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RESUME

Neerveerende speciale indledes med en undersogelse, der i tre
niveauer afdaekker behovet for og potentialerne ved at etablere
en terminal til fiernbusser i Kabenhavn. Disse undersggelser ud-
munder i et forslag til en sddan busterminal placeret i Qrestad
City.

Pa forste niveau underseges det samlede antal rejsende til og
fra Kebenhavn med bus, hvilket er en af de fa samlede opgerel-
ser, der findes af dette passagerantal. Ud fra en teoretisk bag-
grund diskuteres de strategiske muligheder for at udnytte dette
passagerantal i bymaessig sammenhaeng.

Pa andet niveau analyseres transportterminalers funktion som
offentlige rum og mulige placeringer for en busterminal i Keben-
havn gennemgas.

Pa tredje niveau identificeres problemer og udfordringer ved
det strategisk planlagte Qrestad med den konklusion, at man i
denne bydel i seerlig grad vil kunne skabe samspil mellem bus-
terminal og by.

Analyserne resulterer i valget af en konkret matrikel og en raekke
designparametre. Derved dannes rammen om udviklingen af en
terminal, der ikke kun afhjaelper den aktuelle mangel pé ordent-
lige busholdepladser i Kgbenhavn, men som ogsa tilferer Gre-
stad nogle bedre offentlige rum i mellemskala samt styrker dens
rolle som mobilitets-bydel.

Nogleord: mobilitet, infrastruktur, strategi, bus, busterminal, Ke-
benhavn, @restad
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skrevet af :  Jens Toudal Jessen

ABSTRACT

This thesis introduces a survey, in three which examine the pos-
sibilities for building a busterminal for long distance bus service
in Copenhagen. These investergations forms the base for a pro-
posal for a bus terminal in Orestad, Copenhagen.

On the top level the total number of travellers to and from Co-
penhagen by bus are revealed, which is one of very few surveys
that have been carried out on this subject.On a theoretical bag-
ground it will be discussed how this amount of travelers can be
used as a strategic element in a urban context.

On the second level the role for public transport terminals as a
public domain will be examined and possible placements for a
bus terminal in Copenhagen will be revealed

On a third level the problems and challenges by a strategic pla-
cement in Qrestad will be identified with the conclusion that this
area with benefit in form of an interaction between Jrestad City
and the busterminal.

The combination of the three analysis forms a platform for the
design of a new terminal that not only facilitates the yearly 1
mio. Bus travelers, but also forms pleasant areas in a large scale
urban fabric

key words: mobility, infrastructure, strategy, coach, Copenha-
gen, Qrestad
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INDLEDNING

Dette speciale bestar af et forstudium til og et skitseprojekt af
en potentiel busterminal til langtursbusser i Kabenhavn. Anled-
ningen til dette er bade praktisk og strategisk, idet der er et stort
eksisterende klientel, som mangler den pageeldende service,
mens der samtidigt kan veere nogle bymeessige gevinster ved
at samle disse mennesker ét sted samt i at styrke Kebenhavns
udbud af transportmuligheder.

Et overordnet tema i projektet er saledes betydningen af mobili-
tet for vores samfund. | vores generation og del af verden er det
at rejse blevet en ligesé naturlig del af livet som uddannelse og
arbejde. En smuttur til Amsterdam, Berlin eller Malmg betrag-
tes af mange naermest som et obligatorisk afbraek i hverdagen,
ligesom charterture til Middelhavet, skiferier i Alperne og dan-
nelsesrejser til Jsten nu er folkeeje. Folk er villige til at pendle
leengere eller endda flytte vaek for et spaendende job, et inspire-
rende miljo eller et behageligere klima, hvilket betyder, at familie
og venner ogsa kan befinde sig indenfor en noget starre radius
end tidligere.

Mobiliteten er en af de parametre, vi maler vores livskvalitet ef-
ter, og dermed er investeringer i infrastruktur blevet et af de af-
gorende veerktgjer i forbindelse med strategisk byplanlaegning,
ikke mindst i Danmark.

Der har gennem tiden isaer veeret fokus pa udviklingen af et ef-
fektivt togbanenet, mens ogsa etableringen af motorveje er et
tilbbagevendende politisk emne. Kastrup lufthavn er blevet trans-
portknudepunkt ikke bare for Kebenhavn, men for en stor del
af Norden, og vores erfaringer med brobygning har efterhdnden
gjort os til et af forgangslandene pa dette felt globalt set.

Disse investeringer har faet den regionale bustransport til at
glide lidt i baggrunden, selvom den har sine klare fordele som
supplement til tog og fly. Men busser kraever ikke lige sa store
og langsigtede investeringer for at eksistere, og de henvender
sig mest til de mindre kebedygtige segmenter i befolkningen,
hvormed de opnéar mindre politisk interesse.

Et andet gennemgéende tema i dette projekt er saledes at be-
lyse de samfundsmeessige veerdier, der kan ligge i udviklingen
af en busterminal, samt de betingelser, der skal opfyldes for at
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indfri dette potentiale fuldt ud.
Etablering af infrastruktur pavirker en by pa flere planer - regio-
nalt, kommunalt og lokalt. For at fa det fulde udbytte af tiltaget er
det dermed ngdvendigt at forstd mekanismerne pa hver skala,
herunder de gkonomiske og de miligmaessige savel som de so-
ciale og de logistiske aspekter.

Denne opdeling i flere skalatrin benyttes derfor ogsa i analysen
med henblik p& at kortleegge det konkrete behov for en buster-
minal, de udfordringer, som projektet vil mgde undervejs, samt
de kriterier for placering og udformning, der ber ligge til grund
for designet.

Malet er at give et bud pa, hvorledes etableringen af en bus-
terminal kan bruges strategisk til at forstaerke en kebenhavnsk
bydel med behov herfor, og samtidig at starte en debat om,
hvordan den nuvaerende triste oplevelse af at ankomme til Ko-
benhavn i bus kan omdannes til i stedet at blive et aktiv for byen.

Bag dette mal ligger den hypotese, at busrejser, selvom trans-
portbilledet vil @endre sig over de kommende ar, vil blive benyt-
tet som et billigt og fleksibelt alternativ til hgjhastighedstog og
flyruter langt ud i fremtiden.

Den nyeste udvikling er imidlertid, at planerne for den resulte-
rende matrikel i Orestad City netop nu er ved at overga til reali-
seringsfasen, hvilket betyder, at Fields udbygges med en etape
2, der bl.a. indeholder en biograf.

Man kan sperge sig selv, hvorvidt dette initiativ vil fa tilsvarende
gavnlige effekter for byen og omradet?

Maske de 10 ar gamle planer burde tages op til revision - af in-
vestorerne Steen og Strom og ikke mindst af kommunen - med
friske overvejelser samt mulighed for at tilgodese flere interesser
samtidigt.
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MOTIVATION

Som rejsende er det forste made med en destination ogsa en
forlesning, som fremover knyttes til rejsen. Lyde og indtryk
star klarere de ferste minutter, efter tiden tiloragt indelukket i
et transportmiddel, end de efterfelgende timer, og netop dette
gjeblik danner derfor basis for det samlede indtryk.

"There is never a second chance to make a good first impres-
sion” lyder et velmenende ordsprog om mgdet med nye men-
nesker. Dette deekker i hgj grad ogsd madet mellem rejsende
og deres rejsemal, og her szettes indtrykket af Kebenhavn pa en
alvorlig preve, hvis man har taget bussen.

Ved rejser med fly og tog ankommer man til en togstation eller
en lufthavn med praktiske og oftest veerdsatte elementer som
kiosker, information og toiletter. Trods lokale variationer kan man
folge genkendelige ikoner og saledes finde sin vej.

Men péa busrejser til netop Kebenhavn traeder man direkte ud
i bybilledet, idet busserne holder langs byens veje og pladser.
Her er ingen afbedende zone mellem transportmidlet og desti-
nationen - byens liv mades pa godt og ondt helt direkte. Godt

‘ 2.7 opgave.indd 6

nar vejret er fint, og man ved, hvilken retning man skal ga. Skidt
hvis man uforvarent treeder ud pa en cykelsti uden at vaere klar
over den overhaengende risiko for naerkontakt af forste grad.

Sammenlignet med andre omkringliggende storbyer falder for-
holdene i Kabenhavn da ogsé helt igennem - manglende infor-
mation ger byen sveer at overskue for de ankommende savel
som afrejsen usikker selv ved mindre forsinkelser og aendringer.
Der er ofte ingen reel opholdsmulighed, da busser og passa-
gerer er i vejen for den resterende trafik. Der ydes intet samlet
overblik over, hvilke selskaber og ruter, der i det hele taget fin-
des, og de forskellige selskaber er spredt over hele byen.

Berlin, Goéteborg og Arhus er bare nogle f& eksempler pa byer,
der har velfungerende terminaler, hvor de busrejsende samles ét
sted i byen og dermed danner et bedre grundlag for at udbyde
den relevante service.

Der ma ogsé i Kgbenhavn ligge et skjult potentiale i at give alle
disse mennesker en ordentlig velkomst og afsked samt i at sam-
le det markante menneskeflow pé et strategisk udvalgt sted i
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PROBLEMFELT

Dette projekt bygger pa en undersggelse af de bystrategiske
aspekter ved at etablere en busterminal for langdistancerejser
til og fra Kabenhavn, og udmunder i et konkret skitseforslag til
en sadan.

Ved at stille det simple spargsmal: "hvorfor er forholdene for
buspassagerer i byen ikke bedre?” dbnes der for en raekke an-
dre spargsmal om baggrund, fordele, mulige placeringer, tekni-
ske krav og lokale pavirkninger. Disse spgrgsmal leder frem til
en tilgang baseret pa tre niveauer, Large, Medium og Small, idet
infrastruktur og strategisk planlaegning berarer flere bymaessige
skalaer. Transportterminalens rolle har forskellig betydning pa
hvert af de forskellige skalatrin:

Pa regionalt niveau vil en busterminal udgere endnu en ”port” til
Kebenhavn og derved ogsa markere sig som nyt kendemeerke

og madested samt gare bustransport til et mere synligt alterna-
tiv til tog og fly.

Pa kommunalt niveau vil en busterminal samle de eksisterende
holdepladser i én terminal og derved koncentrere det samlede
antal passagerer pa et sted, hvilket stiller en raekke krav til den
konkrete placerings egenskaber.

Lokalt vil denne koncentration af passagerer samt det fysiske
terminalanleeg komme til at pavirke omgivelserne og ber derfor
passes ind, sa der skabes et samspil frem for en barriere.

Via disse overvejelser er folgende hovedspergsmal formuleret
som grundlag for mapping og analyse i hver del, ud fra hvilke en
samlet problemformulering derpa er opstillet:

Large

Bor der anlaggges en fiernbus-
terminal i Kegpenhavn, og hvilke
fordele|vil byen kunne opna ved
dette tijtag?

PROBLEMFORMULERING:
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Er der grundlag for at bygge en busterminal i Kbh?

Hvad kan den give til byen?

v

BYG EN BUSTERMINAL '

Niveau: Europeeisk / nationalt plan PLACERING

ARGE

- Transport i eksisterende byplaner

- Nggletal for passagerer og transport

- Eksisterende forhold for fiernbusser

- Baggrund og forudgaende overvejelser

KBH Niveau: Kgbenhavn_
! EDIUM
3 - Eksisterende ankomstterminaler i Kbh.
- Tekniske krav og pladsforhold
Q - Referenceprojekter fra udlandet
- Mulige placeringer
NG

Niveau: Site / @restad

MALL - Historie og idegrundlag

- Feenomenologisk registrering
| - Byrumsanalyse

- Lokalplaner

JRESTAD

| — — — e

[T T I OT I
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HVOR OG HVORDAN
SKAL DEN VZAERE ?

Strategi

Port

Byliv

Delkonklusion => Designparameter

> | €

Incitament

Funktioner

=>

r==1
L--d

A

Mellemskala

METODE

| kraft af de forskellige perspektiver, der ligger i at bygge en
transportterminal, er projektets forstudier ligeledes delt op ef-
ter de tre skalaer, Large, Medium og Small. P4 hver skala er
der foretaget registreringer og undersggelser, som siden ana-
lyseres og suppleres med input fra relevante teoretikere. Hvert
skalatrin afsluttes med en delkonklusion, som danner grundlag
for placering og designparametre til udformning af det endelige
skitseforslag.

