungere, men der er samtidig meget fa
ressourcer til, at Ringbysamarbejdet kan fgre dette ud i livet.

De enkelte kommuner er planmyndighed for omraderne omkring letbanen og
altsa stationsforpladserne og byudviklingsomraderne, og kommunerne er derfor
den beslutningsdygtige myndighed inden for deres egne kommunegrzenser.

Der eksisterer dog meget forskellige egeninteresser i forhold til letbanen og i
forhold til erhvervsudviklingen fra kommunernes side. De enkelte kommuners
sigte er primeert pa erhvervsudviklingen inden for egne kommunegraenser. De
tveerkommunale projekter og den tveerkommunale planleegning bliver derfor en
stor udfordring, idet ingen af de forskellige aktgrer har endnu taget ansvar for
planleegningen af det overordnede transportsystem saledes, at
cykelindpasningen i letbane- og Ringby-projekterne kun i meget ringe grad
planlaegges.
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7. Diskussion

Efter at have gennemgaet mine resultater i sidste kapitel, vil jeg i dette kapitel
diskutere disse resultater og relatere dem til de teorier, som jeg beskrev i kapitel
2.

7.1 Eksistensen af et bildomineret transportregime i Ringbyen

Igennem mine interviews og gennemgang af planer og strategier for Glostrup og
Gladsaxe Kommuner er det blevet klart, at letbanen ikke planlaegges, fordi man
vil ggre op med den bildominerede persontransport og sikre en mere baeredygtig
transport i fremtiden - det forholder sig snarere omvendt. Som beskrevet i de to
kommuners trafikplaner, sa vil begge kommuner nemlig mindske trangslen pa
vejene og ggre trafikken mere fremkommelig for bilister.

Desuden er det kun den fremtidige vaekst i biltrafikken, som man vil reducere i
begge kommuner - ikke den nuvaerende biltrafik. Da der ma i hgj grad forventes
en gget biltrafik i forbindelse med udviklingen af erhvervsomraderne og
muligheden for opfgrelse af nye og stgrre virksomheder vil hgjst sandsynligt
medfgre til en stigning i trafikken i omraderne. En reduktion, der kun geelder for
trafikvaeksten i den fremtidige biltrafik kan pa den made godt betyde, at der
samlet set vil vaere mere biltrafik i fremtiden end i dag.

Det ses derfor tydeligt i begge kommuner, at der fra politisk side bergringsangst
over for at genere biltrafikken. [ relation til Tekno-institutionelle-komplekser,
fastlasning og baneafhaengighed ses en tydelig fastholdelse af det eksisterende
bildominerede transportregime. Indfgrelsen af letbanen i transportsystemet ma
siges at vaere en komponent i det underordnede system, eftersom letbanen slet
ikke ma genere den eksisterende biltrafik og derfor slet ikke ggr op med det
bildominerede transportregime. Dette ses bl.a. p3, at der er lagt op til, at der skal
etableres ny vejbane langs med letbanen de steder, hvor den erstatter en
eksisterende vejbane, foruden det klart fremgar det af intensionspapiret for
letbanen, at den ikke ma genere den eksisterende biltrafik. Dog er deti den
forbindelse relevant at naevne, at der dog arbejdes pa at sikre, at letbanen vil fa
prioritet i lyskryds, og at den nogle steder sdledes vil kgre med hgjere
hastigheder end bilerne, men overordnet set er der dog tale om, at det er
undersystemet til bilregimet, der sendres p3, og der er saledes tale om en
fortsaettelse af det dominerende transportregime.
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7.2 Silotaenkning i kommunerne

Cykelplanlaegning er forvaltningsmaessigt placeret i andre afdelinger end
letbaneplanleegningen i de undersggte kommuner. P4 den made teenker man slet
ikke de to transportformer sammen i planleegningen, og gar derfor glip af de
oplagte synergier, som Kager et al. argumenterer for man opnar ved at
samtaenke cyklen og den kollektiv transport, foruden man pa den made
potentielt opnar et mindre passagerpotentiale end, hvad man ellers kunne f3,
hvilket yderligere medfgrer lavere indtaegter pa letbanedriften (2015).

