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Forord
| forbindelse med udarbejdelsen af dette afgangsprojekt vil vi
give en stor tak til hovedvejleder Henrik Harder Hovgesen, AAU,
og bivejleder Peter Bro, AAU, for et godt samarbejde og en stor
interesse for projektet. Ligeledes rettes en stor tak til Henrik
] . i Mortensen, AAU, og Henrik Askanius, COWI som talmodigt har
Sille Christiane Linnet st&et os bi under hele projektperioden, samt Pernille Nymann
og Rikke Munck Petersen for spsendende og konstruktiv
sparring samt Kristian Olesen for brug af materiale fra hans eget
afgangsprojekt. Endvidere rettes en stor tak til Arhus kommune,
Randers kommune, Horsens kommune og Blst for at lade os
benytte interviews foretaget af Kristian Olesen. Endeligt tak til
Randers kommune og Skanderborg kommune, som har leveret
det digitale kortgrundlag.
Synopsis
En gget gkonomisk veekst har givet en stgrre gkonomisk
frihed. Det er blevet almindeligt at erhverve sig en bil, og der
er gennem de seneste artier sket et boom inden for antallet af
biler i Danmark. Med bilen fglger en beveegelsesfrihed der har
eendret vores made at leve pa. Stedsbundethed til en specifik by
er ikke leengere aktuelt, idet den enkelte borger dagligt beveeger
sig rundt mellem et netveerk af byer. Den ggede privatbilisme
har herved resulteret i et stigende antal biler p& de danske
veje. Endvidere er der sket en ekspansion af bebygelse langs
de danske motorveje, idet beveegelsesfriheden som bilen
medferer, har gjort det muligt for virksomheder at placere sig pa
nye lokationer uden opkobling til kollektiv trafik. Dette har store
konsekvenser for trafikantoplevelsen der i takt med opfgrelse af
bebyggelse langs motorvejen bliver monoton, samtidigt med, at
landskabet forsvinder.
Projektet benytter @stjylland som case i forhold til denne
problematik, og udmgntes i en vision for den fremtidige
arealanvendelse. Endvidere laves der repraesentative cases der
konkretiserer omrader i visionen i specifikke designforslag.
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English summary

An increased economical growth has given a larger economical
freedom. It has become common to perches a car and over
the last decades there has been a boom of the number of cars
registered in Denmark. With the car a freedom of movement
follows that has changes our way of living. Being tied down
to one specific city is no longer current because the citizens
now move through a network of cities. The increased private
motoring has hereby resulted in a rising number of cars on the
Danish roads. Furthermore an expansion of builded areas has
occurred throughout the Danish freeways as a result of the
freedom of movement, which makes it possible for companies
to place themselves on new locations without a collective
traffic link. This has great consequences for the individual road
users’ experience that fades with the amount of builded areas
and thereby becomes monotonous, while at the same time the
landscape disappears.

The project uses East-Jutland as case for this problem.
On a car trip on E45 from Randers to Kolding it became
obvious that the builded areas through out the freeway
are more extensive than first assumed. Several areas
along the freeway are today constructed with large
and heavy industrial buildings, storage buildings, auto
dealers etc. Several places it could be seen that more
areas were for sale and meant to be used for business.
Through a GIS-registering and videotaping of the stretch
of freeway a vision for the future use of land is drawn
up to insure variations in the road users experience.
The head purpose with this is to prevent builded areas
next to the freeway stretches in the future. Furthermore
representative cases will be made that clarifies areas in
the vision throug specific design proposals.




LASEVEJLEDNING

Dette projekt er opdelt i tre kapitler, der bgr laeses kronologisk:
teori, design og evaluering (fig.1).

Kapitel et indeholder en indledende preesentation af projektets
problematik, samt initierende problemer. Gennem en
problemanalyse skabes en bedre forstéelse for hvilke parametre
der er af betydning for udviklingen af de motorvejsnaere omrader.
Herefter indsneevres der til en beskrivelse af de faktiske forhold i
@stjylland, herunder motorvejsstraekningen Randers — Kolding,
der er dette projekts fokusomrade. Herved anskueligggres
arsagerne til den nuveerende situation i @stjylland. Kapitlet
afrundes med en problemformulering, som vil blive besvaret
gennem det fglgende kapitel.

I kapitel to vil de motorvejsnaere omrader blive analyseret og
kortlagt ud fra GIS-materiale samt egne observationer. Herefter
falger problemlgsningen, der omhandler en kort preesentation af
udarbejdelsen af visionen for @stjylland. Visionen konkretiseres
og efterprgves fglgende via to repreesentative cases.

Kapitel tre vil afrundingsvis vurdere lgsningsforslaget ud fra
dets evne til at lgse problemformuleringen samt dets potentiale
til at indgd som planleegningsveerktgj i fremtidig udvikling.
Derudover sammenlignes projektets vision for den fremtidige
arealregulering med miljgministeriets "Vision @stjylland” og
Hovedstadsomradets "fingerplan” for herigennem at reflektere
over projektets realiserbarhed.

| bilag findes hele udarbejdelsen af visionen med stepvise
beskriver omkring hvilke tanker der danner baggrund for den
videre udarbejdelse. Endvidere findes kodede (note 1) interviews
af udvalgte kommuner i @stjylland samt en kort gennemgang af
byplanleegningens historie. Afslutningsvis er der overslag over
hvor meget trafik der genereres samt volumenstudier udarbejdet
i forbindelse med casene, samt materiale omkring budget og
finansiering for miljgministeriets "Vision @stjylland”.
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Kildehenvisninger foretages ved parenteser, der indeholder
forfatterens efternavn og publikationens udgivelsesar. Ved citater
henvises endvidere til sidetallet i publikationen, hvorfra citatet
er fundet. Har en publikation mere end én forfatter, gengives
efternavnene pa op til to forfattere. Ved mere end to forfattere
gengives kun ét efternavn, og der angives et efterfglgende "m.fl.".
Ved flere kilder af samme forfatter og samme udgivelsesar
tifgjes bogstaver efter arstallet. Nogle kilder er ikke mulige
at datere, idet de stadig er under udarbejdelse, og disse vil
blive markeret med 'i. d.. Ved henvisning til en forfatter, der er
anvendt af en anden forfatter, for eksempel hvis en forfatter
har benyttet en andens undersggelser eller udtalelser, vil der i
kildehenvisningen henvises til ophavsmanden i den publikation,
materialet er beskrevet i.

Generelle kildeangivelser refererer til det foregdende afsnit,
hvorimod citatangivelser refererer til det specifikke citat, der star
far kildehenvisningen. Ved rapporter i digitalt format indeholder
kildehenvisningen forfatterens navn og den dato, materialet er
hentet.

Bagerst i projektet findes en kildeliste med oplysninger, der
muligger fremskaffelse af materiale benyttet i projektet. |
publikationer, hvor specifikke sidetal oplyses, er det disse, der
er benyttet i projektet. Resten af publikationen indgar i sddanne
tilfeelde ikke i det benyttede materiale. Angives der ikke specifikke
sidetal, er det hele publikationen, der er benyttet. Endvidere vil
den fulde webadresse til digitalt materialet foreligge, og den
specifikke dato, hvor materialet er hentet, vil vaere angivet. Dog
er kildehenvisning til en webadresse angivet med et nr. og arstal i
teksten, hvor de uddybende oplysninger findes i litteraturlisten.
Ved anvendelse af citat, hvor kun en del er medtaget, eksempelvis
den farste og sidste linje i et citat, vil dette blive indikeret ved en
parentes med tre punktummer i.

Notehenvisninger er angivet i teksten med en parantes med
notenummer og er placeret bagerst i rapporten.
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fig.1
Skema over rapportens opbygning
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Indledningsvis erderen praesentation
af projektets problematik, samt
initierende  problemer.  Gennem
en efterfglgende problemanalyse
skabes en bedre forstaelse for
hvilke parametre der generelt er
af betydning for udviklingen af de
motorvejsnaere omrader. Herefter
indsneevres der til en beskrivelse
af de faktiske forhold i @stjylland,
herunder motorvejsstreekningen
Randers — Kolding, der er projektets
fokusomrade.Herved anskueligggres
arsagerne til den nuverende
situation i @stjylland. Kapitlet
afrundes med designkriterier samt
en problemformulering, som vil blive
besvaretgennemdetfaglgendekapitel.
Afslutningsvis findes en beskrivelse
af den metodiske tilgang.
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INDLEDNING

| kglvandet af gget veekst falger stgrre gkonomisk frihed. Den
ggede gkonomiske frihed i efterkrigstiden, muliggjorde det for
middelklassen at erhverve sig et privat transportmiddel. Dette
betad, at privatbilismen oplevede et boom i denne periode, og
udvikling har siden da haft en stigende kurve. Med bilen har
man mulighed for at bevaege sig langt omkring, hvilket har gjort
det muligt for virksomheder at placere sig pa nye lokaliseringer
uden umiddelbar tilknytning til offentlig transport. Rammerne for
den gkonomiske veekst har herved aendret sig, og vi star i dag
som planleeggere over for en udfordring hvor styringen af den
gkonomiske veekst i fysisk forstand er et centralt aspekt. For
hvilke konsekvenser har den rumlige vaekst? Og hvordan kan vi
som planleeggere angribe denne udfordrende opgave?

Med bilen fglger en beveegelsesfrined der har eendret vores
made at leve pa. "Stedbundethed” til en specifik by er ikke
leengere aktuelt, idet den enkelte borger dagligt beveeger sig
rundt mellem et netveerk af byer i forbindelse med eksempelvis
bosted, arbejde og fritidsinteresser (Christoffersen, 2003). Dette
har medfert trafikale treengselsproblemer, af hvilken grund
infrastrukturforbindelser star hajt p& prioriteringslisten, nar det
kommer til statslige investeringer. Infrastrukturerne i Danmark er
blevet udvidet betydeligt de sidste mange éar, hvilket har medfgrt
en fortsat stigning i privatbilisme (fig.5).

| lgbet af de sidste ar er pendling
med en afstand pa minimum 40

km steget 125 % samtidigt med, at
pendling pa under 10 km er faldet
med 10 % (vejdirektoratet, 2005)

{ -

Stedbundethedens ophgr har medfgrt en gendret brug af byen: vi
arbejder ét sted, bor et andet og har fritidsinteresser et helt tredje.
Dette harresulteretigget brug af motorvejen som forbindelsesled
mellem de destinationer, som mange privatbilister beveeger sig
mellem i dagligdagen. P4 trods af, at motorvejen kun udger 1,3
% af det danske vejnet, beerer det séledes i dag 22 % af den
samlede trafik, hvoraf arsagen skal findes i en gget pendling
mellem bolig, arbejde og fritidsinteresser. | lgbet af de sidste
ar er pendling med en afstand pa minimum 40 km steget 125
% samtidigt med, at pendling p& under 10 km er faldet med 10
% (fig. 3), hvilket kan ses som et resultat af stedbundethedens
oplgsning (Hovgesen mfl., 2005a). Friheden til frit at veelge hvor
man vil bo og arbejde, har sat store aftryk pa byudviklingen.
Bebyggelse spreder sig ud i det dbne landskab i form af nye
erhvervsomrader og boligomrader, der gares attraktiv gennem
deres lokalisation teet pa& motorvejen eller naturskgnne
omgivelser. Vejdirektoratet har i publikationen "Byen, Vejen og
Landskabet” pavist en tendens til stigende bygningsmasse i
motorvejens neaeromrader. Desuden ligger 50 % af Danmarks
bygningsmasse inden for en afstand & 6 km fra motorvejen
(Hovgesen mfl.,, 2005c). Bebyggelsen spreder sig sdledes
i retning af effektive infrastrukturelle forbindelser, der letter
den daglige transport i bil. Dette har pavirket byernes fysiske
udvikling, og man taler séledes om begrebet sprawl, uplanlagt
bebyggelse, der er kendetegnet ved, at den traditionelle dikotomi
mellem by/abent land ikke leengere er aktuel. Dette har flere
steder haft den konsekvens, at natur- og dyrkningsomrader
forsvinder til fordel for sprawl.

| landsplanredeggrelsen fra 2006 udpegede staten to
veekstregioner i Danmark: Hovedstaden og @stjylland, der
begge er kendetegnet ved en hgj befolknings- og trafiktilveekst.
Gennem deres fysiske placering og tiltraekningskraft for savel
bosaetning som erhvervsplacering har omraderne et gget fokus.
| Hovedstadsomradet blev der oprettet et plandirektiv der har
til formal at opretholde en fremtidig planleegning der indordner
sig under fingerplanen. | @stjylland var der ikke en masterplan
at arbejde ud fra, og der er ikke blevet oprettet et plandirektiv i
forbindelse med kommunalreformen i 2007.

Manglende retningslinjer for den fremtidige planlaegning i den
astjyske vaekstregion blev dog pointeret i landsplanredeggrelsen
2006. Her blev det papeget, at der var behov for et gget fokus
pa den fremtidige udvikling, hvis ikke landskabet helt skulle
forsvinde. Det blev sdledes understreget, at der er behov for en
overordnet plan for omradet. Denne skulle, som "fingerplanen”,
veere en konkret plan som kommunerne kunne arbejde ud fra
i forbindelse med den fysiske planleegning. Man p&begyndte
derfor et dialogbaseret samarbejde mellem staten og @stjyllands
17 kommuner omkring en feaelles vision for den fremtidige
udvikling af omrédet. Dette har dog vist sig ikke at veere helt
uproblematisk, idet staten gnsker, at omradets landskaber
bevares, hvorimod kommunerne gnsker en udvidelse af
infrastrukturerne. Kommunalgkonomiske hensyn vaegtes herved
hgjere end landskabelige hensyn

25 %+
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15 %+

10 %-|

5 %~

0 % T T T >
1980 1990 2000

Fig.2

Motorvejens andel af trafikken (vognkilometer). Nar motorvejens andel af den samlede trafik
opgeres som antallet af kerte kilometer er der sket en stigning fra 10 % i 1982 til 22 % i 2002
(Hovgesen mfl., 2005a)
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Fig.3
Veekst i antallet af pendlere 1982-2002. Pendlingsmensteret skifter i retning af at flere
pendler leengere (Hovgesen mfl., 2005a)
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i STARMARKE  Marsn.ao-
25 % af Danmarks bygningsmasse

ligger inden for en afstand & 2,2 km
fra motorvejen (Hovgesen mfl. 2005a)

Situationen synes at veere en uforsonlig kamp mellem staten
og kommunerne. Det er et politisk spil, hvor begge parter
treeder varsomt, for politiske stemmer vejer tungt i dansk politik.
Staten gnsker bevarelse af landskabet, mens kommunernes
gkonomiske optik indtil nu har skabt et stigende antal uplanlagte
udviklingsomrader ved de motorvejsneerer arealer.

Gennem en tur pa E45 fra Randers til Kolding stod det klart at
bebyggelsen langs motorvejen er mere omfattende end forst
antaget. Flere omrdder langs motorvejen er i dag bebygget
med store tunge industribyggerier, lagerhaller, bilforhandlere
mm. Flere steder kunne der iagttages omrader, der er til salg
og henlagt til yderligere erhvervsudvikling. Hvilke parametre har
medfart denne udvikling af @stjylland?

For at fa en dybere forstdelse for hvad der er arsag til denne
udvikling vil der i dette projekt blive undersggt felgende
initierende problemstillinger:

1.

Hvordan og hvorfor har dansk
planleegning aendret sig siden den fgrste
landsplanredeggrelse?

2.

Hvordan har vores forstaelse og brug
af byen aendret sig i takt med en gget
mobilitet?

3.

Hvordan har samspillet mellem byen,
vejen og landskabet pavirket den
trafikale oplevelse?

4

Er landskabelige- og
kommunalgkonomiske hensyn
forsonelige?

5.

Hvordan har de motorvejsnaere omrader
udviklet sig med hensyn til bebyggelse?

Fig.4
indkebscenter under opfarelse i Arhus. Centeret ligger placeret ud til motorvejen og kommer
blandt andet til at indeholde flere dagligvarerbutikker

2.100.000

1.850.000

1.600.000

1993 2000 2008
Fig.5
Bestand af karetgjer pr.1 januar efter tid. Antallet af biler har de sidste 15 &r vaeret naesten
konstant stigende (Danmarks statestik, 2008).

Fig.6
Byggeri under opferelse langs E45

Fig.7
Bilkg p& E45 opstar dagligt
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AFGRAENSNING

| projektet arbejdes der med trafikantoplevelsen langs de
motorvejsnzere arealer. Der arbejdes med en afstand péa op til
2,2 km pa hver side af motorvejen (fig. 8). Straekningen omfatter
det gstjyske byband og streekker sig sdledes fra Randers til
Kolding og omfatter 17 gstjyske kommuner (fig. 9).
Udviklingstendensen med hensyn til den stigende trafik pa den
@stjyske motorvej giver et gget trafikalt pres p& motorvejen.
Dette medfarer stigende lokalisering af bebyggelsen ved
effektiv infrastrukturel forbindelse der pa sigt resulterer i, at
den effektive infrastrukturelle forbindelse bliver ineffektiv.
Udviklingen ses som en problematik for de mange pendlere,
der dagligt beveeger sig pa streekningen. Det diskuteres i dag,
om motorvejen skal udvides med yderligere spor, om der skal
opfares en Kattegatforbindelse, eller om der skal planleegges en
ny motorvejsforbindelse i Vestjylland. Ligeledes er der forskellige
gnsker om infrastrukturen kommunerne imellem i @stjylland.
Arhus kommune tilstreeber en direkte forbindelse til Kgbenhavn
mens eksempelvis trekantsomradet satser pa en forbindelse til
Tyskland (for uddybning se interviews i bilag). | projektet tages
der udgangspunkt i den eksisterende motorvej, og at denne
kan udvides til 10 spor. | projektet er det privatbilismen, der er
i centrum, og det er ud fra privatbilismen, problematikken og
lgsningen s@ges.

Gennem teori og analyse er det blevet klarlagt, at den stgrste
byudvikling eller bebyggelse finder sted i motorvejens neerarealer
i @stjylland. Blandt andet i afsnittet "strip development” i
rapporten redeggres der for, hvordan et kommercielt band
anleegges ud til motorvejen, hvorved handelsbutikker danner
en lang bebyggelseskorridor. Derudover pointeres i afsnittet
"motorvejens udvikling”, at 25 % af alt bebyggelse i Danmark
finder sted i de motorvejsnaerer arealer (Hovgesen mfl., 2005c).
Den fysiske afgraensning af projektomradet omhandler pa
baggrund af dette motorvejens neeromrader i @stjylland. |
den rumlige analyse er afgreensningen valgt pa baggrund af
trafikantens udsyn fra bilen. Ved kortleegning benyttes 2,2 km.
De motorvejsnaere arealer afgraenses til 2,2 km fra motorvejen.
Den statiske analyse kortlaegger dog det meste af @stjylland,
hvilket trods den fysiske afgreensning er gjort for at analysere
den starre kontekst til motorvejens neeromrader. Herved kan
starre landskabelige treek kortleegges og anvendes indenfor
projektomradet.

Projektet afgraenser sig endvidere fra planlovens zoneinddeling
(note 2), der deler landet ind i henholdsvis byzone,
sommerhusomrade og landzone (1, 2008). Afgraensningen er
ngdvendig, da det ellers ikke er muligt at udvikle en plan omkring
den fremtidige arealanvendelse for projektomradet. Det vil
séledes ikke veere muligt at planleegge byudvidelse i en landzone
osv. Arealanvendelsen styres endvidere ud fra de optikker,
analysen finder relevant for @stjylland og ikke, hvad planloven
dikterer, der skal ske med omraderne i fremtiden. Det kan ogsa
diskuteres, om zoneinddelingen fungerer efter hensigten. Den

skulle hindre utilsigtet byspredning, men det er netop en af
problematikkerne i de motorvejsnsere omrader i dag.

Projektet arbejder med tidsrammen der hedder start af vision
i 2009. Visionen bliver i perspektiveringen sammenlignet
med miljgministeriets og kommunernes "Vision @stjylland”,
som ligeledes har tidsrammen 2009. For at opnd et
sammenligningsgrundlag er tidsrammen for denne vision derfor
ogsa 2009. Malet med visionen er, at den skal kunne tages i
brug i 2009 for p& denne méde at undgd yderligere uplanlagt
bebyggelse langs motorvejen. Tidshorisonten for projektet er
ar 2030 og er opsat pa baggrund af infrastrukturkommissionen,
der med udgivelsen af "Danmarks transportinfrastruktur 2030”,
ligeledes arbejder med tidshorisonten 2030 for Danmarks
transportsystem (Infrastrukturkommissionen, 2008).

Fig. 9
Efter kommunalreformen blev flere kommuner lagt sammen. P& figuren ses
kommuneopdelingen, med de gstjyske kommuner markeret med bla

1 1 1

2,2 km

Fig. 8
Arbejdsomradet i projektet ligger inden for en bredde &
300 m fra motorvejen

Fig. 10
Den opmaerksomme trafikant vil se den smukke Skanderborg sg

Fig. 11
Erhvervsomrédet ved Stlling har et landmark i form af en flyvemaskine der stér direkte ud til
vejen




HASTIGHEDEN OG BILEN

Bilen er et transportmiddel som middelklassen efter 2.
Verdenskrig har faet mulighed for at erhverve sig. Den er en
konsekvens af en gget veekst, som har givet befolkningen den
wkonomiske frihed til at erhverve sig et privat transportmiddel
(Tunnard og Pushkarev, 1967). Med skabelsen af filmen "Cars”
fra PIXAR udfgrte instruktgren John Lasseter en gennemgéende
analyse af bilens og motorvejens betydning ud fra den historiske
Route 66. Ud fra analysen blev bilens betydning for livet i USA
belyst. Bilen var noget personligt og med den fulgte en ny livsstil:
"Det er ikke bestemmelsesstedet det er rejsen, ik? Det er okay
at fare vild. Det er okay at det tager tid. Det er okay at stoppe
og gere, hvad man har lyst til” (Cars, bonusmateriale, 2006).
Med bilen kabte man en livsstil, og bilen gav oplevelser bade i
form af dagture og leengere udflugter i det grgnne. | dag er det
stadig denne livsstil eller historie bilreklamer appellerer til. Som
eksempel kan naevnes en reklamefilm for BMW, der brander
produktet pa, at man med bilen opnar en ny livsstil, og at vejen
eller rejsen bliver en oplevelse i sig selv (fig. 12): "Ser du en vej?
Eller ser du uendelig mange muligheder for at komme til malet?
[...] Oplev vejen som et mal i sig selv. Sgg. Find. Kar derhen.
Sa let kan det veere at veere pa det rigtige sted pa det rigtige
tidspunkt” (2, 2008). Bilen har séledes haft stor betydning for
maden hvorpa hverdagslivet leves og udfoldes. Endvidere har
den betydet, at det er blevet muligt at bevaege sig over starre
streekninger. Dette har pavirket udviklingen i stort omfang, idet
lokalisering af bebyggelse er bestemt af tilgeengelighed, og med
bilen er tilgeengeligheden blevet gget veesentligt. Hvor transport
tidligere foregik gdende, cyklende eller med kollektiv transport,
er oplandet inden for hvilken der kan pendles til eksempelvis
arbejde blevet fysisk udvidet med bilen som transportmiddel.
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Dette har givet virksomheder en stgrre frihed med hensyn til
lokalisering. Den gkonomiske veekst har séledes ikke bare
betydet at transport kan foregd leengere og hurtigere, men
har ogsa haft rumlige konsekvenser i takt med virksomheders
nye lokaliseringsmuligheder. Den ggede beveegelsesfrihed har
endvidere betydet en @endring af den made hverdagslivet leves.
Stedbundethedens ophgr er blevet en realitet, og brugen af byen
har herved eendret sig (Christoffersen, 2003): "Alle karer efter
det bedste — vi vil bo bedst, underholdes bedst, arbejde bedst
og holde fri hvor det er smukkest” (Byplan Nyt 3, 2006, s.13).
Dette har pavirket byens rumlige struktur, idet den traditionelle
forstaelse af byen som bestdende af et center og en forstad har
eendret sig. En by har ikke som tidligere sin egen befolkning og
sit eget opland, men indgér i dag i et netveerk af byer. Dette
har betydet, at der er sket en polycentrisk byudvikling idet de
byneere omrader omdannes til urbane omrader i form af attraktive
bosteder med tilgeengelige jobmuligheder.

I kampen om fortsat vaekst har der veeret en lgbende deregulering
af det danske plansystem, hvis primeere formal har veeret at
styrke veekstpotentielle omrader. Den nye brug af byen, bilens
fremgang, infrastrukturudbyggelser og den aendrede brug af
landskabet er blot naturlige falger af denne udvikling. @nsket
om fortsat gkonomisk veekst har saledes pavirkninger pa flere
niveauer, men feelles for dem alle er, at de pavirker den fysiske
rumlighed.

"Det er ikke bestemmelsesstedet det er
rejsen, ik? Det er okay at fare vild. Det
er okay at det tager tid. Det er okay at

stoppe og gore, hvad man har lyst til”
(Cars, 2006).

"Alle karer efter det bedste — vi vil bo
bedst, underholdes bedst, arbejde bedst

og holde fri hvor det er smukkest”
(Byplan Nyt 3, 2006, s.13)
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MOBILITET OG DEN MODERNE, GLOBALE BY

Bilen giver mulighed for gget mobilitet og dermed en starre
beveegelsesfrined for det enkelte individ. Med bilen har man
ikke blot faet mulighed for at beveege sig hurtigere, men i endnu
hgjere grad faet mulighed for at beveege sig leengere. Dette har
haft en stor betydning for den made vi lever pa - og bruger byen
pa. Ikke bare byen forandrer sig ud fra dette, men i stort omfang
ogsd de omgivelser trafikanten beveeger sig igennem. Den
engelske byplanprofessor Stephen Graham forsker inden for
globalisering og mobilitet. Han mener, at der i Igbet af det sidste
arhundrede er sket en teknologisk fremgang, der har gjort byen
til en kompleks konstruktion, der understgtter mobilitet (note 3)
og flow (note 4).
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Fig. 13

Byerne er géet fra at vaere monocentriske til at veere polycentriske. Udviklingen viser hvordan
byernes opkobling til hinanden bliver det vigtige

Dette har betydet, at udviklingen af nye omrader i hgjere grad
konstrueres til at organisere, administrere og synkronisere
det stigende antal af flows rundt omkring i verden, hvilket har
resulteret i manglende tilhgrsforhold mellem bebyggelser og
de konkrete omgivelser. Den lokale kontekst undermineres ofte
til fordel for direkte kontakt til den globale opkobling. (Graham,
2001). Den primaere generator for byudvikling i den moderne,
globale by skal ses i lyset af et virvar af flows bestdende af
mennesker, service, kapital, og varer. Globaliseringen har
endvidere minimeret betydningen af de nationale og regionale
greenser, hvilket har skabt et stagrre behov for at rejse hurtigere
og leengere. Dette har udfordret det traditionelle syn pa byen
som en lukket enhed med den simple dikotomi som “center-
periferi”, idet den tiltagende mobilitet har aendret brugen af byen
og abnet den op som en del af et starre netveerk (fig.13): vi bor
ét sted, arbejder et andet og dyrker fritidsinteresser et tredje
(Graham, 2001).

Byplanlaegningsprofessor Ole B. Jensen beskriver denne
forstielse af byen gennem termerne "armaturer” og "enklaver”,
hvor armaturerne forstds som forbindelsen mellem byerne
— rejsen fra A til B (fig.14). Heroverfor seetter han begrebet
enklaver, der er en lukket enhed og dét armaturet opkobles pa
— destinationen der rejses fra og til. Armaturerne udger herved
i Jensens terminologi forbindelsen mellem netveerksbyerne,
der kan ses som distancen mellem afgang og ankomst, som en
transportkorridor hvis hovedformal er at komme gnidningsfrit
fra A til B. Armaturerne mellem netveaerksbyerne bliver herved
rygraden i ethvert netvaerk, som kan ses i forskellige skalaer

lige fra fortovet til den globale flykorridor (note 5) (Jensen og
Richardson, 2004). Tendensen i udviklingen af armaturerne
peger ifalge Augé hen imod steder, hvor rejsetiden er blevet
vigtigere end det fysiske udtryk (Haajer, 2005). Med den nye
forstaelse af byen som bestaende af enklaver og armaturer, kan
enklaverne ses som organiserende og husende globale flows
mellem andre enklaver. Denne tendens peger mod en udvikling
af enklaverne til "strukturer”, der kun i begraenset omfang er
forbundet med omgivelserne omkring dem, men er direkte
forbundet med andre enklaver (Graham, 2001).

Den ggede mobilitet har betydet, at man i stigende omfang bruger
mere tid i armaturerne, og dermed er behovet for "friktionslgse”
armaturer steget tilsvarende. Et eksempel pé et "friktionslgst
flow” kan findes i verdens hurtigste hgjhastighedstog "Maglev
Train” i Shanghai (note 6), der forbinder den internationale
lufthavn og byens centrum (fig. 15). Hgjhastighedstoget udvaelger
f& lokaliseringer ud fra flere mulige, og tilbyder dem fordele i
form af tilgeengelighed og investering. Dette skaber en abenlys
ubalance i byen, hvor de udvalgte omrader oplever vaekst,
mens de perifere omrader isoleres og frakobles omgivelserne.
Udviklingen opdeler byerne i A- og B-omréder, hvor A-omrader er
urbaniserede omrader med hgj densitet af mennesker, kapital og
veludviklede mobilitetsforbindelser. B-omrader er kendetegnet
ved lav densitet af mennesker og uden globale infrastrukturelle
forbindelser (Lauersen, 2006). Overfgres tankegangen om
A- og B-omrader til Shanghai, fremstar centrum som et A-
omrade, der er opkoblet pd hgjhastighedstoget, der udger en
effektiv og veludviklet mobilitetsforbindelse. Heroverfor udggr
byens perifere omréder B-omrader, idet disse ikke er koblet
pa hgjhastighedstoget eller anden “zero friction” infrastruktur.
Eksemplet viser hvordan velfungerende infrastrukturelle
forbindelser kan have en stor betydning for den kontekst den
ligger i. Udviklingstendensen ses endnu ikke i samme omfang
i dansk kontekst, men der har dog veeret politiske diskussioner
om lyntog i Danmark, som skulle stoppe i de starste danske byer.
Diskussionen er midlertidigt endt ved spargsmalet om hvilke
byer der skulle kobles til den nye infrastruktur (30-31, 2008).

Til forskel fra Kina er Danmark i en tilnaermelsesvis
gkonomisk ligevaegt, der minimerer forskellene pa de der har
den gkonomiske kapacitet til at benytte den velfungerende
infrastruktur — og de der ikke kan. Danmark star herved i kontrast
til Kina, men eksemplet giver dog et tydeligt billede pa hvor stor
betydning infrastrukturen har for en given kontekst. | Danmark
kan man til dels se konturen af begyndende veekstomrader i
Hovedstadsomradet og @stjylland hvor opkobling til infrastruktur
har afggrende betydning for veeksten af trafik og befolkning
(Landsplanredeggrelsen, 2006).
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Fig. 14 B

Forbindelsen mellem A og B beskrives gennem termet "armatur”, mens A og B (rejsens mal)
beskrives gennem termet "enklave”.

Fig. 15
lllustrationen viser hgjhastighedstoget fra Shanghai. Toget har en tophastighed pa 430 km/t.

Globaliseringen har saledes medfgrt en sendring i forstaelsen
og brugen af byen. Mentalt er afstandene blevet kortere, og
byerne, der indgar i netvaerket, benyttes derfor i vid udstraekning.
Dette grunder i en fysisk uafheengighed blandt en stor del



af befolkningen i de velstdende lande, hvilket den stigende
mobilitet har medfart. Netveerksbyen kan herved forstds som
et system af funktionelle sammenhaenge, det veere sig virtuelle
opkoblinger og fysiske lokationer sdsom arbejdspladser, bolig og
fritidsinteresser. Den rumlige adskillelse mellem byens funktioner
har medfart stedbundethedens ophgr (Christoffersen, 2003).
Dette er sket gennem en lgbende @endring i administreringen
og tilgangen til planleegning i takt med, at "globalisering” blev
en ofte anvendt term. | det fglgende vil denne udvikling blive
beskrevet set i forhold til dansk kontekst, idet dette projekt tager
udgangspunkt i denne.

Fig. 16
Illustrationen viser den omfattende infrastruktur i Bangkok

Globaliseringseffekter i dansk udvikling

En lgbende gget vaekst har udfordret den danske planleegning.
Kampen om at veere med péa forste raekke nar det gjaldt den
globale konkurrence, har haft flere konsekvenser. Det har
betydet, at der gennem en leengere arraekke er blevet fokuseret
pa nogle omrader frem for andre i Danmark. Dette har ikke bare
aendret landets gkonomi, men har samtidigt pavirket den made vi
som nation lever og bor pa. Det vil i det falgende blive illustreret
hvorledes den globale konkurrence og den gkonomiske frihed
har eendret administrationen af landet, samt samfundets brug og
forstaelse af omgivelserne.

Omkring 1960 skete der en betydelig vandring til byerne pa grund
af en stigning i byerhverv. Dette bunder i, at landbrugserhvervet
var stagneret samtidigt med at industrierhvervet ekspanderede.
Dette skabte en regional ulighed mellem befolkningens levevilkar,
hvilket landsplanredeggrelsen fra 1975 pointerede. Landets
perifere egne, der var preeget af landbrugserhverv, oplevede en
hgj arbejdslgshed, lavtiennede, og mangel pa privat og offentlig
services. For at skabe ligeveegt i landet indfgrte man finansielle
hjeelpe- og tilskudsordninger, samt regeringsgaranterede |an
(Olesen, 2008). Et nggleelement i denne koordination var at
fokusere pa jeevnbyrdig udvikling i Danmark, selvom der fortsat
var en skarp opdeling mellem kommuner, der var praeget af
landbrugserhvervet, og kommuner domineret af industri- og
serviceerhverv. Pa trods af denne udvikling var byforstdelsen
stadig karakteriseret ved, at de enkelte byer i hgj grad var
selvberoende: man opvoksede, arbejdede og levede hele livet
i den samme by. Ved behov for mere offentlig og privat service
end de enkelte byer kunne opfylde, sggte man til en by, der
var stgrre. Bymgnsteret blev saledes forstéet ud fra et tydeligt
hierarkisk system (Christoffersen, 2003).

| 1980%erne var veegtningen af jeevnbyrdig udvikling stadig
den dominerende tilgang, men det blev vanskeligere at sikre
en sadan udvikling. De perifere omrader havde nedgang pa
forretningsomrader, og herunder specielt dominerende omrader
sadsom landbrug og héndveerk. Den danske erhvervsstruktur
eendrede sig generelt fra rastofbaseret produktion i retning af
en mere vidensbaseret produktion, idet materiel produktion af
gkonomiske hensyn begyndte at flytte tilandre verdensdele. | den
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vestlige del af landet skete en fortsat forskydning af befolkning
og arbejdspladser i retning mod Arhus og Vejle. Der skete herved
en fortsat centralisering af bosaetning og arbejdspladser omkring
de sterre byomrader (Christoffersen, 2003). Som et modsvar pa
denne udviklingstendens fremhaevede landsplanredeggrelsen
fra 1984, at der gennem etablering af amter var mulighed for
at eendre den ujeevnbyrdige udvikling gennem deres kendskab
til de regionale problemer og de nationale udviklingsgnsker.
For yderligere at styrke de perifere omrader investerede man
i lokale infrastrukturer, uddannelse, og kultur. Det store fokus
pa de perifere omrader betgd at Hovedstadsomradet i samme
periode oplevede en hgj arbejdslgshed, en stigning i antallet
af lavindkomstfamilier og socialt ydelsesmaessigt afhaengige
(Olesen, 2008).