Empirien bestar af bade kvalitative og kvantitative registreringer,
som tilsammen danner et billede af de forhold, der ber medreg-
nes ved etableringen af en busterminal i Kebenhavn:

Under Large er der foretaget undersagelser af hhv. de foreliggen-
de offentlige planer og visioner vedr. transport og mobilitet; nag-
letal fra transportsektoren til og fra Kebenhavn; de eksisterende
forhold for fiernbusserne i byen samt den historiske baggrund
herfor. Undersogelserne er foretaget pa baggrund af telefonin-
terviews, afgangstabeller, estimater fra Danske Busvognmeend,
fotoregistreringer samt data fra trafikmodellen TRANS-TOOL.

Under Medium er der foretaget registreringer af byens to eksi-
sterende transportknudepunkter, Kastrup Lufthavn og Keben-
havns Hovedbanegérd, og deres egenskaber pa praktisk savel
som symbolsk plan. Derudover er pladsforhold og tekniske krav
til udformning af busterminaler undersagt via opmalinger og fo-
toregistrering af udenlandske projekter, og tilsidst er de forskel-
lige mulige placeringer i byen gjort op og vurderet ud fra disse
krav i kombination med en raekke bystrategiske overvejelser.

Under Small er Qrestads historik gennemgaet for at skabe for-
staelse for bydelens grundidéer. Ydermere er der foretaget en
raekke byrumsundersggelser, hvor bydelens faahomenologi og
kontraster, sol- og vindforhold, lokalplaner samt tilstadende by-
udviklingsplaner beskrives.

Det teoretiske grundlag treekker under Large pé pointer fra Patsy
Healey, Graham og Marvin samt Rem Koolhaas, under Medium
pa Hajer og Reijndorps teorier om demokratiske byrum og under
Small pa principper for byrumsanalyser udformet af henholdsvis
Kevin Lynch og Jan Gehl med input fra Niels Bjorn og Ulla Tofte.
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| det folgende kapitel undersoges forholdene omkring
rejser med bus til Kebenhavn. Registrering af eksiste-
rende busholdepladser og antal passagerer arligt vil
give et billede af behovet, mens et historisk tilbageblik
vil afdeekke de fejlslagne forsog, der har veeret, pa at
etablere en busterminal i byen.

En oversigt over eksisterende planer pa europeisk, re-
gionalt og kommunalt plan belyser ambitionerne om at
oge mobiliteten, mens dette kapitel afsluttes med en
analyse af, hvorledes gget mobilitet pavirker byen.

11
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ET ONSKE OM MOBILITET

Er transportknudepunkter og mobilitet noget, der er veerd at
satse pa som led i byudviklingsplanerne?

Malet om at forbedre grundlaget for mobilitet i Kebenhavnsom-
radet star ikke alene i dette projekt - tvaertimod er optimering af
forbindelser og transporttilbud pa tvaers af regionen en vision,
der gér igen pa stort set alle niveauer i plansystemet.

Her ses et udpluk fra konkrete rapporter, der bergrer emnet,
lige fra EU-niveau til kommuneplan.

Der er generelt en tendens til, at man fokuserer mere pa fly- og
togforbindelser end pa bustransport, som det ogsa historisk set
har veeret tilfaeldet, selvom udviklingsplanen fra Region Hoved-
staden naevner langdistancebusser som et konkret forslag.

Det fremgar, at effektiv transport anses for at veere et vigtigt
grundlag for regionens konkurrencedygtighed, ressourceop-
timering og veekst i forbindelse med den @gede globalisering.
Ydermere fremhaeves vigtigheden af gode intermodulzere trans-
portknudepunkter, der ogsé skal fungere som “port” mellem re-
gionen/Danmark udlandet.

Europakommissionens Hvidbog, marts 2011
"En kareplan for et feelles Europeeisk transportomrade - mod et
konkurrencedygtigt og ressourceeffektivt transportsystem”

Planerne om et feelles europaeisk luftrum (SESAR), harmonise-
ring af jernbanedrift gennem European Rail Agency (ERA) og
udnyttelse af sgtransport gennem projektet "Blue Belt” star som
tre vigtige elementer i denne udgivelse.

| forhold til persontransport mellem Europas byer understreger
kommissionen blandt andet vigtigheden af intermodulaere trans-
portknudepunkter, dvs. skaeringspunkter mellem de forskellige
transportformer, der muligger en effektiv udveksling pa tveers.
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Infrastrukturkommissionens
2008

"Danmarks transportinfrastruktur 2030”

sammenfatning,

Et af de seks hovedpunkter i kommisionens sammenfatning er,
at "Danmarks porte mod udlandet skal indga som en central del
af et effektivt transportnetveerk”. Dette fokus begrundes med
muligheden for at hagste gevinsterne ved gget globalisering, som
gor det nemmere for mennesker og varer at komme til og fra
Danmark.

Ydermere forventer Infrastrukturkommissionen et stigende fo-
kus pa infrastrukturen og kvaliteten af de internationale forbin-
delser i forbindelse med virksomhedslokalisering.

Region Hovedstaden, juni 2008
”Regional Udviklingsplan: Danmarks hovedstadsregion - en in-
ternational storbyregion med hgj livskvalitet og veekst”

Udviklingsplanen fra 2008 er Region Hovedstadens vision for
udviklingen i Hovedstadsomradet. Her udpeges regionens styr-
ker, og der fokuseres pa de konkrete udfordringer, de har iden-
tificeret.

Udviklingsplanen rummer tre overordnede temaer: infrastruktur,
uddannelse og miljg, som anses for at vaere de storste udfor-
dringer for regionens fremtidige udvikling.

| forhold til infrastruktur understreger Region Hovedstaden vig-
tigheden af, at Qresundsregionen skal veere bindeled mellem
Europa og Norden, samt af at forbedre forbindelserne til og fra
Kebenhavn. Konkret foreslar planen blandt andet at:

e Orestad udbygges til en aflastningsstation for Kebenhavn H

e Der indsaettes direkte og langtursbusser pa store pendler-
streekninger

e Regionen kobles sammen med hgjhastighedsnettet for tog
fra Sverige og Tyskland
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Kobenhavns Kommune, 2011
“Forslag til Kommuneplan”

Kabenhavns Kommune satter med kommuneplanen 2011 fo-
kus pé& udviklingen frem til 2020, 2025 og 2030.

Forslaget gar pa at kommunens fokus skal rettes pa tre hoved-
punkter.

- Kebenhavn skal vaere en motor for vaekst

- Kaobenhavn — gren vaekst og livskvalitet

- Fokuseret byplanlaegning

| forhold til infrastruktur og mobilitet er mélet i kommuneplanen
2011, at Qresundsregionen skal vaere den forste CO,-neutrale
greenseregion i Europa i 2030.

Det er Kommunens gnske, at @resundsregionens eksterne til-
geengelighed skal styrkes. Det skal ske ved at forbedre togfor-
bindelserne til vestdanmark, Oslo/Ggteborg og Hamborg.

Kgbenhavns Kommune er meget opmeerksomme pa, at byens
internationale knudepunkt, Kabenhavns Lufthavn er faldet fra en
10. plads til en 15. plads over europeiske lufthavne.

Derfor har Kebenhavns Kommune startet projektet Copenhagen
Connected sammen med en kreds interessenter bestaende af
Kebenhavns Lufthavn, Region Hovedstaden, Copenhagen Ca-
pacity, Wonderful Copenhagen, Region Sjeelland, Region Skane,
Malmg Stad, Lund Stad og @konomi- og Erhvervsministeriet.
Copenhagen Connected har tre indsatsomrader: Styrkelse af
det eksisterende rutenet, udvidelse med nye ruter og forbedring
af forholdene for driften af lufthavnen og visumforholdene.

Pa det grundlag kan det konstateres, at mobilitet og transport-
knudepunkter er noget der bliver satset relativ meget pa i det
danske plansystem.

EUROPA-KOMMISSIONEN

Bruxelles, den 28.3.2011
KOM(2011) 144 endelig

HVIDBOG

‘SEK(2011) 359 endeli
‘SEK(2011) 358 endeli
SEK(2011) 391 endeli

Infrastrukturkommissionen
Sammenfatning, januar 2008
Betankning 1493

Danmarks hovedstadsregion ok
-— eninternational storbyregion - 2 — e
-med hgjlivskvalitet og veekst

Forslag til

A
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TRAFIK TIL OG FRA ORESUNDSREGIONEN

Busselskaber er ikke forpligtet til at fore passagerlister som fly
og har ikke samme grad af standardisering som jernbanetrafik.
Derfor kan der heller ikke gives et ligesa fyldestgerende billede
af, hvor mange passagerer der transporteres med bus, som med
fly og tog.

For at kunne danne sig et overblik over maengden af buspassa-
gerer til og fra Kebenhavn sammenlignes i dette kapitel data fra
en trafikmodel med data fra egne telefoninterviews.

Trafikmodellen TRANS-TOOL:

Tal fra rapporten International persontransport i Gresundsregio-
nen fra Region Sjeelland bygger pa den europasiske trafikmodel,
TRANS-TOOL, som er en model, der er lavet til at fremskrive
mobilitet i Europa. Region Sjeelland har fdet denne model bear-
bejdet til at kunne bruges til at give et bud pé trafikken til og fra
Jresundsregionens fremover.

1000
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Telefoninterview:

Ved telefoninterview er de storste busselskaber, der karer til Ka-
benhavn, blevet kontaktet. Enkelte selskaber har ikke gnsket at
udtale sig, andre har ikke kunnet oplyse et praecist antal, men gi-
vet indikationer om daglige antal passagerer og afgang. Kun de
selskaber, som selv adminstrerer billetter, er taget med i denne
undersggelse.

Sammenligning:

Diagram 1 viser persontransport til og fra @resundsregionen
baseret p& Trans-TOOL.

Tallene viser, at ud af de fire rejseformer fly, bil, tog og
bus er busrejser den mindst benyttede og bil den mest.

Tallene i modellen er blevet korrigeret med trafikmalinger fra
2005, og ialt blev der fortaget 81 mio. rejser til og fra Qresunds-
regionen, hvoraf de 3,5 mio. blev foretaget med bus.

Diagram 1

Antal passagerer fra til @resundsregionen pr.1000
(Trans-TOOL)

Kc

2020

0 5000 10000 15000 20000 25000 30000 35000 40000 45000 50000 55000

@ Bus B Tog H Fly B Bil
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Ved sammenligning med diagram 2 ses, at halvdelen af disse
busrejser er foretaget til det gvrige Danmark. Den anden halvdel
er ligeligt gaet til gruppen Sverige/Norge/Finland og det avrige
Europa.

Det ses ogsa af diagram 1, at antallet af bus- og flyrejser for-
ventes at falde frem til 2020, mens bil og jernbanetrafikken vil
stige. Skiftet i persontransport fra fly og bus vil neeppe betyde en
mindskning af CO,-udledningen, for som det kan ses af diagram
3, udleder personblier og fly langt mere pr. transporterede per-
son end de langt mindre udledende busser og tog.

Diagram 4 viser antallet af buspassagerer, der ifalge interviews
og tidsplaner rejser til og fra Kabenhavn arligt. Det ses, at lidt
over halvdelen af det totale antal busrejser gar til udlandet. Sam-
menholdt med diagram 1 ses, at der overraskende nok er langt
faerre rejsende til Kgbenhavn end til Oresundsregionen.

Diagram 2
Antal passagerer fra/til @resundsregionen 2020 pr. 1000
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Diagram 4

Antal passagerer arligt ifelge interviews og tidsplaner
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Diagram 3
CO,-udledning pr. transporteret person
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En logisk slutning ville ellers veere, at hovedparten af passage-

rerne ville rejse til og fra Kebenhavn, eftersom Kegbenhavn er

den sterste by i @resundsregionen.

Der kan dog veere en reekke faktorer bag den markante differens:

e Busrejsende, der har Malmg som destination

¢ Ungjagtigheder i trafikmodellen, som er rettet mod trafik-
menstre i hele Europa

e Usikkerheder i oplysningerne bag diagram 5 (Ikke alle starre
selskaber har gnsket at udtale sig eller haft adgang til de
relevante tal, s& nogle af disse er baseret pa grove skan af
passagerer pr. afgang pr. ar)

e |kke-méalbare busrejsende (ukendte busselskaber og rejse-
bureauer med bustransport)

Oplysningerne fra de store spillere pa banen kan betragtes som
veerende relativ pdlidelige, da de stemmer overens med de tal,
som er blevet oplyst af Danske Busvognmaend.