Denne siloteenkning haenger sammen med den organisering af forvaltningen,
som man fra politisk og direktionens side har valgt, hvor planlaegningen af
transportformerne foregdr adskilt i forvaltningerne.

7.3 Opsplitning af de tvaerkommunale projekter

Mine resultater har vist, at der mangler bedre organisatorisk samspil iseer i
forhold til planleegning pa tvaers af transportformerne. Ringbysamarbejdet har i
hgj grad potentialet til at kunne udfylde rollen som den overordnede instans, der
planlaegger for det feelles bedste i Ringbyen. Problemet er dog, at der er meget fa
ressourcer sat af til Ringbysamarbejdet, og desuden har kommunerne bag
samarbejdet ikke forpligtet sig til at indga de tiltag og forslag, som
Ringbysamarbejdet kommer frem, og Ringbysamarbejdets arbejdsomrade er
desuden primeert erhvervsudviklingen, hvor hver kommunerne i Ringbyen hver
har deres egne sarinteresser. Dette reducerer Ringbysamarbejdets betydning
for den overordnede udvikling kraftigt, sa Ringbysamarbejdet kun har funktion
som en radgivende instans over for kommunerne i Ringbysamarbejdet. Eftersom
de enkelte kommune primeert har interesse erhvervsudviklingsprojekterne
inden for egne kommunegrzaenser, vil det derfor veaere sandsynligt, at de enkelte
kommuner i sidste ende frit veelger til og fra og slet og ret kan lade vaere med at
folge Ringbysamarbejdets anbefalinger. Samlet set medfgrer dette, at den
overordnede transportplanleegning i Ringbyen kun i meget ringe grad tilgodeses.

Hvis kommunerne derimod i hgjere grad forpligtede sig i forhold til
Ringbysamarbejdet og altsd i forhold til, at sikre de overordnede interesser i
Ringbyen, ville man bedre sikre en varetagelse af de overordnede interesser pa
tveers af kommunerne og sikre, at der i mindre grad blev konkurreret internt i
forhold til at tiltreekke bestemte virksomheder og beboere.

For at samle op pa samarbejdet pa tveers af kommunerne og denne organisering,
sa bestemmer de enkelte kommuner suverant over egne arealer, idet de i
Planloven er bestemt til at vaere planmyndighed. Det ville derfor veere et opggr
med Planloven og traditionen for fysisk planleegning i Danmark, hvis en
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tveerkommunal myndighed pludselig kunne bestemme over de forskellige
kommuners arealer, selvom man pd den made kunne sikre et bedre samspilet og
bedre overordnet planlaegning bade i forhold til byudviklingen i hele Ringbyen
og i forhold til det overordnede transportsystem i Ringbyen.

7.4 Problematikker internt i kommunalbestyrelserne

Politisk kan der vaere problematikker internt i de enkelte kommuner. F.eks. er
det meget sandsynligt, at der eksisterer forskellige fraktioner i de enkelte
kommuner, der enten kan veaere meget for eller meget imod de enkelte projekter i
samarbejdet (Hansen, 2015). Dette kan medfgre fraktionering i
kommunalbestyrelsen, og beslutninger vedtaget pa et usikkert mandat kan altsa
blive eendret. Desuden er kommunalbestyrelsen pa valg hvert fjerde ar, og
flertallet kan derfor let skifte, hvilket kan medfgre, at holdningen til letbanen og
de tvaerkommunale projekter i Ringbyen aendrer sig.

7.5 Synergien mellem cykel og letbane

Olesen argumenterer for, at man skal stille s3 mange transportformer som
muligt til radighed, og tilhgrer derfor forstdelsen af personer som mobilister, der
ud fra deres situation i forhold til adgang, feerdigheder og tilegnelse, vil veelge
den mest gunstige transportform jf. Kaufmann et al., (2015; 2004).

Det skal fungere sa let og gnidningsfrit som muligt - altsa der skal skabes gode
og velfungerende overgange fra den en transportform til den anden, for fuldt ud
at kunne udnytte potentialet i kombinationsrejserne. Derfor bgr der desuden
sikres, at der tages hand om den fremtidige trafikstigning og sikres
incitamentsstrukturer til at benytte transportmidler, der dels er baeredygtige og
dels mindsker trafikmaengden pa vejene. Her har kombinationen mellem cykler
og letbanen et keempe potentiale i forhold til den ggede fleksibilitet og hastighed,
som denne kombination tilfgjer til de enkelte transportformer.