Skiftet fra en regional udvikling til en stadig stgrre centralisering
af arbejdspladser og befolkning repraesenterede et brud med den
ideale forestilling om jeevnbyrdig udvikling og problematiserede
den traditionelle planleegning. Pa trods af dette opretholdte man
i denne periode det nationale udviklingsgnske (Christoffersen,
2003). | forleengelse heraf, udviklede der sig en stadig starre
usikkerhed om, hvordan man skulle gribe udviklingen an. Den
lokale stedbundethed var efterhdnden oplast, hvilket &bnede op
for nye alternativer i dansk planlaegning. | landsplanredeggrelsen
fra 1989 forlod man derfor visionen om jeevnbyrdig udvikling.
| stedet begyndte man at se Danmark i et starre perspektiv
— globaliseringen (note 7) kom pa dagsordenen i dansk
planleegning (Olesen, 2008).

| Europa s& man potentialer i at styrke den europaeiske region
s denne blev en af de starste og gkonomisk steerkeste i den
globale konkurrence. Den centrale del af Europa, der inkluderer
metropolerne London, Paris, Milano, Miinchen og Hamborg,
(den bla banan) var det gkonomisk steerkeste vaekstomrade i
Europa (fig. 17).
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Fig. 17
lllustrationen viser "den bl& banan” i Centraleuropa og den Nordiske trekant. Malet er at
forbinde de steerke regioner.
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Konkurrencen pa det europaeiske marked var en af drivkraefterne
for arealanvendelsen i Danmark, og selvom regioner og
storbyer allerede var begyndt at samarbejde inden for flere
omrader, konkurrerede de ogsd mod hinanden, nar det kom
til skonomiske aktiviteter, arbejde og infrastruktur (Jensen og
Richardson, 2004). Alle europaeiske byer deltog ikke i denne
udvikling p& lige fod, hvilket gjorde det kompliceret at styrke
den gkonomiske og sociale sammenheeng i Europa. For at
markedets og transportsystemernes logik ikke udelukkende
koncentrerede den gkonomiske veekst i "den bla banan”,
gnskede man gradvist at skabe en rumlig balance i Europa,
for p& denne made at tilvejebringe en mere geografisk ligelig
fordeling. Europa bestod af flere steerke regioner, men linkene
imellem dem var mangelfulde. Infrastrukturelle forbindelser
(TEN-T) (note 8) skulle linke de steerke europeeiske regioner og
udggre det overordnede transportnet i Europa for herigennem
at styrke den gkonomiske og sociale sammenhaeng. De
steerkeste regioner skulle linkes sammen via intermodale (note
9) transportkorridorer — infrastrukturelle forbindelser, der var
kendetegnet ved “zero friction” (ESDP, 1999). Der blev sdledes
lagt op til en rumlig mobilitet i transnational skala; et "Europe of
Flows” i Maarten Hayers terminologi (Jensen, 2004).

Med udgangspunkt i den internationale konkurrence begyndte
man i Danmark at styrke landets staerke regioner, da man
ellers frygtede, at man ville ende som et perifert omrade i
international kontekst. | starten af 1990’erne styrkede man derfor
Hovedstadsomradet gennem udvikling af @restadsregionen
for herigennem at skabe et internationalt, konkurrencedygtigt
omréde i samarbejde med Malmg. @resundsbroen blev politisk
vedtagetimidten af 1990’erne ogi 2000 stod transportkorridoren,
der forbandt Malm6é og Kgbenhavn, faerdig. @resundsbroen
var en del af TEN-T projektet og mentes at have effekt pa den
rumlige struktur af Europa som samlet europaeisk region i den
verdensomspaendende konkurrence (Jensen, 2004).

Formalet var for Danmark at styrke Hovedstadsomradet,
der havde lidt under den tidligere administrering af landet og
skabe en skandinavisk storbyregion, der kunne deltage i den
verdensomspaendende konkurrence. Man skiftede séledes
fokus fra en decentraliseret til en centraliseret udvikling af
Danmark (Olesen, 2008).

Fra 2000 og perioden frem til 2006 diskuterede man i de
efterfglgende landsplanredeggrelser, hvilke konsekvenser
globaliseringen ville f& for den danske planleegning. Fremtidige
udfordringer sdsom en balanceret udvikling af landet
foregik samtidig med en registrering af Midt- @stjylland og
trekantsomradet som nye nationale veekstcentre. Byerne
begyndte at udvikle sig p& nye mader, og man registrerede
en mere polycentrisk byudvikling (note 10) og netveerk byerne
imellem (Olesen, 2008).

Det viste sig at veere vanskeligt at fastholde forestillingen om at
planleegge ud fra den traditionelle forstéelse af byen, fordi det
stadigt blev sveerere at fastholde den traditionelle forestilling om
byen. Dette haenger i hgj grad sammen med stedbundethedens
ophgr, idet menneskets liv ikke leengere udfoldes inden for
rammerne af et lokalt samfund. Byens traditionelle funktioner
s&som bosted og arbejdsplads har bredt sig geografisk, og det
enkelte menneske beveeger sig rundt mellem netveerksbyernes
tilbud. Der findes saledes ikke lzengere et vedvarende bymgnster,
der er muligt at realisere gennem planstyring (Christoffersen,
2003).

| landsplanredegarelsen fra 2006 reagerede man pa dette og
foreslog nedleeggelse af amterne og fordeling af disses tidligere
opgaver mellem kommunerne og staten i form af miljgcentre.
Forslaget blev vedtaget ved lov pr. 1. januar 2007. Kommunernes
rolle i dansk planlaegning blev herved central, og de overtog i
forbindelse med kommunalreformen arealanvendelsen i by og
abent land (Christoffersen, 2003).

Hovedstaden udgjorde fortsat det primaere veekstomrade i
Danmark, men en fortsat indvandring til byerne i @stjylland med
Arhus som kernen, skabte grundlaget for et nyt veekstomrade i
Danmark.

| forbindelse med kommunalreformen udpegede staten ikke som
hidtil ét veekstomrade i Danmark, men to: Hovedstadsomradet
og Dstjylland. Disse to omrader blev dog ikke styret ud fra de
samme principper, idetmaniforbindelse med kommunalreformen
oprettede et plandirektiv i Hovedstaden. Formalet med dette var
fortsat at regulere planlaegningen ud fra "fingerplanen”, der har
dannet grundlag for Hovedstadsomradets planleegning siden
1947. | Pstjylland samlede staten, i mangel af en overordnet
plan, veekstregionens 17 kommuner, som i gensidig dialog
og samarbejde skulle udforme en feelles vision for omradets
fremtidige arealanvendelse (Olesen, 2008).

Afrunding

Den globale udvikling har medfgrt en lgbende eendring af
arbejdsfordelingen mellem lokale, regionale og nationale
myndigheder i Danmark. Der er sket en centralisering af
arbejdspladser og befolkning samtidig med, at der er opstaet en
centralisering i forhold til nationale veekstomrader.

Som resultat af den administrative styring af planomradet er der
sket en gkonomisk aktivitet og veekst i storbyregionerne, men
samtidig vokser disse ud over deres "greenser”. En by har ikke
laengere sin egen befolkning og sit eget opland, men indgar i
veekstomréderne i et netveerk af byer, der samlet set udgar en
national og international steerk region (Jgrgensen, 2005). Den
polycentriske byudvikling (fig.18) har betydet, at skellet mellem
by og land udviskes, idet byneere omrader transformeres til
urbane omrader i form af attraktive bosteder med tilgaengelige
jobmuligheder. Dette udvikler et nyt urbant landskab, der
bestar af flere funktionelle knudepunkter og udefinerbare
greenser mellem by og land. De bynzere omraders betydning
for landbrugsproduktion er ikke leengere af sa stor betydning,
men det er derimod deres betydning for byernes gkonomiske
veekstpotentiale (Christoffersen, 2003). Dette resulterer i, at
byneere landskabs- og landbrugsomrader som national veerdi
seettes op imod byers gkonomiske udviklingsmuligheder
og deltagelse i den internationale, nationale og regionale
konkurrence. Landskabet kan blive taberen i dette politisk-
gkonomiske spil, hvor national og international konkurrence
seetter dagsordenen. Infrastrukturelle forbindelser er i dag en
altoverskyggende veekstgenerator. Globaliseringen har allerede
sat et stort aftryk pa planlzegningen i Danmark, der aktivt deltager
i den verdensomspaendende konkurrence. Udviklingen tiltager,
mens landskabet treeder i baggrunden og danner plads for
yderligere udviklingsomrader. En underminering af landskabets
betydning kan i fremtiden fa en national konsekvens og i veerste
fald udmunde i et fremtidsscenario, hvor veekstregionerne i
Danmark er vokset sammen til homogene byomrader uden
abent land.

land

Fig. 18
Byen er gdet fra at veere monocentrisk til at veere polycentrisk




BYUDVIKLING

Globaliseringens udvikling har, som beskrevet i forrige afsnit
minimeret betydningen af de nationale og regionale greenser,
og der er i takt med en gget mobilisering opstaet et behov for
at rejse hurtigere og laengere via et gnidningsfrit flow (Graham,
2001). Et flow, der i forrige afsnit blev omtalt gennem termen
armatur, og som i denne sammenhaeng kan ses som den fysiske
infrastruktur i Danmark. Med den tiltagende mobilitet er det
traditionelle syn pa byen, som en lukket enhed med dikotomi som
"center-periferi”, blevet oplgst, og byen ses nu som en del af et
stgrre netveerk. Byerne indgar i regioner, der bestar af et netveerk
af byer. Den gkonomiske aktivitet og vaekst i storbyregionerne
medfgrer, at regionerne vokser ud over deres "graenser”,
hvilket udfordrer den traditionelle forstdelse af byudvikling, idet
greensen mellem centrum, forstad og landskab gradvist udviskes.
Storbyregionerne fremstar p& denne made mere polycentriske
og opsplittede end tidligere, og omkringliggende byer er blevet
gkonomisk, socialt og kulturelt integreret i det urbane landskab
(Winther, 2007).

"Center for Strategisk Byforskning” er et tveerfagligt center under
Realdania, der har til formal at seette fokus pa byernes udvikling
og kvalitet. Centeret vurderer byen pa tveers af eksisterende
faglige skel samt et helhedsperspektiv, som ogsa inddrager
globale aspekter.

"Den greenselgse by er en
netveerksby, som indbefatter
bymeessige bebyggelser og

landskaber, og hvor borgerne bor

"Centeret tager udgangspunkt i en erkendelse af, at
byudviklingen ikke lzengere kan forstds som byer i et opland.
Byerne er i stigende grad koblet til globale strukturer, og der er
opstaet store regionale bynetvaerk. Byerne er som selvsteendige
enheder blevet overlejret af et globalt orienteret bylandskab.
Det giver nye udviklingsbetingelser for byerne, nye mgnstre i
de fysiske omgivelser og nye udfordringer for bypolitikken” (3,
2008) Centeret anvender begrebet "den greenselgse by” til at
forklare denne udvikling. "Den graenselgse by er en netvaerksby,
som indbefatter bymaessige bebyggelser og landskaber, og hvor
borgerne bor og arbejder pa kryds og tveers” (Byplan Nyt 3, 2006,
s.14). Begrebet rejser spgrgsmal om global udvikling i dansk
sammenhaeng, sadsom hvilken fysisk udvikling dette medfgrer,
samt hvilke konsekvenser denne udvikling har for blandt andet
det danske landskab (3, 2008)

Allerede i 1960 papegede Manuel Castells den rumlige
afgreensning af byen. Han mente, at man skulle operere med
begreber som "mangfoldighed af rumlige typer”. Derudover
argumenteres der ogsa for at begrebet by/urbanitet daekker
over mennesker og deres aktiviteter. Der argumenteres bade
for, at begrebet "den greenselgse by” bygger pa byens primaere
bebyggelsesformer og fysiske omgivelser, der nu fremstar som
greenselgse, men ogs4, at begrebet kan méales pd mennesker.
Malingen sker eksempelvis gennem pendling, der viser den
greenselgse udvikling i form af, at flere arbejder udenfor den
kommune, de bor i. Feelles er, at fysisk og virtuel mobilitet er et
kendetegn ved den greenselgse by og dens udvikling (Winther,
2007).
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Ifalge Gertrud Jargensen, forskningschef fra KVL, medfarer den
greenselgse udvikling en spredt bebyggelse med et stort behov
for privatbilisme, der ofte benytter landbrugsjord og derved gger
presset pa de danske landskaber (Jgrgensen, 2006).

Denne udvikling som af Center for Strategisk Byforskning samt
Jorgensen benaevnes den "graenselgse udvikling” eller "den
greenselgse by” er kendt fra USA, hvor den har staet pa siden
privatbilismen ekspanderede efter 2. Verdenskrig. Begrebet
der anvendes i denne sammenhaeng er sprawl og det er derfor
dette begreb, der vil bliver anvendt for udviklingen fremover i
projektet.

Sprawl i USA

Udviklingen kendes fra USA, hvor en stigende privatbilisme
blandt middelklassen efter 2. Verdenskrig medferte, at det
blev muligt at boseette sig i forstaden og stadig arbejde i byens
centrum. Amerikanerne flyttede fra storbyerne for at udleve den
amerikanske drgm om de grgnne arealer i forstaden - veek fra
storbyens pulserende industri (fig. 19 og 20). Regeringen indgik
aktivtiprojekter vedrgrende bebyggelse med god infrastruktur, og
planlzegningen skete herved med udgangspunkt i privatbilisme.
Udviklingen er siden da ekspanderet, og USA’s storbyer er nu
flere steder ved at lgbe tar for grenne arealer.

Fig. 19
Den amerikanske drgm - forstaden langt fra industriomraderne og i ét med naturen

Fig. 20
Den amerikanske dregm - forstadsbebyggelsen er meget pladskreevende og bilafhaengig
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Mange amerikanere ser denne “overudvikling” som den
hurtigst voksende trussel mod miljget og livskvaliteten:
“Growth. Expansion. Progress. For two centuries, they have
been synonymous. And they have been the American way.
Until now the consequences of unbridled, haphazard growth
-- traffic congestion, air pollution, overcrowded schools, lost
farm land, forests and open space are forcing us to reconsider
how and where we build” (4, 2008). Som citatet udtrykker, har
udviklingen i USA veeret uplanlagt og tilfeeldig, hvilket har haft
konsekvenser for det &bne land. Tilflytningen til forstaederne
var drevet af det amerikanske markeds behov for at udleve
forstadsdremmen og medferte, at der mellem 1970 og 1990
blev udviklet bebyggelsesomrader pa mere end ca. 77.000 km?
landbrugsjord. Omréadernes landskab blev elimineret, og denne
udvikling fortseetter: | 2008 var 80 % af landbrugsjord med seerlig
kvaliteter overgaet til byudvikling (4, 2008).

Udover en eksplosiv brug af landbrugsjord omfatter
konsekvenserne ogsé stigende trafik, stigende afhaengighed af
fossile breendstoffer, luftforurening, vandforurening, overforbrug
af det dbne land, gdeleeggelse af dyrelivet i naturen, hgjere
skatter og dgende bycentre. Endvidere anvendes de gkonomiske
ressourcer i forstaederne i stigende omfang til infrastrukturer, der
forbinder forsteederne og byerne, hvor mange stadig arbejder.
Dette betyder, at byfornyelser i de gamle bycentre nedprioriteres,
til fordel for infrastruktur i forsteederne (5, 2008). P& figur 21 ses
et diagram over bekymringer i forbindelse med sprawl i byen
Chicago.

Sprawl (note 11), der defineres som: “low-density, automobile-
dependent development beyond the edge of service and
employment areas” (6, 2008) har betydning for kvaliteten af
byerne i USA. Sprawl medfgrer en udvikling, der skaber store
afstande mellem hverdagsdestinationer og derved medfarer en
stor afheengighed af bilen. Bebyggelsen spreder sig over store
omrader hvor specielt afstanden mellem bolig, handelsomréader
og job medfarer en starre afheengighed af bilen (7, 2008).
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Illustration over hvor hgjt benzinforbrug der er i udvalgte byer. Det ses tydeligt at amerikanske
byer topper hgjt pa listen.
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Fig. 21
Illustrationen viser hvad de specifikke bekymringer omkring sprawl er i Chicago

Desuden skriver Bredt Thompson (note 12) i artiklen "sprawl is
like the weather”: "Sprawl is the continual use of more land than
is necessary to accomplish a given development goal. Sprawl
is the consumption of resources and land in excess of what is
needed to create a comfortable, liveable and functional city”
(Thomson, 1997, s.2). Sprawl kan saledes ogsa beskrives som
et overforbrug af land og ressourcer i forhold til, hvad der er
ngdvendigt for at skabe en by. Sprawl er i mange dele af USA
et produkt af en immigration af folk fra byerne til forstaederne.
| disse omrader er sprawl blevet dannet pd baggrund af en
tilstramning mod det grenne, samt en flugt fra trafikken. Dette
medfgrer tab af det dbne landskab og landbrugsjord i de nye
forstaeder, mens de urbane omrader i form af byerne er overladt
til forfald. Bycentrene lider af en befolkningsflugt, hvor velstdende
indbyggere flygter, hvilket medferer, at kvaliteten af skolerne
falder, kriminaliteten vokser, grenne omrader forsvinder, og
infrastrukturen bliver tilsidesat.

Af byer i USA, hvor sprawl er en kendsgerning, kan blandt andet
neevnes:

«  Detroit hvor indbyggertallet mellem 1970 til 1990 faldt med 7
%, mens det steg med 28 % forsteederne.

+  Pittsburgh’s indbyggertal faldt med 9 % i samme periode,
mens den steg 30 % i forstaederne.

+  Chicago’s indbyggertal faldt mellem 1970 og 1990 med 1 %.
Samtidig voksede forsteederne med 24 % (5, 2008)

Sprawl kan ses som en punktvis uplanlagt udvikling. | denne ofte
fragmenterede brug af landskabet er privatbilismen vigtig for at
komme fra A til B, idet det med privatbilismen bliver nemmere at
beveege sig mellem byens mange fragmenter. Som det fremgar
er definitionen og beskrivelsen af sprawl negativt ladet, hvilken
bunder i, at sprawl har mange kritikere, og at det derved er et
emne, der primaert beskrives kritisk. Robert Bruegmann (note
13) gar derimod ind og forsvarer forstadslivet og papeger, at
sprawl ikke er specielt amerikansk, men derimod en naturlig
proces, der er lige s& gammel som verdens eldste byer og lige
sa karakteristisk for oldtidens Rom og 1800-tallets Paris, som



det er for USA i dag. Han mener ikke som kritikerne, at sprawl
er den katastrofe, som kritikere ggr den til, men at de urbane
omrader derimod blot udfordrer den traditionelle forstaelse af
byen, der fejler, nar kompleksiteten af vidtstrakte regioner, der
er forbundet i et netveerk af supermotorveje skal beskrives (9,
2008)

Robert Bruegmann kalder sprawl for en logisk konsekvens af
en gkonomisk velstand og demokratisering af samfundet, som
planleeggere endnu ikke har forméet at handtere. Udviklingen
gennem det sidste arhundrede har medfert, at et stigende
antal indbyggere er blevet sa finansielt frie, at de kan deltage i
hvad der engang var "eksklusiv luksus og rigdom”. Bruegmann
erkender dog ogsa, at effekten af sprawl ikke altid er positiv,
men demonstrerer samtidig, at meget af den kritik sprawl far
er kulturelt mangelfuld. Kritikken om, at sprawl er miljgmaessigt
skadelig, er en overdrivelse og blot en naturlig konsekvens af
den ggede mobilitet. Han finder, at kritikerne ignorerer den store
fordel, som sprawl giver med hensyn til privathed, mobilitet og
valg (9, 2008): "Although sprawl, like any settlement pattern,
has undoubtedly produced problems that must be addressed,
it has also provided millions of people with the kinds of mobility,
privacy, and choice that were once the exclusive prerogatives
of the rich and powerful ... in its immense -colossal complexity
and constant change, the city-whether dense and concentrated
at its core, looser and more sprawling in suburbia, or in the vast
tracts of exurban penumbra that extend dozens, even hundreds,
of miles-is the grandest and most marvelous work of mankind”
(10, 2008). Ifglge Bruegmann er sprawl et af de mest fantastiske
veerker mennesket har kreeret, men at dette overskygges af den
kompleksitet og konstante udvikling, der er i sprawl. Udviklingen
af den greenselgse by kan bade ses som en naturlig udvikling
for en by, et mesterveerk lavet af mennesket, men ogs& som en
truende udvikling, der blandt andet medfarer tab af landskabet.
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Fig. 24
P4 billedet ses hvordan velfungerende infrastrukturen har gjort det muligt at bosaette sig
uden for byens centrum. Her et parcelhuskvarter der breder sig i det &bne landskab.

Fig. 23
Billedet viser hvordan sprawl kan medfare til forfald i byens centrum. Her et eksempel fra
Detroit.

Arsagerne til sprawl

En af arsagerne til udviklingen af sprawl er den stigende
gkonomiske velstand, der har medfgrt en eendringilivsstilen. Folk
foretraekker, som tidligere beskrevet, at boseette sig teet ved - og
helstinaturen til forskel fra store byer med voksende trafik. Da der
stadig skal veere forbindelse til de store byer eksempelvis i forhold
til arbejde og service, udmunder udviklingen i sprawl i form af et
spredt mgnster af udviklingsomrader. Planleegningskonsulenten
Eben Fodor (note 14) mener, at flugten fra det urbane storbys
miljig ud til det idyllisk landmiljg er en af hovedarsagerne til
sprawl: "The notion of escaping the urban environment for some
rural dream house is a major driving force or the sprawl we
have today. A rural home combined with a city job is a recipe
for disaster” (11, 2008). Undersggelser (note 15) viser, at sprawl
medfarer at folk karer flere ture og karer leengere, da man til dels
boseetter sig langt fra arbejdet, men derudover ogsa er begyndt
at pendle efter fritidsaktiviteter (12, 2008).

En anden sprawlrelateret pavirkning i USA stammer fra
infrastrukturen: "As of 1997, we had built more than 4 million
miles of roads - almost 80 percent of which are located in rural
areas. Experts estimate that one-fifth of the land area in the
United States has been affected by road building. And sprawl
itself wreaks massive destruction on our wildlands and wildlife.
According to the American Farmland Trust, we continue to lose
nearly 1 million acres of farm land and open space each year” (13,
2008). Den forbedrede infrastruktur betyder, at pendlingen bliver
mere attraktiv, hvorved krav til effektive infrastrukturer gges:
der skal bygges mere og bedre veje, hvilket sker pa bekostning
af naturen. Med 80 % af nybyggede veje med beliggenhed i
landlige omrader sker der en pavirkning af landskabet, idet
landomrader kan overga til sprawl i form af boligbebyggelse
langs motorvejen, hvilket har store konsekvenser for naturen og
dyrelivet (13, 2008).
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Sprawls pavirkning pa "landskabet”

Sprawl kan forandre et landskab: et landskab, der engang var
specielt, kan ifglge James Howard Kuntler (note 16) komme
til at reflektere "geografi af ingensteds”. Han mener, at sprawl
gdeleegger den unikke karakter af landomrader (fig.25) ved i
stedet at skabe ny udefinerbar udvikling (14, 2008). Thompson
gér videre og pointere, at udviklingen af sprawl udmunder i tab
af land samt forgget privatbilisme, hvilket medfarer et behov for
flere parkeringspladser, hvad der sa igen medfgrer yderligere
tab af land.

Fig. 25
Byen Las Vegas set fra luften. Bebyggelse spreder sig s& langt gjet reekker.

Effekten af strip development kan beskrives som veerende: "to
create "roadtowns” instead of centers —to make a row of buildings
with no beginning and no ending, instead of a group of buildings
around a common center or purpose. Such development does
not meet the conception of true town or unit of society; itis merely
a linear spreading of humanity” (Mac Kaye i Moldoff, 2004, s.1).
Ifglge Mac Kaye er denne udvikling ikke forestillingen om en by
i traditionel forstand. Mange byer har derfor i deres byplaner
inkluderet mal, der er relateret til koncentreret udvikling i knuder
eller i klynger for netop at reducere bilforbruget. P& trods af
dette tillader mange stadig handelsomraderne at udvikle sig
langs store transportkorridorer. Zoningsomraderne ved store
trafikerede veje er i de fleste stater i USA typisk korridorer, der
er reserveret til butikker og forretninger. Denne udvikling kan
ogsa ses i eksemplet med streekningen mellem Slam og Boston
- en udvikling, der reflekterer, at de lokale ledere ofte tror, at
den bedste og mest gkonomisk genererende brug af arealer
langs transportkorridorer er handelsbutikker og shoppingcentre
(Moldoff, 2004). Denne planleegning affader kortsigtede
wgkonomiske gevinster, men langsigtet kan det blive en bekostelig
affaere, idet strip development genererer en stigende trafik og
derved et gget behov for udbygning af infrastrukturen.

Sprawl i dansk kontekst

Med begrebet "den greenselgse by” der, benyttes af "Center
for Strategisk Byforskning”, kommer det til udtryk, at sprawl
er en udvikling, der foruden i USA ogsé er gaeldende i dansk
kontekst. Med udgangspunkt i, at byerne ikke leengere ses
som en enhed, men er koblet pa globale strukturer, opstar der
nu et regionalt bynetvaerk og et globalt orienteret bylandskab.

| USA er tendensen, som Kuntler og Thompson beskriver, at
forbrug af landbrug er ved at overhale befolkningstilveeksten.
Dette er undersggt af den tidligere borgmester i Albuquerque og
forfatteren David Rusk. Disse har undersggt 213 urbaniserede
omrader og fundet, at der mellem 1960 og 1990 var en
befolkningsvaekst pa 47% i byen, mens de urbaniserede omrader
i samme periode blev gget med 107 % (15, 2008).

Strip development

En anden problematik sprawl medferer i USA, er “strip
development”, hvilket er den udvikling, der finder sted i
motorvejens neeromréder. "A linear pattern of retail businesses
along a major roadway, characterized by box-like buildings
with prominent parking lots visible from the roadway, multiple
driveways, large signs, and a depency on automobiles for acces
and circulation” (Moldoff, 2004, s.1). Ifalge Ross Moldoff (note
17) er strip development et voksende planleegningsproblem og
den direkte modseetning til god planleegning. Udviklingen er
storforbruger af det abne land, destruerer felelsen af at veere
et bestemt sted og udelukker ikke-motoriseret trafik. Alligevel
er det en udvikling, der fortsat finder sted; eksempler i Salem,
New Hampshire illustrerer, hvad der sker mange steder (fig.
27). Byen voksede i indbyggertal fra 1950’erne til 1960’erne pa
grund af feerdiggerelsen af motorvejsstraekningen, der forbandt
Salam og Boston. Der blev zonelagt et band pa ca. 10 km langs
straekningen "Route 28". Bandet, der hovedsageligt bestod af
landbrug, blev lagt ud til alt inden for kommercielle ggremal.
Gennem de naeste 40 &r udviklede byen sig i disse zoner,
hvilket har resulteret i, at transportkorridoren nu er fyldt med
handelsbutikker. Mens skatteindkomsten fra disse forretninger
steg, ggedes ogsa udgifterne til politi, brandfolk og Igsning af
trafikproblemer pa straekningen (Moldoff, 2004).

Fig. 26
Gundsg. P& billedet ses hvordan byudvikling sker pa bekostning af landskabet. Bebyggelsen
neermest kravler ud i det bne landskab.

Fig. 27
Pa& billedet ses "strip developement” i form af reklameskilte i Salem, New Hampshire (Moldoff,
2004)
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| Danmark begyndte man, som beskrevet i afsnittet "Mobilitet
og den moderne, globale by”, at beskeeftige sig med den nye
byudvikling som globaliseringen medfgrte i starten af 90'erne.
Her havde infrastrukturen stor betydning i form af transport af
bade varer og mennesker, men globaliseringen omfattede ogsa
kultur, livsstil og forbrugsmgnstre.

Ifglge Gertrud Jgrgensen giver globaliseringen "et nyt grundlag
for byerne — som p& en gang bade koncentreres og oplgses”
(Jorgensen, 2005, s.7). Ifglge hende koncentreres den
gkonomiske aktivitet i storbyregioner, der vokser ud over deres
"gamle” graenser. Problematikken ved denne udvikling er, som
tidligere beskrevet, byernes udstraekning og arealforbrug.

| 1963 satte forfatteren Knud Bidstrup med artiklen "Byen
Danmark” udviklingen af de danske byer p& dagsordenen.
Han papegede tendenser i udviklingen, der ville fa betydning
for kontrasten mellem land og by. De primaere tendenser var
byfunktioner, der bredte sig i oplandet, bosaetning i bynzere
landomrader, landboere der arbejdede i byerne samt landskabet
der ville blive en ressource for byboerne (Albertsen, 2007).
Han opfordrede byplanleeggere til at genskabe "den berigede
kontrast mellem land og by”, hvor det var muligt. Det ville mindske
savnet af "byen som en hel og afrundet ting, byen der rejste sig
som en kulisse i landskabet”, men han var samtidig klar over,
at uanset om dette skulle lykkes, sa ville Danmark i "en fjern
fremtid veere forvandlet til en storby” (Bidstrup i Albertsen, 2007,
s.158). | dag lever vi i den "fjerne fremtid”, som Bidstrup beskrev,
og graenseoplgsningen er yderst aktuel: "Greenseoplgsningen
har med udviklingen af infrastrukturen, mobiliteten og stadig
voksende arbejdskraftsoplande bredt sig fra by/land-graenserne
til greensen mellem by og by” (Albertsen, 2007, s.158).

Der er sket en vaekst af folk, der bor i en by og arbejder i en
anden, hvilket har resulteret i en stigende pendling. Dette
udmunder i, at byernes greenser gradvist oplgses, og der sker
en funktionel sammenkeedning af byerne. Dette kommer i
seerlig grad til udtryk omkring den danske infrastruktur i form
af det store H, fra Hovedstadsregionen til @stjyllandsregionen,
hvor udviklingen specielt ses i vaeksregionen Jstjylland. Her
opfares der bebyggelse langs motorvejen i form af erhvervs-
og boligomrader (fig.30). Denne graenseoplgsning medfarer,
at byerne mister deres selvsteendighed, og graenserne mellem
by og land bliver svagere (Jgrgensen, 2006). Dette betyder, at
byens rumlige mgnster ikke som tidligere kan beskrives ud fra
en hierarkisk struktur, men er blevet mere kompleks at beskrive
(Christoffersen, 2003).

Udviklingen i de motorvejsnzere omrader kan sammenlignes
med de udviklingstendenser sprawl har medfert i USA.
Undersggelser (note 18) viser, hvordan erhverv i stigende grad
bliver bygget i de motorvejsnaere omrader, og skiltning pa de
motorvejsnzere arealer vidner om, at flere omrader er udlagt til
fremtidigterhverv (fig.28). Det danske landskab langs motorvejen
i specielt @stjylland er i lyset af dette ved at blive omdannet til
én stor byggeplads, primeert i form af erhvervsbebyggelse, men
ogsa nye boligomrader breder sig i retning af motorvejen.
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Afrunding

Begrebet sprawl er et centralt omdrejningspunkt for udviklingen
og specielt for byudvikling langs infrastrukturer. Sprawl, kan
beskrives som en naturlig udvikling af en by, men ogs& som en
uplanlagt udvikling i det &bne land. En af arsagerne til sprawl er
en andring i livsstil, der blandt andet har medfert gget pendling.
Mobiliteten og den effektive infrastruktur ger, at der kan veere
starre distance mellem hjem og arbejde, hvilket har resulteret i,
at mange veelger at boseette sig uden for byen. Sprawl medfarer
problematikker, illustreret gennem eksempler fra USA, samt
en afheengighed af privatbilisme. Infrastrukturen i forstaederne
veegtes hgijt og ofte p& bekostning af byfornyelsesprojekter
i bycentrene, hvorved sprawl bade bliver en gkonomisk
byrde for regeringen, og samtidig medfgrer miljgproblemer
i samfundet. Udviklingen sker endvidere pa bekostning af det
abne land, hvor dyrkningslandskaber erstattes af bebyggelse,
og rekreative omrader destrueres til fordel for bebyggelse og
infrastruktur. | Danmark ser vi i dag konjunkturerne til de samme
udviklingstendenser som i USA. Denne udvikling ses ved de
nationale vaekstregioner, @stjylland og Hovedstadsomrédet, hvor

Fig. 28
| Danmark kan man langs motorvejen E45 flere steder se begyndende sprawl. Her et
eksempel ved Randers hvor bebyggelsen vokser ud i det &bne land.

der sker en stigende udvikling af bebyggelse i de motorvejsnaere
arealer. Man taler om hvordan udviklingen peger mod by i en ny
forstaelse; byen som et sammenhaengende byband, en stor by
uden klare greenser og uden &bent land (Hovgesen mfl., 2005a).
Ved at se motorvejen som et armatur mellem to enklaver, bliver
problematikken med byudvikling langs armaturet, at en gget
friktion medfgrer, at armaturet ikke lever op til globaliseringens
kravom friktionslgse flow. Der byggesistigende gradilandskabet:
landbrugsmarker omdannes til urbane omrader, hvorved byen
vokser ud i landskabet. | Danmark finder denne tendens sted
i veekstregionerne der vokser ud over deres greenser. Man kan
dog i Danmark, til forskel fra mange steder i USA, stadig na at
beskytte eller integrere landskabet i fremtidig udvikling, sa den
naturlige udvikling af byen ikke far lov til at opsta uplanlagt og
gdeleeggende for samfundet.
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Fig. 29
Der er erhvervsgrunde til salg flere steder langs motorvejen. Specilet i @stjylland er der mage
grunde til salg i de motorvejsnaere omrader
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MOTORVEJENS UDVIKLING

Infrastrukturen er en del at grundlaget for vores velfeerd og vel-
stand, og har veeret det igennem byudviklingens historie. Hi-
storisk set har der veeret to dominerende faktorer i den danske
byudvikling: strategisk placering ud fra et gnske om at sikre de
bedste vilkar for byens fremtid samt forsvarsveerker, der sikrede
byens overlevelse. Meget har aendret sig gennem historien, og
der har veeret forskellige tilgange og forstéelser af byen som
rammen om vores liv. | dag er forsvarsveerket ikke fysisk repree-
senteret i byen, forarsaget af en overgang til pengegkonomi, der
blandt andet har udmundet i, at forsvarshensynet i dag repree-
senteres gennem gkonomisk magt (se bilag). Byens strategiske
placering er imidlertid stadig en veesentlig faktor og viser sig
i dag gennem infrastrukturelle forbindelse internt i byen, samt
eksterne forbindelsesled i et netveerk af byer. Vaekstomraderne
er sdledes i dag bestemt ud fra, hvor der er et velfungerende
netveerk af infrastrukturer. Set i dette perspektiv har infrastruk-
turer betydning, ikke bare for hvordan byen bruges — men i lige

s& hgj grad for, hvor der bygges nyt.