Der er dog stor usikkerhed om, hvor stor andelen er af “ikke mal-
bare” busrejsende, der kommer til og fra Kabenhavn, da flere
mindre busselskaber i udlandet karer til Kebenhavn, men ofte
har hjemmesider udelukkende pa nationalproget eller slet ingen,

11 inderigsdestinationer med daglige afgange
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og da der ikke er nogen samlet oversigt over selskaber i det hele
taget - blot et skilt ved holdepladser hist og her.

Hertil kommer charterrejser o.lign., da de enkelte busvognmaend
har kontrakter med et stort antal rejseselskaber, hvorunder ski-
rejser udger en markant andel. De afgar fra en lang raskke for-
skellige holdepladser spredt over byen og er dermed stort set
umulige at gore praecist op.

Det kan alts& samlet konstateres, at det praecise antal buspas-
sagerer til og fra Kebenhavn er ukendt, men ma ligge imellem
resultaterne for hhv. diagram 1 og 5.

ekl 1_.__|__\|:.a'f_|__ et

TR o e D U

D%NMARK - POLEN Her ses en af de
DANIA - PO : meget diskrete
' s “busholdeplad-
KOBENHAVN, HOJE TASTRUP CZECIN, K€ N ? =
Pt ol m"“.m“m ser” i byen =
STENSVEONTKOBINGF. GEDSER | WALCZ, PILA, BYDGOSZCZ et skilt, der er
VEJLE, KOLDING, PA ! SZYCA, LODZ sveert at gore op
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g L i passagertal.

32 udenrigsdestinationer med ugentlige afgange
(Eurolines 82 afgange og ankomster/uge)
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HISTORIK

Danske Busvognmzend (DB) har gennem en arreekke forgeeves
forsggt at finde en lasningsmodel for etableringen af en buster-
minal i Kabenhavn. Det har veeret et grundleeggende onske for
brancheforeningen, at en busterminal skulle placeres sa teet pa
Kgbenhavns Hovedbanegard s& muligt, da DB mener "at det
bedste for en busterminal er det storste sted [red. med storst
trafikmaengde]”.

Direktor for Danske Busvognmaend Steen Bundgaard (SB) har
oplevet, at interessen for en busterminal har veeret lav hos de
seneste teknik-og miljgborgmestre, for som SB udtaler "kan de

1993-95 @ Forhandlinger om en busterminal i en del af
Den Brune Kadby, nuveernede DGI-byen -gj

gennemfort

2002 @  Danske Busvognmeend afslér et reserveret

omrade i Drestad

Forsag pa etablering af midlertidig busholde-
plads ved Polititorvet- ej gennemfort

2004 ()

2006 [ ] Forsgg pa etablering af busholdeplads ved
Glyptoteket

- €] gennemfort

Forsgg pa samarbejde mellem DGI-Byen,
Kebenhavns Kommune og Danske Busvogn-
meend omkring forbedring af vilkarene for rej-
sende fra Ingerslevsgade

- ej gennemfort

2008 ()

godt se, at der ikke kommer nogle flypassagerer uden en lufthavn,
men busserne kommer alligevel, s& hvorfor bruge penge pa en
busterminal?”

Da det er en meget lille del af passagererne, der har deres rejse-
mal taet ved en busterminal er det vigtigt, at den placeres, hvor der
findes den bedste offentlige transport. Her henvises til andre stor-
byer, hvor busterminalerne ligger teet ved hovedbanegarde eller
andre centrale stationer. Der har gennem tiden veeret en del pro-
jekter, som dog alle har mgdt s& stor modstand, at de ikke kunne
realiseres:

Et af de storste projekter, der blev skrinlagt, var ved den tidligere
Brune Kadby, hvor DGI-byen nu ligger. Dette projekt var en kom-
bineret tankstation, garageanleeg og busterminal, hvor Shell skulle
spille en aktiv rolle i finansieringen og driften.

Indtil 2002 var der desuden reserveret et areal til en busterminal
i QOrestaden med forbindelse til Qrestad station, men efter lange
overvejelser takkede DB nej til planerne med det argument, at en
busterminal skulle ligge i forbindelse med Kebenhavns Hovedba-
negérd.

| 2004 var der planer om en midlertidig busholdeplads pa Politi-
torvet ved hovedindgangen til Politigdrden, men planerne blev
skrinlagt, efter at Politidirekteren havde naegtet pga. trussel mod
terrorangreb péa Politigarden.

En anden mulig placering har veeret bag ved Glyptoteket, men
her lgb DB ind i problemer med modstand hos Kebenhavns Kom-
mune.

Seneste forsag pa at forbedre vilkarene for busrejsende til Kaben-
havn har veeret, at der kunne etableres en servicedisk i DGI-byen.
Her skulle veere billetsalg og information om afgangstider, men
ogsa her er projektet strandet.

Nogle af busvognmeendene har gennem deres lange virke faet
knyttet deres navn til bestemte holdepladser, séledes at f. eks.
Bornholmerbussen holder ved Hovedbanegarden, Abildskou 888
holder ved Valby Station og Grdhundbussen holder ved Inger-
slevsgade. Disse vognmeend frygter for at miste deres faste kun-
der, hvis de skulle flytte til holdepladser andre steder.

30-05-2011 12:52:30‘
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Valby Station

Ved Valby Station
findes holdepladser
reserveret til fjern-
busser fra bussel-
skabet  Abildskou.
Venteomradet er af
samme  serviceni-
veau som de ogvrige
bybusser.

Ny Ellebjerg station
Parkeringspladsen
ved den nye S-togs-
station Ny Ellebjerg
bruges hovedsage-
ligt af skitursbusser.

Det samme gor
parkeringspladsen
ved den nu lukkede
S-togsstation Elle-
bjerg.

Hans Knudsens Pl.
Lige ved Lyngby-
motorvejens start
holder turistbusser
bl.a. til 1-dags ski-
ture til Sverige.
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Reventlowsgade

Ved Reventlowsgade
holder skibusser i vin-
tersaesonen og turist-
busser til i sommersee-
sonen.

Ingerslevsgade

Ved Ingerslevsgade
stopper en reekke for-
skellige busselskaber.
Busselskaberne har
ophaengt skilte med
afgangstider pa hegnet
mod rangeranleegget
ved Kegbenhavns Ho-
vedbanegard.

Sjeelor Station

Ved Sjeelor Station hol-
der skibusser i vinter-
saesonen og turistbus-
ser i sommersaesonen

Osterport
Turistbusser hol-
der ved Osterport
Station

Kastrup Lufthavn
Terminal 2 eller 3
De fleste fjern-
buselskaber som
karer til Sverige og
Norge stopper ved
Kastrup Lufthavn

Hambrosgade

Ved Hambrosgade
holder turistbus-
ser. Tidligere har
Hambrosgade
veeret udset som
et sted, hvor fle-
re fijernbusserne
kunne samles.

19
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MOBILITET ER STRATEGI

Onske om at styrke mobilitet:

Som det ses af Kebenhavns Kommunes forslag til Kommune-
plan 2011 og Region Hovedstadens er der et mal om at knytte
gode trafikale forbindelser til Kebenhavn. Blandt andet forslar
Region Hovedstad at der etableres aflastningsstationer til Ko-
benhavns Hovedbanegard og at der indsaettes pendlerbusser
fra oplandet til afhjeelpning af keproblemer mod Kgbenhavn og
samtidig argumenterer Regionen for at anlaegge hgjhastigheds-
tog som erstatning for korte flyrejser.

Kebenhavns Kommune har ogsa fokus pa at forbedre tilgaenge-
ligheden til Kebenhavn og vil ifalge den forslaede kommuneplan
arbejde for at gge tilgeengeligheden med tog fra vestdanmark,
Oslo/Geteborg og Hamborg. For at tiltraekke flere passagerer til
Kastrup Lufthavn har Kommunen tilsluttet sig samarbejdet Co-
penhagen Connected for at tiliraeekke nye ruter.

Der er altsa et steerkt gnske om staerkere tilknytning til andre
europeeiske regioner, som begrundes med tiltraekning af hgijt
specialiseret arbejdskraft og arbejdspladser der kreever gode
globale trafikale netveerk. Yderligere argumenterer planerne
med sikring at forsyningssikkerheden og det faktum at Sverige
og Tyskland er Danmarks storste handelspartnere og gode for-
bindelser til disse lande er derfor afggrende for samhandlen.

Stephen Graham og Simon Marvin argumenter i bogen Splinte-
ring Urbanism for en stigende tendens til at vestlige, postindustri-
elle byer er i feerd med at opsplittes i en mobil og immobil gruppe.
Den mobile gruppe karakteriseres ved at tilhgre "den kinetiske
elite” som de citerer Rem Koolhaas for og Graham & Marvin
finder den mobile gruppe i blandt passagerer med "premimum
class” der kan springe sikkerhedskger over pga. forhandsgod-
kendelser. De ser ogsa tendensen i de hgjhastighedsforbindel-
ser der knytter lufthavne med centrale byomrader og derved ko-
rer forbi omrader af byen med darligere forbindelser.

Historik

Der er ikke en busterminal i Kebenhavn fordi der ikke har kunne
opnas enighed om placering og gkonomi —desuden kraever det
et engagement fra offentlig side.

Som det ses af de tidligere tiltag for at etablere en busterminal i
Kebenhavn, sa er der flere forskellige aspekter der har bremset
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projektet. Brancheforeningens medlemmer der kerer fijernbusser
har etableret faste holdepladser i centrum som de ikke gnsker at
afgive. Efter Danske Busvognmaend har der fra kommunal side
ikke veeret interesse for at arbejde for en busterminal, ligesom
forstaelse for at anlaegge en busterminal er lav, da buspassage-
rerne ogsa kommer frem med de nuveerende tilstande.

Om Kgbenhavns Kommune bevidst nedtoner ambitionerne om
oget mobilitet og forbedrede vilkar for rejsende, nar det drejer
sig om busser skal veere usagt, men det er i midlertid tydeligt at
gget mobilitet er et klar mal i kommuneplanen og initiativerne
som skal fremme denne udvikling er tilslutning til hojhastigheds-
tog og et 200 mio. kr. program der skal tiltreekke flere flyselska-
ber til Kastrup Lufthavn.

Buspassagerer til Kabenhavn

Masser af mennesker kommer arligt til resundsregionen og Ko-
benhavn — en lille del kommer med bus, men en lille del at 80
mio. er ogsa en slags mennesker

P& baggrund af samarbejdet i IBU-Oresund har Region Sjeel-
land udfeerdiget rapporten International persontransport i Qre-
sundsregionen. Her er transportbilledet blevet analyseret med
trafikmodellen TRANS-TOOLS og som det kan ses af graferne
[XX] sé& er der en betydelig trafik til og fra Kabenhavn via bus-
ser, men dog langt mindre end med fly og tog. Data viser at 3,5
mio. passagerer arligt rejser med bus ind og ud af @resundsre-
gionen. Disse tal giver et billede af forholdet mellem tog, fly og
bus, men forteeller ikke hvor mange der udelukkende rejser til
og fra Kebenhavn med bus. De 3, 5 mio. daekker som sagt hele
@resundsregionen, der i modellen indbefatter Sjeelland, Lolland,
Falster og Skane. En del af bustrafikken kommer dermed ikke
til Kebenhavn, men gér til andre byer i regionen. Hos Danmarks
Statistik findes opgarelserne over passagertrafik pa landsplan
eller transportform og kan derfor heller ikke give et klart overblik
over antallet af buspassagerer der rejser til og fra Kebenhavn.
For at afdeekke hvor mange rejsende der kommer til og fra Ko-
benhavn indeholder denne rapport derfor en screening der byg-
ger pa tal fra Danske Busvognmaend og telefoninterview med
de starste busvognmaend i Danmark. De udenlandske selskaber
som Swebus, Gobybus, Eurolines m. flere gnsker ikke at oplyse
passagerantal, men har flere indikeret at cirka deres busser i
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gennemsnit kerer med 50% beleegning.