[ forhold til at teenke cyklen ind i transportsystemet med letbanen, sa er det en
vigtig pointe, at man som det ser ud nu fgrst forholder sig til selve
vognmateriellet far man vurderer, om der skal vaere mulighed for
cykelmedtagning i letbanetogene. Man regner altsd med en standard-stgrrelse
letbanetog i stedet for fra starten af at vurdere, hvilket behov man har i forhold
til togvognenes stgrrelse og indretning, og pa den made bliver cykelmedtagning
betinget af togenes stgrrelse, i stedet for at man udtenker stgrrelsen og
udformningen til at kunne rumme.
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7.5.1 Cykelopland og cykelnzerhed

Fra mine resultater fremgik det, at cyklen har et stort potentiale i kombination
med letbanen, fordi den kan gge letbanens raekkevidde, og pa den made ogsa
veere med til at sikre et stgrre passagergrundlag til letbanen (Olesen, 2014a;
Transportministeriet, 2014; Cyklistforbundet, 2013). Udover at Olesen
argumenterer for dette, suppleres det ogsa af teorien om at se cykel og kollektiv
transport som en samlet fleksibel transportform (2015). Denne samlede
transportform udggr i kraft af sin hgje fleksibilitet og hgje hastighed derfor et
kvalificeret og baeredygtigt alternativ til biltransport.

[ forhold til at sikre transporten med cykel til og fra letbanestationerne har
forskellige parter talt for et cykelnaerhedsprincip (Trafikstyrelsen, 2009;
Cyklistforbundet, 2013). Cyklistforbundet argumenterer pa den made kraftigt for
et cykelnaerhedsprincip, der skal veere inspireret af stationsnaerhedsprincippet,
og som skal veere med til at blgde stationsnaerhedsprincippet. Hartoft-Nielsen
har dog stillet sig meget kritisk over for denne tilgang med at skabe et
cykelnaerhedsprincip (2015). Hertil skal det derfor bemaerkes, at der er forskel
pa et cykelopland og cykelnaerhedsprincip. Cykeloplandet udggres af det
omrade, hvorfra man potentielt kan cykle til eller fra en station.
Cykelnaerhedsprincippet er dog ikke klart defineret, sa jeg kan ikke vurdere, i
hvilket form det gnskes eksekveret. Det er klart at et sddan cykelnaerhedsprincip
der blgder byudvikling op i forhold til stationsnaerhedsprincippet vil veere et
fundamentalt opggr planleegningstraditionen i Danmark.

Et sddan cykelnaerhedsprincip kan dog udformes, sa det alene handler om
forbedringer af cykelinfrastrukturen i oplandet til en station sdsom cykelstier og
cykelparkering, sa det altsd ikke giver mulighed for en mere intensiv bebyggelse
og pa den made ikke udfordrer stationsnaerhedsprincippet bestemmelser i
forhold til intensiveret bebyggelse.

Forskellige afstande for stationsnaerhedsprincippet

I forhold til det stationsnaere kerneomrade, sa er der evidens for, at den stgrste
effekt er i forhold til en afstand pa 500 meter (Hartoft-Nielsen, 2015). Pa grund
af et politisk kompromis blev det stationsnaere kerneomrade sat til at veere 600
meter, med en udvidelse pa op til 1200 meter, hvis det kunne begrundes fra
kommunernes side (ibid). Nar man sa arbejder med et 10-minutters opland for
fodgaengere fra Trafikstyrelsens side, sa er det pludselig blevet til 700 meter
(2009). Denne flydende definition af et stationsnaert omrade, er problematisk,
idet det kan veere med til at udvande stationsneerheden, hvis man bare mere
eller mindre frit selv kan definere, hvor langt stationsnaerheden gar til.
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7.5.2 Kombination mellem forskellige transportformer:

Cyklen ses ofte som en adskilt tilbringer- eller frabringertransportform i forhold
kollektiv transport, der primeert "fgder” ind i den kollektive trafik, hvilket f.eks.
ses af holdningen hos Transportministeriet et al. (2015). Der ses altsa i mindre
grad pa sammenhang og synergien mellem de to transportformer, hvilket i hgj
grad giver mening i forhold til at udnytte de mulige synergieffekter, som en
bedre kombination af disse transportformer vil have.