=

”En gennemsnitsdansker bruger i

q sit liv mere tid pa transport end pa
at gennemfgre sin folkeskoleuddan-
nelse” (infrastrukturkommissionen, 2008, s. 5)

==

Mobiliteten har endvidere betydning for byens udvikling, for
borgerne og deres udfoldelsesmuligheder. | dag er det almin-
deligt, at stgrstedelen af befolkningen har daglig kontakt med
infrastrukturen, idet der pendles til og fra arbejde, til fritidsakti-
viteter osv. Infrastrukturen er en hgjtveegtet del af hverdagslivet:
"En gennemsnitsdansker bruger i sit liv mere tid pa transport
end p& at gennemfgre sin folkeskoleuddannelse, og de danske
husholdninger anvender i gennemsnit ca. 15 pct. af deres ind-
teegter til transport. Det er mere end vi anvender til kab af fode-
varer” (Infrastrukturkommissionen, 2008, s.5). Infrastrukturen,
som i dette projekt omhandler motorvejen, er i stor grad med
til at preege hverdagen, boseaetning og byudvikling. Der vil i det
felgende blive undersggt, hvorledes infrastrukturen i form af mo-
torveje har pavirket den fysiske udvikling af byen. Nar der tages
afsaet i motorvejen, skyldes det dels, at dette projekt omhandler
de motorvejsnaere arealer og dels, at denne type infrastruktur er
den mest "friktionsfrie” benyttede transportform pa landjorden
blandt befolkningen.

Privatbilismen medfgrte en ny epoke indenfor byplanleegning
(se bilag). Felgende afsnit vil tage udgangspunkt i perioden,
hvor privatbilisme blandt middelklassen blev en realitet og frem
til i dag. Derudover vil det blive undersggt, i hvor hgj grad pro-
blematikken fra forrige afsnit er aktuelt, altsa i hvor hgj grad der
findes sprawl langs den danske motorvej.

Motorvejen

"Within and between our urban regions of today, the automobile
has demanded roads capable of moving huge volumes of traffic
at high speed. The answer was the freeway or motorway, known
in Europe as the Autobahn, autostrada or autoroute” (Tunnel
og Pushkarev, 1967, s.160). Udviklingen af privatbilisme skete
i starten af 1900-tallet i USA, hvor bilindustrien havde kronede
dage i 1920’erne. Denne ekspansion af privatbilismen medfarte,
at infrastrukturen skulle fglge med og muliggare, at bilen gnid-
ningsfrit kunne bevaege sig fra destination til destination. Sva-
ret pa dette blev motorvejen (fig. 32), der defineres gennem tre
saetninger:

+  The two opposing streams of traffic are separated by a me-
dian divider

*  Access is limited to interchanges with proper merging and
diverging lanes

+ All intersection are separated in different levels, eliminat-
ing crossing maneuvers and turn against the traffic stream
(Tunnel og Pushkarev, 1967, s.160)
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Motorvejsstraekning i Berlin 1919. Vejen er med de opdelte vejbaner og midterabatten en
protopype for den moderne motorvej (freeway)

Fig. 31

Fig. 30
En typisk "parkway” i 1920’erne i New York.

Farten pd motorvejene medfgrte, at der skulle bruges store
arealer for mangvrering af bilen, eksempelvis fylder en motor-
vejsafkarsel ca. 162.000 m?. De store arealanvendelser med-
farte nye problematikker i forhold til den visuelle organisering
med henblik p& den trafikale oplevelse af det omkringliggende
landskab. De tre saetninger, der beskriver motorvejen, har alle
oprindelse i feltet "urban aestetik”. Eksempelvis var den dobbelte
vejbane adskilt af en gren midterstribe, et benyttet element i
byen i form af boulevarder allerede for bilens opfindelse (Tunnel
og Pushkarev, 1967).

Den forste vej med begreenset adgang i USA var "the Bronx
River Park” nord for New York. Vejen var udtaenkt i 1906, hvor
kun 105.000 biler var registreret i landet. Denne vej, "parkway”,
var en tilfeeldig feature i et omfattende system af fredninger,
bevaring og parkudvikling, hvis primeere formal var at beskytte
dyrene i Bronx Zoo for vandforurening. Opfarelsen af vejen be-
gyndte i 1916 og &bnede stykvis i perioden 1921-24 og foregri-
ber mange af de kendetegn motorvejen har i dag. Da vejens
leengde medfarte, at den krydsede Bronx Zoo, havde ejerne af
de neerliggende grunde ingen adgang. For at gennemskaerende
gader skulle krydse vejen belejligt, blev vejen krydset pé broer
og med specielle ramper til adgang og udgang, og vejens form
var endvidere ngje tilpasset topografien. Maksimumhastigheden
pa hovedvejene var 55 km/t, hvor farthastigheden pa landeve-
jene ikke var mere end 40 km/t. Landskabsarkitekten Herman
Merkel sd vejen som to ribben af beleegning, der skulle designes
individuelt og placeres individuelt i forskellige niveauer og med



Fig. 32
Pé& biledet ses Merritt-wilbur Cross parkway,1940. Vejen er kendt pa motorvejsdesign, der er
designet i forhold til landskabet, samt brug af de kurvede og rette linier.

en varierende distance mellem dem, nar dette var en ngdven-
dighed. P& denne made mente han, at man ville opna den bedst
mulige integration med landskabet. Dog blev han overrumplet af
park kommissionen, der ville have en vej bestdende af én sek-
tion. P& figur 30 og 32 ses eksempler pé en typisk "parkway”.

Den farste universelle motorvej i USA, den sakaldte "super-
highway” fra Detroit til Pontiac blev anlagt i 1924, hvorefter flere
straekninger blev opfart. Der blev i forbindelse med anleeggelsen
opsat et stigende antal reklameskilte langs vejen, hvilket igang-
satte en diskussion om vejrummets gestetik. Eksempelvis blev
der langs en 75 km vejstraekning opfart: 300 tankstationer, 472
reklameskilte og 165 gennemskeeringer. P& disse straekninger
var dgdstallet op til otte gange s& hgjt som andre motorveje,
hvor vejsiderne ikke var taget i brug. Konklusionen pa dette var,
at disse "super-highways” skulle designes i overensstemmelse
med "in the nature of motor travel” (Tunnel og Pushkarev, 1967,
5.162).
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| Tyskland lavede National Socialisterne (note 19) i 1933 et mo-
torvejsprogram, der skulle bruges politisk, militeer-strategisk og
for national prestige. | maj 1935 var det farste stykke af "Das
Autobahn” feerdigt, og i slutningen af 1941 var 3700 km auto-
bahn i brug, mens yderligere 2.500 km var under konstruktion.
Autobahnen var den fgrste motorvej i Europa og var til forskel fra
de forste motorveje i USA designet: der var ingen gennemskae-
ringer, de to vejbaner var adskilte af en vejstribe, og veerdien af
landskabet, der var inkorporeret i ideologien om det ny regime,
var ogsa viderefgrt til designet af motorvejen. Motorvejen blev
set som et stykke kunst, der skulle designes. Hgj sestetik blev et
respekteret emne blandt ingenigrerne i forbindelse med udform-
ningen af motorvejene. Herefter fulgte resten af Europa med
motorveje i Belgien, Frankrig og Holland (Tunnel og Pushkarev,
1967).

Motorvejen i Danmark

De farste koncepter om et sammenhaengende motorvejsnet blev
startet af danske ingenigrer i 1930’erne. Den farste motorvejs-
streekning i Danmark var Hgrsholmvejen nord for Kgbenhavn,
der pa grund af krigen og den medfglgende mangel p&4 materiale
var leenge undervejs, men stod feerdig i 1956. Harsholmvejen
blev efterfulgt af en reekke andre streekninger, hvor konceptet
var, at trafikken skulle fares uden om belastede omrader og her-
ved aflaste disse (Hovgesen mfl., 2005a).

Udgangspunktet var en rationel benyttelse af motordrevne
kgretgjer, som man forudsd havde betydning for fortsat gko-
nomisk vaekst. Trafikken skulle indgd i en regional sammen-
heeng, hvor transporten kunne ske effektivt. Motorvejene blev
derfor placeret uden om byerne, sa man aflastede den lokale
trafik i de belastede storbyer, og p& denne made kunne have
en uforstyrret godstransport uden om byerne (Hovgesen mfl.,
2005a). | 1960 diskuterede man lokaliseringen og betydningen
af et sammenhangende motorvejsnet: "Om at anlaggelsen af
et sammenhangende motorvejsnet vil have afgarende veerdi
for vort samfunds fremtidige udvikling, dels produktion, eksport
og hele gkonomiske og sociale standard” (Humlum i Hovgesen
mfl., 2005a, s.9). Men der skulle ga flere ar, for dette blev ak-
tuelt. | 1965 vedtog folketinget "Lov om projektering af en nord
— sydgdende motorvej langs den jyske gstkyst” (Hovgesen mfl.,
2005a, s.11). Hermed var der planlagt en direkte forbindelse
mellem Aalborg og den tyske greense, men der var stadig ikke
vedtaget planer om et fysisk sammenhaengende motorvejsnet i
Danmark.

1970’erne var en aktiv periode i motorvejsbyggeriet. Der blev i
gennemsnit abnet 30 km motorvej om aret. Dette beted, at mo-
torvejen i 1980’erne primeert bestod af straekninger, der forbandt
steder med kapacitetsproblemer med det gvrige vejnet (fig.33),
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Motorvejens udvikling 1982-2003. | Efter&ret 2003 &bnede straekningen Arhus-Lasby (Hovgesen mfl., 2005a).
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for p& denne made at afhjeelpe trafikken omkring de starre
danske byer. | 1986 vedtog man gennemfgrelsen af det store
motorvejs H, som vi kender i dag. Farst i 1990 blev delstreek-
ninger forbundet til et sammenhaengende netveerk af motorveje,
der derved blev til et landsdaekkende netveaerk. Mellem 1982 og
2001 blev der &bnet 446 km motorvej (fig.33), og i 2002 omfatte-
de motorvejen i Danmark i alt 971 km (Hovgesen mfl., 2005a).

| Danmark er begrebet "trafikantoplevelse” indbygget i formgiv-
ningen af veje i det &bne land. Et harmoniske forlgb blev det
foretrukne pa grund af sikkerheden, men ogsa fordi det skaber
en harmoni med det landskab, vejen fgres igennem. Trafikantop-
levelsen defineres som den landskabsoplevelse trafikanten far
gennem fzerdsel pa vejen (Trafikantupplevelse pa vag fra 1996 i
Hovgesen mfl., 2005a). Oplevelsen er dog forskellig, alt efter om
man er fodgaenger, cyklist, farer af en bil eller er medpassager.
Feelles geelder det, at opfattelsen omfatter sanserne samt falel-
sesmaessige oplevelser i form af erfaringer fra andre oplevelser.
Oplevelsen af landskabet er dynamisk, da det er bevaegelsen
gennem landskabet, der er det centrale.

For trafikanten kan det siges, at oplevelsen bliver en "filmisk”
oplevelse, hvor kareretningen har betydning for bade karakte-
ren og reekkefglgen af oplevelsen. Trafikantoplevelsen kan op-
deles i 2 dele; rejsekomfort og oplevelse. Komforten betegner
bekvemmeligheden, altsd om rejsen fgles tryg, hvilket bade om-
handler vej og transportmiddel. Rejseoplevelsen karakteriseres
af 3 dele; forstaelse/identitet, orienterbarhed og variation/rytme
(Hovgesen mfl., 2005b).

Trafikantoplevelse

rejsekomfort: bekvemmelighed
forstaelsel/identitet
orienterbarhed

variation/rytme
(Hovgesen mfl., 2005b)

oplevelse:

Opdelingen henfgrer til vejens interne og eksterne harmoni, der
ses som vejens geometriske sammensaetning og sammenhaeng
med det tilstadende landskab. Formgivningen stiller saledes
bade krav til trafikantadfeerd, landskabsoplevelse, og teknisk ve-
judbygning (Hovgesen mfl., 2005b). En vejs udformning gennem
et landskab betegnes som tracering, der er "den rumkurve der
fremkommer, nar linjefgringen (note 20) og leengdeprofil (note
21) kombineres” (Hovgesen mfl., 2005b, s.7). For at forsta den
rumlige sammenhaeng mellem vejens geometriske forlgb og
landskabets skala er rumlig skitsering benyttet i dansk vejplan-
leegning, og derfor ser man ofte perspektivtegninger, der viser
sammenhaengen mellem vejen og trafikantens oplevelse - altsa
den rumlige oplevelse fra bilruden (Hovgesen mfl., 2005b).

Et eksempel pa denne tilgang findes ved motorvejen E45, der
oprindelig var anlagt ud fra intensionen om, at trafikanterne
skulle have en oplevelse af landskabet, og at udleeggelse af
motorvejen skulle ske i respekt for det eksisterende landskab.
Omradet blev gennem feltbesigtigelser rumligt skitseret, og tra-
ceringen blev ngje designet blandt andet ud fra disse iagttagel-
ser. Et klassisk eksempel fra den gstjyske motorvejsstraekning
er isceneseettelsen af Ovsted kirke naer Ejer Bavnehgj, hvor hgj-
landets bakkelandskab smukt markerer kirken pa hgjslettens top

(fig 34). | dag er isceneseettelse dog delvist slgret af beplantning
langs motorvejen.

Trafik pa motorvejene

Intentionerne bag de fgrste motorvejsstraekninger i Danmark
var at aflaste trafikken omkring de starre byer. Ved at anlaegge
motorvejsstraekningen uden om byen, aflastede man den lokale
trafik. Den ggede mobilitet har dog medfart, at det blev ngdven-
digt at skabe et sammenhaengende netveerkssystem for at sikre
Danmarks fremtid gennem produktion, eksport mv. Gennem
"friktionslgs” infrastruktur blev Danmark opkoblet pa det globale
netveerk, og udviklingen af det sammenhaengende motorvejsnet
har genereret en udvikling af sprawl. | denne nye bytypologi har
befolkningen mulighed for at bevaege sig over laengere distancer
indenfor tidsmaessig overskuelighed. Byens graenser oplgses
langsomt ved at folk beveeger sig laeengere og mere, hvilket en
stigning i trafikken p& motorvejen illustrerer.

Over hele Danmark har der vaeret en veekst i trafikken pad mo-
torvejene. En veekst der bade kan ses i persontransport og
godstransport (fig.36). Stigningen af persontransport grunder i
en stigende velstand, billigere transport, andringer i hverdags-
livet samt en reducering af rejsetider. Godstransport grunder
derimod i en gget gkonomisk aktivitet og centralisering af lager-
strukturen, men ogsa her er en vaesentlig faktor billig transport.
Generelt har udviklingen pa motorvejen i Danmark fra 1980’'erne
og frem til i dag veeret langt kraftigere end trafikken pa de gvrige
vejnet. "Motorvejsnettet er gaet fra at udgere 0,7% af det danske
vejnet og beere 10% af trafikken i 1982 — til i 2002 at udggre
1,3% af der danske vejnet og til at beere 22% af trafikken” (Hov-
gesen mfl., 2005c, s.19).

Motorvejsstraekningen ved Ejer Baunehgj med iscenesaettelsen af Ovsted kirke,

Af arsager til denne udvikling kan neevnes (Hovgesen mfl.,
2005a):

« At motorvejens udvidelser medfgrer, at flere folk
har mulighed for at benytte motorvejen, og mange veel-
ger bilen, da det pa denne méade er lettere og hurtigere at
komme fra A til B.

. At trafikken er flyttet fra de mindre veje til motorveje.
Fra lokal til regional og national infrastruktur

« At flere veelger at kare, efter motorvejen er kommet til.
Stigningen i trafikken er ikke kun, fordi folk veelger at kagre
mere i bil, men fordi distancen, der kares, er laengere, og pa
leengere distancer veelger folk ofte motorvejen frem for den
lokale infrastruktur pa grund af den ggede hastighed.

+  Atden stigende gkonomiske aktivitet i virksomheder og cen-
traliseringen af virksomheder har sat sine spor p& motorve-
jens udvikling.

« At seti et starre perspektiv grunder den stigende veekst i
trafikken af billigere transport og stedbundethedens oplas-
ning.
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Fig. 35
Kortene viser hvor mange arbejdspladser der der i 1982, 1992 og 2002 kunne nas fra et givent
omrade inden for 30 minutters keretid i bil (Hovgesen mfl., 2005b).
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Udviklingen viser, at motorvejen er attraktiv, og er med til at
samle starre trafikstramme. Med motorvejsnettet faerdes flere
i de stgrre motorvejskorridorer, frem for at feerdes spredt pa& de
gvrige vejnet.

Rejsetider

Gennem de sidste 20 ar har forbedringer i rejsetider i Danmark
veeret sterst i @stjylland, primaert pa grund af &bningen af en
reekke nye gstjyske motorveje. Generelt kan siges, at rejseti-
derne reduceres mest i de omrader, der ligger nzer eller langs
med motorvejene. Udviklingen har medfart, at rejsetidsoplan-
dene udvider sig i retning af motorvejen. | @stjylland sker der en
udvidelse i nord/sydg&ende retning pa grund af motorvejen. Ud-
viklingen ses pa figur 35 der viser hvordan flere arbejdspladser
kan nas inden for 30 min fra 1982 til 2003.

Den hgjere hastighedsbegraensning pa motorvejen fra 2004 har
veeret med til at styrke motorvejens betydning for rejsemulighe-
der (Hovgesen mfl., 2005a). "Rejsetidsoplandene vil blive strakt
i vejens retning og i hgjere grad tage form efter motorvejsnettet.
Sa leenge der ikke er kapacitetsproblemer, kan dette yderligere
forventes at betyde, at folk vil pendle mere pa vejen, samt at
flere vil bo ude omkring de store byer” (Hovgesen mfl., 2005c,
s.22). Tilgeengelighed affeder sdledes veekst i form af bebyg-
gelse, boseetning og byudvikling. Figur 35 viser ligeledes, hvor
det er attraktivt at bosaette sig, nar man gnsker en god adgang il

motorvejsnettet, sdledes at man har stgrre mulighed for at finde
arbejde leengere veek. Helt ngjagtigt viser diagrammerne tilgaen-
geligheden til arbejdspladser, der kan nas inden for 30 min i bil.
Generelt ses det, at tilgeengeligheden falger motorvejen, hvilket
er seerlig tydeligt ned gennem @stjylland og Fyn, hvor en reekke
"arbejdstunge” omrader er placeret taet pa motorvejen og i for-
hold til hinanden. "Inden for byerne peger analyserne pé, at det
ikke leengere er bymidten, der er det mest centralt placerede
omrade i forhold til f.eks. arbejdsmarkedet, men at den hgjeste
tilgeengelighed knytter sig til omrader langs med motorvejene.
Dette kan konstateres b&de ved Arhus og Hovedstadsregionen”
(Hovgesen mfl., 2005c, s.23). Motorvejsnettet har betydet, at
omrader, der ikke ligger teet ved de store byer, har mulighed for
at tiltreekke arbejdskraft derudover har arbejdskraften faet for-
bedret mulighed for pendling.

Udvikling i pendling

Udbygningen af motorvejsnettet og stigningen af privatbilismen
kan siges at have en sammenhaeng. Bilejerskabet steg for alvor
efter 2. Verdenskrig, hvor folk fik gkonomi til at anskaffe sig en
bil. Med bilen kgbte man friheden og en uafhaengighed til ek-
sempelvis, at tage en karetur veek fra byen og ud i det grgnne.
Man kunne med bilen transportere sig leengere vaek fra hjem-
met uden at skulle p& en dagsrejse. Hastigheden var ogsa en
styrende parameter for populariteten af bilen. Dette medfarte, at
man kunne kare pa arbejde og derved havde mulighed for tage
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Fig.36
Motorvejens andel af trafikken (vognkilometer) (Vejdirektoratet, 2005).
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Fig. 37
Udviklingen af personbiler og varebiler under 2.001 kg i Danmark (Hovgesen mfl., 2005a).
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Bruttoindkomst (i 1000 kr.) for skattepligtige personer (Danmarks statistik, 2008)

et andet arbejde, trods leengere afstand (Thunnard og Pushka-
rev, 1967).

De farste biler dukkede op i 1890, og ved &rhundredeskiftet var
der ca. 3.000 bilmeerker i verden. Det var hovedsageligt i Tysk-
land, Frankrig, Italien, England og USA bilerne pa dette tids-
punkt kom frem, hvilket skyldes gode veje og korte afstande. |
USA eskalerede udviklingen: i 1908 introducerede Henry Ford
standardbilen Ford T, der p& grund af massefremstilling redu-
cerede produktionstiden samt prisen. Hgjere |gnninger op til 1.
Verdenskrig medfgrte, at middelklassen i USA ogsa fik rad til en
bil. Politikerne s& hurtigt potentialer i privatbilismen og pressede
fabrikanterne til at seenke priserne yderligere, sa flere havde rad
til en bil. "I 1908 kostede en Ford T 825 $, men kun 345 $i 1916.
Resultatet var et hurtigt opsving i efterspargslen, og antallet af
bilister i USA steg fra 79.000 i 1905 til over 10 millioner i 1921”
(Leksikon, 2008).

| Europa var det farst ved Hitlers magtovertagelse i 1933, at
bilproduktionen begyndte at vokse. Bilproduktionen havde det
formal at give befolkningen eget karetgj samt at fungere som
et forstadie til en militaeermagt. Hitlers billige folkevogn kom frem
i 1948 og i perioden efter 2. Verdenskrig steg antallet af biler.
"Efter 2. Verdenskrig og frem til oliekriserne i 1970’erne eksplo-
derede biltallet over hele kloden - fra 50 millioner i 1950 til 220
millioner i 1972” (Leksikon, 2008).

Fra Mercedes’ fgrste benzindreven bil til nutidens hurtige Fer-
rari har mennesket altid veeret fascineret af denne teknik og de
folelser, der knytter sig til teknikken. Ifglge den canadiske filosof
Marshall McLuhan kan teknikken ses som en forleengelse, en
forsteerkning og en acceleration af vores krop og sanser. Teknik-
ken kan endog opfattes som proteser til den menneskelige krop.
| form af bilen beveeger vi os hurtigere og mindre besveerligt, idet
bilen accelererer vores gang (Brigger, 2000). Denne fglelse af
-eller drammen om, at forstaerke kroppens acceleration og ha-
stighed har veeret en tiltreekningsmagnet lige siden bilen kom p&
markedet. P4 figur 38 ses det hvordan BPN er steget fra 1986
til 2002. Ligeledes ses det pa figur 38 at antallet af personbiler
er steget fra 1980’erne og frem til i dag. Ud fra graferne kan det
konkluderes af den gkonomiske veekst har indflydelse pé trafik-
maengden. Trafikken og derved antallet af biler vokser saledes
i takt med BNP, hvor en gget gkonomi medfgrer en voksende
ejerskabsandel af bilen. Nar gkonomien tillader det, skal dram-
men om bilen udleves.

Udviklingen af privatbilisme har medfart en forbedring af rej-
setider, idet det er blevet hurtigere og nemmere at komme fra
A til B. Denne udvikling har medfgrt en pendling mellem hjem
og arbejde, hvor udviklingen ligeledes har veeret stigende gen-
nem de sidste 25 ar. Tendenserne er en gget pendling mellem
byerne, samt ggede pendlingsafstande, der har medfert starre
pendlingsoplande (Hovgesen mfl., 2005a).

Mange byer, der far fremstod som selvsteendige enheder, er nu
kommet ind under oplandet af starre byer. Specielt ved Kagben-
havn og Arhus har dette fundet sted. Eksempelvis kan man i
dag se Randers som en forstad til Arhus. Det er ikke, fordi der
pendles mere, generelt pendles der inden for samme tidsrum,
men grundet velfungerende infrastrukturer og stigende hastig-
hed kan distancen i dag gges inden for den samme tidsramme.
Dette medfarer, at flere boseetter sig og arbejder i forskellige
byer (fig.39).

Pendling i personbiler er afhaengig af afstanden fra bopeel til mo-
torvej og fra motorvej til arbejdsplads. Fortseetter udviklingen,
vil flere sandsynligvis boseette sig uden for byerne, da der her
er lavere huspriser og samtidig let adgang til fritid og arbejde.
Historisk set var det danske samfund sammensat af flere sma
lokalsamfund, inden for hvilke man levede det gkonomiske, so-
ciale og kulturelle liv. Denne fysiske stedbundethed er i dag un-
der stadig oplgsning, og de sma lokalsamfund bliver i hgjere
grad utilstraekkelige i forhold til at udgere rammerne om livet.
Det er netop dette skred i samfundet, der har medfgrt stedbun-
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[ 5001 - 10000 personer

M 10000-50000 personer

Fig.39

Kortene viser de sammenhenge mellem omréder som skabes af pendlingen. "Enheden p&
kortet er hvor mange pendlere, der pa grundlag af luftlinie mellem hjem og arbejdestarter,
slutter eller kommer forbi et givent omréde” (Vejdirektoratet 2005).
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Fig. 41
P& billedet ses hvordan udsynet fra motorvejen er domineret af beplantning

dethedens oplgsning og skabt et stigende behov for fri bevee-
gelighed mellem byerne (Christoffersen, 2003). Endvidere har
det resulteret i, at udviklingen gar i retning af to dominerende
funktionelle regioner, hvor det begge steder skyldes en stigende
pendling: "udviklingen syntes at skabe to dominerende funktio-
nelle regioner i Danmark. Regionerne er kendetegnet ved, at
det bliver sveert funktionelt at adskille den ene by fra den anden.
En region syntes at veere forankret i @stdanmark med kerne i
Kgbenhavn. En anden er placeret i Vestdanmark” (Landsplanre-
deggrelsen, 2006 s. 27).

Gennem en forbedret infrastruktur er trafikken eskaleret. | for-
hold til motorvejens oprindelige intention med en regional af-
lastning er der sket en global sammenkobling. Ved motorvejens
anleeggelse var den aestetiske oplevelse af landskabet mellem
byerne vigtig i forhold til motorvejens udlaegning. Det danske
landskab skulle opleves, og det skulle sta klart, at man befandt
sig i landskabet mellem to byer, pa vej fra den ene til den anden
by. Med den stigende pendling og ggede hastighed, er det nu
det friktionslgse armatur, der er i centrum og ikke som tidligere
aestetikken og naturen. Dette ses eksempelvis ved, at flere mo-
torvejsnaere straekninger i dag er domineret af stgjvolde og be-
plantninger, der afskeermer for trafikantens udsyn til landskabet,

"Prognoser viser, at trafikken pa
de stagrste veje frem mod 2030 kan

forventes at stige med stgrrelses-

ordenen 70 pct”
(Infrastrukturkommissionen, 2006, s.6)

samt en stigende bebyggelse langs motorvejen (fig 40).

Infrastrukturkommissionen har med udgivelsen af "Danmarks
Transportinfrastruktur 2030” klarlagt en mélsaetning for, at Dan-
mark skal fastholde og udvikle sin position som et land med
velfungerende transportsystemer. Kommissionen blev nedsat i
november 2006 af regeringen for at sikre den danske udvikling
af transportsystemet. "Prognoser viser, at trafikken pa de starste
veje frem mod 2030 kan forventes at stige med stgrrelsesorde-
nen 70 pct” (Infrastrukturkommissionen, 2006. s. 6). Pa trods
af en mindre trafikal vaekst end forudset, er der stadig tale om

Fig. 41
Bilke p& E45.

en massiv vaekst p& en i forvejen belastet infrastruktur. Mobili-
teten medferer sdledes, at der til stadighed efterspgrges og stil-
les krav til udviklingen af infrastrukturen. Ifglge kommissionen
skal der i fremtiden satses pa det store H, og kommissionen har
endvidere udvalgt seks fokusomrader, der skal sikre, at infra-
strukturplanleegningen tager hgjde for den fremtidige udvikling.
Af fokusomrader kan naevnes: Hovedstadsomradet med tilslut-
ning til ringforbindelse til bade bane og vej, Dstjylland, hvor det
anbefales, at der udarbejdes en samlet plan for udviklingen af
infrastrukturen; herunder en infrastruktur der skal understgtte
den igangveerende udvikling mod en funktionelt sammenhaen-
gende byregion, en samlet plan for udviklingen af infrastrukturen
i byregionerne samt en opkobling af alle byregioner til den natio-
nale hovedinfrastruktur.

Overordnet kan det konkluderes, at kommissionen anbefaler
at udvikle den nuveerende infrastruktur, hvilket ses som hgjere
prioriteret end eksempelvis den kollektive trafik (Infrastruktur-
kommissionen, 2006).

Byudvikling langs motorvejen

Tilgeengelighed er en af hovedarsagerne til det stigende antal
arbejdspladser, der lokaliseres ved motorvejen: her er der mere
plads, billigere leje, bedre tilgang til andre regioner samt resten
af Danmark og Europa end inde i byerne. Generelt kan siges, at
erhvervsbyggeriet og vaeksten i beskeeftigelse er knyttet til de
stgrre byer og deres opland, og at "i de omrader, hvor befolk-
ningsteetheden er stor, og afstanden mellem byerne er lille, er der
en tendens til et sammenhaengende band med stor vaekst i bade
byggeri og beskeeftigelse. Det geelder for eksempel Dstjylland
og Hovedstaden mere generelt” (Hovgesen mfl., 2005c, s.29).
Som citatet og illustrationerne papeger (fig.41 og 44), ligger der i
stigende omfang erhvervsbyggerier samt veekst i beskaeftigelse
langs motorvejen - en udvikling, der kan sammenlignes med
"strip development”, der tidligere blev illustreret ved byen Salem
i New Hampshire, hvor der opstod et kommercielt band pa ca. 10
km imellem de to byer Salam og Boston. Straekningen udviklede
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Fig. 42
Fordelingen af erhvervsbyggeri i etagemeter mellem 1982
- 2002 (Vejdirektoratet, 2005)

Fig. 45
Pa billedet ses en af de mange erhvervsbygninger der fremstér langs motorvejen i @stjylland

sig til en korridor, hvor handelsbutikker dannede et langstrakt
byb&nd uden respekt for det eksisterende landskab. Tenden-
serne i vaekstregionerne i Danmark tegner konjunkturerne til en
"strip development” langs motorvejen.

For at undersgge i hvilken grad motorvejen har betydning for
placeringen af erhvervslivets nye bygninger, har Vejdirektoratet
opgjort skellet mellem den erhvervsbygningsmasse, der alle-
rede er bygget og den, der bliver opfert. Afstandsbandet omfat-
ter de motorvejsnegere arealer og er defineret ved omréder 100
meter fra vejen og op til 6 km fra motorvejen (Hovgesen mfl.,
2005a). Undersggelsen viser, at en stgrre andel af erhvervsbyg-
geriet rykker i retning af motorvejen. Generelt i hele landet er
det de omré&der, der ligger op til 1 km fra motorvejen, der har den
starste del af erhvervsbyggeri, hvilket giver udtryk for populari-

rykkes byzonen og bebyggelsen ofte i retning af motorvejen”
(Hovgesen mfl., 2005c, s.39). | projektet "Fremtidens byudvik-
ling i Dstjylland” (note 23) forudses den byudvikling, der i frem-
tiden fglger af den funktionelle integration, hvoraf lgsningen er
baseret pa en GIS model, der beskriver fremtidens byudvikling.
Det konkluderes, at udviklingen for bebyggelse koncentreres
ved Arhus og gennem et baelte ned langs motorvejen. Som det
ses pa figur 41-42, aftager udviklingen i takt med, at afstanden
til Arhus @ges. Derimod konkluderes det, at udviklingen for er-
hverv er mere ligeligt fordelt omkring de starre byer, men: "at der
er en kraftig tendens til koncentration omkring motorvejen og
vejene mellem Arhus og Silkeborg” (Bro, 2006 s.3). Med sted-
bundethedens oplgsning falger der séledes en ny forstaelse af
byen, der peger mod en mere dynamisk optik. Byen bevaeger sig
mod infrastrukturelle forbindelser og er ikke laengere klart defi-
neret ved en tydelig greense mellem by og land (Christoffersen,
2003). Udviklingen sker uplanlagt i de motorvejsneere arealer og
denne udvikling af store erhvervsbygninger ser ud til at fortsaet-
te. Sprawl er altsa seerdeles udbredt i de motorvejsnaere arealer

0 - 1 over gennemsnit

teten af erhvervsbyggerier i den motorvejneere kontekst (fig.43).
Som trafikant pa motorvejen er det isaer bebyggelse i de motor-
vejsneere omrader, der har betydning fro oplevelsen fra vejen.

1 - 2 over gennemsnit
I 2 - 3 over gennemsnit

M > 3 over gennemsnit

P& figur 42 ses teetheden af erhvervsbebyggelse. Det ses, at
der er en stor veekst i Hovedstadsomradet, men analyser (note
22) viser, at arsagen til dette er, at motorvejen lgber gennem
eksisterende teette byomrader. Derudover kan det konkluderes,
at bebyggelsen inden for de 300 meter fra motorvejen kan ses
som en forskydning af eksisterende byomrader. Udviklingen kan
derudover forklares ud fra to forhold: "Det ene forhold kan veere,
at kommunerne tilfeeldigvis udbyder arealerne ud til den nye
infrastruktur. Det andet forhold kan veere, at virksomhederne
veelger beliggenheden, netop fordi motorvejen er der” (Hovge-
sen mfl., 2005c, s.39). Synligheden er en af arsagerne til, at
virksomhederne finder arealerne interessante. Dette kan veere
med til at praesentere virksomheden 24 timer i dggnet, for de
mange tusinde trafikanter, der dagligt passerer. Endvidere giver
placeringen mulighed for udvidelse og god tilgaengelighed til in-
frastrukturelle forbindelser. Om byudviklingen kan man generelt
sige, at "nar motorvejen fares teet pa eksisterende byomrader,

Fig. 45
Fordelingen af vaeksten i beskeeftigelsen efter arbejdsstedets lokalisering mellem 1982
- 2002 (Hovgesen mfl., 2005a).

2,2 km 130 moi. km? 25 %

6 km 275 moi. km? 50 %

19 km 414 moi. km? 75 %

210 km 550 moi. km? 100 %

Fig. 43

Figuren viser fordelingen af bygningsmasse i forhold til motorvejsnettet. Procenttal angiver andelen af bygningsmasse inden for den specifikke afstand (Hovgesen mfl., 2005). .




SIDE 27 / DET DYNAMSIKE
@STJYLLAND

1930: Er der blevet lagt en motorvej uden
for byen til at afhjeelpe den uholdbare trafik-
situation i byen. udviklingen kan ses som sprawl der

1930: Der begynder at blive opfart erhverv
ud til motorvejen.

1940: Flere fabrikker samt bebyggelse
finder sted i motorvejens neere omréder,

1950: Udviklingen har medfert tiltagende
feerdsel og trafiksituationen er nu uholdbar

Fig. 46 uplanlagt breder sig langs infrastrukturen.

En kort genenmgang af motorvejens pavirkning pa byudviklingen. Udviklingen kan sammenlignes med
det der sker langs den gstjyske motorvej. Fortseaetter udviklingen som nu, kan et fremtidsscenarie blive
et fysisk sammenhangende byband hvor trafiksituationen er uholdbar (Hovgesen og Sick, 2007).

i Danmark og mere specifikt i @stjylland.