Som det ses af de diagrammerne over antallet af rejsende til og
fra Kebenhavn, sa fylder busrejser en lille del af det samlede an-
tal passagerer. lkke desto mindre svarer antallet af busrejsende
til den meengde som betjenes af mellemstore danske provins-
byer som Fredericia (2.967 passagerer dagligt)

De eksisterende holdepladser

Som det ses af de nuveerende forhold i Kebenhavn, kan busdrift
afvikles ved meget sparsomme forhold. Parkeringspladser eller
blot veje med tilhgrende vejrabat anvendes i dag flere forskellige
steder rundt i Kebenhavn som holdepladser af fjern- og charter-
busser.

Busdriften er i modseetning til tog og fly langt mere fleksibel med
hensyn til forhold for af- og pastigninger. Pa grund af de meget
sparsomme minimumskrav kan busholdepladser hurtigt aendres,
sa leenge buspassagerne kan finde busholdepladserne, imidler-
tid er det vigtigt for de enkelte busselskaber at deres kunder ken-
der deres holdepladser. Selskaber som Grahund og Abildskou
har gennem en arreekke holdt ved henholdsvis Kebenhavns Ho-
vedbanegard og Valby Station, hvor iseer Abildskou har "slaet
rodder” med egne laeskure og dedikerede holdepladser ved si-
den af den almindelige offentlige bustransport.

Pa nuveerende tidspunkt holder de busser der korer til Kaben-
havn pa flere forskellige steder bade i centrum og ved togstatio-
ner med gode forbindelser til centrum. Ingen af de holdepladser
som i dag benyttes dagligt kan betegnes som mere end midlerti-
dige lgsninger. Som den eneste er holdepladsen ved Valby Stati-
on udelukkende indrettet til fiernbusser. Passagerer der benytter
holdepladserne ved Kastrup Terminal 2 og @sterport Station kan
benytte de eksisterende faciliteter.

Samlet set tilbyder de eksisterende holdepladser kun i nogle til-
feelde ly for vejr og vind og de er fleste er udtryk for midlertidige
lgsninger. Skaret ind til benet s& kraever en bus ikke mere end en
vej, hvor det er tilladt at parkerer for at kunne fungerer som Pa
grund af bussernes meget enkle udformning kraeves der

Bus, tog og fly
Bustransport er kendetegnet ved at vaere meget fleksible og mar-
kedsorienteret, hvor busselskaber hurtigt kan etablere og drive

en busrute, hvis der opstar et givtigt marked. Pa grund af denne
adfeerd kaldes disse selskaber "cherry-pickers” ifolge Mette Hau-
gsted Johansen, DTU Transport.

Tog og flytrafik kraever langt storre tekniske anlaeg til at afvikle
trafikken i form af lufthavne og togstationer, hvilket betyder at de
er bundet til deres placering. | og med at de er bundet til deres
placering skabes en bevidsthed om deres eksistens og funktion.

busrejser / selskaber er meget har en meget simpel organisation:
en administration til billetter osv. Chaufforer til busserne og en
holdeplads der som i de simpleste er en vej med stoptilladelse.
Forbindelsen mellem destinationerne forgar pa motorveje, hvor
andelen af busser i det samlede transportbillede ikke er seer-
ligt stort. Alt i alt en meget simpel, lowtech, fleksible og palidelig
transportform. Hvilket star i modsaetning til tog: skinner, signalan-
leeg, korerplaner og ikke mindst tog. Fly kreever lufthavne, store
sikkerhedsforanstaltninger og er folsomme overfor udfordrende
vejrforhold.

DELKONKLUSION:

Samlet set er findes der pa nuveerende tidspunkt et grundlag for
at bygge en busterminal i Kgbenhavn. Denne opgaves under-
sw@gelser viser, hvor fa passagerteellinger der findes over busrej-
sende til og fra Kebenhavn, men at 1- 2.000.000 rejsende arligt
er meget sansynligt.

Pa grund af et steerkt fokus pa fly og togforbindelser til og fra
Kobenhavn opleves der kun en svag interesse for at forbedre
forholdene for buspassagerer, hvilket ikke er helt retfeerdigt i for-
hold til, at der ligger et helt uunyttet strategisk potentiale heri.

€

Incitament

=>

Strategi
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Dette kapitel vil undersoge de eksisterende ”porte” der er
til Kebenhavn. Ved port forstas de terminaler som lufthav-
ne, togstationer og indfaldsveje som besggende benytter
ved deres ankomst til byen.

Ved at se pa busterminaler i udlandet belyses de krav en
busterminal stiller til adgang og pladsforhold og derved ud-
vaelges mulige placeringer for en busterminal i Kebenhavn.
Afslutningsvis diskuteres transportterminalens rolle som
offentligt rum og det konkluderes, hvor den mest givtige
placering af en busterminal er i Kebenhavn.

23
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PORTEN TIL KOBENHAVN

Intro:

De forskellige adgangsveje der er til Kabenhavn kan ses som et
udtryk for udviklingen af transportformer. Disse porte indlejres
som en del af den oplevelse det er at ankomme til Kabenhavn.

Vand:

Historisk set har vandet vaeret adgangen til Kebenhavn, hvilket
ogsé har medvirket til byen navn, som ferste gang benzevnes
som ”Havn”. Indtil udbygning af hovedveje omkring 1700-tal-
let sejlads den eneste transportform for rejser over leengere af-
stande. Handel og rejser var derfor teet knyttet til havnen, hvor
der via kanaler var adgang til handelshuse og landningspladser
og bydelen Christianshavn blev bygget med det formal at skabe
gode vilkar for handelshuse. Ved Langelinie lagde de store pas-
sagerskibe til som sejlede emigranter Amerika og feergerne til
Norge og Polen benytter sig nu af omradet.

Der er altsa tale en indgroet kontakt mellem Kebenhavn og hav-
nefunktioner som hanger sammen med byens udviklingen fra
lille strandleje til postindustrielle kontorbygninger.

Vej:

| 1761 befalede kongen at der skulle skabes et landsdaekkende
net af hovedlandeveje for at sikre bedre samfaerdsel, lette han-
delen og skaffe de rejsende bedre vilkar. Vejene blev anlagt efter
de franske chausséteknikker med udgravede vejkasser og flere
befeestede lag. Samtidig bred de markant med tidligere (og se-
nere) vejanlaeg ved blive anlagt som lige linjer gennem landska-
bet uden naevnevaerdige hensyn til terraenets naturlige kurver .
Den forste af disse nye veje blev Roskildevej, som fik vejnummer
1. Med anlaeggelsen af disse veje blev Valby Bakke kendemeer-
ket som indgangen til Kebenhavn og fra Valby Bakke er der sta-
dig udsigt over byen.

Jernbane:

Med etablering af den forste jernbane i Danmark mellem Ros-
likde og Kabenhavn i 1847 kom kom behovet for stationsbyg-
ninger. Kebenhavns Hovedbanegard har skiftet placering og er
vokset kraftigt indtil den nuvaerende bygning blev indviet i 1911.
Bygningen er kraftigt preeget af en nationalromatik og fremstar
med et veeld af detaljer og henvisninger til danskere, Danmark
og Kebenhavn. Ifelge bygningens arkitekt Heinrich Wenck er
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bygningen udformet sa den skulle veere "passende for Danmark
- for vort Lands Forhold og dets Karakter - saaledes, at det
sidste Indtryk, som bortdragende Danske fik, var samme, som
mgdte de ankommende Fremmede: - Noget dansk.

Som passagerer er et af de vaesentligste elementer i bygningen
et store ur, som haenger centralt i afgang- og ankomsthallen og
fungerer som modested.

Luft:

Med udbredelse af flyvning som transportmiddel i 1930’erne og
1940’erne opstod behovet for en lufthavn i Kebenhavn og siden
har luftfarten udviklet sig til et massetransport og arligt kom-
mer 21 mio. mennesker gennem Kobenhavns Lufthavn. Ved an-
komst bliver alle undenrigspassagerer ledt ud gennem Terminal
3, der er direkte forbundet med Metro.

Infrastruktur som symbol:

Som det ses rummer de eksisterende porte en symbolveerdi ud
over deres rent funktionelle vaerdi, hvilket ogsa ses i bygninger
som St. Pancras i London, der er et eksempel pa en terminal-
bygningen der er blevet bygget meget storre og detaljeret end
den rent funktionelt kunne godtgere. Hauptbahnohf i Berlin har
sammen med Rigsdagen et symbol pa et genforenet Tyskland.
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REFERENCEPROJEKTER

Ved gennemgang af eksisterende, nyere busterminaler rundt
omkring i verden bliver man opmaerksom pa visse tendenser i
udviklingen:

e Transportterminaler knyttes mange steder stadigt teettere
sammen med indkebmuligheder/shoppingcentre. Selve
transportfunktionen bliver i disse tilfeelde mere et middel til at
samle mennesker omkring kommercielle interesser, hvilket
ogsé smitter af pa arkitekturen, der i mindre grad end ferhen
leegger veegt pa overblik og storslaet ankomst.

e Bustransport er ikke afgdet ved deden, men lever i bedste
velgdende. | best case er servicen fulgt med udviklingen i
tog og flyterminaler og benytter sig af gatesystemet. Her har
busserne ikke egne faste holdepladser, men kaldes lgbende
ud til de forskellige gates. Dermed kan holdepladserne ud-
nyttes bedre, og terminalen kan komprimeres med en mere
effektiv og overskuelig terminal til folge.

e | sydamerika og dele af asien er der et andet kvalitetsniveau
i bussen - store magelige seeder med polstret fodstette, teep-
per, mad under transport osv. P4 den made er bustransport
i hgjere grad blevet for alle og ikke blot "discount-lgsningen”.
Herhjemme har Eurolines nu startet et buisness class ni-
veau, mens ogsd GoByBus har lavet et sgsterselskab, Bu-
sdyou, med hgjere standarder, der kan henvende sig til en
bredere malgruppe.

Til hejre ses et par eksempler, der viser de omtalte tendenser:

Kamppi Helsinki er Europas storste underjordiske busterminal til
bade naer- og fiernbusser og er anlagt i flere etager direkte under
et shoppingcenter med trendy maerkevarer. Yderligere en etage
nede er der desuden metrostation og parkeringskaelder.

I modseetning til dette star Nils Ericssonsterminalen i Goteborg,
som mere er et "indendgrs offentligt rum” i forlaengelse af togsta-
tionen med vaegt pé logiske adgangsforhold via gates, behage-
ligt indeklima, gode opholdsmuligheder og kun f& butikker med
forngdenheder til de rejsende.

Nederst ses billeder fra en sydamerikansk bus - man fornemmer
de rummelige forhold omkring seedet, som star i kontrast til bus-
serne herhjemme, hvor flest muligt gerne klemmes ind.
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Helsinki
Busterminal kombineret
med shoppingcenter

Gdteborg
Moderne busterminal
med gatesystem

Sydamerika
Luksusbusser til langdi-
stanceture ger bussen
til et med attraktivt al-
ternativ til tog og fly
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KRAV TIL EN MODERNE BUSTERMINAL

Placering

Der er mange interesser at tilgodese ved udformning og place-
ring af en busterminal i Kebenhavn:

Idet byen er et knudepunkt for trafik til og fra de nordiske lande
samt mellem Norden og resten af Europa bgr der veere effektiv
forbindelse til bdde @resundsbroen og den sydgdende motor-
vej. Derudover er der en meget stor andel af buspassagerer mel-
lem Jylland og Kgbenhavn, hvilket fordrer effektiv forbindelse
mod vest/nordvest.

Bade passagerer og busselskaber har et gnske om at holde sa
centralt som muligt i byen, men da passagererne kommer fra
og fordeler sig til et spredt opland (hoteller, vandrehjem, familie,
venner, forretningsforbindelser), er det samtidigt essentielt med
gode transportforbindelser videre ud i hele hovedstadsregionen.

Flere storre busselskaber har et naert forhold til deres eksiste-
rende placering, idet de mener, at den med tiden har braendt
sig fast i kundernes bevidsthed og dermed ikke uden videre bor
eendres.

Dertil kommer de tekniske krav til en busterminal:

Ordentlige adgangsforhold for passagerer, venderadier for bus-
serne, tilstraekkeligt med plads til busparkering, billetsalg/infor-
mation, toiletter, bagageopbevaring mm. Tilsammen ngdvendig-
gor disse funktioner et betragteligt areal, der ikke kan frigores
hvorsomhelst i byen.