Ofte vil det stgrste potentiale ligge ved tilbringertransporten, da den
almindeligvis vil forega fra bolig til den kollektive trafik mens
frabringertransporten vil forega fra letbanen til den endelige destination, som
ofte vil veere arbejdspladsen. Frabringer-transporten vil ofte forega til fods, isaer
hvis arbejdspladsen er lokeret stationsneert.

Problemet hvis man ikke kan tage cykel med letbane, eller at det evt. koster
penge i forhold til koblingen pa det samlede kollektive transportnet med seks
krydsninger med S-togsnettet. Dette betyder, at hvis man vil kombinere sin
cykelrejse med S-tog og skal stige om til letbane, vil man dels have et problem i
forhold til, om der overhovedet er kapacitet i letbanetoget til cyklen og dels, hvis
der pludselig skal betales for en billet til cyklen. Her kan man hente erfaring fra
Movia, hvor man godt ma have cykel med pa en lang raekke buslinjer, men hvor
man dog skal kgbe en cykelbillet til 13 kr., hvilket dels er en ekstra udgift i
forhold til pageeldende rejse, og dels kan billetten ikke kgbes i selve bussen, men
skal kgbes i en kiosk, billetautomat eller over mobiltelefon (Movia, 2014). Movia
beskriver selv, at ordningen med cykelmedtagning umiddelbart har veeret
succesfuld, men dette skal nok i hgj grad tilskrives, at det er de feerreste der ved,
at det er tilladt at tage cyklen med i bussen.

Mette Olesen argumenterer for, at man skal se pa cykel og letbane som
komplimenterende transportformer og ikke konkurrerende. Der vil dog altid
eksistere en konkurrence mellem de forskellige transportformer - eller keeder af
transportformer - i forhold til, hvilken transport man vil benytte sig af og i
forhold til, hvad er nemmest, billigst, hurtigst, kortest, mest effektivt, lettest
tilgeengeligt. Det er iseer pa de korte afstande, at konkurrencesituationen mellem
cykel og kollektiv transport vil veere stgrst. Hvis man vil have folk til at benytte
en bestemt baeredygtig transportform, skal man altsa sikre at denne
transportform konkurrencemaessigt er de andre overlegne.
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7.6 Begraensninger i den anvendte teori
Cykel-kollektiv-hybrid-transportformen er udledt efter en metode, hvor der er
benyttet toge, som altsad har en lidt anden karakteristika end letbaner. F.eks.
kgrer toge pa skinner, der er adskilt fra trafik, og derfor har de en hgjere
hastighed og leengere afstand mellem de enkelte stop. Letbanen pa Ring 3 har
med sin samlede laengde pa 27 km en mindre raeekkevidde end almindelige toge,
og de fleste passagerer pa letbanen vil efter COWIs beregner ikke benytte
letbanen i hele dens laengde, men derimod kun pa kortere strakninger (Aarkrog,
2015).

Deres metodiske tilgang har veeret at undersgge forbindelserne mellem gang,
cykel og tog igennem i alt 28 togstationer i Amsterdam og rejseleengder pa 10 -
80 km. De har altsa kun undersggt kombinationen mellem cykel og toge, der i
modsaetning til andre kollektive transportformer er skinnebdrne og bevager sig
med meget hgj hastighed, men de argumenter for, at deres undersggelse og
teorier kan overfgres til andre kombinationer mellem cykel og kollektiv
transport, og at et sddan samlet transportsystem derfor bgr betegnes "bicycle-
transit-mode”.