Afrunding

Gennem diagrammerne (fig. 46) ses, at byen udvikler sig i ret-
ning af motorvejen. Byen er dynamisk, men samtidig ma motor-
vejen ogsa ses som dynamisk med hensyn til sin pavirkning pa
byen. "Den starste udvikling i pendling falger motorvejen. Motor-
vejen falger til gengeeld de starste befolknings- og arbejdsplads-
koncentrationer” (Hovgesen mfl., 2005a, s.46). Citatet klargear,
at motorvejen er dynamisk. Som pendlingen, der er dynamisk og
falger motorvejen, er motorvejen ogsa dynamisk og falger kon-
centrationer i form af befolkning og arbejdspladser. Udviklingen
peger p& en gget centralisering for motorvejsnaerer omrader,
hvilket vil komme til udtryk ved, at de motorvejsnzere lokaliteter
udnyttes kommercielt. Den kommercielle udvikling langs motor-
vejen kan pa sigt udvikle sig til strip development.

| Danmark stgtter udbygningen op om forskellige eksisterende
bycentre. Det man kan forvente motorvejen vil bringe med sig
er, at den med udgangspunkt i de eksisterende byer vil treekke
interaktionsmanstre, bosaetning og byudvikling i vejens retning,
saledes at udviklingen sker fra de eksisterende byer og ud langs
motorvejen. En udvikling, der ses som sprawl, langs motorve-
jen. Udviklingen medfgrer, at pendlingen rykker uden for den
historiske bykerne til fordel for pendling til og mellem byerne.
Den stigende integration mellem byerne medfarer tab af selv-
steendighed af byerne der gar, at greenserne udviskes, og der
opstar et sammenhaengende byband langs motorvejen. Afsnit-
tet ” Motorvejens udvikling” klarleegger, at byudvidelse i de mo-
torvejsnaere arealer allerede er aktuelt i Danmark, og at det er
blevet attraktivt at placere erhverv ud til motorvejen grundet til-
gaengelighed og synlighed. Udviklingen sker pa baggrund af en
stigende efterspgrgsel fra virksomhederne, men det er ogsa til
dels kommunerne, der med planlaegningen prioriterer virksom-
hedernes placering ved motorvejen.

Byudvikling i form af boliger vokser ligeledes langs motorvejen.
Sammenligner man med strip development i USA finder man, at
udviklingen minder om udviklingen i Danmark. Den uplanlagte
udvikling langs med motorvejen, der skete ved de farste motor-
veje i USA, ses pa tilsvarende made langs motorvejen i @stjyl-
land i dag.

Sprawl ggr, at den trafikale oplevelse bliver bebyggelse og kun
bebyggelse. Med den danske motorvej pa godt 1000 km vil det

sige, at resultatet i veerste fald kan blive 2000 km motorvejsfaca-
de i Danmark. Bliver disse straekninger bebygget med erhvervs-
og boligomrader, er der udsigt til en lang bebyggelsesfacade
hvor trafikantens oplevelse af omgivelserne er domineret af en
mur af bebyggelse.

Som beskrevet i afsnittet "mobilitet og den moderne, globale by”
bliver armaturerne til homogene "non places” og dermed uden
oplevelser for trafikanten. Sammenlignes denne udvikling med
det gstjyske byband, kan der drages paralleller. Armaturet, i form
af motorvejen E45, var oprindelig anlagt med den intension, at
trafikanten skulle have en oplevelse af landskabet, og motorve-
jens udlaegning skulle ske i respekt for landskabet. Omréadet blev
gennem feltbesigtigelser rumligt skitseret, og traceringen blev
ngje designet ud fra disse iagttagelser.

| dag har trafikantoplevelsen aendret sig drastisk, idet bebyg-
gelse og beplantning i stigende omfang afskeermer for den land-
skabelige trafikantoplevelse. De motorvejsnaerer omrader udger
i stigende omfang bebyggelse og overskudsarealer. Udviklingen
har eendret brugen af motorvejen og derved den motorvejsnaere
arealanvendelse siden den blev anlagt. Med et stgrre tidsfor-
brug i armaturet pa grund af en gget pendling burde man re-
vurdere det manglende fokus pa armaturet, hvorved trafikanten
som tidligere kan fa en rytmisk oplevelse tilkoblet rejsen. Hvor er
landskabet i den nutidige udvikling? Kan landskabet integreres
i udviklingen, sd man ogsa i fremtiden kan opleve den danske
natur langs motorvejen?
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LANDSKABSFORSTAELSEN

For at fa en bedre forstdelse for den udvikling der er ved at ske
langs motorvejen i @stjylland, er det vigtig at f& en forstaelse af
begrebet landskab. | de forrige afsnit er det beskrevet, hvordan
landskabet nedprioriteres p& grund af byudvikling og star
tilbage som "taber” i udviklingen. Men hvad betyder begrebet
landskabsforstaelse helt preecist?

Begrebet landskab benyttes ofte med forskellig betydning.
Ordets etymologi kan hjeelpe med at fa en mere klar definition
pa, hvad landskabsforstéelse er, og hvordan begrebet benyttes
i dette projekt. Ordet landskab stammer fra det tyske ord
"landschap”, fra land (direkte ensbetydende med det engelske
ord land), og efterstavelsen —schap svarer til den engelske
efterstavning —ship. Ordet er séledes sammensat af land,
der defineres som "fast del af jordens overflade — der star i
kontrast til havet” samt ordet —ship, der defineres som "noget
der former noget — fx relationship” (Politikens Nudansk ordbog,
1990). Ordet betyder séledes set i et etymologisk perspektiv en
forstaelse af "en fast del af jordens overflade man har et forhold
til". Landskabsforstdelsen er den made, hvorpd man direkte
begriber og forstér landskabet ud fra den made, man bruger
og anvender den. Dette grunder i en forstéelse og viden om,
hvorledes landskabet fungerer — altsd hvorledes man forstar
funktionssammenhzaenge (Hansen, 1991). Landskabsforstaelsen
ses herved som en forstaelse af perceptionen af omgivelserne —
en forholdsbestemt optik. Dette gar det naturligvis vanskeligt at
definere landskabsforstaelsen pa én méade, idet man ma mene,
at en perception herved bliver individbestemt og definitionen
af landskab herved mangfoldig. Hvad der yderligere gar det
problematisk at definere er, at landskabet som faenomen er
dynamisk, og at den individbestemte perception af begrebet
herved transformeres over tid.

dragende horisonter, hgjene, &erne, floderne og havet” (Le
Corbusier i Hansen, 1991, s.17). Behovet for natur ses ud fra
en fysiologisk optik: landskab handler om trivsel og velveere i
grenne, lyse omgivelser (Hansen, 1991). | dag beveeger vi os
i retning af et mere gkologisk landskabssyn, idet vi er blevet
opmeaerksomme p&, at landskabet ikke er en uudtgmmelig
ressource. Naturen veerdisaettes for andet end den veerdinytte,
den har for mennesket, og anskues saledes ud fra et helhedssyn.
Dette natursyn er sa smat ved at brede sig, men det mest
dominerende landskabssyn er i dag stadig det funktionalistiske.
Dette landskabssyn udvikler sig dog ogsa over tid, hvorfor et
kendskab til udviklingen af landskabet er essentielt for at forsta,
hvor vi beveeger os hen.

| det fglgende vil den historiske, fysiske transformation af det
danske landskab kort blive beskrevet for at fa en forstéelse af,
hvordan landskabet og dermed landskabssynet har aendret sig.
Nar det kun er det danske landskabs fysiske transformation, der
undersgges, skyldes det, at der i dette projekt arbejdes med
landskab i dansk kontekst.

Landskabets transformation

Historiker Thorkild Kjeergaard beskriver i sin doktordisputats
fra 1991 den landskabelige udvikling i Danmark. Her beskrives,
hvordan landskabet de ferste 10.000 ar efter den sidste istid
ikke har eendret sig neevneveerdigt, idet Danmark i denne tid
var naesten helt skovdaekket. | Igbet af de sidste 300 &r er der
imidlertid sket store sendringer af det danske landskab. | &rene
op mod 1750 opstod der en gkologisk krise i Danmark, og man
begyndte derfor at nedhugge skove for at skaffe breendsel samt

Fig. 47
Landskabets transformation. Landskabet eendrer sig over tid og er blandt andet géet fra at
veere deekket af skov til at vaere naesten skovfrit.

Det individbestemte perception af landskabet bunder i dennes
landskabssyn, der defineres ud fra individets made at teenke og
opleve ud fra opstillede veerdier og ideologier. Det er altsa et
spergsmal om kriterier, der opstilles omkring, hvad der er smukt
og grimt, og hvad der er nyttigt og unyttigt etc. | en undersggelse
foretaget af Statens Byggeforskningsinstitut har der gennem
historien veeret fire dominerende landskabssyn (Hansen, 1991):
det nyttedominerede, det romantiske, det funktionalistiske og
det gkologiske natursyn.

Det nyttedominerede natursyn opdeler landskabet i det, der er
nyttigt — og det, der ikke er. Dyrket og kultiveret natur er idealet
i dette natursyn, der er lige s& gammelt som agerdyrkningen. |
slutningen af 1700-tallet blev natursynet romantisk, og idealet
blev det vilde og udyrkede. Landskabet var ikke leengere lokalt
og stedbundet, men blev nu oplevet pa afstand af byboerne.
Den ubergrte og vilde natur kunne opleves og opsgges mange
forskellige steder. Landskabet skulle opleves som beskuer og
gerne i ensomhed, hvorved et dybt falelsesmeessigt indtryk
kunne finde sted. Efter det romantiske landskabssyn fglger det
funktionalistiske, der i store traek viderefgrer det romantiske
syn pa landskabet, men det folelsesmaessige er erstattet af
et videnskabeligt overblik. Der skelnes skarpt mellem det
rekreative og det produktive, men stadig med et distanceret
forhold til landskabet (Hansen, 1991). Ifglge Le Corbusier er
det funktionalistiske landskabssyn "udsigt over landskabet,

dyrkningsomrader. Dette betad, at man omkring 1800 kun havde
ca. 10 % af skovarealerne tilbage i Danmark, der herved var
blevet neesten skovfrit. Den massive feeldning af treeer medfarte,
at landskabet eendrede sig drastisk: i mangel af lee opstod der
sandstorme og omrader, der tidligere havde veeret daekket af
skov, transformeredes herved til store hedeomrader, enge, sger
og lavvandede havomrader. | forbindelse med en omvending
til rAstofbaseret energi begyndte man at fyre med kul frem for
trae. Man begyndte at importere kul, hvorved man ikke leengere
feeldede skov til breendsel, hvilket lettede skovomraderne, der
herved igen kunne vokse op. Landbruget blev effektiviseret
ved, at man begyndte at rejse levende hegn, indhegnede
greesningsomrader og indvandt land (Kjeergaard, 1992). Det
var sdledes det nyttepraegede natursyn, der dominerede denne
periode.

| 1805 indfarte man Fredskovloven, der sikrede bevarelsen af
flere store skovomrader — det romantiske landskabssyn havde
sldet sine redder. Loven betad, at skovomraderne bredte sig,
og der skete en skovforteetning. De eeldste danske skove var
domineret af treesorten eg, men efter den gennemgribende
forandring af landskabet siden 1750 blev bagen den dominerende
treesort i de teette skove. Herved opstod den danske bggeskov
(Kjeergaard, 1992). Guldalderlandskabet med de teette
bggeskove og frodige marker opstod herved, og datidens malere

Produktionslandskab ] Rekreativt landskab ]

Rammernes farve henviser til landskabsfunktionen

Infrastrukturlandskab ] Bebyggelseslandskab ] Synstyv




SIDE 29/ DET DYNAMSIKE
@STJYLLAND

interference” (Vroom, 2003, s.177). Der tages saledes afseet i
en rumlig forstaelse af landskabet, hvor naturen og menneskets
indblanding begge indgar i landskabets funktioner. | abstraktet
til Ph.D. afhandlingen "Landskabets transformation” af Ph.D.
studerende Rikke Munck Petersen beskrives hvorledes det
nutidige landskab bestar af en ny landskabsinfrastruktur, der
forbinder landbrugsbedrifter, boligomrader, erhvervsomréder,
infrastruktur og rekreative landskaber (Petersen, 2008). Ud
fra denne tilgang til landskabet er der blevet foretaget en tur
gennem @stjylland hvorved egne subjektive analyser af det
nutidige landskab er foretaget. Den funktionalistiske beskrivelse
af landskabet er ud fra dette subjektive studie blevet udbygget
til at indeholde mere end blot produktivt- og rekreativt landskab.
Infrastrukturer praeger i hgjere og hgjere grad det landskab. Veje,
broer tunneller, vejskilte, autoveern etc. er landskabselementer
Fig. 48 der dagligt omgiver trafikanten. Denne landskabstype
Bebyggelseslandskab ved motorvejen defineres i dette projekt som infrastrukturlandskabet (fig.61-
62). Bebyggelse spreder sig i takt med gkonomisk veekst
og danner flere steder de landskabelige rammer. Denne
landskabstype defineres som bebyggelseslandskabet (fig.48,
50 og 51) og bestar af landskabselementer som beboelse,

har ikke veeret sparsomme med at forevige det karakteristiske
landskab. Guldalderlandskabet har gennem disse malerier
printet sig ind pa den danske nations nethinde. Landskabssynet
er dog i dag funktionalistisk, idet vi ser pd landskabet som en
funktion med et skarpt skel mellem rekreative oplevelser og
dyrkning. Men selvom nostalgien treekker os i et landskabssyn,
hvor guldalderlandskabet er det mange higer efter, er det ikke
leengere det landskab, der omgiver os. Den fortsatte udvikling
af landskabet med stadige tilfgrsler af fossil energi og andre
industrielle hjeelpestoffer har spreengt det idylliske landskab
(fig.47). Industrilandskabet er foranderligt og har transformeret
sig. Nye energiudviklingssystemer, stadig tiltagende bebyggelse
og transportstrukturer er dynamiske medspillere i udvikling af
det danske landskab (Kjeergaard, 1992). Det funktionalistiske
landskabssyn bar séledes defineres ud fra en bredere horisont,
idet agerdyrkning og rekreative omrader ikke deekker over det
nutidige landskab.

Tilgang til landskabet S

Der arbejdes i dette projekt ud fra et funktionalistisk Bebyggelseslandskab ved motorvejen
landskabssyn, hvor landskabet defineres som: “the visible part
of earth determined by the coherence and mutual influence
of solil, relief, climate, flora and wildlife, as well as by human

SUBJEKTIV OBJEKTIV

LANDSKAB LANDSKAB
emotionel/ arealanvendelse
billede

Fig. 51
Bebyggelseslandskab ved motorvejen

Fig. 49

Figuren viser hvordan der i projektet arbejdes med landskabt. Der arbejdes bade med en
subjeltiv og en objektiv tilgang hvilket senere viderefgres til analysen som "in motion analyse”
og "statisk analyse”

Fig. 52
Produktionslandskab ved motorvejen

o ) al o, T
Produktions- ‘ Rekreativt- Infrastruktur- & === Bebyggelseslandskab Synstyv B Seerlige identiteter

Ikonerne henviser til landskabsfunktionerne samt szerlige identiteter




SIDE 30/ DET DYNAMSIKE @STJYLLAND

Fig. 53
Produktionslandskab ved motorvejen, med elmaster som seerlig identitet

Fig. 54
Produktionslandskab ved motorvejen , med identiteten vindmaller

erhverv, lagerbygninger, parkeringspladser etc. Det rekreative
landskab (fig.58-60) ses som den "ubergrte” natur pA samme
made som det funktionalistiske landskabssyn traditionelt har
defineret det. Det produktive landskab har udviklet sig meget og
bestar i dag af produktion af bade fysiske varer og energi (fig.
52-54). Sma landbrug opkgbes af starre, og landbrugsomradet
vil séledes pa sigt bestd af fa effektive produktionsanleeg.
Energiudvinding fra vindmgller har endvidere praeget det
danske landskab betydeligt, og udger landskabselementer af
en sadan dimension, at de har store rumlige konsekvenser for
den kontekst de opstilles i (Akademiradet, 2008). Det produktive
landskab defineres i dette projekt som produktionslandskabet
og daekker over produktionsskabende landskabselementer som
agerdyrkning, vindmgller, gartnerier, dambrug etc. Ydermere
er der synstyven der bestar af motorvejens veegge i form af
stgjvolde og beplantninger, der afskeermer for trafikanten udsyn
til landskabet (fig. 55-57).

Endvidere arbejdes der i dette projekt ud fra en landskabs-
forstaelse der tager afsaet i en objektiv og subjektiv tilgang. Figur
49 viser hvordan der i projeket arbejdes med de to tilgange til
landskabet og hvordan dette senere viderefgres i analysen.
Landskabsforstaelsen kan beskrives ud fraen offentlig forstaelse,
der politisk primeert udmunder sig i forvaltningspraksis. Der
angives ud fra dette to dominerende tilgange til landskabs-
begrebet: landskabet som arealanvendelse og landskabet
som billede. Disse to tilgange til begrebet medferer ifglge
Ph.D. studerende Pernille Nymann to tilgange til landskabet:
en objektiv baseret tilgang (arealanvendelse) og en subjektiv
baseret tilgang (landskabet som billede) (Nymann, i.d.).

Opfattelsen af landskabet som arealenhed knytter sig til en
geografisk forstielse af landskabet, hvilket afspejles i de

metoder og grafiske formidlinger, der benyttes. Eksempelvis
udarbejdes der inden for denne tilgang primeert planer baseret
pa GIS (note 24), hvilket resulterer i en afbildning af et geografisk
omrade ud fra en todimensionel anskuelse. | modsaetning til
denne tilgang er landskabet som billede staerkt knyttet til det
centralt perciperende menneskes opfattelse af de landskabelige
omgivelser, hvor rumlige strukturer danner grundlaget for
forstaelsen (Nymann, i.d.).

Fig. 56
Synstyv ved motorvejen

Fig. 57
Synstyv ved motorvejen

Fig. 55
Synstyv ved motorvejen

Den todimensionelle tilgang til landskabet har en lang tradition
inden for byplanleegning og preeger i hgj grad ogsd dansk
planleegning i dag, hvoraf arsagen nok i hgj grad findes i
manglende ressourcer. Planleegningen tager derfor ofte
afseet i en forholdsvis empirisk og objektiv baseret analyse,
hvor seerlige oplevelsesmuligheder og iboende kvaliteter i
landskabsomraderne ikke bliver kortlagt. Gennem en tilgang
til landskabet som billede, altsa ud fra en subjektiv vurdering i
forbindelse med en fysisk besigtigelse af et givent omrade, kan
en rumlig forstaelse af landskabet opnas. Idet planleegning i alle
dets afgreninger udmunder i lgsninger, der gennem generationer
bliver oplevet ud fra det enkelte individs centrale perspektiv
(subjektet), er det en ngdvendighed at udfgre en feltbesigtigelse
alts& en feenomenologisk analyse af et givent omrade. Herved
kan stedets dimensioner, karakter samt stedets iboende kvaliteter
opleves og indga aktivt i planlzegningen. Ved en rumlig oplevelse
af et omréde i skalaen 1:1 kan en sammenhaeng i landskabet
dog blive vanskelig at kortleegge, hvorfor en kombination mellem
de to landskabstilgange vil danne grundlag for analyser i dette
projekt (fig.49 pa forrige side).

Gennem den funktionalistiske landskabsforstaelse opdeles
landskabet i forskellige funktioner som tillaegges en
oplevelsesveerdi, som i dette projekt bidrager med forskellige
trafikantoplevelser. Gennem en registrering af de enkelte
landskabsfunktioners placering og spaendvidde langs vejen, kan
dersdledesopdelesi’hovedtemaer”afoplevelser,somtrafikanten
beveeger sig igennem pé& sin rejse. Landskabets kompleksitet
bearbejdes endvidere gennem funktionsinddelingen, hvorved
landskabet bliver mere handgribeligt.



Afrunding

Detdanske landskab har veeretunder en dynamisk transformation
lige fra fortidens skovbekleedte land til tilsandede omrader,
hede og enge til guldalderlandskabets teette bggeskove og
dyrkningslandskaber. Forholdene har gendret sig siden da, og
vi ser nu i hgjere grad fire forskellige landskabsfunktioner der
hver iseer indeholder specifikke landskabselementer. Disse kan
kategoriseres som: produktions-, bebyggelses-, rekreations- og
infrastrukturlandskaber.

Fig. 58
Rekreativtlandskab ved motorvejen

Fig. 59
Rekreativtlandskab ved motorvejen
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Landbruget udvikler sig lgbende fra at besta af mange enheder
til at best& af fa effektive produktionsanleeg samtidigt med, at vi
gar fra produktion af rastoffer til en vidensbaseret produktion.
Industri, transportanleeg og lagerpladser har i endnu hgjere grad
forandret landskabet, ligesom byernes udvikling i retning mod
effektiv infrastruktur har haft en vidtgdende pavirkning.

Paradoksalt nok planleegges der i praksis ud fra et moderne syn
pa byen i forhold til udbygningen af de moderne vejsystemer og
spredte arealudlaegningertilbolighebyggelse. Dog harman stadig
en traditionel forestilling af byen som bestéende af et center og en
periferi sat overfor rekreations- og produktionslandskabet som
bestdende af skovbekleedte omrader og dyrkede marker. Der er
séledes et skel mellem et foreeldet landskabssyn og en nutidig
landskabsforstaelse. Ved at anskue de nutidige landskaber samt
disses funktioner og betydning for den fremtidige udvikling, kan
der planleegges ud fra en nutidig forstaelse for den udvikling
der finder sted. Endvidere bar relationen mellem de forskellige
landskabsfunktioner anskues med en mere tidssvarende optik,
hvor det dynamiske og processuelle aspekt udger hjgrnepillen i
den fremtidige udvikling. Udviklingen kan herved ikke fastfryses
gennem en statisk planleegning, men en tilgang kunne veere at
opstille spilleregler for hvorledes den fremtidige udvikling ma
finde sted. Herved saettes rammerne for den fremtidige udvikling
med afsaet i den udvikling der i dag er aktuel. Dette giver
mulighed for fortsat veekst, samtidig med at de landskabelige
kvaliteter sikres.

Fig. 60
Rekreativtlandskab ved motorvejen

Fig. 62
Infrastrukturlandskab ved motorvejen

Fig. 61
Infrastrukturlandskab ved motorvejen

Fig. 63
Infrastrukturlandskab ved motorvejen
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DET DANSKE PLANSYSTEM EFTER KOMMUNALREFORMEN

Danmark har med planloven en lov, der skal skabe og bevare
kvaliteter i byomréder og i det &bne land, og er afggrende for
enhver planbeslutning i Danmark. Det er gennem planleegningen,
at de omgivelser man fremover skal bo i formgives, herunder
ogsd, hvorledes landskabet og naturen skal udvikles og
beskyttes. Planloven fordeler ansvaret for planleegningen i
Danmark mellem Miljgministeriet, regionmyndighederne og
kommunalbestyrelserne (Landsplanredeggrelsen, 2006).

Den 16. juni 2005 vedtog Venstre, Konservative, Dansk
Folkeparti, Socialdemokraterne og Det Radikale Venstre en
aftale i Danmark om sammenlaegning af kommuner og en
erstatning af 13 amter med 5 regioner (fig. 64). Aftalen tradte
i kraft den 1. januar 2007, og kommunalreformen erstattede
den struktur med kommuner og amter, der blev indfart med
kommunalreformen i 1970 (16,2007). | takt med dette tiltag fik
landets kommuner et stgrre raderum med hensyn til den fysiske
planleegning: "Kommunerne har overtaget plankompetencen for
det &bne land og far dermed ansvaret for at skabe en helhed i
den fysiske planleegning” (Landsplanredeggrelsen 2006 s.12).

Kommunalreformen betyder sdledes, at der er opstaet
nye vilkéar for den fysiske planlaegning i Danmark. Hvor det
tidligere var amternes ansvar, at arealreguleringen skete i
respekt for statens overordnede interesser, er det saledes i
dag kommunernes opgave. Det har med andre ord betydet, at
hvor kommunerne tidligere var afhaengige af, at amterne forst
skulle vedtage en plan, har kommunerne sdledes i dag en mere
fremtreedende plads i den fysiske planlaegning. Overvagningen
af den kommunale planleegning er blevet overfart til staten
og er repreesenteret ved de 5 etablerede miljgcentre, hvoraf
miligcentrene i henholdsvis Arhus, Odense og Roskilde varetager
planomradet. Ifglge landsplanredeggrelsen har malet med
nedleeggelsen af amterne veeret, at "der bliver bedre mulighed
for at skabe mere helhedsorienterede lgsninger pa tveers af by

~f

Fig. 65
De to veekstregioner i Danmark

Fig. 64
De 5 regioner efter kommunalreformen og placeringen af miljgcentrene. Arhus, odense og
Roskilde varetager planomradet

og land” (Landsplanredeggrelsen, 2006, s.12). Med andringen
af planloven f&r kommunerne séledes ansvaret for at udarbejde
en samlet og koordineret plan for arealanvendelsen i byen og
det abne land (fig. 66) (Landsplanredeggrelsen, 2006).

To vaekstregioner

Der er i lgbet af de seneste ti ar sket betydelige aendringer i
den geografiske fordeling af befolkning og beskeaeftigelse i
Danmark. Der er opstaet et nyt danmarkskort, der centreres om
to sterre byregioner pa Sjeelland og i @stjylland, hvor landets
starste byer Kgbenhavn og Arhus udger kernerne (fig.65)
(Landsplanredeggrelsen 2006).

Den geografiske spredning har medfgrt store sendringer specielt
ved landets to veekstcentre; Dstjylland og Hovedstadsomradet.
Det geografiske arbejdsmarked til Kgbenhavn omfatter sdledes
i dag s& godt som hele Sjeelland. | @stjylland ses den samme
tendens, hvor der sker en stadig overlapning mellem de tre
store arbejdsmarkeder omkring Arhus-Randers, Horsens-Vejle
og Kolding. Arbejdsmarkederne overlapper hinanden séledes,
at der er opstaet trafikale overlapninger mellem byerne fra
Randers til Kolding — med andre ord er der opstaet et trafikalt
byb&nd (Hovgesen og Sick, 2007). | landsplanredegarelsen
papeges det, at streekningen fra Randers til Kolding er ved at
blive sammenflettet til en feelles helhed omkring et byband. Med
en fortsat vaekst i antallet af tilflytninger til de to veekstomrader
antages det sdledes, at det er ngdvendigt med et seerligt
fokus p& den fremtidige arealanvendelse i disse omrader
(Landsplanredeggrelsen, 2006).
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Hovedstadsomradet og @stjylland

Qresundsregionen | @stjylland sker der en omfattende veekst: "@stjylland er ved
at udvikle sig til et sammenhaengende omrade (...) Ja, man
kan endda pa sigt se konturerne af en millionby i Danmark”
(Landsplanredeggrelsen, 2006, s.20). Den unikke placering
langs motorvejen tiltreekker erhvervsvirksomheder der bade
har infrastrukturelle- og reklamationsfordele ved at ligge
placeret her. Denne udvikling bliver desuden forstaerket af
kommunerne, der i stigende omfang udlaegger motorvejsneaere
arealer til erhvervsomrader som tidligere beskrevet. Den
omfattende veekst og de mange byudviklingsgnsker i de
motorvejsneere arealer skaber et @get pres pad de &bne
landskaber, der adskiller byerne i denne vaekstregion. Det er
séledes "en statslig prioritet at der igangseettes en langsigtet
fysisk planlaegning, som etablerer en overordnet bystruktur og
samtidig sikrer sammenhaengende landskaber mellem byerne”
(Landsplanredeggrelsen, 2006, s.20). Dettilsigtes sdledes, at det
ostjyske byband udvikler sig til et funktionelt sammenhaengende
omrade frem for et fysisk sammenhzaengende omrade. Der er
ikke, som i Hovedstadsomradet, blevet udarbejdet konkrete
principper for den fremtidige udvikling i @stjylland, hvorved et
plandirektiv heller ikke er blevet etableret i forbindelse med
kommunalreformen. Det er i stedet statens hensigt at sikre en
langsigtet fysisk planleegning gennem dialog med kommunerne.

Den fysiske planleegning af Hovedstadsomradet veegtes i
landsplanredeggrelsen hgjt, da det styrker veekstregionens
internationale konkurrenceevne. Her ses @resundsregionen
som en veesentlig medspiller, der i samspil med Hovedstaden
styrker det samlede omrade i den globale konkurrence.
Hovedstadens fysisk-funktionelle kvaliteter gnskes fastholdt og
videreudviklet, af hvilken arsag det er blevet besluttet, at der
skal geelde seerlige bestemmelser for planleegningen i dette
omrade.

| planloven er der derfor blevet fastlagt konkrete principper
for Hovedstadens fremtidige udvikling, hvilke er beskrevet i
miljgministeriets publikation "Fingerplan 2007”. Principperne,
der star beskrevet i publikationen, vil bliver konkretiseret i
et landsplandirektiv og vil udggre det overordnede grundlag
for kommunernes planleegning. "Dette landsplandirektiv
vil — evt. i revideret form — blive fastholdt ogsd efter
kommunerne har vedtaget kommuneplanen efter de nye
regler” (Landsplanredeggrelsen, 2006, s.29). Hovedformalet
med dette er at fastholde fingerplanen og den deraf fglgende
klare afgreensning mellem by og land (Landsplanredeggrelsen,

2006). Malet er, at der gennem denne dialog bliver udarbejdet en fzelles
vision for @stjylland som veekstregionens kommuner og staten
sammen er naet til enighed omkring (Landsplanredeggrelsen,
2006).

Far kommunalreformen Efter kommunalreformen
Miljgcentre: varetager kystzone
HH freded &der, i
stat stat (miljgcentre) || Wesom awelic og overoranede
udarbejder samlet landsplan Arhus, Odense og Roskilde || udviklingstendenser som er vigtige
° orudseetninger for planlaegningen
varetager planomradet

staten overvager amterne

staten overvager kommunerne (de er
ikke en ankeinstans)

Regionplan: preecis udpegning af
omréder (amterne er ansvarlige
amter for arealreguleringen)

Regional udviklingsplan:
overordnet vision for den

regioner fremtidige udvikling af

H H el regionens byer, landdistrikter
udarbejder regionale udviklingsplane og udkantsomrader samt

udarbejder regionplaner

s - kan gare statslig indsigelse natur, miljg, erhverv, turisme,
amterne overvager kommunerne - er beskeftigelse, uddannelse
klageberettigede og kultur '

kommuner
udarbejder kommuneplaner i
1 kommuneplan + regional udviklingsplan 1

=en samlet landsplan

L s e |

Kommuneplan: fastleegger mal og
retningslinier for udviklingen i kommunen,
kommunel’ inden for de overordnede rammer der er
: fastlagt af staten
Fig. 66 udarbejder kommuneplaner stiagtats
Kommunerne overtog med kommunalreformen, der tradte i kraft d.1

januar 2007 ansvaret for arealanvendelse i byen og i det dbne land
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Vision @stjylland

Den 21. januar 2008 blev udarbejdelsen af en feelles vision for
@stjylland igangsat, hvis formal var at sikre en balance mellem
forsat veekst og byudvikling i veekstregionen. Visionen har tre
centrale elementer, hvoraf det farste er at samle @stjyllands 17
kommuner, transportministeriet og miljgministeriet i et feelles
forum. Herefter at forberede skitseforslag til en fremtidig vision
for Dstjylland, der beskriver, hvordan veekstregionen udvikles
bedst og mest beaeredygtigt. Giver kommunerne tilsagn om et
fortsat samarbejde, skal skitseforslagene konkretiseres i en
endelig vejledende plan, som kommunerne skal benytte i den
fremtidige udvikling. For at skabe grundlag for et teet samarbejde
kommunerne imellem, er dialogen en vigtig del af "Vision
@stjylland” — en vision staten saledes haber, vil fortseette under
den fremtidige udvikling (Olesen, 2008).

Projektet blev yderligere opdelt i to faser, hvoraf farste fase
omhandler indhentning af analyser omkring erhverv og
befolkning, interaktion og infrastruktur samt landskab. Disse blev
praesentereti starten af august 2008, hvorefter enfaelles vision for
Dstjylland skulle have veeret preesenteret den 20. august 2008.
Tilsagnet om et fortsat samarbejde omkring en konkretisering
af en feelles vision for @stjylland blev dog farst offentliggjort den
10. september 2008. Arsagen til dette er ikke offentligt kendt,
men det stod klart, at der var en interesse i feelles lgsninger pa
tveers af kommunegreenserne gennem fortsat dialog.

Med denne udmelding er forlgbets 2. fase blevet igangsat. Malet
er her at forberede 3-4 skitseforslag pd, hvordan @stjylland kan
udvikles i fremtiden, s& der sikres en balance mellem fortsat
veekst og udvikling (17, 2008)

Om @stjyllands 17 kommuner og Miligministeriet kan na til
enighed om en endelig feelles vision, der kan benyttes i fremtidig
planlaegning af veekstregionen, kan kun fremtiden vise. En stor
intern konkurrence kommunerne imellem i forhold til gkonomisk
veekst vil ikke ophgre, mens processen forlgber. Udviklingen i
Dstjylland vil fortseette med hgj hastighed, nye tilflytter, erhverv
udleegges og nye boligomrader opfgres (Hovgesen mfl., 2005a).

A

Fig. 67
Den Sjeellandske veekstregion har en overordnet strukturplan i form af fingerplenen. Den
ostjyske veekstregions fremtid er endnu uvis?

s

"Hvor Randers tidligere solgte
omrader til erhvervsformal for ca.

100 mio. kroner arligt szelges der i

dag for knap 1 mia. kroner”
(Bilag, interviews)

Man kunne forestille sig, at kommunerne har valgt at sta
sammen om en feelles vision i h&db om, at sikre en udvidelse af
motorvejen, som de alle i kampen om veekst er afheengige af.
Uden en velfungerende infrastrukturel rygrad vil omradet miste
sin store tiltraekningskraeft.




B Indre storbyomrade [l Grgnne kiler
M vdre storbyomrade @vrige hovedstadsomrade

Fig. 68
Den oprindelige skitse til fingerplanen fra 1947 og principskitse over fingerplanen 2007.

Fingerplanen og Vision @stjylland

Fingerplanen (fig.67) for Kgbenhavnsomrédet er fra 1949 og er
udviklet i en periode hvor industrialiseringens pavirkning af byen
var afggrende for udviklingen af planen. Den moderne industris
krav blev keedet sammen med krav om bedre livskvalitet for
byens indbyggere. Med inspiration fra havebyen (note 25) og
den funktionsopdelte bandby foreslog Steen Eiler Rasmussen
og Peter Bredsdorff sammen med Egnsplansekretariatet en
overordnet plan, som skulle vise, hvordan boliger, arbejdspladser
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og rekreative omrader bedst kunne placeres og knyttes sammen
med et hensigtsmaessigt trafiksystem. S-togsnettet var den
grundlaeggende struktur i fingerplanen og havde til formal at sikre
adgang til Kgbenhavn pa under 45 minutter, hvor starstedelen af
arbejdspladserne var lokaliseret (18, 2007).