Hvis forneevnte strategiske potentialer skal infries, ber mulig-
hederne for samspil med nasromradet ogsa overvejes grundigt:
Hvor kan en terminal passe ind, og kan den komme til at give
noget til sine omgivelser?
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Gode forbindelser til eksisterende
infrastruktur

Central placering eller hurtig
forbindelse til centrum

Tilstreekkelig stort areal til
radighed

Strategiske overvejelser i
forhold til neeromradet
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Indretning

Vis hvad vi kan laere vedr. indretning af en busterminal:
Hvor store mangvrearealer, hvor mange holdepladser

En busterminal kan indrettes pa adskillige mader, hvis blot for-
naevnte tekniske krav opfyldes. Her ses flere internationale ek-
sempler med forskellige karakteristika.

Korearealerne er ridset op med radt pa plantegningerne til hgjre,
og arealerne er malt last op for hhv. terminalbygning og kere-
areal. Det ses, at terminalerne varierer fra knap 1000 m? til godt
4000 m?, mens korearealerne ligger mellem knap 6000 m? og
15.000 m2. Hertil ber naevnes, at antallet af busser og passa-
gerer samt antallet af funktioner integreret i bygningerne ikke er
helt det samme for hvert eksempel.

Der er to grundlaeggende monstre at placere busholdepladserne
efter - langs én lang linje som péa de to gverste tegninger eller
ved "perroner” som pa de nederste. Den gverste lgsning lader
til at veere mere arealeffektiv, og samtidigt har den en sikker-
hedsmeessig fordel i, at passagererne ikke skal krydse ind over
bussernes korebaner.

De to svenske terminalbygninger lukker sig meget om sig selv,
sdledes at passagererne forst gar ud, nar de skal pa bussen,
mens de tyske terminaler i hgjere grad indgar som del af byrum-
met. Dette afspejler til dels omgivelserne, idet de svenske ter-
minaler i hgjere grad omsluttes af starre trafikarer og parkering.

Terminalen i Malmo virker ekstremt stor og tom, hvilket under-
streger vigtigheden af at tilpasse anleegget efter det gaeldende
behov. Tendensen forsteerkes af, at terminalen ligger langt fra de
centrale byomrader i et lidt gde landskab med déarlige adgangs-
forhold med offentligt transport.

Goteborg N.E.s Terminal: Bygning ca. 2800 m?, kereareal ca. 8000 m?

Malmg Qresundsterminal: Bygning ca. 1.680 m?, kereareal ca. 14.700 m?
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MULIGE PLACERINGER AF EN BUSTERMINAL

Eftersom mulighederne for ordentlige forhold omkring Kaben-
havn H er meget sma, ma det veere pa tide at se pa placeringen
med nye gjne. Men hvilke steder i byen kan leve op til alle de
forneevnte krav pa én gang? Hvert krav kan til dels fortolkes:
Hvilke forbindelser er f. eks. vigtigst - bybus, S-tog, Regionaltog,
metro, lufthavn eller motorvej?

Og hvad deekker ordet "centralt” helt praecist - males det i afstand
eller i rejsetid? Er det dér, hvor flest bor, teettest pd Radhusplad-
sen, korteste cykelafstand eller hurtigste gennemsnitlige rejsetid
med det offentlige?

Ligeledes kan pladsspargsmalet afhaenge af, om det skal vaere
en eksisterende tom matrikel, eller om der kan enten ryddes eller
anleegges ekstra kvadratmeter.

De strategiske overvejelser vil neesten mere end nogle af de an-
dre punkter afhaenge af interesser - lokale, forretningsmeaessige,
bystrategiske, politiske...

Til hgjre er listet de 5 forskellige placeringer, der fremstar mest
fordelagtige p& hver deres made. Men samtidigt har de alle nogle
svagheder, der ber regnes med:

e Valby station er busselskabet Abildskous favorit, og der er
allerede stoppesteder og en vis grad af service i kraft af
togstationen. Men der ikke forbindelse til metroen, pladsen
er lidt trang og de strategiske fordele er svaere at fa gje pa.

*  Flintholm Station ville pa nogle punkter blive styrket i sin rolle
som moderne trafikalt knudepunkt, men det er et lidt kens-
lost sted at ankomme til, der er ikke s& gode forbindelser til
motorvej, og man ville veere nadt til at tage en stor bid af den
lokale grenne forbindelse for at fa plads nok.

e Lufthavnen har bade plads og infrastruktur, men strategisk
vil en busterminal ikke gere den store forskel sammenlignet
med, hvor mange mennesker der i forvejen kommer igen-
nem, og samtidig er det en kedelig port til byen, idet det lig-
ger uden for et egentligt byomrade/lokalmiljg.

¢ Hovedbanegarden anses af mange for at veere den ultima-
tivt centrale beliggenhed, men det vil blive dyrt at anleegge,
stedet er crowdet i forvejen, og den tunge bustrafik tvinges
tveers gennem centrum.

e Qrestad City er endnu ikke fuldt udbygget og har derfor bade
tomme matrikler og uudfyldte behov. Metro, tog og motorvej
meades, og selvom det opfattes som udkanten af byen er rej-
setiden til kgs. Nytorv kun ca. 12 minutter.
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Orestad City

Der er flere tomme ma-
trikler og relativt gode
forbindelser til bade vej,
baner og lufthavn - og sa
er der brug for et skud
mennesker i bydelen.

Kastrup Lufthavn
Nok det sted i byen,
hvor flest transport-
former mgdes, og mon
ikke man ville kunne
flytte nogle P-pladser
lidt leengere veek om
nodvendigt?

Flintholm Station

Et af de nyeste trafikale
knudepunkter med lidt
terminalpraeg, som lig-
ger i et af byens "mel-
lemrum?”, halvt i Vanlgse
og halvt pa Frederiks-
berg.

Kebenhavn H

Der er ikke meget plads
at gore godt med, men
det er centralt, og der har
for veeret tale om at over-
daekke dele af skinnerne.
Maske en mulighed?

Valby Station

Idet der allerede er an-
lagt holdepladser, kunne
disse maske rimelig en-
kelt udbygges med en
terminal og noget mere
kapacitet?
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Orestad City

Lufthavnen
Flintholm

Kobenhavn
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Vurdering

Herover er alle de aktuelle placeringer vurderet pa en skala fra
1 til 4 i forhold til hvert af de opstillede kriterier. P4 den made
kan arealerne af de resulterende figurer sammenlignes, og det
fremgar derved tydeligt, at placeringen i Qrestad lever bedst op
til kravene over en bred kam, pé trods af, at lufthavnen vinder pa
forbindelser og Hovedbanegéarden pé central placering.
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allet kom ogsa opferelsen af tilhgrende bygninger

llog faciliteter til rejsende, gods og administration.
iMange af disse bygninger blev opfert med en stor-

relse, der langt overskred det faktiske behov, men

%<
ses pa det faktum at Kebenhavns Hovedbanegard
blev opfert og fundet for smat to gange for den
nuveerende stationsbygning stod feerdigt i 1911.
Lufthavne og stationer har vaeret og er stadig vig-
ige elementer i bybillede som ferste handsind-
ryk og der gar en linje gennem Hovedbane-
garden, Kastrup Lufthavn terminalbygning fra
1930’erne til Kastrup Lufthavns terminal 3 i form
af en bevidsthed og tro pa aget rejseaktivitet.

;ijDog har disse offentlige transportnetveerk og de-
res terminaler undergéet massive forandringer. |
udenlandske transportnet som London Under-
ground sker billetkontrollen allerede ved indgang
og der er strenge restiktioner for gademusikanter.

.——Ved luftfarten start og landningsgebyrene ikke laen-
gere nok som indtaegtsgrundlag for lufthavnene og
med udviklingen af lavprisselskaber er der sket en

rene rum dedikeret til overblik og overskuelighed
til kraftige udvidelser i omfanget af butikker. ”junk-
space” som Rem Koolhaas kalder det ” “is a result
__of the conjunction and escalator and air conditio-
™ning, conceived in an incubator made of plaster-

-~ ~for a plan or a model” [i Shannon & Smidt; 2010]

e

= L < < De nutidige transportterminaler har mange ste-
e -"—_?- ~der erstattet tidligere tiders &bne og neutrale rum

m—110d butiksarkader og der sker en voldsom sam-

= menblanding af transitzoner og indkebsmulighe-
der, fordi de er blevet gskonomiske centre. Enkelte
s erminaler holder fast i en status som frirum.
H
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Med udviklingen af jernebanenettet i midten af 1800

stige. At jernbanetrafikken vitterligt steg radikalt kan

glidende overgang fra transportterminalen som abne

miboard (..) it consists of orphaned particles searchlng

\
A
A
A
L
A
A
A
A

Som det ses af referenceprojekterne sa sker der
en teet sammenknytning mellem indkgbsmulighe-
(e[ g eJ¢] transportterminaler. Flere og flere lufthavne
===maticner flere penge pa butiksafgifter end pa start og
%Iandnlngafglﬂer hvilket kan ses Kgbenhavns Luft-
havn, hvor antallet af butikker er steget de senere

ar og Kebenhavn H, som blev ombygget i starten

af 90’erne sa antallet af butikker steg kraftigt.
Hvordan fungerer byrummene

Det seerlige ved deres perspektiv er, at de ikke i
forste omgang interesserer sig for byrummenes
fysiske form (om det er et torv, en plads, en gade,
hvor beenkene star, hvilke slags materialer etc.), men
i stedet fokuserer pd, hvordan de fungerer. Som en
folge heraf taler de ikke om byrum (public space),
men i stedet om offentligt domaene (public domain).
| Hajer og Reijndorps perspektiv er offentlige do-
maener defineret ved, at der finder udveksling (ex-
change) sted. Offentlige domaener er séledes steder: §
”... that attract a wide variety of people and facilitate %
or allow an exchange between different groups”.
Denne udveksling kan bade veere symbolsk (man
oplever gennem anderledes opfarsel, paklaedning
etc. at der findes andre livssyn) og kommunikativ
(direkte interaktion gennem tale eller handling).

EOffentlige rum skal tiltreekke forskellige grupper
Deres strategier tager et relativt pragmatisk ud-
gangspunkt, hvor de mener, man i en vis grad bor
acceptere, at folk boseetter sig i omrader, hvor der
bor andre, som ligner dem selv. De taler om byen
og dens forsteeder, som en skeergard, der bestar
af relativt homogene ger. Indsatsen bor ikke s&
?meget ga ud pé at nedbryde disse gers homoge-
nitet, som at forbinde dem gennem arbejdet med
offentlige rum. Dette kan bl.a. geres ved at skabe
forbindelser, der bringer gerne i kontakt og ved
at skabe offentlige rum, som tiltraekker forskellige s
meswssstyper af grupper, som der ved bringes i forbindelse. i}.-f—\" %
L - oA

s
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. Perspektlv med fokus pé indholdet
Dette perspektiv, hvor fokus ikke er formen men
indholdet, giver Hajer og Reijndorp mulighed for at
kaste et nyt blik pa det offentlige rum. Resultatet

®er bl.a. at de kan pege p4, at der kan veere kom-
mercielle rum, som er public domains - eksem-
pelvis indkebscentre, stationer og cafeer, mens
mange af de klassiske byrum som pladser, torve
og streeder i de historiske byomrader fremtraeder
langt mere homogene og med mindre udveksling.

Byens rum en vigtig del af et demokratisk samfund
Hajer og Reijndorps understreger vigtigheden af
fokuserer pa byens rum, som et sted, der er afgo-
rende for skabelse af tolerance og dannelse i et
demokratisk samfund. Hajer & Reijndorp er ikke
bekymret for, at vi er ved at udvikle et samfund,
som er praeget af segregering, frygt for det frem-
mede og en tendens til at byrum bliver domine-
ret af glossy caffe latte, turistkonsumption uden
_freel udveksling og her retter Hajer & Reindorp
en kritik mod Graham & Marvin som mener at
~ segregeringen i samfundet er mindre udtalt.