Kager et al., har igennem deres teoretisering over betragtningen af cykel-
kollektiv-transportkombinationen som en samlet transportform primeert
arbejdet med en idealiseret tilgang til transportplanleegning snarere end en
pragmatsik tilgang (2015). Deres forskning og teoretisering indeholder saledes
ikke de politiske og praktiske implikationer, som en sddan transportplanleegning
vil veere betinget af fra myndighedernes side. De har sdledes ikke vurderet
politiske gren af planleegningsmyndigheden, og deres teoretisering bygger pa
den made mere pa idealiseret billede af, hvordan transportplanlaegningen bgr
veere, snarere end hvordan det praktisk er muligt at planleegge fra
forvaltningsmaessig side i en politisk virkelighed. De belyser altsa ikke den made,
som planlaegningen er organiseret pa - men beskriver kun fordele ved at se dem
som en samlet transportform.

Motilitetsbegrebet siger ikke sa meget om det overordnede transportsystem,
men handler mere om de praktiske implikationer i relation til den enkeltes
udgangspunkt for at veere mobil og altsa den enkeltes potentielle mobilitet. Nar
man planlagger et overordnet transportsystem giver det mening at se det ud fra
de rejsendes synspunkt, men pa grund af siloteenkning i kommunerne er dette
dog desveerre sjaeldent tilfeeldet.
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Overordnet siger mine anvendte teorier altsd ikke noget om konkrete politiske
og organisatoriske problemer i forhold til planleegning, men de gar mere ud fra
en idealiseret form for planlagning.
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8. Konklusion:

Jeg vil i dette afsnit opsummere de konklusioner, som jeg er ndet frem til pa
baggrund af resultaterne fra mine interviews og litteraturstudier. Jeg satte mig
med dette projekt for at undersgge planlagningen af kombinationstransporten
mellem cykel og letbanen pa Ring 3 og hvilke potentialer, forskellige aktgrer sa i
denne transportkombination ud fra fglgende problemformulering:

Hvordan planlagges der for kombinationsmuligheder mellem cykler og letbanen
pd Ring 3, herunder cykelinfrastrukturen i forbindelse med letbanestationerne, og
hvordan vurderer forskellige aktgrer potentialerne for denne
transportkombination?

Jeg har fundet frem til, at der kun i begraenset omfang planleegges for
cykelkombinationer i forbindelse med etableringen af letbanen pa Ring 3. Der er
rigtig mange aktgrer og interesserer involveret i forbindelse med byudviklingen i
Ringbyen og etableringen af letbanen. De enkelte kommuner i Ringbyen
bestemmer som planmyndighed udformningen af arealerne uden om selve
letbanen og planlaegger altsa cykelstier, stationsforpladser og
byomdannelsesomrader inden for deres egne kommunegraenser, og den fysiske
planleegning langs med letbanen er saledes fordelt pa mange kommuner.
Letbaneselskabet og Ringbysamarbejdet, der begge arbejder pa tveers af
kommunerne i Ringbyen, arbejder efter meget afgraensede ansvarsomrader.
Kombinationstransport gar pa tveers af disse afgransninger, og det er derfor
ikke entydigt, hvor ansvaret for planlaegningen pa tveers af transportformerne

ligger

Jeg har fundet frem til, at transportplanleegningen i Gladsaxe og Glostrup
Kommuner er meget siloopdelt, og planleegningsafdelingerne for cykling er slet
ikke inde over letbaneplanlaegningen. Fragmenteringen af planlaegningsarbejdet
betyder, at der ikke planleegges for det samlede transportsystemet i
kommunerne, og ingen er sdledes ansvarlige for at sammentaenke
transportformerne. Dette kan i hgj grad tilskrives, at fokus fra
kommunalbestyrelsernes side primeert er pa at skabe by- og erhvervsudvikling i
forbindelse med etableringen af letbanen, og selve transportlgsningerne treeder
derfor i baggrunden.

Kommunerne lever altsa grundleeggende endnu ikke op til deres vedtagne

strategi om at styrke brugen af baeredygtige transportformer i Ringbyen
igennem planlaegning.
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Jeg har identificeret eksistensen af et bildomineret transportregime i Gladsaxe og
Glostrup kommuner, eftersom der i kommunerne kun i meget begraenset omfang
ma rgres ved de eksisterende bilforhold, og det er kun selve stigningen i
biltrafikken, man har som politisk mal at reducere i fremtiden.