Smalle "fingre” blev bygget op omkring S-bane systemet, sa
den kollektive trafik kunne betjene sit neeromrade defineret
ved gdafstand. Mellem fingrene planlagde man grgnne kiler
med rekreative omrader, landbrug og gartneri. En dikotomisk
byforstéelse praegede séledes planen, hvor greensen mellem
land og by var klart defineret. Formalet med kilerne var desuden
ogsa at ruste planen til fremtiden. De grgnne omrader kunne
benyttes til anlaeggelse af nye veje i god afstand fra bebyggelse,
til aflastning af de eksisterende indfaldsveje. Planen er aldrig
officielt vedtaget, men det psedagogiske visuelle udtryk i planen
har vist sig at veere sa steerkt, at beslutningstagere lokalt og
centralt har fuldt planens tanker (Kjeersdam, 2006).

| dag lever vi i en tid, hvor industrisamfundet er flyttet til andre
verdensdele, og en mere vidensbaseret produktion dominerer
det danske erhvervsmarked. Sprawl er blevet en realitet i
Danmark, og dermed har forstdelsen af byen aendret sig. Den
monocentriske forstdelse af byen er i dag foreeldet i takt med
stedbundethedens ophgr, og man beskriver den nye byudvikling
med betegnelser som metropolisering, netvaerksby, funktionelle
byregioner, mm. i international litteratur. Man har faet en
polycentrisk byforstaelse, hvor en by ikke leengere har sin egen
befolkning og sit eget opland, men indgar i et regionalt netveerk
af flere byer (19, 2008).

Visionen for @stjylland (fig. 69) er udviklet med udgangspunkt i
denne byforstaelse, og essensen af det forelgbige visionsudkast
peger pa en udvikling, hvor effektive infrastrukturelle
forbindelser mellem de @stjyske byer og international kontekst
er mélet. For at udvikle en staerk byregion med international
konkurrencedygtighed, fokuseres der pa vidensintensivt
erhvervsliv samt velfungerende og effektive transportlgsninger.
Herved vil den gstjyske vaekstregion std i en international
styrkeposition, hvor transnationalt samarbejde i sydlig retning
vil veere oplagt. Det gstjyske byband skal gennem kobling af

[ Infrastruktur
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Fig. 69
Miljgministeriets vision for @stjylland, udarbejdet af COWI.
Visionen er meget fokuseret pa infrastrukturelle forbindelser.
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hgjfrekvente og velkorresponderede lokale net effektiviseres,
og de internationale forbindelser skal sikres gennem effektiv
adgang til motorveje, lufthavne og havne. Dette vil give
storbyregionen gode internationale forbindelser for personrejser
og godstransport og dermed styrke den internationale profil.
Den interne konkurrence mellem kommunerne skal bevares,
men det er malet gennem tvaerkommunalt samarbejde at
udvikle storbyregionen til en steerk spiller i den internationale
konkurrence (20, 2008)

Fingerplanen og visionen for @stjylland er begge visionzere
planer for fremtidig udvikling. Fingerplanen blev aldrig officielt
vedtaget, mens visionen for @stjylland stadig er under udvikling,
hvorved der endnu ikke er fastlagte planer for omradet. Planerne
repraesenterer hver sin tid og dermed hver sin byforstaelse og
tilgang til denne. Fingerplanens mal var at skabe et velfungerende
kollektivt trafiksystem, der dannede rygraden i bystrukturen.
Byen blev s& at sige bygget op omkring infrastrukturen, og
grenne kiler adskilte fingrene og havde til formal, at skabe
bedre livskvalitet for indbyggerne i den industrialiserede by — en
byfunktion der siden planens offentligggarelse i 1947 har aendret
sig radikalt.

Den nutidige udvikling udfordrer da ogsa fingerplanen, og de
grenne kiler mellem fingrene star under et stadig sterre pres
fra kommunale gnsker om udbygning (Weekendavisen, 2008).
P& trods af et relativt velfungerende kollektivt trafiksystem i
Hovedstaden, ma en stigende privatbilisme medfgre et starre
fokus pa udbygning af vejnettet, en udvikling der i dag begraenses
af plandirektivet.

| @stjylland pébegyndtes et samarbejde mellem staten og
kommunerne omkring en feelles vision, idet en manglende
plan for arealanvendelsen i omradet havde medfert en ugnsket
udvikling. Visionen bygger pa infrastrukturelle forbindelser bade
i regional og international sammenhaeng, og man kan ud fra
denne optik pa planleegningen drage en parallel til fingerplanen
der ogsd tog udgangspunkt i infrastrukturelle forbindelser.

[ Infrastruktur
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Miljgministeriets forelgbige vision for @stjylland og
fingerplanene for Hovedstadsomrédet

" Vi skulle gerne undga, at miljga-
centrene sander til i traelse kom-
munale sager, hvor miljgcen-

trene far rollen som ankeinstans.

Miljgcentrene skal ikke veere
ressource pa det hele — kommu-
nerne skal holde fast ved deres

eget ansvar”
(Byplan Nyt 4, 2006, s. 6)

Verden har abnet sig meget siden 1947: nationale graenser er
blevet abnet op og har sat en anden dagsorden for udviklingen.
Men hvad der stadig gor sig geeldende er, at de infrastrukturelle
forbindelser udger rygraden i disse to typer af byplanleegning i
Danmark. Denne udviklingen hverken kan eller skal stoppes. Der
bar tages afseet i den faktiske udvikling og planleegges ud fra en
forstaelse af denne. Den store udfordring ligger i at acceptere
udviklingen og planlaegge ud fra hvorledes den kan reguleres.

Afrunding

Set i perspektivet af, at de to vaekstcentre i landet er under en
konstant udvikling, kan det veekke forundring, at de ikke styres
lovgivningsmaessigt ens. En forklaring pa dette kan veere, at der
i Hovedstadsomradet har veeret planlagt ud fra fingerplanen i de
sidste 60 ar, og at man derfor har noget konkret at forholde sig
til (fig. 70).

Dette synes ikke at veere tilfeeldet i @stjylland, hvor massiv
veekst skaber stadig starre geografiske overlap byerne imellem,
og som landsplanredeggrelsen papeger er omradet begyndt at
udvikle sig i retningen af et fysisk sammenhaengende omréde
— en millionby. Udviklingen sammenlignes med sprawl som
en uplanlagt udvikling, hvor byens klare greenser til det dbne
land udviskes og staten frygter, at omradet vil blive til et fysisk
sammenhaeng byband.

En manglende konkret vision for byudvikling og landskab i
Dstjylland samt et stgrre planleegningsmaessigt ansvar ved
kommunerne kan vanskeliggare en samlet udvikling af omradet.
Under hgringssvarene til landsplanredeggrelsen understregede
enkelte hgringssvar da ogsd behovet for tveerkommunale
landskabsprojekter, samt manglende konkrete redskaber til
hvordan, et samarbejde p& tveers af kommunegraenserne kan
sikres. Der var endvidere direkte bekymring for, om kommunerne
var i stand til at lgfte opgaven med hensyn til planleegningen
af det dbne land. Heringssvarene gav dog ikke anledning til
endringer i redeggrelsen (Landsplanredegarelsen, 2006).
Under interviewene af de gstjyske kommuner kom det til udtryk,
at der blandt kommunerne var enighed om, at en udbygning af
infrastrukturen var en ngdvendighed. Kun Kolding kommune gav
udtryk for, at det bade er landskabet og infrastrukturen, der bliver
nggleelementer i den videre udvikling, hvorimod de resterende
kommuner klargjorde, at infrastrukturen og ny bebyggelse er
nggleelementer i den fremtidige udvikling.

Den processuelle og dialogbaserede tilgang til planlaegning
kan ses som et statsligt forsgg pa planlaegning ud fra en global
optik. Dstjylland har vokset sig til det den er i dag i takt med en
gget decentralisering af det danske plansystem, og sidelgbende
med dette har globaliseringen medfart en veekst i gkonomiske
og sociale aktiviteter, der overskrider nationale og regionale



graenser. Den stgrste opgave for kommunerne bliver derfor at
se sig ud over sin egen kommunegraense, og med den intense
konkurrence mellem de enkelte kommuner er det tvivisomt,
om det er muligt. En samlet vision for @stjylland vil i sig selv
blive sveer at na til enighed om, og det vil utvivisomt blive endnu
vanskeligere at konkretisere den i den praktiske planlaegning,
hvis kommunerne bliver overladt til sig selv. Kommunerne har
faet "ansvaret for at skabe en helhed i den fysiske planlaegning”
(Landsplanredeggrelsen, 2006, s.12), men vil kommunerne tage
dette ansvarellerfortsat planleegge ud fraetkommunalgkonomisk
perspektiv?

Den forhenveerende miljgminister Connie Hedegaard fastslar i et
interview i 2006: "Vi skulle gerne undgd, at milijgcentrene sander
til i treelse kommunale sager, hvor miljgcentrene far rollen som
ankeinstans. Miljgcentrene skal ikke veere ressource pa det hele
— kommunerne skal holde fast ved deres eget ansvar” (Byplan
Nyt 4, 20086, s.6). Etinteressant spgrgsmal i denne sammenhaeng
er, hvem der i sa fald varetager de statslige interesser omkring
byfortaetning, stationsneerhedsprincip og et dikotomisk forhold
mellem by og abent land — hvis kommunerne ikke holder fast
ved deres ansvar?

Den nuveerende miljgminister Troels Lund Poulsen tager
dog ansvaret op til diskussion og udtaler til Weekendavisen,
i forbindelse med et foregdende mgde med borgmestrene i
@stjylland, at "Mange borgmestre tog ordet p& mgdet og sagde,
at det var vigtigt at bevare landskabet, men én ting er at sige det,
noget andet er at ggre det. Jeg ved af erfaring, hvor sveert det
kan veere, for jeg har hver maned besgg af storkgbenhavnske
borgmestre, der ikke kan se, hvorfor de skal overholde
Fingerplanen — masterplanen for Kagbenhavn” (Weekendavisen,
2008, s.2). Pa trods af en evig kamp med de storkgbenhavnske
borgmestre synes denne made at regulere arealanvendelsen p&

Her udvikles

6 mio. m? erhvervsjord
langs motorvej
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Fig. 71
En af de mange omréder der udvikles til erhverv langs den gstjyske mortorvej

at fungere. Miljgministeren slar da ogsa fast, at "Hovedstaden
har sin fingerplan, der viser, hvor der skal veere gr@nne kiler, og
hvor man ma bygge. S&dan en plan har @stjylland ikke, men hvis
ikke de far de ting ind fra starten, kan du ikke holde den forkerte
udvikling tilbage. Det er nu, vi skal sla sem i, ellers er det for
sent” (Weekendavisen, 2008, s.2). Pa trods af disse direkte
udtalelser fra ministeren tyder intet dog pa, at "sgmmene” bliver
sl&et i forelgbigt. Ingen @nsker at tage ansvaret for @stjyllands
fremtid af flere arsager. Gar udviklingen galt, er det et stort ansvar
at sidde med, og dét gnsker hverken ministeren eller nogle af
de gstjyske borgmestre. En anden problematik er, at selvom
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lgsningen er at teenke i helheder, og en masterplan for omradet
vil gavne alle pa sigt, er det ikke en "maerkesag”, der vil gavne
politisk i naer fremtid. B&de borgmestrene og miljgministeren
er politiske spillere og gnsker ikke at bruge kreefter pa noget
fremtidigt, idet nutidige resultater er af starre betydning for deres
virke indenfor dansk politik.

Alt imens langtrukne dialoger mellem staten og kommunerne
omkring @stjyllands fremtid fortseetter, stopper udviklingen af
regionen ikke. Som den nuveerende miljgminister udtaler i et
interview: "mange af @stjyllands store landskabskvaliteter er
under pres, og vi risikerer, at byerne efterhanden vokser sammen
i én lang slange langs motorvejen” (Ingenigren, s.17). Det er den
udvikling, der finder sted i nuét og i takt med, at der ikke gribes
ind over for udviklingen, forsvinder landskabet stykvist.

Set i dette perspektiv er et centralt spargsmal, hvorvidt dette
er hensigtsmaessigt? Det tager ikke lang tid at daekke naturen
til i asfalt, men det tager artier at revitalisere asfaltbelagte
naturomrader. Bliver kommunerne og staten enige om en feelles
vision for @stjylland, konkretiseret gennem en plantegning for
omradet, kan man stadig tvivle p&, hvor reel betydning dette
vil f for den fremtidige planlaegning, idet ingen ensker at tage
det tunge ansvar. Hvis det er malet at bevare de landskabelige
kvaliteter og styre den fremtidige udvikling, bar der fastlaegges
konkrete principper for den fremtidige udvikling. Dette kunne,
som i Hovedstadsomradet, veere i form af et midlertidigt
plandirektiv, der varetager omradet, til en statslig og kommunal
enighed omkring den fremtidige udvikling er en realitet.
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KONKLUSION

Globaliseringen har minimeret betydningen af de nationale og
regionale graenser, hvilket har skabt et starre behov for at rejse
hurtigere og laengere. Hvor det traditionelle syn p& byen anskuer
denne som en lukket enhed med den simple dikotomi "center-
periferi” og "by-abent land”, har den tiltagende mobilitet zendret
betydningen af byen og &bnet den op som en del af et starre
netveerk. Brugen af byen har herved forandret sig séledes,
at man ikke boseetter sig i én by, hvor man arbejder og lever,
men i hgjere grad boseetter sig ét sted, arbejder et andet og
har fritidsinteresser et tredje sted — stedbundetheden er ophart.
Dette har resulteret i, at byernes graenser langsomt oplgses, og
begrebet "sprawl” er kommet pa dagsordenen — en by, hvor den
traditionelle dikotomi mellem by og abent land udviskes som
resultat af den nye brug af byerne. Armaturerne, der forbinder
netveerksbyerne, udger sdledes de fysiske rammer for en
stor del af vores hverdag, idet vi effektivt kan bevaege os fra
én netveerksby til en anden. Motorvejen er det neermeste man
kommer et “friktionsfrit” armatur, n&r man tager udgangspunkt
i privatbilismen. Oprindeligt blev motorvejen anlagt til at
aflaste lokal trafik samt godstransport ved de store byer, og
blev traceret ud fra ngje iagttagelser af det omkringliggende
landskab. Motorvejene praesenterede herved gennem deres
placering en filmisk oplevelse af landskabet. Motorvejens brug
har eendret sig radikalt siden da. Privatbilisters sggen efter
"friktionsfrie” armaturer har medfert en stigende sggen mod
motorvejene, der pa denne made ogsé er kommet til at daekke
over lokal trafik i form af pendling mellem netvaerksbyerne. Den
ggede pendling har medfart et gget fokus pa arealerne neer de
effektive infrastrukturelle forbindelser til udvikling af bolig- og
erhvervsomrader. Man taler internationalt om sprawl og mere
specifikt om "strip development” langs motorvejens tilstadende
arealer — en gget erhvervsbebyggelse og kommercialisering,
der fysisk afgreenser vejrummet.

@stjylland beskrives sammen med Hovedstadsomradet som
en veekstregion i Danmark, hvor der opleves et gget fokus
pa mobilitet. Privatbilismen er den styrende mobilitetsform i
"det gstjyske byband”, der omfatter motorvejsstreekningen fra
Randers til Kolding. Den ggede pendling medfgrer et funktionelt
sammenhaengende omrade. Generelt kan det siges, at der sker
en ophgrelse af tilhagrsforholdet til et specifikt omrade eller en by,
da man nu kan pendle til arbejde, fritidsaktivitet osv. Den ggede
pendling har i @stjylland medfert et @get fokus pa de motorvejs-
neere arealerne, altsd arealer nzer de effektive infrastrukturelle
forbindelser. Dette ses i form af "strip development”, udvikling
af bolig- og erhvervsomrader, langs motorvejens tilstedende
arealer. Undersggelser viser, at 25 % af bebyggelse sker i de
motorvejsnaere arealer i @stjylland (Hovgesen mfl., 2005a). Med
udviklingen af et byband bliver trafikantoplevelsen begraenset til
en mur af bebyggelse, uden mulighed for varierende oplevelser,
pejlemeerker eller genkendelige afmeerkninger, der kan veere
identitetsskabende for de passerede omrader. Straekningen
kan herved med tiden blive en homogen oplevelse kun brudt af
skilte, der oplyser om lokation og hastighed. Denne udvikling af
"sprawl” og "strip development” sker p& bekostning af landskabet,
hvilket har betydet, at den trafikale oplevelse langs motorvejen
har eendret sig radikalt idet landskabet er tradt i baggrunden,
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emotionel arealanvendelse,

Fig. 73
Figuren viser hvordan der i projektet arbejdes med landskabet. Der arbejdes bdde med en
subjektiv og en objektiv tilgang, som der senere viderefgres til analysen som "in motion
analyse” og "statisk analyse”

funktionalistisk natursyn

produktion rekreativt infrastruktur bebyggelse
| | | |
in motion GIS
Fig. 72

Projektet tager udgangspunkt i et funktionalistisk natursyn

og flere steder er erstattet af erhvervsbebyggelse og spredte
boligomrader. Nationalt er der som modsvar pa denne udvikling
kommet et gget statsligt fokus p& de landskabelige kvaliteter
og vigtigheden i bevarelse af disse. Kommunernes ansvar for
denne bevarelse pointeres i den seneste landsplanredeggrelse.
| forbindelse med kommunalreformen, der tradte i kraft d.1.
januar 2007 overtog kommunerne plankompetencen for
det abne land og har herved ansvaret for den fremtidige
arealanvendelse. "Armslaengeprincippet” (note 26) inden for
mange lovgivningsomrader vedrgrende arealforvaltning er

P& lige fod med byudvikling og motorvejen har det danske
landskab ogsa veeret under en dynamisk transformation. Dette
er gaet fra fortidens skovbeklaedte land til tilsandede omrader,
hede og enge, til guldalderlandskabets teette bggeskove og
dyrkningslandskaber. Forholdene har dog endret sig, og der er
nu i hgjere grad flere forskellige landskabsfunktioner der hver
isaer indeholder specifikke landskabselementer. Det nutidige
funktionalistiske landskabssyn bar inddrage flere funktioner
end blot det dyrkede og det rekreative, for vi star i dag med fire
landskabsfunktioner: produktions-, bebyggelses-, rekreations-
og infrastrukturlandskab. Endvidere bgr relationen mellem
de forskellige landskabsfunktioner anskues med en mere
tidssvarende optik, hvor det dynamiske og processuelle aspekt
udger hjgrnepillen i den fremtidige udvikling (fig. 72).
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1.

Dansk planlaegning er som resultat
af globaliseringen gaet fra at vaere
decentraliseret til centraliseret,
hvilket har resulteret i et gget fokus
pa de to vaekstregioner @stjylland og
Hovedstaden

2.

Stedbundethedens ophgr har medfart en
ny brug af byen, hvor byens greenser er
udvidet i takt med at mobiliteten er gget

3.

Udviklingen har medfart, at
trafikantoplevelsen er gaet fra at

veere et rytminsk storyboard af
landskabelige oplevelser til at veere
monoton, og skraekscenariet er et fysisk
sammenhangende byband fra Randers
til Kolding uden rytmiske forlgb

4

Landskabelige- og
kommunalgkonomiske hensyn synes
uforsonlige, og en konkret feelles vision
for @stjylland synes derfor problematisk

5

Bebyggelse i @stjylland har udviklet sig
til et begyndende "strip development”
langs motorvejen, og sprawl er blevet en
realitet

Projektets brug af teorien

Projektetforholdersigtilvirkelighedenved aterkende mobilitetens
betydning for byernes udvikling. Stigende pendling mellem byerne
er en realitet, og med dette felger nye problematikker, der ma
inddrages i planleegningen. Projektets tilgang til denne udvikling
er, at pendlingen vil forblive stigende, og at planlaegningen af det
astjyske byband derfor skal tage udgangspunkt i motorvejen,
med trafikantens oplevelse som det styrende element. Jeevnfar
afsnittet "Mobilitet og den moderne, globale by” der papeger
at folk bruger mere og mere tid i armaturet: "danskere brugere
leengere tid i infrastrukturen end p& at gennemfgre folkeskolen”
(Infrastrukturkommissionen, 2008, s.5).
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Sprawl og strip development

Bebyggelse langs motorvejen kan fremst& som en oplevelse for
trafikanten, men udviklingen er eskalerende og undersggelser af
udviklingen af det gstjyske byband, samteksemplerfra USAvidner
om, at et fysisk sammenhaengende byband med bebyggelse
langs motorvejen kan blive en realitet i fremtiden. Dette kan i
Dstjylland resultere i én lang bebyggelsesfacade fra Randers
til Kolding — en streekning pa ca. 130 km. Trafikantoplevelsen
vil herved blive monoton og kedelig hvilket medfarer gget risiko
for uheld (Varming, 1970). | projektet ses sprawl, eller "strip
development” langs motorvejen som et allerede eksisterende
problem og som en negativ udviklingstendens. Projektet tager
dog udgangspunkt i den eksisterende bebyggelse i form af
omrader med sprawl og strip development langs motorvejen.
Det er projektets udgangspunkt, at der bgr arbejdes pa at stoppe
en fuldsteendig ukontrollerbar udvikling - eksempelvis gennem
forteetning og arealregulering. Det vil dog veere idealistisk at
forestille sig at al bebyggelse kan styres helt — og der er derfor
i dette projekt en pragmatisk tilgang til problematikken. Dette
skal forstas séledes, at den fremtidige arealanvendelse vil blive
delvist reguleret.

Landskabet

Landskabets transformation skal kunne opleves af trafikanten.
Oplevelsen af det danske landskab tog ved motorvejens
anleeggelse udgangspunkt i, at trafikanten skulle fgres igennem
det danske guldalderlandskab. De fire landskabsfunktioner, der
ses som det nutidige landskab, skal veere dét trafikanten fgres
igennem i dag. Som eksempel kan naevnes produktionsland-
skabet der aendrer sig fra at best& af marker, bondegéarde og
greessende kger, til i dag at besta af store produktionsanleeg.
Ligeledes ses vindmgller ogsa som en ny form for produktion.
Dette "moderne” landskab skal vises frem og opleves af
trafikanten.

Trafikantoplevelsen

Projektet tager udgangspunkt i trafikantens oplevelse langs
det gstjyske byband, og skal indeholde forstaelse/identitet,
orienterbarhed og variation/rytme.

Der skal veere variation i oplevelsen, en rytme, der ger at
trafikanten far en varierende oplevelse, nar denne bevaeger sig
i armaturet "det gstjyske byband”. Derudover skal trafikanten
kunne orientere sig og vide hvor i armaturet denne befinder sig.
Oplevelsen skal endvidere afspejle identiteten af de omrader der
passeres. Disse faktorer ses som vigtige kriterier at indarbejde
i trafikantoplevelsen for at skabe en varierende og stedsspecifik
oplevelse for trafikanten, og for at sikre, at der ikke sker udvikling
af et fysisk sammenhaengende byband. P& denne made far
savel den daglige pendler som den besggende en stedsspecifik
og nutidig oplevelse nar de bevaeger sig i armaturet.
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DESIGNKRITERIER

1.

Fremtidig bebyggelse skal ikke koncentrere sig langs motorvejen, sa der opstar et fysisk
sammenhangende byband

2.

Trafikantoplevelsen i form af forstaelse/identitet, orienterbarhed og variation/rytme skal
indga i visionen

3.
Bebyggelse skal udelukkende ske i omrader med allerede eksisterende bebyggelse

4.

Motorvejsneere bebyggelser skal passe til motorvejen i skala, og skal i kontakt med
vejen, ved vejen over vejen osv, sa relationen til vejen styrkes

5.
Eventuelle bindinger i omradet skal ogsa i fremtiden overholdes

6.
Oplevelsen af de fire landskabsfunktioner skal forsteerkes, sa disse opleves af trafikanten

7.

Landskabsfunktionerne skal placeres, sa der opstar en varierende oplevelse for
trafikanten

8.

| de omrader der er kendetegnet ved en saerlig identitet, skal den specifikke identitet
styrkes

9.
Den trafikale oplevelse skal veere rytmisk og varierende

10.

Synstyve (lzehegn, hgj osv.) skal placeres, sa trafikanten ikke fratages landskabelige
oplevelser

11.

Rekreations- og produktionslandskaber skal primaert placeres mellem byerne for at opna
en oplevelse af by/land

12.

Den subjektive oplevelse af omradet seettes hgjere end GIS-registreringer, idet denne kan
veere foreeldet
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PROBLEMFORMULERING

Hvordan designes en feelles vision til
kommunerne omkring en fremtidig
arealanvendelse af de motorvejsnaere
arealer i @stjylland, med udgangspunkt i
trafikantens oplevelse?

Med underspgrgsmalene
1.

Hvordan kan den fremtidige arealanvendelse
af de motorvejsneere omrader struktureres i
fremtiden?

2.

Hvordan designes en feelles platform i
forbindelse med udfgrelse af en feelles vision
for Dstjylland?
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METODISK TILGANG

Projektet bestar af 3 overordnede kapitler; teori, design,
og evaluering. | processen er udviklingen af kapitlerne sket
kontinuerlig. Elementer i det forste kapitel viderefgres i det
neeste, og der skabes pa baggrund af dette beleeg for videre
undersggelser der gennem kapitlerne gar lzengere og lzengere
ned i skala. Hvert kapitel bestar af en reekke afsnit.

| teorikapitlet danner den gkonomiske veekst med henblik pa
mobilitet grundlaget for problematikkerne. Disse afdaekkes i
kapitlet med et bredt problemanalysefelt, hvor udviklingen og
problemstillingerne tages op i et globalt perspektiv. | teorikapitlet
benyttes metoder som informationssggning (publikationer,
nettet, presse 0osv.) og interviews.

Der er taget udgangspunkt i allerede eksisterende analyser
og statistikker i forhold til specifikke problematikker ved den
gkonomiske veekst. Derudover er problematikkerne ogsa
set i et stgrre perspektiv. Gennem Kkapitlet er der draget
sammenligninger af problematikker andre steder i verden for
p& denne made eventuelt, at kunne forudse problemerne og
eventuelle lgsninger i et starre perspektiv. Problematikkerne
diskuteres og sammenlignes med dansk kontekst og danner
derved grundlag for analyserne. Derudover redeggres der ud
fra en diskussion om landskabet for projektets landskabssyn.
Redeggrelsen medfgrer at oplevelsen af landskabet beskrives
ud fra et funktionalistisk natursyn, der viderefgres i det videre
forlgb.

Designkapitlet bliver mere specifikt og deekker det @stjyske
byband. Analysen af omradet bygger pa problematikken
omkring, hvordan udviklingen pavirker trafikantoplevelsen
pa den gstjyske motorvej. Udviklingen og problematikkerne
fra forrige kapitel undersgges her med udgangspunkt i det
astjyske byband. | kapitlet anvendes metoder som studieture
og kortleegning. Analysen af vejrummet og dets fremtidige
potentiale bestar af to undersggelser, der i projektet benaevnes
som "den statiske analyse” samt "in motion analyse”. Den statiske
analyse af omradet er udarbejdet pa baggrund af empirisk- og
kvantitative data, der kan afmeerkes pa et kort. Derefter samles
og fortolkes ud fra et samlet hele. Analysen laves gennem en GIS
registrering af arealanvendelsen, pa baggrund af data fra 2008.
Gennem kortleegningen opstar et overblik over kontekstens
arealanvendelse. Metoden fremseetter dog kun en opfattelse af
strukturerne som statisk sammensatte forhold.

"In motion analysen” er en subjektiv registrering af trafikantens
oplevelse af de motorvejsnaere arealer. Helt specifik er metoden
en videooptagelse af udsynet fra bilens forrude. | analysen
treeder den visuelle oplevelse i forgrunden. Tilgangen er
feenomenologisk og seetter fokus pa tid og rum, hvilket genererer
en fornemmelse og forstielse af oplevelsen. Herved kan man
forholde sig til det specifikke omrade med en betragtning, der
reekker ud over de malelige og registrerbare data, som den
statiske analyse bestar af (Botin i Phil og Botin, 1995).

Afsnittet "Visionen” tager udgangspunkt i analysekortene.
Designkriterierne er opsat pd baggrund af teorien, og visionen
udarbejdes pa baggrund af disse. Visionen har til formal at
regulere den fremtidige arealanvendelse langs det @stjyske
byband og herved sikre, at streekningen ikke bliver et fysisk
sammenhaengende byband i fremtiden.

Casestudiet i designkapitlet ses i projektet som en metode hvorpéa
den endelige vision for @stjylland efterprgves. Der udveelges
to repraesentative cases, der behandler hver sin problematik i
visionen. Disse har til formal dels at efterprave visionens evne
til at regulere en processuel udvikling i fremtiden, samt illustrere
hvorledes kommunerne kan konkretisere visionen. De 2 cases
skal herved forklare og beskrive, hvordan visionen kan benyttes
i et specifikt omrade, for herigennem at illustrere tilgangen til
visionen generelt. Formalet er sdledes at generaliserer brugen
af visionen, samt at illustrere for kommunerne hvordan de med
udgangspunkt i en samlet vision, individuelt kan udvikle omrader
ud fra et samlet hele.



Intention
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Teori

Forméalet med teorien er at opna
en viden om bilen, byen, vejen og
landskabet, samt opna forstaelse
af hvorledes disse faktorer pavirker
hinanden. Resultatet af teoriafsnittet
udmunder i designkriterier samt en
problemformulering.

Publikationer
Interviews
Konference
Internet

Design

Formalet er gennem kortlaegning af
det gstjyske byb&nd at undersgge
om oplevelsen pa motorvejen stadig
har samme hensigt som da de blev
planlagt med oplevelse af det danske
landskab. Derudover undersgges
der ud fra to analysetilgange - GIS
og egen kortleegning.

Gennem analysen opnds en viden
om trafikantens oplevelse idag, samt
hvorledes denne stemmer overes
med konteksten

Studieture
Kortleegning
Internet
Publikationer
Modellering
Skitsering
Referencer

Evaluering

Formalet er at vurdere projektets
lgsningsforslag ud fra konkrete
sammenligninger med miljgministe-
riets udkast til "Vision @stjyllad” og
"fingerplanen”.

Publikationer
Interviews
Internet




Kapitlet indeholder indledningsvis
beskrivelser af trafikantoplevelse,
samt hvilken trafikantoplevelse der
tilsigtes i projektet. Herefter faglger
en GlS-analyse af de motorvejsneere
omrader, samt en subjektiv analyse
af omradet foretaget gennem
videofilmning og billeder fra en tur
langs E45.

Ud fra disse fastleegges et koncept
for den efterfglgende udarbejdelse
af visionen, der tager udgangspunkt
itrafikantoplevelsen. Afrundingsvist
konkretiseres og efterpragves
visionen gennem to repraesentative
cases, der hver i seer behandler et
givent omrade i @stjylland.




DESIGN

ASTIYLLAND
ANALYSE
VISION
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@STIYLLAND

Fos

Det gstjyske byband - Randers - Kolding

Rejseafstand ca. 130 km
Rejsetid ca. 1,30 min

ﬁ‘ Randers - Arhus
Rejseafstand ca. 40 km

Rejsetid ca. 0,35 min

£

ﬁ‘ Arhus - Skanderborg

Rejseafstand ca. 25 km
Rejsetid ca. 0,20 min

4

ﬁ Skanderborg - Horsens

Rejseafstand ca. 28 km
Rejsetid ca. 0,20 min

ﬁ Horsens - Vejle

Rejseafstand ca. 31 km
Rejsetid ca. 0,25 min

ﬁ‘ Vejle - Taulov

Rejseafstand ca. 26 km
Rejsetid ca. 0,25 min

ﬁ Taulov - Kolding

Rejseafstand ca. 25 km
Rejsetid ca. 0,25 min

ﬁ Vejle - Kolding
Rejseafstand ca. 30 km

Rejsetid ca. 0,27 min

Fig. 74

Rejsetider i @stjylland, uden hensyntagen til eventuel kedannelse.
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EN RUMLIG ANALYSE AF TRAFIKANTOPLEVELSEN

Hvis man som designer arbejder med trafikantoplevelser langs
motorvejen, er det vigtigt at kende til hvilke muligheder og
begraensninger hastigheden medfgrer for trafikantens udsigt.
Jjets visuelle responstid har stor betydning for hvilke elementer
i omgivelserne gjet nar at opfange, nar kroppen er i bevaegelse.
En hastighed p& 110 km/t svarer til, at man bevaeger sig 30
m/s, hvilket betyder, at gjet har sveert ved at opfange mindre
detaljer i omgivelserne, men i stedet opfanger de stgrre traek.
Nar man arbejder med trafikantoplevelsen langs en motorvej,
hvor hastigheden er hgj og vejbanerne fylder et horisontalt bredt
omrade, bgr der derfor fokuseres pa starre sammenhaenge og
former, samt vejens geometri, med udgangspunkt i et enkelt
formsprog.

Der er séledes tre faktorer man skal veere opmaerksom pa nar
man beskeeftiger sig med trafikantoplevelsen:

*  jet opfatter bedst farver med et hgijt lysindhold
e Det tager tid for gjet at opfange omgivelserne
e Qijet er rumligt begraenset

Kgres der med en hastighed p&d 100 km/t har fgreren en
synsvinkel af vejrummets vaegge pé 20 grader (fig.75), hvorimod
passagerens synsfelt ma antages at veerre starre. Mennesket
har en synsvinkel pd 200 grader (21, 2008) hvilket giver
passageren en synsvinkel pa 300 grader, hvis vedkommende
vender ansigtet og kigger ud af sideruden. Det antages dog
at passageren primeert ser frem gennem forruden, og derved
har et synsfelt pa 200 grader. Christopher Tunnard og Boris
Pushkarew konstatere i deres publikation “Man made America-
chaos or control?”, at:

*  Nar hastigheden gges, gges ogsa koncentrationen pa
vejen

*  Nar hastigheden gges mindskes det synsfelt gjet
koncentrerer sig om

+  Nar hastigheden gges bemaerkes detaljer ikke

+  Nar hasigheden gges bliver rumoplevelsen svagere

Hastigheden har séledes stor betydning for hvordan man bgr
behandle vejrummet. Et vejrum defineres af selve vejen og
dens forlgb, og afgreenses af det landskabelige forlgb langs
vejen, der eksempelvis kan besta af naturomrader, bebyggelse,
&bne marker, elmaster, afskeermende beplantning og stejvolde.
Vejrummets ’loft’ kan veere abent eller veere defineret ved
broer, skilteportaler og tuneller. Det visuelle forlgb kan saledes
i eksisterende infrastruktur sendres gennem bearbejdning af
vejrummets vaegge og lofter. Her skal man dog vaere opmaerksom
pa den store oplevelsesmaessige forskel, der er henholdsvis dag
og nat. Oplysningen af vejbanen definerer i hgj grad vejrummet
nar det er mgrkt, hvorimod de fysiske omgivelser definerer
vejrummet i dagslys.

600 m

500 m

400 m

300m

200m

100m

® Fokuspunkt
1 Billist

Fig. 75
lllustrationen viser relationen mellem hastighed og trafikantens synsfelt p& motorvej med 2 x
3 spor (Tunnard & Pushkarev, 1967)

Registrering med videokamera:

| dag har flere af de sekventielle storyboards aendret karakter,
og flere af de tidligere landskabelige oplevelser er i dag skjult
bag stgjvolde og leehegn mv. | dette perspektiv kunne det derfor
veere interessant, at undersgge hvordan storyboardet ser ud i
dag, for den rejsende der bevaeger sig gennem @stjylland. Som
tidligere beskrevet har trafikanten et begreenset synsfelt og
fokus pa vejens forlgb, der betyder, at gjet kun opfatter 17 % af
vejrummets veaegge (Tunnard & Pushkarev, 1967). P4 trods af
dette bgr man kortleegge undersggelsen ud fra et synsfelt pa 200
grader, idet medpassagerer ikke koncentrerer sig om trafikken i
samme omfang som fgreren. Ved at filme trafikantens oplevelse
gennem @stjylland kan der opstilles et storyboard, der gennem
billedsekvenser beskriver oplevelsen og rytmen i denne.