: f\DeIkonkIusion:
Konkret betyder

==det konkluderes hvordan terminalen skal pa-
\virke sit lokalomrade og hvordan denne pa-
- virkning kan bruges mest hensigtsmeaessigt

det konkluderes at terminalen
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Pa tredje niveau identificeres udfordringer og karakteri-
stika ved det strategisk planlagte QOrestad med det formal
i videst muligt omfang at skabe samspil mellem bustermi-
nalen og naeromradet. En konkret matrikel udveelges og
analyseres for potentialer.
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HENSIGT MED AT ANLAGGE ORESTAD

Historie:

Indtil 1989

Historisk er navnet @restad brugt om det sammenhangende
byomrade, man i 50’erne og 60’erne forestillede sig ville vokse
frem omkring @resund, omfattende omradet Kebenhavn-Helsin-
gor-Helsingborg-Malmo

Pa baggrund af store uenigheder gennem 1980’erne mellem Ko-
benhavns Kommune og den davaerende regering karakteriseres
denne periode som

.. skete der en strategisk andring pa landsplan. Hvor decentra-
lisering havde staet steerk i 70’ernes landsplaner, blev fokus nu
aendret til at etablerer og styrke Hovedstadsomradet [Bisgaard,
2010]

Daveaerende statsminister nedsatte en initiativgruppe med det
formal at afhjeelpe regionens erhvervs- og beskeeftigelsespro-
blemer. Gruppen havde medlemmer fra region, stat og kom-
mune og gennem dette samarbejde blev der skrevet en rapport
som kom til at danne grundlag for en ny udvikling i Kebenhavn.
Rapporten hed "Hovedstaden — hvad ger vi med den?” og slut-
tede af med konklusionen: ”.. Danmark sterste by vokser for
hurtigt p& bekostning af resten af landet, men at Kebenhavn
mangler den vitalitet og internationale attraktion, som er en for-
udsaetning for, at storbyen kan fungerer som hele landets dy-
namo. Den overordnede nationale interesse dikterer, at staten
styrker staden. Initiativgruppen er ikke i tvivl: ’hvad der er godt
for Hovedstaden, er godt for landet”

Denne opfordring tager statsministeren op og ved redegorelse
i Folketinget udtaler ” Det er i hele landets interesse, at hoved-
staden fungerer godt og er i stand til at tage konkurrencen op
med andre storbyer i Vesteuropa. Det er hovedstadens opgave
at sikre, at Danmark far sin andel af den udvikling, som i den
stadig mere internationaliserede verden ma forga i de store by-
omréder”. Efter denne konstatering vedtages tre store projekter
i Hovedstadsregionen: udviklingen af Qrestad, Udvidelse af Ka-
strup Lufthavn og @resundsbroen [KK, 2003].

Dette arbejde udmegntede planerne for Orestad og etableringen
af et metrosystem. Finansieringen af metroen var inspireret af
det engelske New Town-princip, hvor infrastrukturen skulle fi-
nansieres af de veerdistigninger, som metroen selv ville skabe i
Qrestad. Ved at bygge Qrestad fik Kegbenhavn ikke bare finan-
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sieret metroen, men ogsa en ny bydel.

Efter 1989

Til udformningen af Orestad blev der udsted en arkitektkonkur-
rence, hvor dommerpanelet gav fire projekter forstepreemie. Den
finske/danske tegnestue ARKKI udfeerdigede en masterplan
bestédende af de fire vindere og afleverede planen til Orestads-
selskabet i 1994. En stor del af begrundelsen for valget af den
finske masterplan var forslaget om at samle bebyggelserne i
fire kvarterer, hvor der kan bygges forholdsvist hgijt og teet. Der-
ved kunne man raekke naturen ind mellem bygningerne og give
plads til grenne omrader.

Udviklingen pé daveerende tidspunkt varetaget af Qrestadssel-
skabet som blev dannet i 1993. Orestadsselskabet eksisterede
indtil oktober 2007, hvor selskabet blev delt i to nye selskaber.
Det ene, Metroselskabet, skal anlaegge Metro Cityringen, mens
det andet selskab blev lagt sammen med Kebenhavns Havn til
By & Havn. Selskabet skal varetage den fortsatte udvikling af
@restad og arealer i Kebenhavns Havn samt havnedriften sam-
me sted.

Nuveerende status:

Det langsigtede mal er at nér alle grundene er solgt og bebygget
i Orestad kommer bydelen til at rumme 60 % erhvervs- og kon-
torbyggeri, 20 % boliger og 20 % ovrigt byggeri til anvendelse
for kultur, service, handel og institutioner.

Pa nuveerende tidspunkt har By & Havn har solgt 1.500.000
etagemeter byggeret svarende til 50% af hele Qrestad med en
fordelingen pa 37% erhverv, 39% boliger, 11% detailhandel og
14% offentlige institutioner.

Der bor pa nuvaerende tidspunkt (2011) ca. 5.500 mennesker i
bydelen, og dette tal forventes at stige til ca. 20.000 i Igbet af
de naeste 20 ar. Der forventes i fremtiden at veere mellem 60.000
0g 80.000 arbejdspladser i Orestad og ca. 20.000 studerende.
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Orestad Nord rummer offentlige institutioner, erhvervsvirksom-
heder og boligomrader. Kvartereret rummer en raskke store byg-
gerier som Kgbenhavns Universitet Amager, IT-Universitetet,
Det Kongelige Fakultetsbibliotek og DR Byen samt boligomra-
det Karen Blixen Parken og Bikuben- og Tietgenkollegiet. En ka-
nal lgber gennem omradet og pa begge sider er der en feerdsel
af fodgaengere og cyklister til institutioner og boliger.

Med udtagelse af Rigsarkivsgrunden syd for DR Byen er omra-
det faerdigt udbygget.

Kun den ostlige del af Amager Feelled Kvarteret er taget i brug.
Amager Hospital blev taget i brug som et af de allerforste byg-
gerier i @restad. Og pa ostsiden af metrolinjen findes en reekke-
og punkthusene, en skole og en bgrnehave. Af hensyn til de
naturomrader, der greenser op til Amager Feelled kvarteret har
den vestlige del af kvarteret hele tiden veeret planlagt til at veere
den sidste etape i udviklingen af Qrestad, og der findes derfor
heller ikke endnu nogle detailplaner over kvarteret. Lokalplan-
leegningen forventes at gé i gang i lgbet af 2010.

Indtil omradet tages i brug til byggegrunde afgreesses det om
sommeren af koer.

Orestad City er det centrale kvarter i Orestad. Her blev et af de
forste byggerier i Orestad sat i gang af medicinfirmaet Ferring,
efterfulgt af byggeriet af storcenteret Fields.

Kvarteret centrerer sig omkring det infrastrukturelle skeerings-
punkt mellem metro, tog og motorve;.

Pa nuvaerende tidspunkt er der ledige grunde nord for Ferring
og vest for Fields. Kvarteret rummer en lang raekke arbejdsplad-
ser og hotellerne Cablnn og Crown Plaza.

@Orestad Syd er det kvarter, hvor der pa nuveerende tidspunkt
er flest byggerier i gang. Kvarteret kommer hovedsageligt til at
besta af boliger til de ca. 10.000 mennesker som By og Havn
anslar vil bo i det feerdigt udbyggede omrade. De mange boliger
vil ligge attraktivt med kort afstand til metro og Vestamagers
fredet omrader.

En af de ledige grunde er blevet udlagt til en midlertidig aktivi-
tetspark og smé haver. Parken hedder Plug’N’Play og bruges af
lokale beboer, men tiltreeskker ogsd mennesker fra andre dele af
Kagbenhavn.

37
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IDEALBYER

Orestad er imidlertid ikke den eneste bydel, der er bygget der ikke opfylder dette, vil virke fremmede og malplace-
efter et ideal. rede. Ikke for hele konceptet er "bygget feerdigt” vil disse
Det geelder nemlig lige fra Frederiksstaden over fristaden bydele fremsta komplet.

Christiania til Forstaden, at de alle er grundlagt pa klare uto-
piske idealer, som klart kan afleeses i deres arkitektoniske
udtryk. Disse kvarterer soger et feelles ideal og elementer

Forstaden Det er manifestationen af drgmmen om sit eget sted, og
Forstaden er en faellesbetegnelse for by- og boligomrader i bydelen bestar derfor ofte mest af enfamilieshuse med sma
periferien til starre byer. haver samt meget gode forhold for biltrafik og sikre bolig-
Bytypen er gerne tydeligt malrettet efter at huse familier veje til barnene.

med bern, hvor foraeldrene pendler til arbejde i bil.

38
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Frederiksstaden

Bydelen blev udlagt i forbindelse med 300-ars-jubilaset for
det oldenborgske slaegts tronbestigelse i 1748. Byplanen er
udarbejdet af hofbygmester Niels Eigtved efter tysk og fransk
inspiration og er kendetegnet ved en meget stram byplan
med detaljerede beskrivelser af facader og bygningshgjder.
Denne stramme plan har betydet at bydelen fremstar som
et samlet bygningsveerk, og s& meget desto mere har veeret
en torn i gjet at Marmorkirken i 145 &r var en ruin og bygge-
plads. Man kan med rette sige at bydelen forst blev fuldendt
med byggeriet St. Kongensgade 84 som var den sidste byg-
ning der manglede at blive rettet ind efter Eigveds plan.

Fristaden

Christiania blev grundlagt efter slumstormere i 1971 besatte
Badsmandsstreedes Kasserne. Siden da har omradet veeret
styret som et kollektiv, hvor feellesmgder med konsensusde-
mokrati afgerer starre beslutninger.

Bydel er preeget af denne mentalitet af med- og selvbestem-
melse sa bydelens beboer har sat deres individuelle preeg pa
de tidligere kassernebygninger og selvbyggede huse.

39
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KONTRASTER | ORESTAD CITY

Faenomenologisk gatur:

Ved en neermere iagttagelse af Grestad er det mest sldende
karaktértreek de meget gennemgaende kontraster overalt i
bydelen: madet mellem hgj taet by og langstrakt ubebygget
natur, mellem steerk vind i gaderummet og helt lae bag byg-
ningerne, mellem det omskiftelige danske vejr ude og det
konstant lune klima i bydelens mest benyttede ”offentlige
rum” Fields og mellem de overvejende mennesketomme
gader og de fa yderst befolkede punkter med fritidstilbud.
Dette er med til at give bydelen en helt seerlig identitet, men
pa godt og ondt - det kan veere spaendende som beskuer
og samtidigt utiltalende for folk, der har deres daglige gang
i dette galleri af markant arkitektur og markante indtryk.
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®

VIND SOL OG | ORESTAD

Vindforhold

Diagrammet herunder viser de mest udbredte vindretninger mal
i Kastrup Lufthavn, som ligger under 10 km fra Orestad. Som det
kan ses af diagrammet er den mest udbredte vindretning vest
/ sydvest. De kraftigste vindsted kommer fra vest / sydvest og
sydgstlig retning.

Den gennemsnitlige vindstyrke er mellem 5,5 til 10 m/s, mens
maksimum vindstyrke i Danmark er mal til 38 m/s.

Lokale forhold som bakker, skove eller taet bebyggelse spiller
ind p& vindretning og styrke, mens abne og flade landskaber
med ingen eller lav vegetation lader vinden passerer uhindret.
Qrestad pa den ostlige side af det dbne og flade Amager Feelled
og leengere mod vest ligger den del af Kege bugt, som hedder
Kalveboderne.

2.7 opgave.indd 42

Solforhold

Som soldiagrammerne pa modstaende side viser sa ligger store
omrader af @restad City uden for reekkevidde af skygge fra byg-
ninger.

>-10,8 m/s
5,5-10,7 m/s

S
0.4-5.4 m/s
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PROJEKTET DOWN TOWN

@restad Downtown er NCC’s navn for Daniel Libeskinds hel-
hedsplan i Qrestad City. Den polsk-amerikanske arkitekt har
udarbejdet helhedsplanen for NCC Property Development, Ore-
stadsselskabet I/S og Steen & Strem A/S.

Navnet Downtown er valgt for at give positive associationer til et
spaendende internationalt miljg og til ”der hvor det sker”.

Daniel Libeskinds vision fra starten har veeret at skabe en unik
bydel med spaendende byrum og flot arkitektur — en bydel hvor
der fra starten er sat fokus pa, at der gennem bevidst udform-
ning af bygninger og byrum skal veere rart at feerdes og opholde

sig.

Det gamle Kabenhavn som inspiration

Helhedsplanen er inspireret af det gamle Kebenhavn. Det ses
bl.a. ved de snoede gadeforlgb, intime byrum og stille gardha-
ver. At det gamle Kagbenhavn har veeret en inspirationskilde for
Libeskind, ses ogsa ved, at den centrale plads nedenfor de to
tarne har samme form og sterrelse som Krinsen pa Kongens
Nytorv.