Kommunerne er sdledes slet ikke opmaerksomme pa det store potentiale og
synergieffekterne ved at teenke transportkombinationen ind i planlaeegningen,
selvom forskning og erfaringer viser, at man kan sikre en mere baeredygtig
persontransport ved at ggre cykel-letbane-kombinationen til en attraktiv
transportkonkurrent til biltransporten.
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9. Perspektivering

I det fglgende vil jeg gennemga de perspektiver, som jeg kan udlede af fra min
rapport, og jeg vil beskrive, forskellige projekter, som pa baggrund af
resultaterne i denne rapport, vil veere en naturlig viderefgring af dette projekt.

Fgrst og fremmest har jeg identificeret, at der er behov for en overordnet
mobilitetsplanlaegning for at sikre de bedst mulige vilkar for kombinationen af
transportformerne. Eftersom kommunerne er planmyndighed vil det starte i
forvaltningen med en omstrukturering af afdelingernes arbejdsomrader, sa man
pa den made arbejder pa tvers af transportformer med det overordnede
transportsystem for gje.

Selve Ringbysamarbejdet har som organisation et stort potentiale i forhold til at
sikre bedre planlaegning pa tveers af kommunerne i Ringbyen og herunder
planlaegning for gget cykeltilgeengelighed i forbindelse med letbanen, men dette
potentiale er dog i dag langt fra udnyttet. For bedre at udnytte potentialet vil det
dog kraeve en mere forpligtende tilgang fra kommunernes side, hvor
Ringbysamarbejdets stemme vaegtes hgjere, hvor der tilfgres flere ressourcer til
Ringbysamarbejdet og altsa de falles projekter, og hvor de falles projekter
integreres bedre i de enkelte kommuner.

Der er et stort potentiale i kombinationsrejserne og erfaringerne fra Danmark
ser lovende ud. Det er derfor vigtigt, at der planlaegges for kombinationen
mellem cykel og letbane tidligt i forlgbet, hvis man altsa gerne vil sikre, at folk
skal bruge denne rejsekombination, nar letbanen engang abner. Hvis ikke man
teenker det ind i planleegningen ender det med, at man sidenhen ma betale en
masse penge for et kompensere eller etablere den manglende infrastruktur og de
manglende forbindelser, som ville have veret billigere og nemmere at etablere i
forbindelse med anlaeggelsen af letbanen og stationerne.

I relation til TIC og lock-in:

Systemet med et ikke baeredygtigt og bildomineret transportsystem bliver fgrst
lgst, ndr samfundet og aktgrerne i det fastlaste kompleks indser, at der er et
problem, som det er ngdvendigt at 1gse - eller der kommer et chock, der kan
ryste dette system.

Videre studier:

Det har ikke veeret inde for denne rapports ramme at undersgge, hvordan et
tveerkommunalt samarbejde bedst kan organiseres. Udfordringerne ved sddanne
store samarbejder er bergrt i rapporten, men det vil veere meget relevant
yderligere at dykke ned i forholdene og organisationsstrukturer, og hvordan der
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kan etablere en mere optimal og effektiv organisering af det tvaeerkommunale
samarbejde. Det er dog et meget stort emne at tage hul p3, og det kan derfor
udledes, at sddanne studier med fordel kan uddelegeres pa mange forskellige
projekter.

Det vil ogsa veere relevant at undersgge den politiske proces i kommunerne
nzermere og mere direkte - igennem mgdereferater og igennem interviews med
de politiske magthavere om deres holdning til letbane, cykler og baeredygtig
transport - bade kommunalpolitikere , regionalpolitikere og evt. landspolitikere
og desuden sammenholde, hvad det siger med, hvordan disse holdninger
konkret udmgnter sig i afstemninger og udformning af planer og strategier.

Det ville ogsa give mening at interviewe embedsmaend fra flere kommuner og
derved bedre verificere udsagngene fra mine interviews og undersgge, hvor
udbredt dette bildominerede transportregime egentlig er i landets kommuner.

Desuden ville det give mening at interviewe embedsmand fra samme kommune
men forskellige steder i forvaltningen for at undersgge, hvordan samarbejdet
internt i den kommunale forvaltning fungerer og pa den made prgve at
identificere, hvor der skal szettes ind for at sikre bedre samarbejder ude i de
enkelte kommuner.
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