Filmen blev optaget d.5 oktober 2008, og der blev brugt et 200
graders vidvinklet GZ-HD40 Full HD harddisk videokamera.
Kameraet var fastspaendt i bilens tag. Bilen, en 2.0 L Renault
Scenic, havde en hgjde der muliggjorde en fordelagtig vinkel i
forhold til vejrummet (fig.76-78). Under turen blev hver tilbagelagt
kilometer registreret, og senere benyttet i forbindelse med
kortleegning af omradet.

Fig.76 Fig.77

Karetgjet under optagelsen bestod af en 2.0 L Renault
Scenic

Videokameraets placering i bilen

Fig.78
Den vidvinklede kameralinse, samt dets placering,
muliggjorde filmning i en 200 graders vinkel
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DEN TRAFIKALE REJSEOPLEVELSE

Ved at "opdele” vejrummets forlgb i sekvenser af varierende
oplevelser, kan man ifglge arkitekten Michael Varming give
trafikanten en rejseoplevelse og samtidig gge trafiksikkerheden.
Oplevelsen af vejens vaegge gar det muligt for trafikanten at fa
et geografisk overblik, idet denne kan orientere sig via konkrete
forlgb eller landmarks. Den stedkendte trafikant kan desuden
gennem en geografisk orientering, i form af genkendelse af
objekter eller forlgb, fa information om afstandende. Varming
argumenterer endvidere for, at en varierende rytme har en
stor betydning for trafikantoplevelsen, samt fastholdelse af
trafikantens opmeerksomhed pa vejen og trafikken, hvorved
trafiksikkerheden gges. Argumentationen bunder i en analyse af
opbygningen af barokkens 4. satsede symfonier, der ogsa i dag
er en seerlig populzer musikgenre. Arsagen til dette er, at det er
musikstykker med en vis ensartethed i opbygningen. Der er tale
om variationer i satser og temaer, hvis lseengde og variation giver
lytteren mulighed for fordybelse, samt en variation i den musiske
oplevelse (Varming, 1970).

| et studie af variationssatser finder Varming, at det i barokkens
4.satsede symfonier generelt geelder, at hver enkelt variation
har en leengde pa& 1-2 minutter. Det skgnnes herved, at dette
er den ngdvendige og tilstraekkelige tid til en tilfredsstillende
oplevelse. @ges variationerne til at have en leengde pa mere
end 2 min bliver oplevelsen monoton og kedelig, hvorimod en
oplevelse der har en lzengde pa mindre end 1 minut bliver svaer
for lytteren/tilskueren at na at opfatte.

AAAMAAAAAAAMRRAARAAAT T TY

0 min 1 min 2 min 3 min 4 min 5 min 6 min 7 min

Fig.83
Ved en rytme der har et forlgb leengere end

4 km kommer trafikanten til at kede sig. En
rytme der har en varighed & 1-2 min (2-4 km) er
derfor at foretraekke.

P/\f\f\l“

Fig.79
Dokumentarfilm

Fig.80
Spillefilm

Fig.81
Gyserfilm

Fig.82
Avisreportage

Fig. 79-82

Figurene viser udslaget og opbygningen af
rytmen i dokumentarfilm, spillefilm, gyserfilm
og avisreportage.

Studiet af variationssatser kan overfgres til den trafikale
oplevelse, hvor satser af forskellige oplevelser underholder
trafikanten med varierende oplevelser. Herved kan de mange
trafikanter, der passerer straekningen, bevaege sig pa trafiksikre
og afvekslende veje. P& motorvejen har den hgje hastighed
betydning for trafikantens oplevelse. Hvis denne beveeger sig
med en gennemsnitshastighed pa 110 km/t vil variationssatserne
have en leengde p& 2-4 km, hvilket svarer til, at det tidsmaessigt
tager 1-2 minutter at passerer omradet. | projektet arbejdes
der derfor ud fra, at oplevelser der har en leengde pa 2-4 km,
bidrager med et rytmisk velfungerende forlgb. Heroverfor saettes,
at omrader der er kortere end 2 km eller leengere end 4 km ikke
bidrager med en hensigtsmeessig trafikantoplevelse (fig.83).

Det rytmiske forlgb kan dog sammenseettes pa flere forskellige
mader. Her refererer Varming til oplevelsesforlgbsdiagrammer,
der er kendt fra film, litteratur, reklame, ballet og journalistik.
Her er film og litteratur ofte opbygget sdledes, at der er
en stgrre oplevelsesintensitet mod stykkets afslutning.
Dokumentarprogrammer og faglitteratur skal have en mere
regelmaessig rytmisk struktur for at fastholde interessen, mens
en avisreportage skal skabe blikfang i starten og desuden
markere flere hgjdepunkter (fig.79-82). Overfgres den rytmiske
oplevelse til motorvejen, vil en rytme som en gyserfilm ikke veere
seerlig hensigtsmaessig i forhold til trafiksikkerhed. Her ville en
dokumentarfilms rytme veere at foretraekke, idet de varierende
oplevelser vil ske séledes, at trafikanten kan né at opfatte og
bearbejde de enkelte indtryk (Varming, 1970).

| den trafikale rejseoplevelse er der tre grundlaeggende temaer,
der har betydning for oplevelsen:

»  Forstaelse/identitet

e Orienterbarhed

e Variation/rytme

Trafikantens bevaegelse foregar i hgj hastighed pa en motorvej,
og det er derfor begraenset hvad trafikanten kan na at opfange,
hvilket ggr den visuelle kontakt til omgivelserne vigtig. Herved
far trafikanten mulighed for at ’leese’ de omgivelser der passeres
og kan herved opfatte de forskellige 'temaer’ og ’'satser’ i
omgivelserne. | de jyske motorvejsstraekninger er der indteenkt
en variation i rytmen, hvilket ses i form af forskellige sekvenser,
der med en vis variation og rytme ’underholder’ trafikanten.
Trafikantrejsen er teenkt som et storyboard med forskellig
scenografi, der fremheever de forskellige karakterer, hvorved
trafikanten far en filmisk oplevelse af de omgivelser rejsen
foregar i (Hovgesen mfl, 2005b). | dag er flere af motorvejens
streekninger blevet plantet til med leehegn eller jordvolde. Dette
har betydet, at den trafikale oplevelse flere steder ligger skjult,
hvormed oplevelsen er blevet mere monoton. Det er intensionen
atgenskabe en varierende trafikantoplevelse, hvorfor den nutidige
rytme vil blive analyseret pa baggrund af de tre grundleeggende
temaer: forstaelse/identitet, orienterbarhed og variation/rytme.
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ANALYSEMETODER

Analysen af @stjylland bestar af to slags undersggelser: en
traditionel, statisk kortlaegning (statisk analyse) og en subjektiv
kortleegning (in motion analyse).

Den statiske analyse er en GIS-kortleegning af @stjylland af de STATISK IN MOTION
forskellige landskabsfunktioner, der tidligere er blevet defineret. analyse analyse
De fire landskabsfunktioner er: produktions—, rekreativt-,
infrastruktur- og bebyggelseslandskab. Infrastrukturlandskabet
ses som selve motorvejen i dette projekt. Analysen er udarbejdet
p& baggrund af empirisk data, der angiver kortleegningen af
landskaberne i 2D.

In motion analysen er en registrering af den trafikale oplevelse
af vejrummet langs motorvejsstraekningen (fig.85). Analysen
tager udgangspunkt i en videooptagelse af straekningen, der
kortleegges gennem snapshot samt billeder fra streekningen.
Der er i analysen bade vist registreringer gennem bilruden, samt
billeder af samme streekning oplevet fra passagerseedet.

H ; . Fig.86
Ved rgglstrerlng af oplevelsen af IandskabEt ! X de Tilgangen til landskabsforstéelsen viderefgres til analysen i form af den statiske
mOtOfVejsn%re arealer ses begge analyser V|gt|ge, | afsnittet analyse og in motion analysen, der begge danner baggrund for udarbejdelsen af

visionen

"landskabsforstéelsen” pointeres det, at landskabet kan anskues

som en arealfordeling af, hvad der findes i landskabet, men
ogsa som et emotionelt landskab, der beskriver den rumlige og
folelsesmeessige oplevelse af landskabet. Den statiske analyse
repreesentere her arealfordelingen, af de forskellige landskaber,
mens in motion-analysen repraesenterer den subjektive,
emotionelle tilgang (fig.84).

P& baggrund af de to analysetilgange udarbejdes der en vision
for @stjylland, der har til formal at varetage den fremtidige
arealregulering (fig.86). Gennem udarbejdelsen er Varmings
teori om oplevelse anvendt, for pd denne made Ilgbende at

LANDSKAB forsteerke og teste trafikantoplevelsen. Endvidere udarbejdes
arealanvendelse visionen efter de opstillede designkriterier, der danner baggrund
for den videre bearbejdning af visionen.

LANDSKAB
emotionel

P& de folgende sider ses GIS-registrerinerne, der er udfgrt for
hele @stjylland for at integrere starre strgg mv. Herefter falger
in motion-analysen der inddeles i streekningerne Randers-
Arhus, Arhus-Skanderborg, Skanderborg-Horsens, Horsens-
Vejle, Vejle-Kolding og Vejle-Taulov-Kolding. Til sidst holdes de
to analyser op mod hinanden, ved at inddele analyserne efter
samme princip som in motion analysen er kortlagt ud fra.

Fig.84

Figuren viser hvordan der i projektet arbejdes med landskabet. Der arbejdes bade
med en subjektiv og en objektiv tilgang, som der senere viderefgres til analysen
som "in motion analyse” og "statisk analyse”

Filmning gennem forruden

020

billeder gennem sideruden

Fig.85

In motion-kortlaegningen er sket ud fra en tur gennem @stjylland, hvor streekningen
blev filmet med et vidvinklet kamera gennem forruden. Der blev endvidere taget Fig.87

billder ud af sideruden. GIS-kortlaegningen er sket ud fra materiale hentet pa geodatabiblioteket, AAU.
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DEN STATISKE ANALYSE

Fig.88
Samlet GIS-kort der har dannet baggrund for den statiske
analyse i projektet
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@STJYLLAND
Bebyggelseslandskab
Bebyggelses- Ved kortleegning (fig.8_9) af bebyggelses-
landskab landskabeterfglgende inkluderet: bykerne,
lav og hgj bebyggelse, beboelse i dbent
. Motorvej land, industri, kirkegard, sportsanleeg,

befaestet overflade og teknisk areal.
P& kortet ses hvordan de stgrre byer
ligger teet p& motorvejen. Endvidere ses
hvordan bebyggelsen spreder sig langs -
og i retning af motorvejen.

Fig.89
Bebyggelseslandskab
Produktionslandskabet
Produktionslandskabet (fig.91) bestar
ved kortleegningen af fglgende: landbrug,
. gartneri, blandet landbrug/natur, dambrug,
Produktions-  rastof-omrader og greesarealer.
landskab

Ved kortleegningen ses hvordan produk-
. Motorvej tionslandskabet dominerer i @stjylland.

Langs motorvejen kan der ifglge kort-
leegningen opleves lange traek af produk-
tionslandskabet.

Fig.91
Produktionslandskab

Rekreativt landskab

Rekreativt | det rekreative landskab (fig.90) er der
landskab ved kortlaegning medtaget falgende: skov,
lavskov, néleskov, blandet skov, overdrev,

. Vand hede, sand/klit, eng, vddomréde, mose,
strandeng, s@ og blandet natur. P& kor-

. Motorvej tet ses hvorledes det rekreative landskab

danner stgrre granne strag der bade be-
veeger sig langs med —samt over motor-
vejen.

Fig.90
Rekreativt landskab
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IN MOTION ANALYSE AF DET @STJYSKE BYBAND
RANDERS-SKANDERBORG

Randers-Arhus

| Start |

TA0

billeder gennem sideruden

Filmning gennem forruden

Arhus-Randers

| Start |

I

billeder gennem sideruden

Filmning gennem forruden

Skanderborg-Arhus

1A

billeder gennem sideruden

Filmning gennem forruden

Fig. 92-99
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IN MOTION ANALYSE AF DET @STJYSKE BYBAND
SKANDERBORG-VEJLE

Skanderborg-Horsens
Start

3l

billeder gennem sideruden

H

Filmning gennem forruden

Start

N

billeder gennem sideruden

E

A I8

Filmning gennem forruden

Start

bE

billeder gennem sideruden

H

Filmning gennem forruden

Start

bE

billeder gennem sideruden

H

Filmning gennem forruden

Fig. 100-107
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IN MOTION ANALYSE AF DET @STJYSKE BYBAND
VEJLE-KOLDING-TAULOV

Vejle-Kolding

| Start |

I

billeder gennem sideruden

0

Filmning gennem forruden

Kolding-Vejle

| Start |

I

billeder gennem sideruden

0

Filmning gennem forruden

Vejle-Taulov- Kolding

| Start |

I

billeder gennem sideruden

O

Filmning gennem forruden

Kolding-Taulov-Vejle

| Start |

I

billeder gennem sideruden

O

Filmning gennem forruden

Fig. 108-115
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OPSAMLING PA STATISK OG IN MOTION ANALYSE

M Synstyv B Rekreativt landskab Infrastrukturlandskab [l Bebyggelseslandskab Produktionslandskab
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Fig. 116-127
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De to analyser er blevet ligestillet ved at kortleegge begge ud fra de oplevede landskabsfunktioner i de
motorvejsnaere omrader. Afgraensningen er ved kortleegningen 2,2 km fra motorvejen og ud. Begge analyser
er kortlangt pa baggrund af en forsimpling af de registrerede oplevelse.

| begge analyser er forsimplingen sket ved at inddele de forskellige oplevelser i landskabsfunktionerne.
In motion analysen indeholder til forskel fra den statiske analyse ogsa "synstyven” (beskrevet i afsnittet
"landskabsforstdelsen”). Endvidere er inddelingen af oplevelserne i in motion analysen gjort gennem en
subjektiv registrering, hvor kortlaegningen er sket ud fra egen leesning af landskabet. Den statiske analyse
er kortlagt ved at inddele GIS-registreringerne i landskabsfunktionerne. Pa baggrund af dette kunne
landskabsfunktionernes laengde langs motorvejen kortleegges.

Analyserne inddeles i streekningerne Randers-Arhus, Arhus-Skanderborg, Skanderborg-Horsens, Horsens-
Vejle, Vejle-Kolding og Vejle-Taulov-Kolding. Ved opsamlingen pa de to analyser pa denne side ses, hvor
forskellige de to analyser fremstar. Synstyven er meget dominerende i in motion analysen, og skjuler flere
steder for det bagvedliggende landskab. Dette har den konsekvens, at trafikanten ikke oplever det landskab
der passeres. De kortlagte landskabsfunktioner fra den statiske analyse stemmer séledes ikke altid overens
med trafikantoplevelsen.

P& baggrund af de to analyser udarbejdes en overordnet vision for straekningen.

Slut

Slut]

MII 7 PN EENIEEE B[
B m 1f ‘= =

Il B BN e
Il T NN
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KONCEPT

"Fremtidig bebyggelse skal ikke
koncentrere sig langs motorvejen, sa

der opstar et fysisk sammenhangende
bybénd” (designkriterier s.40)

Koncept

Konceptet er udarbejdet pa baggrund af designkriterierne, og
opdeler streekningen i tveergdende band med forskellige land-
skabsfunktioner (fig.130), for herved at modsvare et fysisk
sammenhaengende band af bebyggelse. Endvidere opdeles
streekning herved i band med varierende trafikantoplevelser.
Bandende tager udgangspunkt i analyserne og praesenterer
derved de landskabsfunktioner trafikanten fgres igennem.

"Landskabsfunktionerne skal placeres,
sa der opstar en varierende oplevelse

for trafikanten” (designkriterier s.40)

Landskabsfunktioner

P& fig.130 ses farvekoderne for landskabsfunktionerne bebyg-
gelses-, produktions-, rekreativt- og infrastrukturlandskabet.
Ved udarbejdelse af visionen tages der udgangspunkt i allerede
eksisterende landskabsfunktioner, der forstaerkes med henblik
pa at give trafikanten en oplevelse (fig.131). Endvidere kan der
gennem en regulering af arealfordelingen udpeges omrader for
hvor landskabsfunktionerne skal udvikle sig i fremtiden. Infra-
strukturlandskabet ses i udviklingen af visionen som motorve-
jen, og illustreres pa samtlige kort.

"Rekreative- og produktions-
landskaber skal primeert placeres

mellem byerne for at opna en
oplevelse af by/Iand” (designkriterier s.40)

Fig.129
Koncept for visionens arealregulering

"Bebyggelse skal udelukkende ske i
omrader med allerede eksisterende

bebyggelse” (designkriterier s.40)

Landskabstyper

Bebyggelseslandskab

™~

Produktionslandskab

Iboende kvaliteter

? T e %ﬁ\_&#

Elmast Vindmaglle View (udsigt)

Fig.128
Iboende kvaliteter i landskabet, subjektive registreringer. Signaturforklaring til visionskort

Rekreativt landskab

Infrastrukturlandskab
Bakke/dal

Fig.130
Signaturforklaring til visionskort

Iboende kvaliteter

Udover landskabsfunktionerne har enkelte omrader specifikke
kvaliteter eller identiteter (fig.128). For at skabe orienterbarhed
for trafikanten er disse kvaliteter vigtige faktorer, idet de udger
guidende elementer for trafikanten. Eksempelvis kan en vind-
mglle udggre et orienteringspunkt for trafikanten, hvorved den-
ne kan orientere sig om lokation mv.

| de omrader der er kendetegnet
ved en seerlig identitet, skal den

specifikke identitet styrkes”
(designkriterier s.40)
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"Trafikantoplevelsen i form af
forstaelse/identitet, orienterbarhed og

variation/rytme skal indga i visionen”
(designkriterier s.40)

Rytme

For at skabe en trafikantoplevelse hvor forstaelse/identitet, ori-
enterbarhed og variation/rytme er repraesenteret, er der i udar-
bejdelse af visionen taget udgangspunkt i Varmings analyse af
rytme i en oplevelse. For at opné en tilfredsstillende oplevelse,
skal leengden af en oplevelse vaere pd 1-2 min. Omregnes laeng-
den af oplevelsen til km, hvor der kgres med en hastighed pa
110 km/t, svare dette til en oplevelse, der straekker sig over 2-
4 km. For at trafikanten far en tilfredsstillende oplevelse af det
passerede landskab, skal oplevelsen sdledes have en leengde
af 2-4 km.

Fig.133-134 viser hvorledes rytmen er undersggt. Langs mo-
torvejen males de enkelte straekningernes leengde, hvorved det
kan undersgges om der er en rytme i trafikantoplevelsen. Der
er sdledes et rytmisk "udslag” nar en oplevelse har en leengde
pa 2-4 km.

Fig.133
Eksempel pa hvorledes rytmen undersgges. En oplevelse der
er mellem 2-4 km registreres som et "udslag”

Udarbejdelse af visionskort

| det fglgende udarbejdes visionen. Der tages udgangspunkt i
de to analyser, statisk analyse og in motion-analyse, samt de-
signkriterierne. P& fig.131 ses et eksempel pa kortleegning af
landskabsfunktionerne samt synstyven. Landskabsfunktionerne
bestar alle af tveergdende band. Alle har en gradient, séledes
at landskabsfunktionen gradierer i konteksten (gst-vest gdende
retning). Derimod er arealfordelingen af landskabsfunktionerne
defineret i nord-syd gaende retning. Motorvejens neeromrade,
2,2 km er ligeledes markeret pa kortene.

Fig.131
Eksempel pa kortleegning af landskabsfunktionerne

" Den subjektive oplevelse af omradet
seettes hgjere end GIS-registreringer,

idet denne kan veere foraeldet” "Den trafikale oplevelse skal veere

(designkriterier s.40)

rytmisk og varierende” (designkriterier s.40)

Produktionslandskab

Bebyggelseslandskab

Rekreativt landskab

Synstyv
Motorvej
Motorvejens naeromrade, )
2,2 km fra vejmidte og ud Fig.134 I _ B
Eksempel pa undersggelse af rytmen. Et méleband med intervallet 1 km placeres pa
Fig.132 motorvejen, séledes laengden af de enkelte landskabsoplevelser kan undersgges

Signaturforklaring til visionskort
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UDARBEJDELSE AF VISION
STATISK ANALYSE_KORT 1

Udarbejdelse af vision

Udarbejdelse af visionen bestar af en bearbejdel-
se af kortleegningen af de to analyser. | visions-
kortene arbejdes der med landskabsfunktionerne:
produktions-, bebyggelses-, infrastruktur- og re-
kreativt landskab. Synstyven er kortlagt pa lige
fod med landskabsfunktionerne i visionskortene.
Landskabsfunktionerne er markeret pa kortet med
forskellige farver og leengder. Infrastrukturland-
skabet skiller sig dog ud, idet denne udger selve
motorvejen. Laengderne henviser til dybden af ud-
sigten af den specifikke landskabsfunktion. Hvor
man ved produktionslandskabet har udsyn over
markerne, er udsynet ved bebyggelseslandskabet
ofte facader og derved forholdsvis kort.

Fig.135

A
N

10 km

Produktionslandskab

Bebyggelseslandskab

Rekreativt landskab

Synstyv

Motorvej

Motorvejens neeromrade,
2,2 km fra vejmidte og ud

Statisk analyse

Den statiske analyse er kortlagt ud fra GIS-regis-
treringerne (fig 115-127). Baggrundskortet bestar
af det usimplificerede GIS-kort fra analysedelen.
Oplevelsen langs motorvejen kommer til

udtryk i landskabsfunktionerne, der er kortlagt
via langstrakte band. Den sorte outline pa land-
skabsfunktionerne er lavet for, at kortleegningen
kan skelnes fra kortleegningen af in motion op-
levelsen. Som det ses pa kortet streekker landsk-
absfunktionerne sig over lange distancer, hvilket
medfarer, at oplevelsen bliver leengere end de
2-4 km, som oplevelsen skal veere for at trafi-
kanten far den fulde oplevelse. Herved fremstar
en stgrstedel af oplevelserne monoton for trafi-
kanten.
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UDARBEJDELSE AF VISION OSTJYLLAND

IN MOTION ANALYSE_KORT 2

Udarbejdelse af vision A
Ved kortleegning af in motion-analysen (fig. 116- 10km
128) er det tydeligt hvor dominerende synstyven
er langs motorvejen. Synstyven fremstar markant
langs vejen, og danner flere steder en lukket veeg
der forhindrer udsyn til landskabet i konteksten.
Der arbejdes med synstyven séledes, at de skjulte
landskabsfunktioner kan treede frem i motorvejens
naeromrader, og derved opleves af trafikanten.

Produktionslandskab

Bebyggelseslandskab

Rekreativt landskab

Synstyv

Motorvej

o
=
3

Motorvejens neeromrade,
2,2 km fra vejmidte og ud

In motion analyse

In motion analysen er, som beskrevet i afsnittet
"Analysemetoder”, en subjektiv analyse, hvilket
medfgrer at det er den aktuelle trafikantoplev-
else der kortlaegges. Baggrundskortet er et or-
tofoto fra 2008.

Oplevelsen fremstér i forhold til GIS analysen
mere fragmenteret, med mange kortvarige op-
levelser.

Fig.136
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UDARBEJDELSE AF VISION
ANALYSERNE SAMLET_KORT 3

Udarbejdelse af vision

De to analyser leegges sammen pa kort 3. Det gver-
ste lag er GIS-analysen, der er gjort transparent samt
markeret med en sort outline, for at tydeliggere, at
kortet bestar af to kortleegninger. Kortleegningen af
de to analyser integreres ved at tage udgangspunkt i
designkriterierne. Det styrende punkt er her punkt 12,
der angiver, at in motion analysen er det trafikanten
virkelig oplever fra bilruden og ses derfor som den
styrende analyse for integrationen. Der er dog ogsa
anvendt flere punkter under integrationen, eksem-
pelvis punkt 3, der fremhaever at ny bebyggelse skal
ske i allerede eksisterende omrader. Det vil sige, at
der tages udgangspunkt i kortlagt bebyggelse, og at
denne derved bliver en dominerende landskabsfunk-
tion.

Fig.137

A
N

0 km 10 km

Produktionslandskab

Bebyggelseslandskab

Rekreativt landskab

Synstyv

Motorvej

Motorvejens naeromrade,
2,2 km fra vejmidte og ud

Analyserne samlet

Ved sammenlaegningen af de to analyser ses,
at oplevelsen ved analyserne fremstar meget
forskellig. Landskabsfunktionerne i den statiske
analyse fremstar leengere end i in motion analy-
sen. Synstyven er en af grundene til, at de to
oplevelser fremstar sa forskellige. Oplevelsen
ved in motion analysen kommer p& grund af de
mange sma synstyve til at fremstd som sma
fragmenterede oplevelser. Disse kan ved en
leengde pa under 2 km ikke registreres optimalt
af trafikanten. Derudover fremstar synstyven
med sin placering lige op til motorvejen som
motorvejens vaegge, der frargver trafikanten
udsyn til landskabet i konteksten.
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UDARBEJDELSE AF VISION OETIVLLAND
UDARBEJDELSE AF VISION KORT 4
Udarbejdelse af vision Okm—mkmg

Gennem en bearbejdning af de integrerede analy-
ser fremkommer dette kort. De mange steps kan
ses i bilag og indeholder blandt andet integration
af iboende identiteter, undersggelse af rytme,
samt intensivering af allerede eksisterende land-
skabsfunktioner. Pa kort 4 ses en vision der stadig
er under bearbejdning og her med undersggelse
af pulsen.

Produktionslandskab
Bebyggelseslandskab
Rekreativt landskab

Synstyv

Ved at undersgge rytmen af det endelige visions-
kort fremstar der stadig problemomrader. Omra- )

o o Motorvejens neeromrade,
derne bestar af 2 slags, problemomrader: type A 2,2 km fra vejmidte og ud

Motorvej

og B. I omrader af type A er distancen af oplevel-
sen af landskabsfunktionen for lang, dvs. over 4
km, hvilket medfarer at trafikantoplevelsen bliver
monoton. | problemomrader af type B sker ople-
velsen inden for en kort distance dvs. under 2 km,
og medfaerer derved, at trafikanten ikke kan na at
opleve omradet, han kgrer igennem.

o~
Omrade type A
........ ) Oplevelsen kan opdeles i sekvens-
er gennem omradets identitet

X —— T
Omrade type B Q:’-' e —
De mindre bebyggede omrader skal ikke g!»

yderligere udvides. Udvidelsen er begreenset
af rekreative band, der stemmer overens med
distancen for en oplevelse s man gennem
omrédet far oplevelsen af at kgre igennem

Omrade type A

Oplevelsen isceneseettes gennem
omradets identitet

—/ I =

Omréade type A

Oplevelsen isceneseettes gennem

<lf_'—> omrédets identitet

i e s i

) —_ /. — Omréade type B

Omrade type B ‘ Oplevelsen vil fremkomme for lang hvis omradet
Det rekreative omrade kan ikke Y blev arealfordelt til fordel for enten der rekreative-
udvikles yderligre da-denne er ’//» eller produktionslandskabet. Der er pa baggrund
lokaliseret mellem to bebyggelse- af dette taget udgangspunkt i det eksisterende,
somréder. Bebyggelsesomradet hvilket medfgrer et patchworkmgnster med flere
bliver her adskilt af det rekreative- mindre landskabsfunktioner

landskab s& der opstar et grent
beelte mellem bebyggelsen

Omrade type B
De eksisterende land-

skabselementer udvides Undersggelse af rytmen

P& kortet ses visionskortet, der ved undersggelsen stadig
har problemomréder. Da disse omrader kan repraesenteres
gennem to slags omrader vil visionen ikke blive yderligere
bearbejdet.

Fig.138

Omrade type A
Oplevelsen isceneseettes
gennem omradets identitet
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UDARBEJDELSE AF VISION
UDKAST TIL VISIONSKORT, MED PROBLEMOMRADER_KORT 5

Udarbejdelse af vision A

Visionskortet med ikoner og problemom- 0 km 10 km
rader, hvilke markeres ved sorte outlines.

Produktionslandskab

Bebyggelseslandskab

Rekreativt landskab

Synstyv

Motorvej

Motorvejens neeromrade,
2,2 km fra vejmidte og ud

_____

‘ W ‘
m'i‘ : 1. udkast af visionskort, med

q

I~ problemomrader
Visionskort med identiteter og problemomrader.
| problemomraderne skal der arbejdes med hen-
blik pa en oplevelse der enten forsteerkes pga.
en kort distance, eller en oplevelse der bestar af
flere oplevelser pga. en for lang distance. Dette
vises gennem udarbejdelse af 2 cases i afsnit-
tene "case 1" og "case 2"

Tw))e

Fig.139
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FORSIMPLING GENNEM IDENTITETER_KORT 6

Udarbejdelse af vision A
Visionskortet forsimples gennem overord- Okm 10 km

nede identiteter. Ved at forsimple visions- )

kortet opnas en lettere forstelse, Produktionslandskab
og en simpel vision for @stjylland kan ud-

arbejdes. Bebyggelseslandskab

Rekreativt landskab

Synstyv

Motorvej

Motorvejens neeromrade,
2,2 km fra vejmidte og ud

Alandskabet

| )\

Bakkedalen

Horsens :

-/I

Patchwork

I\

vy A
m

“oting [

¥ -~

Elmastelandgkabet

Forsimpling gennem identiteter
Visionskort med de starre byer i stjylland, samt
de overordnede identiteter. | visionskortet er der

lagt veegt pa grgnne band mellem bebyggelse-
somraderne.
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UDARBEJDELSE AF VISION
VISION GSTIYLLAND_KORT 7

Udarbejdelse af vision
Visionen forsimples yderligere og bestar
nu af starre grgnne band mellem de starre
byer.

Horsens

A7

AN
Randers

I

e

Vision @stjylland

Visionen bestar af en bandstruktur der dikterer arealreg-
uleringen i nord-syd gaende retning og sikrer herved de
landskabelige elementer, samt en styring af de bebyggede
omrader. @stjylland fremstar ud fra denne vision som en
bandby, hvor arealfordelingen af landskabsfunktionerne
fremkommer i parallelle band. Boliger og arbejdsplad-
ser kan vokse gst-vest, mens de er begraenset nord-syd.
Eendvidere er der starre rekreative band der underbygger
dikotomien land-by og yderligere bidrager til en varierende
trafikantoplevelse.
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UDARBEJDELSE AF VISION OSTUYLLAND

VISION GSTIYLLAND/FINGERPLANEN_KORT 8

“Vision @stjylland” og “fingerplanen” for
Hovedstadsregionen.

P& kortet ses skalaforskellen mellem de to
visioner.
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TO REPRASENTATIVE CASES

Udarbejdelse af Visionskortet
med landskabsfunktioner og

identiteter.
P& visionskortet er problemomraderne
markeret med en sort outline. Omraderne
kan karakteriseres ud fra 2 problematikker
som beskrevet under udarbejdelse af vi-
sionen. Problematikkerne omhandler trafi-
kantoplevelsen, hvilke skal veere mellem 2-4
km for, at trafikanten opnar den fulde oplev-
else af omradet. Den ene problematik om-
handler et omrade hvor oplevelsen fremstar
for kort, hvilket vil sige under 2 km (case 2),
hvorved trafikken ikke kan nd at opleve det
passerede landskab. Den anden problema-
tik omhandler et omrade hvor oplevelsen
fremstar for lang, det vil sige over 4 km, og
derved fremstdr monoton for trafikanten
(case 1). De to cases fremstér herved som
repraesentative cases der begge praesen-
terer specielle omrader i casen.

Fig.143



Caseomréade 1
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Fig.144
Caseomrade 1

Caseomrade 2

\

Fig.145
Caseomréde 2
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CASE 1

Fig.146
Placering af case 1 i visionen

Case 1 _nord-syd gaende retning

Case 1 er en repraesentativ case for land-
skabsfunktioner, der har en streekning pa
mere end 4 km. Trafikanten er herved
sd lang tid om at passerer omradet, at
oplevelsen bliver monoton. | den valgte
case praesenteres et udsnit af visionen
der indeholder et omrade bestdende af
produktionslandskab med et par enkelt-
stdende vindmgller. Visionen papeger, at
omradet har en seerlig identitet i form af
vindmgllerne, der med fordel kan styrkes
i den fremtidige planleegning. Gennem
casen illustreres hvorledes kommunerne
kan konkretisere visionen og derigen-
nem sikre den trafikale oplevelse.

(
|

&

\

o I

|
|

[
| W\

Fig.147

case 1 ligger mellem Randers og Hadsten og bestér af produktionslandskab

Hastighed, km/t ~  SEEEEE @ e
Vejstraekning i km  seemen((s yemmes
Vejstreekning i min ~ SEEEER @ _____
Fig.148

Diverse trafikale oplysninger om streekningen

|Start |
L)

=\

billeder gennem sideruden

Case 1 _syd-nord gaende retning

|Start |

I

billeder gennem sideruden

Fig. 150-151 @jebliksbilleder af caseomrade 1
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CASE 1_ANALYSE
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CASE 1_ANALYSE

Fig.152

Kort over caseomréde 1. Omradet ligger mellem Randers og Hadsten og bestér af et &bent produktionslandskab med enkelte vindmeller, der er med til at give omrédet en
seerlig identitet. Endvidere er der flere steder langs motorvejen opstillede synstyve, der skaermer for den trafikale oplevelse. Disse fiernes i hele omradet.Omrédets identitet
bar styrkes, og den trafikale oplevelse bgr opdeles i mindre sekvenser af oplevelser i omradet for at skabe et rytmisk forlgb.

Analyse_bebyggelse

Analyse_laehegn

Fig.154 Registrering af sikkerhedsafstand fra mgller til
bebyggelse (600 m).

Fig.155 Arealer, hvor vindmgllerne kan placeres (de hvide
omréder) hvis der tages hensyn til eksisterende bebyggelse.

S JUTTIIT S

r

- 0,
Lo

Y

Fig.156 Registrering af l&ehegn. Der er mange leehegn i omrédet,
der desuden er domineret af gardbebyggelse og marker.

Fig.157 Et neermere studie af leehegnene viser, at der er en
nord-syd gdende retning i leehegnenes placering. Dette kan
skyldes den harde vestenvind, som laehegnene skal beskytte
markerne mod.

Fig.158 Laehegnenes retning kan indgd i udformning af fremtidig
udvikling af omrédet, hvorved linier i konteksten traekkes op.




Analyse_grgnne omrader

Analyse_vand

Analyse_topografi Analyse_infratsruktur

Analyse_bindinger
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Fig.159 Skov og hedeomrader er koncentreret i den nordlige del
af omradet

Fig.160 Omrédets rekreative landskabselementer kunne med
fordel styrkes gennem intensivering mht. beplantning i dette
omréde.