Butikker og restaurationer skal bygges fra starten

| planen er der ogsa planlagt butikker, caféer, restauranter, bio-
grafer og en storre kulturinstitution. Og i klar bevidsthed om, at
netop disse elementer er centrale for et levende byliv, vil NCC
i Orestad Downtown aktivt arbejde for at gere det attraktivt for
butikker og restaurationer at etablere sig lige fra starten.

NCC forestiller sig, at menneskene og livet i Orestad Downtown
skal komme fra de 5-7.000 kontorarbejdspladser, fra bolighgj-
huset, de to store hoteller, fra den planlagte kulturinstitution og
fra storcentret Fields. Derudover rummer resten af @restad og
hele Vestamager mange potentielle kunder, gaester og brugere
af Orestad Down Town.

Orestad Down Town er for virksomheder der gerne vil veere del
af en aktiv by. En by som rummer bade arbejdspladser, boliger,
hoteller, indkgbsmuligheder, kultur og byliv.

For virksomheder der seetter pris p4 den mangfoldighed, som
man kender fra verdens storbyer.

@restad Down Town rummer mere end 100.000 etm2 kontorer.
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BYLIV

ADEPLAN 13. APR. 2011 KL. 12.39

Eftertragtet granthandler abner
| Drestad

JGOURMETGR@NT. Mette Helbaek vil have Amager med pa den nordiske gastronomibglge og &bner sin tredje filial

af grenthandlen Din Baghave pa @restad Station til maj.

Din baghave' dbner sin tredje filial pa @restad Station til maj.

SENESTE
GADEPLAN
13. APR. KL. 12.39
AF BIRGITTEKJAR Eftertragtet
. 2 ) grenthandler abner i
Nu far Jrestad ogsa en filial af den HER EINDER DU OGSA DIN Grestad

seerlige gourmet-grgnthandler 'Din

BAGHAVE
Baghave'.

12. APR. KL. 08.57
Tysk tog ruller ind p&
Réadhuspladsen

Tullinsgade 10, 1618 Kgbenhawn V

Victor Borges Plads, 2100
Kebenhawn @

Bade @Dsterbro og Vesterbro har
allerede filialer af
storbygardbutikken 'Din Baghave',

lsom har veeret omtalt i <3 godt som

11. APR. KL. 09.05

Det, der startede som et godt initiativ og velment forseg péa at
fa "gang i gaden” i Qrestad, endte meget hurtigt igen - allerede
efter et par uger matte gourmet-grenthandleren lukke og slukke,
fordi den kraftige vind i byrummet udterrrede grontsagerne og
gjorde livet som gadesaelger surt.

BYRUM FORLIVET

Invitation tilaben
projektkonkurrence

om udformningenaf
Sivegaden i @restad City

Pa trods af bydelens unge alder har man nu valgt at tage kon-
sekvensen af det manglende byliv og opslaet en projektkonkur-
rence om udformningen af den centrale, men oftest agde, "si-
vegade” for at give bydelen en tiltreengt vitaminindsprojtning.
Sivegaden starter overfor Bella Centeret, folger kanalen under
metroens hgjbane og slutter oppe ved Fields og det centrale
Orestad City.

30-05-2011 12:56:50 ‘
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BYDEL OG BYRUM

Qrestad er en bydel der er bygget efter staerke strategiske inten-
tioner. Bydelen skulle veere den gkonomiske motor der kunne
skabe veekst i Kgbenhavn. Sammen med udvidelser i lufthav-
nen og @resundsbron skulle der dannes et steerkere samarbejde
omkring @resund.

Med sa staerke kreefter bag projektet 1& ogsa en klar intention
om hvad der skulle bygges. Ambitionerne var hgje og ” DET
ER TANKEN AT GIVE STOR KUNSTNERISK FRIHED TIL DEN
ARKITEKTONISKE UDFORMNING, SALEDES AT BYDELEN
KOMMER TIL AT RUMME DE NYESTE TANKER OG IDEER IN-
DEN FOR KUNST OG ARKITEKTUR | DEN ARRAKKE, HVOR
ORESTADEN UDBYGGES.” Efterfolgende kan man konstatere
at Qrestad har mange af de samme udfordringer som andre ide-
albyer slas med, og det er vigtigt at forstd, at der hvor idealbyen
har det bedst er nar den er teettest pa idealet- nar idealet er
perfekt. Frederiksstaden var en katastrofe indtil Marmorkirken
blev bygget feerdigt, forstaden fungerer ikke uden de beboer
som den stiler efter: bgrnefamilier med lgnmodtager foreeldre
ligesom fristaden ikke fungerer uden tankerne om beboerdemo-
krati med konsensus, da den ville blive mindre fristad med privat
ejendomsret og ligusterhaekke. Ligeledes vil Qrestad ville heller
ikke veere Qrestad uden Metro og hgjhuse —det er

Idealbyen har sin styrke ved at veere sd gennemfert, men det
er ogsa svagheden - for hvis grundlaget forsvinder mister hele
byen sin berettigelse. Det geelder altsd om at finde ind til kernen
i den pageeldende idealby og forsteerke den, understrege den
originale hensigt og bygge videre pa dette.

det kan ses i bydelen sa er de oprindelige og meget ambitigse
intentioner blevet fulgt: VM husene, Bjerget, 8-tallet, Staevnen,
Orestad Gymnasium, Tietgen- og Bikuben Kollegiet er alle af hgj
arkitektonisk veerdi og afspejler deres samtid.

Nogle af disse bygninger (Bjerget, 8-tallet og Tietgenkollegiet)
lukker sig om sig selv og derved bliver de semi-private rum ikke
"synlige fra vejen” som Gehl og Bjern gsnker sig —ikke desto
mindre er de der. Disse bygninger reprassenterer en ny made at
teenke bygninger pa, hvilket som sagt har veeret en grundtanke
—derfor er der kommet hybrider som vi ikke har set i DK for:
parkeringshus der er smeltet sammen med parcelhus, kinesisk
ringhus og reekkehuse der er bygget sammen med en boligkarre.
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By i det gronne og transport:

En anden og mere grundlaeggende ide er stationsnaerhedsprin-
cippet — der er ikke et omrade i grestad der er mere end 600
meter fra en metrostation. Det er altséd en bydel som helt kan
undveere bilen. Desuden er der lagt et stramt loft over antallet
af parkeringspladser- og dem der er skal deles mellem arbejds-
pladser og boliger- séledes at de udnyttes optimalt. Her har der
udviklet sig et parakoks —for selvom Qrestad er s& begavet med
offentlig transport, sa er der alligevel store brede veje og meget
lige veje. Dette vejdesign med brede, lige veje med forsvindings-
punkt lagt ude i horisonten gger gennemsnitsfarten og giver
uopmeerksomme bilister, i modeetning til veje med med sving,
varierende udsyn som giver langsommere og mere opmaerksom
karsel [Veje Og Stier; Thagesen, Bent] . Her er det veerd at stu-
dere de originale forslag til byplanen — to af de i alt 4 forste plad-
ser havde ingen vej mellem bygningerne og det fredede omrade,
men adgangsveje fra gst (sammen med metroen). | processen
med at samle de 4 forslag i et, er vejen mellem bebyggelserne
og det fredede omrade blevet behold sé i stedet for en sam-
lende vej langs med metrobanen der kunne have koncentreret
mere liv langs med metroen, Igber der nu vej pa begge sider af
bebyggelserne i Qrestad Nord og City. Den vestlige vej adskiller
dermed bebyggelserne og det grenne Amager Feelled. et har
vist sig at denne taethed mellem bebyggelserne og det granne
er det som salger i Orestad -8 tallet, Staevnen osv, mens der er
langt mindre gang i husene omkring byparken.

Qrestad rummer det skarpe skel mellem by og natur som ogséa
ses i Central Park — kontrasten giver en effekt til bydel og til hele
Kabenhavn og det tager under 15 min at komme fra Nerreport til
keer og store dbne vidder

Delkonklusion:

Det ma altsd konkluderes at etableringen af en busterminal i
@restad, vil supplere bydels ideal om hgj mobilitet. Som idealby
er det ligeledes vigtigt at holde fast i den oprindelige ide som
gennemsyre bydelen: gode netvaerk til omverden.
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VISION

Hvilke designparametre afleder analysen?

Ud fra de tre delkonklusioner er det givet, at:

50
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Busterminalen kan bruges strategisk, hvorfor den ber
udformes pa en made, der giver et loft til bydelen og

samtidig skaber et incitament hos hver af de aktuelle
interessenter.

Bygningen kommer til at danne en ny port mellem
Kebenhavn og omverdenen, hvorfor det er vigtigt, at
rammerne om den gode ankomst og afsked er pa
plads, hvilket stiller krav til indretningen af de afgerende
funktioner og stedets atmosfaere.

Bydelen er karakteriseret ved fremmedgerende byrum
med darligt mikroklima og dermed ogsa et skrabet
aktivitetsniveau i gadeplan, hvilket vigtigger tilstedevee-
relsen af en udendgrs mellemskala ved terminalen
samt behagelige opholdsrum bade inde og ude.

Strategi

=)

Port

Byliv

€

Incitament

£S;

Funktioner

r-
1
||A
-

Mellemskala
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KONCEPTUDVIKLING

— @

busholdepladser er spredt over de samles og skaber en kritisk vi placerer dem i @restad, hvor -det optimale sted at koncentrer
hele byen masse der mangler mennesker og og de heldigvis ledigt!
har gode trafikale forhold - i Drestads hypermobile centrum

tog og motorvej. Desuden ligger o
lig transport og det stort planla%éf

@ Town

g

elementer fra Fields k
ud i menneskeyyzoner
den eksisterende "by”
len forbindes.
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oncentrere disse mennesker er

e centrum ved siden af metro,
an ligger omradet mellem offent-
%’Snlagte projekt Qrestad Down

AN

a Fields kan traekkes
keyyzonen séledes at
ende "by” og termina-

-

.
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>

| denne zone bliver der plads til
kontor, boliger, let erhverv, lege-
pladser og en mindre plads.

| et loop via parkeringskaelderen under Fields fores bus- Busterminaler fungere rigtig godt hvis de li-
serne op til overfladen

gesom lufthavne har en trafikside og en pas-
sagerside. Tilkarselen kan ske ved at udvide
kaelderen i Fields sd busserne popper op
hvor man skal bruge dem.
Busholdepladserne danner en beskyttende
kant mod jernbane, motorvej og mangvre-
omrade- derved skabes to zoner. En til men-
nesker og en busser.

=

bygningen for vinden skaermer
mod vest, stgjen fra syd og &bner
sig mod menneskerne der kom-
mer fra busser og metro
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PROGRAMMERING OG FUNKTIONER

OVERGANGE / SKIFT | HASTIGHEDER
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FIND SIN BUS
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Med en tydelige markering ses bygningens hovedindgang me-
troperronen. Det direkte udsyn fra metro til busterminal giver en
god forbindelse pa tveers af vejen.

Med trapper og rampe mod togperron dannes der en cirkuleer
forbindes mellem tog, bus og metro.

Trapper og ramper mod vest giver adgang til det kommende
projekt Down Town.

AN
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FORBINDELSE OG OVERBLIK

bygningen er skabt med et centralt punkt og forbindelserne der-
til - punktet og forbindelserne

bygningen danner sin egen identitet - i samspil med Fields. En
identitet som traekker pa referencer til bussernes blgde buer,
skarpe linjer og blanke kromlister.

Med dette steerke forhold til bevaegelse understreges Qrestads
grundlag: mobilitet.

komne passager kan finde vej - her markerer bygningen via de

Det er vigtigt at terminalen er let at afleese, sdledes at den nyan- JE—
buer. Her peger bygningen pé indgangspartiet med blade buer.




Kompositmaterialet Fiberline giver et roligt og

difust lys om dagen og en lysende og varm o
bygning om aftenen '
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TERMINALEN OG UDERUM
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TERMINALEN ER EN TRANSPORTMASKINE

5540 m2 passageromrade
18 busholdepladser
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Transport ferminals and modal interchanges

Table 7.1 Levels of senice ace standards {m? per person)

Wiaiting and orculating without trolleys (eg
nirsidda)
Cuewing (.9, Immigration) without
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IMPLEMENTERING

Dette afsnit praesenterer de vigtigste akterer i projektet. Disse er
Steen & Stroam, Kebenhavns Kommune, By og Havn og Danske
Busvognmaend.

Aktgrerne er registreret pa baggrund af en sakaldt interessent-
analyse, som beskriver interessenterne, deres rolle/bidrag til
projektet, deres betydning, deres succeskriterier og hvordan de
som interessenter tilgodeses i projektet (Mikkelsen, 2010).

For at projektet kan realiseres skal de involverede parter erken-
de de gevinster de hver iszer har ved projektet. Der kommer flere
kunder til Fields, Qrestad far det tasttere centrum, Metroen far
flere passagerer og der kommer mindre tung trafik i Indre By.
Dog er der nogle forhold der komplicerer projektet:

- den udvalgte grund er ejet af Steen & Strem og projektet
er derfor helt afhaengig af dette selskabs intentioner.

- Der er ikke interesse fra Kebenhavns Kommunes side i
at forbedre forholdene for buspassagerer, da Kommunens mal-

Interessent

Metroselskabet I/S

Metroselskabet ejes i feellesskab af staten i form af Trans-
portministeriet, Kebenhavns Kommune og Frederiksberg
Kommune. AZndringer pa de eksisterende Metrostationer og
anleeggelsen af Cityringen varetages af Metroselskabet I/S,
men deres befojelser stopper “ved trappen”. De har anlagt
stationsforpladserne i samarbejde med Kgbenhavns Kom-
mune, men hverken kan eller vil udvide deres ansvarsom-
rade omkring stationsforpladserne, og kan derfor heller ikke
bekoste aendringer i denne zone.

Kgbenhavns Kommune

Keobenhavns kommune er en nggleakter i vores projekt. Det er
hovedstadskommunen, landets storste og den er sammensat af
syv forvaltninger fordelt ud over byen.

Flere forvaltninger ma forventes at skulle behandle projektet, da
de gkonomiske og strategiske interesser som varetages af Gko-
nomiforvaltningen, mens de trafikale og byrumsmeessige aspekter
som varetages af Teknik- og Miljgforvaltningen.

Beskriv deres roller i/bidrag til pro-
jektet

-fagligt bidrag til lgsning af op-
gaven

-rolle ved styring af projektet
-betydning for vellykket anven-
delse af projektet

-fagligt bidrag til lasning af opgaven

Metroen har staerke faglige kompetencer ved projekter i og
omkring banelegmerne, men deres engagement stopper “ved
trappen”

-rolle ved styring af projektet
Metroen spiller en mindre rolle ved etableringen af projektet.

-betydning for vellykket anvendelse af projektet
Et vellykket projekt har stor betydning for Metroen, da det vil
sikre passagerer

-fagligt bidrag til lesning af opgaven

Kobenhavns kommune er den overste og styrende myndighed.
Kommunen har mulighed for at:

- pavirke parkeringsforholdene for busser.

- ga i dialog med Danske Busvognmzend og Steen & Strom

-rolle ved styring af projektet
Overste ledende myndighed / kan virke som tovholder

-betydning for vellykket anvendelse af projektet
En velfungerende lgsning pa bussernes sporadiske parkering vil
gavne Kommunen gkonomisk og trafikalt

Vurdér interessentens betydning
for projektet fra 1 (lille) til 5 (stor)

4-5

List interessentens egne suc-
ceskriterier

Hvad skal opfyldes for den pageel-
dende interessent oplever projek-
tet som en succes

-62 mio passagerer arligt i 2018

- varetage projektering og anlaeg af en Cityring

- sta for drift og vedligehold af den samlede Metro

- drives pa et forretningsmaessigt grundlag

- foretage offentligt udbud af drift og vedligehold af Metroen
-Sikre mobiliteten i Kebenhavn

- Flere mennesker i @restad vil skabe den levende bydel som er
Kommunens vision for Qrestad.

- Mindre tung trafik i Indre By

- Bedre adgangsforhold rundt i byen for turister og byens borger.

Hvordan tilgodeses interessenten?
(Foranstaltninger der fremmer in-
teressentens succes)

Et samarbejde mellem busselskaberne og Metroen kan
fremme antallet af passagerer i Metroen.

Kommunen tilgodeses i forhold til projektet ved at f& opfyldt ambi-
tionen om bedre forbindelser til andre regioner.
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saetning er forbedrede forbindelser med tog og fly.
- En stor del af den samlede passagermasngde er samlet
pa fa busselskaber. Disse busselskaber far derved stor indfly-

delse pa projektets tilslutning

Danske Busvognmaend
Danske Busvognmaend er en brancheforening
som har til formal at varetage medlemmernes
okonomiske, faglige og sociale interesser og
rettigheder ved forhandling og samarbejde med
myndigheder og andre erhvervsorganisationer i
ind- og udland for derved at sikre de bedst mu-
lige betingelser for medlemmernes udovelse af
deres erhverv.

Steen & Strom / Fields

Steen & Stroam ASA er en skandinavisk centerkaede, som
driver 52 indkebscentre i Norge, Danmark og Sverige.
Koncernen, som har en arligt omseetning pa godt 35 mil-
liarder NOK, er inddelt i de tre lokale selskaber: Steen &
Strom Norge AS, Steen & Strom Danmark A/S og Steen &
Strom Sverige AB.

Selskabet Steen & Strom driver i alt 18 indkebscentre i
Danmnark, herunder Fields.

By og Havn

By & Havn har til opgave at udvikle @restad og Keben-
havns Havn, samt at drive sidstnaevnte, der dog er ud-
lagt til datterselskabet Copenhagen Malmé Port.

By & Havn ejes af Kebenhavns Kommune (55 pct.) og
staten (45 pct.). Selskabets vigtigste arealer ligger i
Orestad, Nordhavnen, Amerika Plads, Sluseholmen og
Teglholmen.

-fagligt bidrag til lesning af opgaven
Teknisk vejledning

-rolle ved styring af projektet
Kan fungere som repraesentant for danske og
udenlandske busvognmaend

-betydning for vellykket anvendelse af projektet
Danske Busvognmeend varetager storsteparten
af de danske busvognmaend og er derfor en es-
sentiel partner ved etableringen af en bustermi-
nal

fagligt bidrag til losning af opgaven
Erfaring med drift af center og terminaler

-rolle ved styring af projektet
ejer af det udpegede areal

-betydning for vellykket anvendelse af projektet
Et vellykket projekt vil bringe flere mennesker til Fields

fagligt bidrag til lesning af opgaven
Erfaring med udvikling af bygge- og anlaegsprojekter

-rolle ved styring af projektet
interesseret i at udvikle de resterne grunde i Grestad City

-betydning for vellykket anvendelse af projektet
Et vellykket projekt vil bringe understrege Qrestads iden-
titet som en bydel der retter sig mod udlandet og bringe
flere mennesker til den centrale del af Orestad

4-5

1-2

-en busterminal med gode forhold for rejsende
og busser er succeskriteriet for Danske Busvog-
nmaend

Projektet omkring en busterminal skal vaere bedre end den
udvidelse som forventes igangsat med Fields etape 2.

Projektet skal skabe mere byliv i Qrestad, sa der er gro-
bund for mindre erhvervsdrivende

- en busterminal vil tydeliggere bustrafikken til
og fra Kebenhavn og derved fremme vilkarene
for busselskaber.

Der skal veere stor sikkerhed for at det forventede antal
passagerer vil ankomme til busterminalen. Det kreever at
Keobenhavns Kommune og Danske Busvognmaend sikre
den passagermaengde som projektet forudsaetter.

By og Havn tilgodeses ved at f& “vandet Qrestad med
mobilitet”
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KONKLUSION

Som det ses i dette projekt findes der i dag ikke noget samlet
sted, hvor fiernbusser kan afszette og pastige passagerer. De
anslaede 1 mio. buspassagerer som arligt rejser til og fra Ko-
benhavn sezettes af direkte pa fortorve, parkeringspladser eller
en nedlagt S-togsstation. Det kan lade sig gere, fordi busser i
modseetning til tog og fly ikke kreever andre anleeg end det vejnet
som allerede findes i og omkring Kebenhavn. Det kreever hver-
ken landningsbaner eller rangeranleeg for at kunne kgare til fra
Kgbenhavn i bus, men blot en vej og et busstoppested.

Dette projekt viser at ved at samle disse busrejsende séledes at
der skabes et grundlag for en busterminal.

Som en gennemgang af en raekke planlaegningsdokumenter vi-
ser, er der stor opbakning til at forbedre mobiliteten pa europee-
isk, nationalt, regionalt og kommunalt plan. P& nationalt plan er
busrejser ikke prioriteret, mens der er store ambitioner om hgj-
hastighedsforbindelser til Berlin, Hamborg, Gateborg og Arhus.

| resten af Europa er fijernbusser dog et veesentligt element i det
samlede tranportbillede og her m& Kamppi Busterminal i Hel-
sinki std som det eksempel der tydeligst viser hvad potentialet er
for en markedsorienteret busterminal, mens Ggteborg Bustermi-
nal viser mulighederne for at skabe rolige offentlige transitrum.
En busterminal i Kebenhavn kan slutte sig til de eksisterende
"porte” som rejsende passerer til og fra Kabenhavn saledes at en
busterminal kan have samme ikoniske veerdi som Kgbenhavns
Lufthavn og Kebenhavns Hovedbanegard.

Ved at koncentrere buspassagerer til Kagbenhavn i et sted ska-
bes et momentum som kan bruges strategisk. Ved placeringen
af busterminalen skal det vurderes hvilket omrade der vil tjenes
bedst. Her peger denne opgave pa at Qrestad er planlagt og
gennemsyret af gode forhold for mobilitet og saledes vil en bus-
terminal understrege bydelens identitet.

Som dette projekt viser sa er det muligt at skabe en prositiv ud-
vikling ud af eksisterende problemer.
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HVORDAN FORHOLDER PROJEKTET SIG
TIL FIELDS

Metode Forgrund / baggrund Indgang til Kbh / selvsteendighed

Forstaerkning af Fields, s& byg- projektet saettes i forbindelse med Fields -> kobler

ningskomplekset vokser

udvidelse sig pa Fields brand og udvikler derfor ikke sit eget

Iigevaerdigt forhold eller keem- konflikt / modsaetning. Projektet kan bruge Fields

sammenbygnin
yaning per om opmeerksomheden

brand som et modspil

projektet treeder i baggrunden risiko: projektet "forsvinder

oplesning chance: projektet skiller sig ud ved ikke at folge

normen i Jrestad

projektet treeder i forggrunden her er ikonstatus et mal i sig selv =>

modsaetning dermed bliver det meget vigtigt at det bliver en

succes

74

‘ 2.7 opgave.indd 74 @ 30-05-2011 12:58:10‘



Mikroklima / offentlige rum vind & sol Konklusion /

afrundning
en udvidelse vil fortsaette det ”offentlige ingen udvidelse markerer sig ikke noget specielt keben-
liv” i Fields havnsk, giver ikke noget til omgivelserne

Det er risiko for at der opstar et vakum i

rummet mellem Fields og projektet projektet vil markere sig som noget selvstaen-

@ uderum bliver til "mellemrum” digt @
/ dog kan der skabes gode gode byrum kan maske skabes i mellemrum-
EEE rum met
,,,,,, o
mulighed for en overgangszone mellem mulighed for mindre rum og projekt vil veere "mudret” at forholde sig til ->
det merkantile og busterminalen forskellig udnyttelse hvonar starter Fields og hvornar starter buster-
minalen?
T
|
,,,,,,,,,,, N
det offentlige rum bliver et passagerum sveere at lave gode rum problematisk at lave et ikon blandt en skov af
ikoner

- kan dog markere sig som noget seerligt
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Internet / avis
Eftertragtet grenthandler holdt kun to uger i Grestad

Ressource: http://ibyen.dk/gadeplan/ECE1283781/eftertragtet-groenthandler-holdt-kun-to-uger-i-oerestad/

Offentliggjort: May 16, 2011 3:21 PM

Eftertragtet grenthandler abner i Qrestad
Politiken d. 13 april 2011

Konkurrencemateriale: Byrum for Livet
www.orestad.dk/sivegaden

Fjernbusser skal til Qrestad
Berlingske Tidende 4/7-2002

Orestad station pa sterrelse med Odense Banegard
www.orstad.dk
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