Fig.161 Udsyn fra motorvejen bevares, hvorved trafikanten ogs&
i fremtiden kan opleve det &bne landskab. Det rekreative strag
styrkes for at skabe en varierende oplevelse for trafikanten.

Fig.162 Aer og sger.

Fig.163 Aer og sger ligger i et blat streg i samme omrade som
det grenne ligger.

Fig.164 Det grenne og det bla streg skaber sammen en
varierende oplevelse for trafikanten.

R

Fig.166 Der er ingen sammenfletninger og udkersler
som trafikanten skal vaere opmaerksom pa ved
motorvejen.

——
Fig.167 Omrader pa motorvejen hvor trafikanten kan fokusere p&
oplevelser, idet der ikke skal koncentreres om sammenfletninger
mv.

Fig.168 Omréadets topografi.

Fig.171 Drikkevandsinteresser.
- saerlig drikkevandsinteresse

drikkevandsinteresse

farve repreesenterer dalstrgg og den marke farve repraesenterer
bakker. P& trods af at motorvejen fgres over en bakke og et
dalstrgg, er der ingen naevneveerdig udsigt for trafikanten.

Fig.169 Omréadet bestar af markante dalstreg og bakker. Den lyse  Fig.170 Ved at placere vindmgller p& bakkerne kan disse

Fig.172 Beskyttelseslinier og fredede omréader.
D &- og sgbeskyttelseslinier

D fredede omrader
- skovbyggelinier

fremsta tydeligere i landskabet.
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CASE 1_KONCEPT

<
()
g *ﬂ/m
o
o
E Ay LYY WY R
o
o
[0]
(8]
c
(=]
X
Fig.173 Omrade A med placering af eksisterende vindmaller. Fig.174 Omréde A ligger i et omréder hvor der kan opstilles Fig.175 | omrade A indgar vindmallerne i et rekreativt strag
Omrédets identitet skal styrkes gennem opstilling af flere vindmeller samtidigt med, at sikkerhedsafstanden p& 600 m til - et teknisk/rekreativt landskab trafikanten passerer. Herved
vindmller. Herved underbygges omradets landskabstype som naermeste bebyggelse overholdes. skabes en variens i den trafikale oplevelse i caseomrade 1.
er produktionslandskab. Vindmallerne placeres i det granne Vindmgllernes placering pa bakken og farven iscenesaetter
bénd der styrkes yderligere gennem beplantning. dem, hvorved de adskiller sig fra resten af det granne strag.

Vindmgllerne opleves pa afstand af trafikanten.

Fig.176 Omrade A bidrager med en rytme i den eksisterende
trafikantoplevelse der er forholdsvis lang.

Fig.177 Vindmgllerne vil i omréde A fremst& som en gruppe af tekniske
produktionslandskabselementer, der opleves pa afstand af trafikanten.

Studier til omrade A_placering i gruppe

LN
P& falgende side udferes et volumenstudie, hvor det undersgges L ‘.
hvor markante vindmgllerne er set fra motorvejen. Der arbejdes * 6o’
med tre forskellige hgjder p& vindmgllerne. Formalet er at
finde en hgjde pa mgllerne der er mulig for trafikanten at se fra
vejen. Endvidere er formalet at efterprgve hvorvidt vindmellerne
fremstar som en gruppe tekniske landskabselementer som del
af et grgnt band.
Fig.178
opstillingen af vindmellerne
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CASE 1 VOLUMENSTUDIER

Koncept_omrade B

Fig.179 Omrade B med placering af eksisterende vindmagller. Fig.180 Retningen af laehegn i omrédet har samme retning Fig.181 Omrade B med placering af vindmgllerne med
Omradet ligger pd en mindre bakke. Omradets eksisterende som motorvejen. Retningen styrkes i omrade B gennem retning der falger leehegnene i konteksten. Trafikanten
vindmglle stér ud til motorvejen opseetning af vindmeller oplever vindmgllerne teet pd, hvilket vil bidrage med en

skalaoplevelse for trafikanten og herved skabe endnu en
rytme i omradet.

Fig.182 Omré&de B bidrager med en rytme i den eksisterende
trafikantoplevelse der bestar af flere korte rytmer efter hinanden

Fig.183 Vindmgllerne vil i omréde B fremst& som en allé af tekniske produktionslandskabselementer der opleves p& neert hold af trfikanten.

Studier til omrade B_afstande mellem
vindmgllerne

| | l Volumenstudie der her viser en placering

af vindmgllerne med en afstand pa 2
rotordiameter.  Placeringen  virker pa
trafikanten som en portal af vindmgller,
hvor man dog stadig kan skimte konteksten.
Oplevelsen er merkant og virker som et
genkendelsesmoment for trafikanten.
Vindmgllerne placeres i en raekke og der
Fig.185 undersgges, hvorledes denne “mur” opleves
3 x rotordiameter af trafikanten ud fra varierende stgrrelser pa
vindmgllerne.

Fig.184
2 x rotordiameter

Fig.186
4 x rotordiameter
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Volumenstudie af
omrade A og B

Der er i forbindelse med designet
af omradet udfart volumenstudier.
Formalet med disse er at
undersgge hvordan forskellige
volumenstarrelser  opleves  af
trafikanten. Studierne er udfert i
3D max med en kameravinkel pa
200 grader. Kameraet er placeret
med en hgjde pa 1,3 m for at fa en
synsvinkel, der stemmer overens
med trafikantens. | dette afsnit
er der udvalgt tre repreesentative
framesfrahvertvolumenstudie.Alle
frames for de enkelte straekninger
kan ses i bilag. Endvidere kan
der p& vedlagt cd findes 2 film
med volumenstudier, der har
dannet grundlag for voluminernes
respektive  starrelser.  Filmene
er optaget sdledes at kameraet
beveeger sig med en hastighed
pa 110 km/t, hvorved voluminerne
kunne opleves i en beveaegelse der
svarer til trafikantens.

Resultat af

volumenstudier

| henholdsvis omrade A og B
synes det fgrste volumenstudie
at veere for lille i skala, set ud fra
trafikantens oplevelse. Specielt
i omradde A kan vindmgllerne
ikke ses fra  motorvejen.
Derimod synes vindmgllerne i
volumenstudie 3 for volumingse.
Ud fra volumenstudierne er
det séledes i begge tilfeelde
volumenstudie 2 der er viderefgrt
til designforslaget.

Volumenstudier_omrade A

)

Volumenstudie 1

Fig.187 Volumenstudie 1

Ty

Volumenstudie 2

Volumenstudie 3

Fig.192 Volumenstudie 2

Volumenstudier_omrade B

rror

Fig.202 Volumenstudie 1

Fig.197 Volumenstudie 3

Volumenstudie 1

Volumenstudie 2

Fig.207 Volumenstudie 2

T

Fig.212 Volumenstudie 3

Volumenstudie 3

Fig.188 Proportioner p& voluminer

Fig.193 Proportioner p& voluminer

Fig.198 Proportioner p& voluminer

Fig.203 Proportioner pa voluminer

Fig.208 Proportioner p& voluminer

Fig.213 Proportioner pa voluminer
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LStart] LSlut |
Filmning gennem forruden

Fig.189 Omrade A, volumenstudie 1, frame 1 Fig.190 Omréde A, volumenstudie 1, frame 2 Fig.191 Omrade A, volumenstudie 1, frame 3

Slut
— =
Filmning gennem forruden

Fig.194 Omréde A, volumenstudie 2, frame 1 Fig.195 Omréde A, volumenstudie 2, frame 2 Fig.196 Omréde A, volumenstudie 2, frame 3

|

|

|Start|

=0

Filmning gennem forruden

|Slut |

1

Fig.199 Omréde A, volumenstudie 3, frame 1 Fig. 200 Omréde A, volumenstudie 3, frame 2 Fig.201 Omrade A, volumenstudie 3, frame 3

|Start|

=0

Filmning gennem forruden

|

Fig.204 Omrade B, volumenstudie 1, frame 1 Fig.205 Omréade B, volumenstudie 1, frame 2 Fig.206 Omréade B, volumenstudie 1, frame 3

|Start|

=0

Filmning gennem forruden

Fig.209 Omréade B, volumenstudie 2, frame 1 Fig.210 Omréde B, volumenstudie 2, frame 2 Fig.211 Omré&de B, volumenstudie 2, frame 3

|Start|

=D

Filmning gennem forruden

Fig.214 Omréde B, volumenstudie 3, frame 1 Fig.215 Omrade B, volumenstudie 3, frame 2 Fig.216 Omrade B, volumenstudie 3, frame 3
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CASE 1_DESIGN

Fig. 217 Planen viser designet af caseomrade 1. Omrédets identitet, vindmgllerne, er blevet
styrket gennem opstilling af yderligere vindmaller. Vindmgllerne er placeret i to omrader.

| det nordlige omrade indgdr vindmallerne som et teknisk landskab i et grent streg. | den
sydlige del af omrédet definerer vindmgllerne vejrummets veegge og stér i direkte kontakt
med vejen.

Fig.219 | den sydlige del af omrédet definerer vindmgllerne vejrummet. Den direkte kontakt

Fig.218 | den nordlige del af omradet indgar vindmgllerne som et
til vejen og vindmgllernes starrelse bidrager med en saerlig oplevelse for trafikanten.

)selement i et rek ivt strag.
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Fig.220 Fig.221
View hvorfra kollage til omrade A er taget View hvorfra kollage til omrade B er taget

Fig.222
Kollage, omréde A

Fig.223
Kollage, omrade B
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CASE 2

Case 2 er en en repraesentativ case
for omrader der har en streekning pa
mindre end 2 km. Trafikanten passerer
herved omradet med en hastighed der

fy gor det vanskeligt at opleve omradet til
| fulde. | den valgte case preesenteres
.-' et udsnit af visionen der indeholder
ﬁf_,-,-" to bebyggelsesomréder, der har en
N straekning p& mindre end 2 km. Gennem
_f/ casen illustreres hvorledes kommunerne
= & kan konkretisere visionen.
g ~ i
[ 4 J
:.“5'.'::
%
Fig.225
Case 2 omfatter fra nord byerne Stilling og Skanderborg.
(i i
Hastighed, km/t S o ____
Vejstraekning i km w
Fig.224 . L 9
Placering af case 2 i visionen Vejstraeknlng Imin el ©
Fig.226
Diverse trafikale oplysninger om streekningen

Case 2_nord-syd gaende retning

|Start |

I

billeder gennem sideruden

Case 2_syd-nord gaende retning

|Start | }

L)

billeder gennem sideruden

Fig.228-229



SIDE 83 / DET DYNAMSIKE
@STJYLLAND

CASE 2_ANALYSE

Case 2
0 km

Fig.227 Misionen for case 2: bebyggelses- og rekreative band. De to sydlige bebyggelsesband har hver en leengde,
der er undler 2 km, hvilket betyder, at trafikanten ikke nar at opleve omréadet. De resterende omrader har en leengde
mellem 2'1 km.
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CASE 2_ANALYSE

Fig.230

Kort over caseomrade 2. Omradet bestar af to sterre sger og flere granne streg. Bebyggelsen koncentrerer sig

omkring den gamle landevej gst for motorvejen

Analyse_bebyggelse

Analyse_laehegn

-t
£ =

d;‘»&- o2
[ V“ﬂ 3

Fig.231 Bebyggelsen i omréadet er primeert placeret gst for
motorvejen, hvor den gamle landevej ligger placeret.

Fig.232 De omréder langs motorvejen hvor den trafikale
oplevelse bestér af bebyggelse skal i fremtiden ikke brede sig
yderligere end det visionen dikterer.

r.‘ﬁ‘ s

Fig.233 Fremtidig bebyggelsen skal ifglge visionen ske i gst-
vest g&ende retning. Herved friholdes resterende arealer for
fremtidig bebyggelse.

v

Fig.234 Laehegn er seerligt repreesenteret i det &bne land,
hvilket eksempelvis fremkommer ved marker. Derimod findes
laehegnene ikke i de starre bebyggede omrader.

Fig.235 Et neermere studie af l&ehegnene viser, at der er en
nord-syd géende retning i laehegnenes placering. Dette kan
skyldes den harde vestenvind, som laehegnene tidligere har
beskyttet markerne imod.

Fig.236 Leehegnenes retning kan indgd i udformning af fremtidig
udvikling af omr&det, hvorved linier i konteksten traekkes op.




Analyse_gregnne omrader

Analyse_vand

Analyse_infratsruktur

Analyse_topografi

Analyse_bindinger

SIDE 85/ DET DYNAMSIKE

@STJYLLAND

'j,=

Fig.238 Rekreative band ifglge visionen. | disse omrade oplever
trafikanten i seerlig grad de smukke rekreative landskaber.

'j,=

Fig.239 Udsyn fra motorvejen bevares, hvorved trafikanten ogsa
i fremtiden kan opleve det rekreative landskab.

Fig.240 Aer og s@er. Stilling og Skanderborg sg der ligger gst
for motorvejen er seerligt kendetegnende for dette omrade.

Fig.242 Bebyggelsen koncentrerer sig primaert omkring de

to sger. Vest for motorvejen er der mere spredt bebyggelse,
hvilket trafikanten dog ikke oplever, idet erhvervsbyggeri ud mod
motorvejen flere steder blokerer for udsynet.

Fig.243 Infrastruktur i omradet. @st for motorvejen lgber
jernbanen. Det ses tydeligt hvordan vejnettet koncentreres gst
for motorvejen.

Fig.244 Motorvejen med tilhgrende sammenfletning og
udkersler som trafikanten skal vaere opmaerksom pa.

Fig.245 Omréder p& motorvejen hvor trafikanten kan fokusere
pé oplevelser idet der ikke er sammenfletninger mv. der kraever
seerlig opmaerksomhed.

Fig.246 Topografien i omradet.

Fig.249Drikkevandsinteresser
seerlig drikkevandsinteresse

drikkevandsinteresse

Fig.247 Omradet bestar af markante dalstreg og bakker.

Den lyse farve repraesenterer dalstrag, og den marke farve
repreesenterer bakker. P& trods af at motorvejen fgres over
en bakke og et dalstrgg, er der ingen naevneveerdig udsigt for
trafikanten, pga. synstyve der afskeermer for udsyn.

Fig.250 Beskyttelseslinier og fredede omréder
[ &- og sgbeskyttelseslinier

[ fredede omréader
I skovbyggelinier

Fig.248 Udsynet fra vejen kan gges ved at fjerne synstyvene,
der i dag udger vejrummets veegge.



Koncept_omrade A
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CASE 2_KONCEPT

Fig.251 Omrade A udger et bebyggelsesband ud fra
visionen. Her er der bebyggelse med en varighed pa mindre
en 2 km, hvorved trafikanten har begreenset tid til at opfatte
omréadet.

fladt terreen. Den eksisterende bebyggelses skala er for lille
set i forhold til vejrummet, og der kunne med fordel skabes et
samspil mellem vejrummet og erhvervsbebyggelsen.

me\
Q

Fig.254 Bebyggelsen opdeles i to "forteellinger™: Bebyggelse
i neerkontakt med vejen (de tre voluminer tv), og en
rumafgraensende bebyggelse (det store volumen th). Hgjden
pé bebyggelsen varieres for yderligere at understrege de to
forteellinger.

Fig.255 Hver af de to forteellinger bidrager med en varierende
oplevelse og vil herigennem bidrage med en rytme i den
trafikale oplevelse.

Fig.253 Koncept for omréade A:

Et landmark der gennem sin enorme volumen tiltreekker
trafikantens opmeerksomhed. Endvidere kommer bebyggelsen
i direkte kontakt med vejrummet.

Fig. 256
Allians Stadium er 50 m hgj, 190 m lang og 140 m bred.




Koncept_omrade B

Fig.257 Omrade B udger ligeledes et bebyggelsesband ud Fig.258 Omrade B bestdr af et erhvervsomrade ved
fra visionen. Her er der, som i omrade A, bebyggelse med Skanderborg, og ligger placeret p& en bakke. Der er dog ikke
en varighed p& mindre en 2 km, hvorved trafikanten har nogen neevneveerdig udsigt fra bakken, idet vejen ligger i
begreenset tid til at opfatte omradet. seenket terreen.

Fig.260 Bebyggelsen skal i nserkontakt med trafikanten og Fig.261 Erhvervsbebyggelsen i omradet bestar af tre enheder
udggre en del af vejrummet. Endvidere skal skalaen passe til der vil bidrage med en rytme i den trafikale oplevelse.
trafikantens hastighed p& motorvejen og via placeringen pa

bakken og hgjden fremsta som et landmark for trafikanten.

Fig. 262
Den nye Triumfbue - L' Arche de la Défense er 110 m hgj, 108 m lbred og 112
m bdyb..
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Fig.259 Koncept for omrade B:
Bakken kan ses pa lang afstand, og erhvervsomrédet kan
herved udfares som et orienteringspunkt for trafikanten.

Fig. 263
Esbjergs 4 meend er 9 m hgje. Skulpturerne kan i klart vejr ses
fra ca. 10 km’s afstand.
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CASE 2_VOLUMENSTUDIER

Volumenstudie af

omrade A og B

Der er i forbindelse med designet
af omrédet udfart volumenstudier.
Formalet med disse er at
undersgge hvordan forskellige
volumenstarrelser  opleves  af
trafikanten. Studierne er udfert i
3D max med en kameravinkel pa
200 grader. Kameraet er placeret
med en hgjde pa 1,3 m for at f en
synsvinkel, der stemmer overens
med trafikantens. | dette afsnit
er der udvalgt tre repraesentative
framesfrahvertvolumenstudie.Alle
frames for de enkelte straekninger
kan ses i bilag. Endvidere kan
der pa& vedlagt cd findes 2 film
med volumenstudier, der har
dannet grundlag for voluminernes
respektive  stgrrelser.  Filmene
er optaget sdledes at kameraet
beveeger sig med en hastighed
pa 110 km/t, hvorved voluminerne
kunne opleves i en beveegelse der
svarer til trafikantens.

Resultat af

volumenstudier

| henholdsvis omrdde A og B
synes det fgrste volumenstudie
at veere for lille i skala, set ud
fra trafikantens oplevelse. |
volumenstudie 3 synes begge
forslag for volumingse. Ud fra
volumenstudierne er det saledes
i begge tilfeelde volumenstudie 2
dererviderefgrttildesignforslaget.
Den foresldede  bebyggelse
passer til motorvejen i skala og er
i direkte kontakt med vejrummet
hvorved relationen til vejen
styrkes.

Volumenstudier_omrade A
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Fig.289 Volumenstudie 3

Fig.265 Proportioner pd voluminer

Fig.270 Proportioner p& voluminer

Fig.275 Proportioner p& voluminer

Fig.280 Proportioner pa voluminer

Fig.285 Proportioner pa voluminer

Fig.290 Proportioner pa voluminer
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LStart] LSlut |
Filmning gennem forruden

Fig.263 Omréde A, volumenstudie 1, frame 1 Fig.267 Omrade A, volumenstudie 1, frame 2 Fig.268 Omréde A, volumenstudie 1, frame 3
LStart] LSlut |
Filmning gennem forruden
Fig.271 Omréde A, volumenstudie 2, frame 1 Fig.272 Omrade A, volumenstudie 2, frame 2 Fig.273 Omrade A, volumenstudie 2, frame 3
LStart] LSlut |
Filmning gennem forruden

Fig.276 Omréade A, volumenstudie 3, frame 1 Fig.277 Omrade A, volumenstudie 3, frame 2 Fig.278 Omrade A, volumenstudie 3, frame 3

L

Fig.282 Omrade B, volumenstudie 1, frame 2 Fig.283 Omré&de B, volumenstudie 1, frame 3

|Start|

=)

Filmning gennem forruden

Fig.281 Omrade B, volumenstudie 1, frame 1

LStart] LSlut |
Filmning gennem forruden
Fig.286 Omrade B, volumenstudie 2, frame 1 Fig.287 Omrade B, volumenstudie 2, frame 2 Fig.288 Omréde B, volumenstudie 2, frame 3

|Start|

Filmning gennem forruden

Fig.291 Omrade B, volumenstudie 3, frame 1 Fig.292 Omrade B, volumenstudie 3, frame 2 Fig.?2930mréde B, volumenstudie 3, frame 3
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CASE 2_DESIGN

—

Fig. 294
Caseomrade 2 bestar af to omrader med bebyggelse der hver har en lzengde der er kortere end 2 km. Trafikanten har herved
sveert ved at nd at opfange hvad der sker, og der er ud fra dette perspektiv blevet arbejdet med bebyggelsen, saledes at denne

fremstar som landmarks og orienteringspunkter for trafikanten.

Fig. 295
Omréde A bestér af runde bebyggelser der kommer mere og mere i kontakt med vejen, for til

sidst at omkranse vejen.

Omréde B bestér af bebyggelser der kommer mere og mere i kontakt med vejen, for til sidst
at reekke ind over denne. Bebyggelsen stér p& en bakke der gar det muligt for trafikanten at
opleve den pé lang afstand.
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Fig.297 Fig.298
View hvorfra kollage til omrade A er taget View hvorfra kollage til omrade B er taget

Fig.299
Kollage, omrade A

Fig.300
Kollage, omrade B




| kapitlet vurderes visionen ud fra dets
evne til at lgse problemformuleringen
samt dets potentiale til at indgd som
planleegningsveerktgjifremtidigudvikling.
Derudover sammenlignes projektets

vision for den fremtidige arealregulering
med miljgministeriets " Vision @stjylland”
og hovedstadsomradets "fingerplan” for
herigennem at reflektere over projektets
realiserbarhed.




EVALUERING

SAMLET KONKLUSION

REFLEKTION
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SAMLET KONKLUSION

Antallet af keretgjer i Danmark har veeret tilnsermelsesvis
konstant stigende de sidste 15 ar: privatbilismen er kommet
for at blive! En opggrelse over bilbesiddelse i Vesten viser, at
Danmark er blandt de mest bilfattige lande i vesten (fig.301).
Arsagen til dette menes, at kunne findes i afgiftsbelastningen og
reguleringen (29, 2008). Vaeksten i bilejerskab er dog betydeligt
hajere i Danmark end i USA, hvis man ser p& den procentvise
stigning i antallet af karetgjer pr. 1000 indbyggere, idet denne
arligt stiger med 12 % i Danmark mod blot 4% i USA (Hovgesen
og Sick, 2007). Samtidig viser undersggelser, at forelgbigt er 50
% af alt bebyggelse i Danmark inden for en afstand af 6 km fra
motorvejen (Hovgesen mfl., 2005a).

PN
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USA Portugal Dstrig EU (15 lande) Spanien Danmark
Fig.301
Bilbesiddelse i Vesten. | USA er der registreret 771 biler pr. 1000 indbyggere, mens der i
Danmark er registreret 354 biler pr. 1000 indbyggere. Arsagen til dette skal maske findes i
afgiftsbelastningen og reguleringen (fdm).

Udviklingen af bebyggelse i de motorvejsneere arealer, er
blevet et omdiskuteret emne, da kommunerne i forbindelse med
kommunalreformen i 2007 overtog plankompetencen for det
abne land. Dette gjorde det muligt for kommunerne, at udlzegge
yderligere arealer til bebyggelse i de motorvejsneere arealer.
Stigende motorvejspendling har medfert, at bebyggelsesgrunde
i de motorvejsneere arealer er af seerlig interesse, specielt for
erhverv der efterspgger god infrastruktur samt synlighed. Idetden
kommunale gkonomistyrkes gennemsalgafbebyggelsesgrunde,
er det tvivisomt, om kommunerne ikke ogsa i fremtiden fortsat
vil udleegge arealer til bebyggelse i de motorvejsnaere arealer.
Landskabet i de motorvejsnaere arealer er derfor under et stadig
starre pres, idet landskabet ikke genererer kommunalgkonomisk
veekst i samme grad som bebyggelse. @get bilforbrug og mere
bebyggelse skaber mere trafik, og det forudses at der i 2015
vil veere sket en trafikvaekst pa 35 — 45 % i @stjylland (fig.303),
hvilket leegger yderligere pres pa de motorvejsnzere landskaber.
Set i dette perspektiv bliver det i endnu hgjere grad vigtigt at
veerne om landskabet i den fremtidige planleegning,

Der tales om, at et fysisk sammenhaengende byband fra
Randers til Kolding i naer fremtid kan blive en realitet, hvis
udviklingen fortseetter som hidtil. Bliver dette aktuelt, har det
store konsekvenser for trafikantoplevelsen, der grundet den
megen bebyggelse i veerste fald kan komme til at bestd af én
lang bebyggelsesfacade p& 130 km. Udviklingen peger sdledes
i en helt anden retning end statens gnske om at vaerne om de
landskabelige kvaliteter og styrke kontrasten mellem by og land.
Ud fra disse betragtninger har kernen i udarbejdelsen af en vision
for den fremtidige arealregulering af de motorvejsneere arealer
i Dstjylland veeret, at sikre eksistensen af landskaberne, samt
at skabe en varierende trafikantoplevelse. Visionen dikterer via
en bandstruktur arealreguleringen af de motorvejsnzerer arealer
i @stjylland. Bandstrukturen dikterer, at fremtidig udvikling skal
ske i nord-syd gdende retning, hvorimod udviklingen i gst-vest
gaende retning er op til kommunerne selv.

Trafikantoplevelsen er sikret ved, at landskabsbandene har en
leengde pa 2-4 km, hvilket er den laengde en oplevelse skal
have, for at en trafikant der kgrer med en hastighed p& 110 km/t
opfatter den passerede oplevelse.

Visionens band bestar af landskabsfunktionerne: produktions-,
rekreativt- og bebyggelseslandskab. Disse landskabsfunktioner
er kernen i trafikantens oplevelse i det gstjyske byband.
Derudover indeholder visionen omrader med en szerlig identitet,
saledes der opstar orienterbarhed og rytme i oplevelsen.

Visionen er fremtidssikrende, idet den afgraenser kommunerne
i, at udlaegge bebyggelsesarealer andre steder end visionen har
udpeget. Visionen bygger pa, at der i fremtiden udelukkende
skal ske en udvidelse af eksisterende bebyggelsesomrader.
Eksisterende landskabelige kvaliteter skal bevares og udbygges
sa Pstjylland ogsa i fremtiden vil vaere mere end blot bebyggelse
pa bebyggelse. Ud fra denne betragtning er det grgnne vaegtet
hgjt i den grafiske formidling, idet dette herved bliver det der
primeert fokuseres pa (fig.306).

Der er i projektet udarbejdet 2 repreesentative cases. Case 1
omfatter et laengere omréde hvor det eksisterende landskab
bevares og friholdes for fremtidig bebyggelse. Case 2 omfatter
omrader med eksisterende bebyggelse, hvor det i visionen
anvises, at en udbygning af disse omrader skal ske i en gst-vest
gaende retning. Casene illustrerer hvordan kommunerne kan
konkretiserer visionen. Kommunerne kan selv afggre hvordan
de designer arealerne i visionen, men skal indordne sig under
visionens overordnede arealregulering. Dette skal et plandirektiv
sgrge for bliver overholdt, s den fremtidige udvikling i @stjylland
ikke kan lgbe lgbsk. Kommunerne kan sdledes individuelt udvikle
de enkelte omrader med udgangspunkt i en feelles overordnet
vision.

Casene illustrerer endvidere, at visionen formar at regulerer
en processuel udvikling i fremtiden, idet der ikke udpeges
afgreensede omrader som fingerplanen ggr det. | stedet udpeges
der "band” af bebyggelse der kun er afgraenseti nord-syd gadende
retning, hvorimod kommunerne selv definerer afgreensningen i
gst-vest gadende retning. Visionen sikrer herved, at den trafikale
oplevelse ogsaifremtiden er varierende. Det er en kendsgerning,
at bebyggelsesomréder fortsat vil vokse, hvorfor dette projekt
veerner om landskabet og herigennem trafikantoplevelsen.
Vision er udarbejdet ud fra en klassisk tankegang, men med en
pragmatisk tilgang til problematikken.

P& trods af projektets vaegtning af det grenne i visionen
medferer denne en gget trafik p& den gstjyske motorvej. Case
2 udvides eksempelvis i designforslaget med ca. 510.000
m? erhvervsbebyggelse, hvorved der vil ske en stigning i
trafikveeksten pa ca. 32 % (se bilag). Trafikveeksten vil medfgre
treengselsproblemer pad motorvejen, og det foreslas derfor at der
udvides med flere vejbaner.
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B Indre storbyomrade [l Grgnne kiler

B vdre storbyomrade @vrige hovedstadsomrade

Fig.302
Den oprindelige skitse til fingerplanen fra 1947 og principskitse over fingerplanen 2007 |
planens "fingre” er der kollektiv trafik.

Fingerplanen og miljgministeriets forslag til Vision @stjylland,
der er udarbejdet af COWI, tager begge afseet i infrastrukturelle
forbindelser. Fingerplanen er bygget op omkring kollektiv
trafik med nationale forbindelser (fig.302), Vision @stjylland
er derimod bygget op omkring privatbilisme og infrastruktur,
der har til formal, at skabe savel nationale som internationale
infrastrukturelle forbindelser (fig.304). En stor forskel pa de to
planer er, at hvor fingerplanen dikterer hvor der skal bygges,
og hvor der skal friholdes for bebyggelse, koncentrerer Vision
@stjylland sig omkring de infrastrukturelle forbindelser. Vision
@stjylland indeholder ikke en decideret fremtidig arealfordeling
af veekstregionen, men papeger dog, at byerne ber ligge
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som perler pa en snor. Visionen bidrager derfor ikke med et
konkret udviklingsgrundlag for veekstregionen, men traekker
i stedet nogle streger for den infrastrukturelle udvikling — en
udvikling som kommunerne tilneermelsesvis kan blive enige om.
Miljgministeriets Vision @stjylland anses ud fra dette at g& pa
kompromis ved at veegte infrastruktur og erhverv hgit i forhold til
landskabet. Bebyggelse skal der nok komme mere af, men det er
tvivisomt hvorvidt landskabet vil blive bevaret. Den manglende
arealregulering kan medfare, at der fortsat vil ske bebyggelse i
de motorvejsnaere arealer, som derved pa sigt kan udvikle sig til
et fysisk sammenhaengende byband.

Om den mangelfulde vision skyldes et lavt budget er muligt, idet
detkan vaekke forundring, at planleegningidenne stagrrelsesorden
har et budget pa bare 1,25 mio., hvoraf udarbejdelsen af visionen
udger et budget pa bare 90.000 kr. (se bilag). Det store spgrgsmal
omkring hvordan @stjylland konkret arealreguleres i fremtiden,
s& et sammenhangende byomrade langs E45 ikke bliver en
realitet, forbliver ubesvaret i miljgministeriets Vision @stjylland.
Dette er dog det essentielle spgrgsmal, for sker der ikke en
arealregulering af omradet, er kommunerne frit stillet til at bygge
hvor de har lyst, idet de i forbindelse med kommunalreformen
overtog plankompetencen for det abne land.

Man kan diskutere om fingerplanen er forseldet og bremser
den fremtidige veekst i Hovedstaden. Planen ligger klare
begraensninger for den fremtidige udvikling, idet den fastholdes
meget strengt gennem plandirektivet. P& den anden side
har den gennem artier formé&et at skabe rammerne for en
veekstregion, hvor bebyggede og ubebyggede omrader danner
rammerne om mange menneskers hverdagsliv. Planen kan dog
forekomme foreeldet, idet den ikke vedkender sig den nutidige
udvikling af byerne, og derved regulerer planleegningen ud fra
en monocentrisk byforstdelse. Dette har dog ogsa resulteret

M 35-45%
[ 25-35%

G 15-25%

0-15%

Fig.303
Prognose for trafikveeksten. Trafikarbejdet pa statsvejnettet forventes at vokse med godt 32%
i perioden 2002 — 2015. Dette svarer til en arlig veekst p& knap 2,2% per ar (fdm).

[ Infrastruktur

. Byer

4

oy

Ministeriets vision for @stjylland, udarbejdet af COWI. Visionen er meget fokuseret pa
infrastrukturelle forbindelser.
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ud fra denne byforstdelse, idet arealreguleringen ikke indgar
konkret i planen.

| projektets forslag til en vision for @stjylland har det veeret
intensionen at skabe en nutidig plan for omradet, som forholder
sig til den aktuelle udvikling og konkretiserer hvorledes
planleegningen af omradet kan reguleres. Da den fremtidige

”Mange borgmestre tog ordet pa
mgdet og sagde, at det var vigtigt
at bevare landskabet, men én ting
er at sige det, noget andet er at
gare det. Jeg ved af erfaring, hvor
sveert det kan veere, for jeg har hver
maned besgg af storkgbenhavnske
borgmestre, der ikke kan se,
hvorfor de skal overholde
Fingerplanen — masterplanen for

Storkgbenhavn” (Miljgminister Troels Lund
Poulsen i Weekendavisen, 2008)

arealregulering er en vaesentlig del af visionen, kan man forestille
sig, at den vil blive meget omdiskuteret blandt kommunerne,
men tages der ikke stilling til denne del i visionen, er der ikke
fremkommet et konkret Igsningsforslag pa @stjyllands fremtid.
Essensen i projektets vision er, at arealreguleringen skal ske
séledes, at fremtidig bebyggelse ikke spreder sig i nord-
syd gdende retning langs motorvejen. | stedet skal fremtidig
bebyggelse koncentreres i de omrader, hvor der allerede i dag
er bebygget — og dette skal ske i en gst-vest gdende retning.
Herved forholder visionen sig til den faktiske udvikling, men
opstiller konkrete retningslinjer for, hvordan fremtidig bebyggelse
ma placeres.

Hvor fingerplanen for Hovedstadsomradet kan ses som en
idealistisk, og maske ogsa en lidt foreeldet tilgang til den nutidige
planleegning, kan miljgministeriets vision for @stjylland ses som
en alt for lgs tilgang. Det er ikke uden grund, at borgmestre i
Hovedstadsomradet dagligt opsgger plandirektivet med gnsker
om udvidelse uden for fingerplanens rammer (Weekendavisen,
2008, s.1) — lige s& vel som det ikke er uden grund, at
kommunerne i @stjylland uden de store protester godkender
Vision @stjylland. Dette projekt ser ikke nogen af de to tilgange
til planleegning som ideel, og forsgger derfor at fremseette en
vision der forholder sig pragmatisk til de nutidige problematikker.
Den er séledes en konkret vejledning til hvordan den fremtidige
arealregulering skal finde sted i @stjylland og udpeger delvist
afgreensede udviklingsomrader. Inden for disse omrader er
det séledes kommunerne selv, der stér for en konkretisering
af visionen. Omraderne er defineret i nord-syd géende retning,
hvorimod den fremtidige arealregulering i gst-vest gaende
retning er lagt i kommunernes haender. Herved vil et fremtidigt
Los Angeles, hvor bebyggelse p& bebyggelse langs motorvejen,
og omfattende udbygninger af motorvejen udger omradet, ikke
blive en realitet.

Men hvad kan sa forventes at blive fremtidsscenariet for
@stjylland? Pa dansk statistik kan man se en opgerelse over
antallet af solgte personbiler i Danmark (fig.305). Denne viser
tydeligt hvordan antallet af biler er steerkt stigende. Desto flere
biler der salges, desto mere trafik kan der forventes pa de

2.100.000

1.850.000

1.600.000

1993 2000 2008
Fig.305
Bestand af karetgjer pr.1 januar efter tid. Antallet af biler har de sidste 15 &r vaeret neesten
konstant stigende (Danmarks statestik, 2008).

danske veje. | medierne diskuteres endvidere hvordan CO2-
udslippet og de fyldte motorveje skal handteres i fremtiden. Flere
partier foreslar, at miljgvenlige biler skal veere billigere i afgift at
erhverve sig, hvilket givetvis ma resultere i et yderligere gget
salg af biler. Der diskuteres endvidere omkring, hvordan den
stigende trafikmaengde kan reduceres i belastede omrader, og
et meget omdiskuteret emne er i denne forbindelse vejbetaling.
For at kompensere for indfgrelsen af denne foreslas det, at der
forbindelse med indfgring af vejbetaling i Danmark skal ske en
halvering af registreringsafgiften pa nye biler (25, 2008). Da
vejbetaling er skattepenge, er det meget muligt at den ikke vil
blive sat hgjere, end at stgrstedelen af den danske befolkning
ogsa i fremtiden vil benytte bilen som primeert transportmiddel.
Dertil kommer, at en halvering af registreringsafgiften givetvis
vil medfare en yderligere stigning i antallet af biler pr. indbygger
i Danmark. Det ser séledes ud til, at de problemer en stigende
privatbilisme medfarer, ogsa vil veere at finde i fremtiden.

. Infrastruktur
|:| Byer
‘ . Landskab

Fig.306
Projektets vision for @stjylland. Visionen fokuserer primaert omkring landskabets rolle i den
fremtidige arealregulering.




Over for privatbilisme star den traditionelle planleegningstilgang
omkring boseetning ud fra stationsneerhedsprincippet.
Studier af boliglokalisering og andelen af regionale togrejser
pa Sjeelland og i Dstjylland har pavist, at der pa Sjeelland
benyttes mere kollektiv trafik end i @stjylland. Det antages,
at arsagen til dette er, at Hovedstadsregionen har haft en
mere koordineret og hensigtsmaessig arealregulering. Her
er stationsnaerhedsprincippet et centralt element, idet denne
indebeerer et krav om, at der etableres togstationer i gaafstand
ved opfarelse af stgrre erhvervs- og boligomrader.
Byfunktionerne er i @stjylland placeret pd en sadan méde,
at kundegrundlaget for Kollektivt trafik er mindre end i
Hovedstadsregionen (Mgller og Bro mfl, 2008). Endvidere er
det problematisk at integrere kollektiv transport i det @stjyske
bybéand, idet der ikke er politisk opbakning omkring dette
(Trafikdage, 2008).

"Hovedstaden har sin fingerplan,
der viser, hvor der skal veere
grenne kiler, og hvor man ma
bygge.

Sadan en plan har @stjylland ikke,
men hvis man ikke far de ting ind
fra starten, kan du ikke holde

den forkerte udvikling tilbage. Det

er nu, vi skal sla sgm i, ellers er

det for sent” (Mmiljgminister Troels Lund
Poulsen i Weekendavisen, 2008)

Det er ikke smukt, hensigtsmeessigt eller beeredygtigt at udbygge
motorvejen, hver gang der bliver behov for flere vejbaner, men
hvad der ellers kan lgse problemerne omkring persontransport
ma i dette projekt forblive ukonkluderet. Det foreslas séledes i
visionen, at den eksisterende motorvej udbygges, og landskabet
langs motorvejen varierer mellem bebyggede omrader med
skalaer der tilpasses motorvejen og &bne landskaber der
tilsammen skaber en varierende trafikantoplevelser. Meget
kan reguleres i kommuneplaner og lokalplaner, men da det
er tvivisomt, at kommunerne vil arealregulere efter visionen
foreslds det, at der nedleegges et plandirektiv, der varetager
arealfordelingen af de motorvejsneere arealer i @stjylland. Under
interviewene kom det til udtryk at stgrstedelen af kommunerne
ikke gnsker et plandirektiv der diktere udviklingen, men at de bade
har ressourcer og kompetencer til selv at ggre dette. Der seettes
dog spargsmalstegn ved dette i projektet da udviklingen gennem
flere analyser peger mod et fremtidig fysisk sammenhaengende
bebyggelsesband. Ved at nedseette et plandirektiv sikre man,
at kommunerne ikke tillader bebyggelse, der ender med at
dominere og @deleegge landskabet, hvorved en udvikling der er
ved at Igbe Igbsk bliver stoppet i tide.

Det kan konkluderes at projektet har arbejdet ud fra samme
problematikker og kriterier som miljgministeriet. Med udtalelser
fra den forhenveerende miljgminister Connie Hedegaard,
kommer det til udtrykt, at hun med landsplanredeggrelsen
gnskede, at planleegningen i Danmark skulle tage hand om
naturen og ikke mindst fastholde dikotomien by/land: "Det
smukke land bevarer ikke sig selv. De mange eksempler pa
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byggeri, der rykker ud langs med motorvejene, har tydeligvist
gdelagt noget af kvaliteten i landskabet og graensen mellem by
og land. Vi skal passe pa, at vi ikke gradvist kommer til at udviske
og slette de veerdier, som vi har veeret vant til at se som ideal i
Danmark. Derfor gnsker jeg med denne landsplanredeggrelse
at genoplive det klassiske planprincip om at fastholde en
adskillelse mellem land og by — et princip, som altid har veeret
et omdrejningspunkt for dansk plantradition. Man ma kunne
se forskel, for forskelle giver mangfoldighed” (26, 2008, s.6) |
landsplanredeggrelsen kommer det tydeligt til udtryk hvilke
veerdier planleegningen i Danmark skal udarbejdes fra, men det
bliver ikke konkretiseret hvordan det skal ggres. Problematikken
blev tydelig da kommunalreformen trédte i kraft og amternes
overordnede arealregulering overgik til kommunerne. Dette
betad at kommunerne nu kunne arealudlaegge til fordel for
kommunalgkonomiske hensyn ved eksempelvis at udleegge
de attraktive motorvejsarealer til erhverv. | forbindelse med
landsplanredegarelsen fra 2006 papegede enkelte haringssvar
at der manglede redskaber til at arealudleegge i det abne land
(Landsplanredeggrelsen, 2006). Dog kom der aldrig konkrete
redskaber pa bordet.

Den nuveaerende miljgminister Troels Lund Poulsen bliver mere
specifik med hensyn til udviklingen i @stjylland:

"Mange af Ostjyllands store landskabskvaliteter er under
pres, og vi risikerer, at byerne efterh&nden smelter sammen i
én lang slange langs motorvejen. Vi oplever ogsa stigende
traengselsproblemer i trafikken. Begge problemer truer veeksten
i Bstjylland, fordi de naturskgnne omgivelser og transporttider er
centrale konkurrenceparametre, nar det geelder om at tiltreekke
og fastholde den arbejdskraft” (27, 2008, s.1). Miljgministeren
igangseetter et samarbejde med de 17 gstjyske kommuner
omkring en feelles vision for den fremtidige arealregulering af
omréadet. Visionen anses for at ga p& kompromis, da den bygges
op om en infrastruktur, der har til formal at skabe nationale og
internationale infrastrukturelle forbindelser, men ikke naevner
noget konkret om den fremtidige arealfordeling. Dette kan ses
som et resultat af, at det kommunerne kan blive enige om er
infrastrukturen, hvorfor der sa tages udgangspunkt i denne.

Udtalelserne frabade Connie Hedegaard og Troels Lund Poulsen
stemmer begge overens med dette projekts vision og dog er
projektets vision markant forskelligt fra miljgministeriets "Vision
@stjylland”. En forklaring pa dette, eller denne dobbelthed; at
politikerne giver udtryk for en holdning og et synspunkt, men ikke
handler efter denne, kan ogsa beskrives ud fra Svend Aukens
udtalelser som miljgminister: "Ved internationale konferencer
siger han oftest det gode, det sande og det rigtige. Herhjemme
har han modet til at sige, at ud fra hensynet til miljget burde en
liter benzin koste mindst 20 kr. Men selvsamme Svend Auken
er manden, der som formand for Socialdemokratiet indgik de
aftaler med den daveerende borgerlige regering, der forte til
bilbroerne over Storebzelt og @resund og til det motorvejsrees i
Jylland, der er blevet argumentet for nye firesporede veje overalt
i landet” (28, 2008, s.1). Denne dobbelthed ses nu i forbindelse
med miljgministeriets vision for @stjylland, der ikke kommer med
en langsigtet lgsning pd omrédets problematik, pa trods af, at
miljgministeren har erkendt, at landskabet er under pres. Den
store forskel pa retorik og handling medferer, at der ikke bliver
udarbejdet den forngdne plan for @stjylland. Nar miljgministeren
ikke tager ansvaret for @stjyllands fremtid hvem gar s&?
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De vigtigste informationer i interviewet er udtaget og samlet af specialets forfattere

Ifalge planloven deles landet op i omréder, der er udlagt til henholdsvis byzone, sommerhusomréde og landzone. Zoneinddelingen
har til formal at undga uplanlagt byspredning og indeholder derfor begreensninger med hensyn til opferelse og brug af ejendomme i
landzonen. Overfarsel fra en zone til en anden kan kun ske ved godkendelse af en ny lokalplan for omradet (22, 2008).

Mobilitet: forstds i flertal i form af bevaegelser af virtuelle og fysiske bevaegelser

Flow: glidende stramme af eksempelvis varer, kapital og service i bade fysisk og virtuel form

Man kan sdledes ogsa tale om en netveerksby, hvor armaturer forbinder byens forskellige omrader

Maglev Train: (magnetic levitation): hurtig, lydlgs og naesten gnidningsfrit togtranport der benytter magnetiske krafter. Den hgjest
registrerede hastighed af et Maglev Train er 581 km/t — registreret i Japan 2003 (23, 2008).

Globalisering: veekst i gkonomiske og sociale aktiviteter, som overskrider politisk definerede nationale og regionale greenser.
TEN-T: Trans-European Network

Intermodal: koordineret transport der benytter flere transportformer

Polycentrisk byudvikling: byen gér fra at have ét centrum til at have flere

Der findes i international litteratur flere betegnelser for denne udvikling. | Danmark kan sprawl overseettes som “en bys uheemmet
veekst” eller “en bys udbredelsesomrade’

Bredt Thompson er invester i real estate og har arbejdet for Ashland’s planleegnings kommission. Han har veeret forfatter pa Ashland
Daily Tidings, og har skrevet om brug af landskabet samt transport. Han er derudover tidligere praesident af "the Southern Oregon
Land Conservancy” (12, 2008).

Bruegmann er professor i kunsthistorie og planleegning pa universitetet i lllinois—Chicago.

Eben Fodor er stifter af "Fodor & Associates”, der er et firma, der er specialiseret i kommuneplanlaegning samt baeredygtig udvikling
af landarealer.

Undersggelser fra Sierra Club, lavet af trafikeksperter

James Howard Kuntler: amerikansk forfatter og samfundskritiker, kendtt for bogen “The Geography of Nowhere” der beskriver
forsteederne og den urbane udvikling | USA.

Ross Moldoff: medlem af planlaeagningskommitionen “ Journal’s Editorial Advisory Board”, og planlaegningsdirektar for byen Salam i
New Hampshire. Som planleegger har han veaeret interesseret i maden hvorpa “strip” development” kan kontrolleres.
Undersggelserne vil blive preesenteret og behandlet i fglgende afsnit: 'motorvejens udvikling’

under Adolf Hitler.

Liniefgring er projektionen af vejens tracé ned pa et vandret plan. Det er vejens sammensaetning af et forlgb af rette linier, cirkelbuer
og overgangskurver

Leengdeprofil er en afbildning af vejens vertikale forlgb og bestar af rette linier og cirkelbuer.

(Hovgesen mfl., 2005c).

Fremtidens byudvikling i @stjylland

GIS - Geographic Information System, er et it-veerktgj, der som analyse- og visualiseringsredskab kan give overblik over data med en
geografisk relation (24, 2008).

Havebyen: udvikling af veesentlige satellitbyer med effektiv offentlig og privat transport til bycenteret, frem for udvidelse af storbyen.
Som det er formuleret i oppositionens betaenkningsbidrag til regelaendringerne som felge af kommunalreformen p& miljgomradet,
hvor princippet beskrives saledes: "Det er afggrende, at vigtige afgerelser om miljgforhold treeffes af uvildige myndigheder, som ikke
er for teet pa dem, der skal kontrolleres, og ikke potentielt er afhaengige af snaevre lokalpolitiske interesser. Strukturreformen betyder
forgget risiko for, at det mange steder kan blive kortsigtede interesser, der kommer til at styre miljgpolitikken. Faren er, at man lokalt
veelger at konkurrere pa lempeligere godkendelser, vandlgbsvedligeholdelse af darligere kvalitet etc. i stedet for langsigtede hensyn
til natur og miljg” (Ramhgj, 2006).
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UDARBEJDELSE AF VISION
STATISK ANALYSE_KORT 1

Udarbejdelse af vision

Udarbejdelse af visionen bestar af en bearbejdel-
se af kortlaegningen af de to analyser. | visions-
kortene arbejdes der med landskabsfunktionerne:
produktions-, bebyggelses-, infrastruktur- og re-
kreativt landskab. Synstyven er kortlagt pa lige
fod med landskabsfunktionerne i visionskortene.
Landskabsfunktionerne er markeret pa kortet med
forskellige farver og leengder. Infrastrukturland-
skabet skiller sig dog ud, idet denne udger selve
motorvejen. Leengderne henviser til dybden af ud-
sigten af den specifikke landskabsfunktion. Hvor
man ved produktionslandskabet har udsyn over
markerne, er udsynet ved bebyggelseslandskabet
ofte facader og derved forholdsvis kort.

Fig.307
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Statisk analyse

Den statiske analyse er kortlagt ud fra GIS-reg-
istreringerne (fig. 115-127). Baggrundskortet
bestéar af det usimplificerede GIS-kort fra analy-
sedelen. Oplevelsen langs motorvejen kommer
til

udtryk i landskabsfunktionerne, der er kortlagt
via langstrakte band. Den sorte outline pé land-
skabsfunktionerne er lavet for, at kortlaeegningen
kan skelnes fra kortlaegningen af in motion op-
levelsen. Som det ses pa kortet streekker landsk-
absfunktionerne sig over lange distancer, hvilket
medfarer, at oplevelsen bliver leengere end de
2-4 km, som oplevelsen skal veere for at trafi-
kanten far den fulde oplevelse. Herved fremstar
en stgrstedel af oplevelserne monoton for trafi-
kanten.
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UDARBEJDELSE AF VISION OETIILLAND
IN MOTION ANALYSE_KORT 2

:
Udarbejdelse af vision Towm

Ved kortleegning af in motion-analysen (fig. 116-
128) er det tydeligt hvor dominerende synstyven
er langs motorvejen. Synstyven fremstar markant
langs vejen, og danner flere steder en lukket vaeg
der forhindrer udsyn til landskabet i konteksten.
Der arbejdes med synstyven séledes, at de skjulte
landskabsfunktioner kan treede frem i motorvejens
naeromrader, og derved opleves af trafikanten.

Produktionslandskab

Bebyggelseslandskab

Rekreativt landskab

Synstyv

Motorvej

o
=
3

Motorvejens neeromrade,
2,2 km fra vejmidte og ud

In motion analyse

In motion analysen er, som beskrevet i afsnittet
"Analysemetoder”, en subjektiv analyse, hvilket
medfgrer at det er den aktuelle trafikantoplev-
else der kortleegges. Baggrundskortet er et or-
tofoto fra 2008.

Oplevelsen fremstar i forhold til GIS analysen
mere fragmenteret, med mange kortvarige op-
levelser.

Fig.308
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UDARBEJDELSE AF VISION
ANALYSERNE SAMLET_KORT 3

Udarbejdelse af vision

De to analyser laeegges sammen pa kort 3. Det gver-
ste lag er GIS-analysen, der er gjort transparent samt
markeret med en sort outline for at tydeligggre at kor-
tet bestar af to kortleegninger.

Fig.309
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Analyserne samlet

De to analyser leegges sammen pa kort 3. Det
gverste lag er GIS-analysen, der er gjort trans-
parent, samt markeret med en sort outline for
at tydeliggere at kortet bestar af to kortleegn-
inger.

Ved sammenlaegningen af de to analyser ses,
at oplevelsen ved analyserne fremkommer
meget forskellige. Landskabsfunktionerne i den
statiske analyse fremstar laeengere end i in mo-
tion analysen. Synstyven er en af grundene til,
at de to oplevelser fremstar meget forskellige.
Oplevelsen ved in motion analysen kommer pa
grund af de mange sma synstyve, til at fremsta
som bestdende af sma fragmenterede oplev-
elser, der ved en leengde pa under 2 km ikke
kan registreres optimalt af trafikanten.
Derudover fremstar synstyven med sin plac-
ering lige op til motorvejen, som motorvejens
veegge, der frargver trafikanten udsyn til land-
skabet.
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UDARBEJDELSE AF VISION PETIYLLAND
INTEGRERING AF ANALYSERNE_ KORT 4

Udarbejdelse af vision A

Fra dette kort og frem til kort 16 ses 0 km 10 km

forlgbet af de steps, der ikke er med
i rapporten. Forlgbet indeholder udar-
bejdelse af visionen, hvorimod kortene
i rapporten bestar af de fgrste og de
sidste visionskort for derved, pa en
hurtig og overskuelig made, at vise
hvorledes visionen er udarbejdet.

Kortleegningen af de to analyser in-
tegreres ved at tage udgangspunkt i
designkriterierne. Det styrende punkt
er her punkt 12, der angiver at in mo-
tion analysen er det trafikanten virkelig
oplever fra bilruden, og derfor opfattes
som den styrende analyse for integra-
tionen. Der er dog ogsa anvendt flere
punkter under integrationen, eksem-
pelvis punkt 3, der fremhaever at ny be-
byggelse skal ske i allerede eksisteren-
de omréder. Det vil sige, at der tages
udgangspunkt i kortlagt bebyggelse,
og at denne derved bliver en domine-
rende landskabsfunktion.

Produktionslandskab

Bebyggelseslandskab

Rekreativt landskab

Synstyv

Motorvej

Motorvejens naeromrade,
2,2 km fra vejmidte og ud

Fig.310

Analyserne integreret

Efter integrationen viser kortlaegningen en modifi-
cering af trafikantoplevelsen p& den gstjyske mo-
torvejsstraekning. Gennem  designkriterierne  er
udarbejdelsen af vision begyndt. Dette kommer til
udtryk gennem fjernelse af eksisterende synstyve til
fordel for den bagvedliggende landskabstype, hvilket
kortleegningen af den statiske analyse angiver.
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UDARBEJDELSE AF VISION

UNDERSYGELSE AF RYTMEN_KORT 5

Udarbejdelse af vision

Rytmen undersgges i forhold til Varmings teori om,
at en oplevelse skal vare mellem 1-2 min for denne
opleves optimalt. Omregnet til kilometer med en has-
tighed pa 110 km/t vil oplevelsen have en leengde pa
2-4 km. | kort 5 undersgges hvorledes denne rytme
er eksisterende for trafikantoplevelsen. Et udsving
i rytmen betyder, at der fremkommer en oplevelse
der er inden for den neevnte distance, hvorimod in-
tet udslag betyder, at landskabsfunktionen fremkom-
mer enten inden for en distance der er lzengere eller
kortere end de 2-4 km.
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N

0 km 10 km

Produktionslandskab

Bebyggelseslandskab

Rekreativt landskab

Synstyv

Motorvej

Motorvejens naeromrade,
2,2 km fra vejmidte og ud

Undersggelse af rytme

Som det ses, er mange af landskabsfunktionerne proble-
momrader, altsd omrader hvor trafikanten ikke far den fulde
oplevelse af konteksten. Oplevelsen af landskabsfunktion-
erne fremstar altsa i visionen enten for lange eller for korte,
hvorfor en videre bearbejdning af visionen ma finde sted.
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UDARBEJDELSE AF VISION PETIYLLAND
IDENTITETER _KORT 6

Udarbejdelse af vision _— A
Gennem de to analyser er identiteten m 10 km

langs motorvejsstreekningen under-
sggt. Mange af omréderne har udover
at veere en landskabsfunktion ogsa en
specifik identitet, en iboende kvalitet.
Som eksempel kan naevnes produk-
tionslandskabet, hvor maengder af el-
master gar, at dette fremstar som en
identitet for omradet. Identiteterne skal
fremheeve landskabsfunktionen. Ek-
sempelvis fremhaever vindmgllerne, at
omradet bestar af et produktionsland-
skab. Identiteternes formal er, at med-
virke til en oplevelse for trafikanten,
samt skabe orienterbare elementer i
landskabet, trafikanten kan genkende
og orientere sig efter.

Produktionslandskab

Bebyggelseslandskab

Rekreativt landskab

Synstyv

Motorvej

Motorvejens naeromrade,
2,2 km fra vejmidte og ud

o T Elmaster

Erhverv/By

\‘ o= T Landbrug med vindmaller

Erhverv

Lange kig

Landbrug med elmast:

Erhverv

Abyen/da

Bakkeda

Elmastebyen T m
o)

Erhverv

Erhverv

Fjordb

Identitet

Ved at kortleegge identiteterne ses, at disse bestar
af omrader i forskellige sterrelser. Ved at integrere
identiteterne i visionskortet kan oplevelsen af landsk-
absfunktionerne forstaerkes. Derudover kan der ogsa
dannes sammenhangende omrader, hvor trafikanto-
plevelsen beskriver de motorvejsnaere omrader
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UDARBEJDELSE AF VISION
INTEGRERING AF IDENTITET_KORT 7

Udarbejdelse af vision

Identiteterne fra forrige kort er pa dette kort integreret
med kort 4, der er den farte bearbejdning af analysen
med henblik pa et samlet visionskort. Identiteterne
er blevet integreret pa baggrund af designkriterierne
hvor de mest anvendte er punkt 5. og punkt 8. der
begge fremheever at kontekstens identiteter eller
specifikke kvaliteter skal fremhaeves og intensiveres.

_____

Fig.313
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0 km 10 km

Produktionslandskab

Bebyggelseslandskab

Rekreativt landskab

Synstyv

Motorvej

Motorvejens naeromrade,
2,2 km fra vejmidte og ud

Integrering af identitet
Ved integrationen ses, at der er opstaet en
stgrre orden i landskabsfunktionerne. En del af
de forhenveerende fragmenterede oplevelser er
nu erstattet af sterre landskabsfunktionerne, der
beskriver kontekstens identitet. Dette medfgrer,
at trafikantoplevelsen flere steder nu kan opleves
af trafikanten, p& grund af en leengere distance,
men ogsa at der er nu er specifikke genkendelse-
selementer pa straekningen.
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UDARBEJDELSE AF VISION PETIVLLAND
VIEWS OG LANDMARKS_KORT 8
Udarbejdelse af vision Okm—mkmﬁ

For at finde yderligere specifikke kvaliteter pa
streekningen kortleegges markante views og
landmarks. Disse skal som de forrige identiteter
sikres og forsteerkes i den fremtidige vision.

Produktionslandskab

Bebyggelseslandskab

Rekreativt landskab

Views

_—

1 Produktion

—

2 Produktion

i

4 Rekreation

Synstyv

Motorvej

Motorvejens naeromrade,
2,2 km fra vejmidte og ud

B Vindmaglle

5 Rekreati C Elmaster

D Skanderborg s@

6 Prgduktion

e PN

p= 1
| - .-I.-L‘

7 Bebyggglse

E Ejer Baunehgj

[ .1:---'_

F Vejle Fjord

9 Infrastrukturlandskab G Lillebeelt
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UDARBEJDELSE AF VISION

FREMHAVELSE AF VIEWS OG LANDMARKS_KORT 9

Udarbejdelse af vision

De markante views og landmarks integreres med
det forelgbige visionskort. De stiplede omrader er
en markering af de omrader der integreres. Disse
omrader understgtter alle markante views langs mo-
torvejen. Her vaegtes landskabsfunktionerne produk-
tions- og rekreativt landskab hgjere end bebyggelses-
landskabet, da denne vil fratage trafikanten udsynet.
Derudover fjernes synstyven, da denne ligeledes
blokerer for udsigten. Landmarks bevares og indgar i
planleegningen, ved at undga at dette forsvinder i ny
bebyggelse.

“‘I

Fig.315
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N

0 km 10 km

Produktionslandskab

Bebyggelseslandskab

Rekreativt landskab

Synstyv

Motorvej

Motorvejens naeromrade,
2,2 km fra vejmidte og ud

Fremheevelse af views og

landmarks

P& kortet ses, hvordan flere af de markante views
kan blive minimeret, hvis synstyve eller bebyggelses-
landskabet udvikler sig.
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@STJYLLAND
UDARBEJDELSE AF VISION
INTEGRERING AF VIEW OG LANDMARKS KORT 10
Udarbejdelse af vision A
De markerede omrader er blevet integreret med 0 km 10 km
de markante views og landmarks. Pa kortet er
der yderligere beskrevet hvad der sikres og Produktionslandskab
hvad der arealfordeles efter i de integrerede
omrader. Bebyggelseslandskab
Rekreativt landskab

Synstyv

Motorvej

Motorvejens naeromrade,
2,2 km fra vejmidte og ud

View sikres ved at
arealfordele til fordel for
produktionslandskabet, da
man her kan bevare udsynet.

view sikres ved at lade
synstyv overga til produktj
slandskab

Trafikantens udsigt frargves
af synstyven. Der areal-
fordeles derfor til fordel for
rekreationslandskabet.

View sikres ved, at areal-
fordele til fordel for produk-
tionslandskabet.

Integrering af views og landmark

Det ses nu, at flere synstyve ved integrationen er
Fig.316 overgaet til landskabsfunktionerne, der flere steder er
blevet udvidet s der bade vaernes om de eksisterende
identiteter samt forleenger oplevelsen.
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UDARBEJDELSE AF VISION
UNDERSYGELSE AF RYTME_KORT 11

Udarbejdelse af vision
Rytmen af trafikantoplevelsen undersgges igen, for
derved at sikre en varierende oplevelse.
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0 km 10 km

Produktionslandskab

Bebyggelseslandskab

Rekreativt landskab

Synstyv

Motorvej

Motorvejens naeromrade,
2,2 km fra vejmidte og ud

<— ‘»
)

Fig.317

Undersggelse af rytme

Visionskortet indeholder stadig problemomréder,
hvor oplevelsen ikke kan registreres af trafikanten,
eller opleves som et monotont forlgb. Det vil sige om-
rader hvor distancen af landskabsfunktionerne ikke
er indenfor de 2-4 km.
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PROBLEMOMRADER KORT 12
Udarbejdelse af vision A

De sorte kasser angiver problemomrader der 0km 10 km
fremstar ved undersggelse af rytmen.

Produktionslandskab

Bebyggelseslandskab

Rekreativt landskab

Synstyv

Motorvej

Motorvejens naeromrade,
2,2 km fra vejmidte og ud

Problemomrader

P& kortet ses at mange af de
steder hvor oplevelsen er for kort
ofte er forarsaget af synstyve.
Dette medfarer, at eksisterende
landskabsfunktioner bliver opdelt
og fremstar for trafikanten som
korte fragmenterede oplevelser.
Der arbejdes videre pa visionen
for at efterstraebe punkt 9, om at
skabe en varierende oplevelse
for trafikanten.

Fig.318
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UDARBEJDELSE AF VISION
IDENTITET_KORT 13

Udarbejdelse af vision A
De for udarbejdede identiteter seettes igen pa vi- Okm 10km
sionskortet. Problemomraderne deles nu i omrader
der bearbejdes, og omréder der ikke bearbejdes. Produktionslandskab
Teksterne pa visionskortet angiver, hvad der vil blive

Bebyggelseslandskab

gjort i de omrader der bearbejdes. De omrader der
ikke bearbejdes vil stadig fremstd som problemom-

2 Rekreativt landskab
rader.

Synstyv

Motorvej

Motorvejens naeromrade,
2,2 km fra vejmidte og ud

intensivere bebyggelse

intensivere bebyggelse og benytte rekreativ flow til at
stoppe yderligere bebyggelse

til at skabe et skabe en oplexelse i det store prodgiktionsbmrade
W

intensivering af bebyggelsen

ing af
og rekreationslandskab

ing af ptcworket
og rekreationsland

udvitiefse af dskabet og
rekreationslandskabet

ing af patcworket

og rekreationslandskab

o .
v Iandskabstypel I d en t I tet

P& kortet ses hvordan mange af problemom-
raderne der inkludere synstyv, nu vil overga til
den eksisterende landskabsfunktion

omrader bearbejdes

-------- omréader der ikke bearbejdes og
Fig.319 derfor stadig fremstar som problem-
omrader
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UDARBEJDELSE AF VISION OSTIYLLAND
LANDSKABSFUNKTIONER OG IDENTITETER_KORT 14
Udarbejdelse af vision = wkmﬁ

De bearbejdede omrader har alle faet ikoner der
angiver identiteten. Derudover er omrader der
endnu ikke fremstar med ikoner beskrevet med
deres landskabsfunktion.

Produktionslandskab

Bebyggelseslandskab

Rekreativt landskab

Synstyv

Motorvej

Motorvejens neeromrade,
2,2 km fra vejmidte og ud

mTT&

T& &T

K1
[ 53] 8
e

g B\u T

rekreationslandskabet

rekreatioffslandskabet

rekreationslandsky

rekreationslandskabet

produktionslandskabet
Landskabsfunktioner og identiteter
Visionskortet fremstar nu med landskabsfunktioner der
gennem deres placering og leengde fremstar som en
varierende oplevelse for trafikanten.

Fig.320
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UDARBEJDELSE AF VISION
UDKAST TIL VISIONSKORT_KORT 15

Udarbejdelse af vision - A
Alle landskabsfunktionerne fremstér nu med ikoner Okm 10 km
der beskriver identiteten. Enkelte omrader fremstar
blot med landskabsfunktionen, hvorimod andre har
en specifik identitet tilknyttet. P& kortet kommer dette
til udtryk gennem ikonerne, hvor alle landskabsfunk-
tioner er markeret med deres respektive landskab-
sikon. Derudover er omrédder med specifikke iden-

titeter ogsd markeret med ikonet for identiteten.

Produktionslandskab

Bebyggelseslandskab

Rekreativt landskab

Synstyv

Motorvej

Motorvejens neeromrade,
2,2 km fra vejmidte og ud

Udkast til vision
Fig-321 Visionskortet bestédende af landskabsfunk-
tioner og identiteter.
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UDARBEJDELSE AF VISION OSTIYLLAND
UNDERS@GELSE AF RYTME_KORT 16
Udarbejdelse af vision = mkmﬁ

Fra dette kort 16 og frem til den endelige vision
er kortene ligeledes vist i rapporten i afsnittet "vi-

P Produktionslandskab
sion

. L. Bebyggelseslandskab
Ved at undersgge rytmen af det endelige visions-

kort fremstar der stadig problemomrader. Omra-
derne bestar af 2 slags, problemomréder type A og
B. | omrader af type A er distancen af oplevelsen
af landskabstypen for lang, dvs. over 4 km, hvilket
medfgrer at trafikantoplevelsen bliver monoton. |
problemomréder af type B sker oplevelsen inden _ .

. Motorvejens neeromrade,
for en kort distance dvs. under 2 km, og medfarer 2,2 km fra vejmidte og ud

Rekreativt landskab

Synstyv

Motorvej

derved, at trafikanten ikke kan na at opleve omra-
det, han karer igennem.

o~

, Omrade type A
........ 1\ Oplevelsen kan opdeles i sekvens-
er gennem omradets identitet

Omrade type B
De mindre bebyggede omrader skal ikke yder-
ligere udvides. Udvidelsen er begreenset af
rekreative band, der stemmer overens med dis-
tancen for en oplevelse s& man gennem omradet
far oplevelsen af at kare igennem

Omrade type A

Oplevelsen isceneseettes gennem
omradets identitet

Omrade type A
Oplevelsen isceneseettes gennem
omradets identitet

Omrade type B

Oplevelsen vil fremkomme for lang hvis omradet
blev arealfordelt til fordel for enten der rekreative
eller produktionslandskabet. Der er p& baggrund af
dette taget udgangspunkt i det eksisterende hvilket
medfgrer et patchworkmgnster med flere mindre
identiteter

Omrade type B
Det rekreative omrade kan ikke
udvikles yderligre da_ denne
lokaliseret mellem to bebyggelse-
somrader. Bebyggelsesomradet
bliver her adskilt af det rekreative-
landskab s& der opstar et grgnt
bzelte mellem bebyggelsen

Omrade type B
De eksisterende land-

skabselementer udvides Undersggelse af rytme

P& kortet ses visionskortet, der ved undersggelsen stadig
har problemomrader. Da disse omrader kan repreesenteres

o ! gennem to slags omrader vil visionen ikke blive yderligere
Omrade type A Fasz bearbejdet.

Oplevelsen isceneseaettes
gennem omradets identitet
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UDARBEJDELSE AF VISION
UDKAST TIL VISIONSKORT, MED PROBLEMOMRADER _KORT 17

Udarbejdelse af vision A

Visionskortet med ikoner og problemom- O km 10km
rader, hvilke markeres ved sorte outlines.

Produktionslandskab

Bebyggelseslandskab

Rekreativt landskab

Synstyv

Motorvej

Motorvejens neeromrade,
2,2 km fra vejmidte og ud

1. udkast af visionskort, med

problemomrader

Visionskort med identiteter og problemomrader.
| problemomraderne skal der arbejdes med hen-
blik pa en oplevelse der enten forsteerkes pga.
en kort distance, eller en oplevelse der bestar af
flere oplevelser pga. en for lang distance. Dette
vises gennem udarbejdelse af 2 cases i afsnit-
tene "case 1" og "case 2"

Fig.323
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UDARBEJDELSE AF VISION PETIVLLAND
FORSIMPLING GENNEM IDENTITETER_KORT 18

Udarbejdelse af vision A
Visionskortet forsimples gennem overord- 0km 10 km

nede identiteter. Ved at forsimple visions-
kortet opnas en lettere forstaelse,

og en simpel vision for @stjylland kan ud-
arbejdes.

Produktionslandskab

Bebyggelseslandskab

Rekreativt landskab

Synstyv

Motorvej

Motorvejens naeromrade,
2,2 km fra vejmidte og ud

Alandskabet

Dyrkningslandskabet

Bakkedalen

Patchwork

Fjordlandskpbet

/T~
[ “oling

Elmastelanddkabet

Horsens 5

Prm—

va's4
L2
-~

v

Forsimpling gennem identiteter
Visionskort med de starre byer i @stjylland, samt
de overordnede identiteter. | visionskortet er der
lagt veegt p& grenne band mellem bebyggelse-
somraderne.
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UDARBEJDELSE AF VISION

VISION GSTIYLLAND _KORT 19

Udarbejdelse af vision
Visionen forsimples yderligere og bestar
nu af starre grenne band mellem de starre
byer.

Il

Horsens
/ M/

A7

« ‘/A

~/ .
Fig.325

AN

Vision @stjylland

Visionen bestar af en bandstruktur der dikterer arealreg-
uleringen i nord-syd gdende retning og sikrer herved de
landskabelige elementer, samt en styring af de bebyggede
omrader. @stjylland fremstar ud fra denne vision som en
bandby, hvor arealfordelingen af landskabsfunktionerne
fremkommer i parallelle band. Boliger og arbejdsplad-
ser kan vokse gst-vest, mens de er begraenset nord-syd.
Eendvidere er der starre rekreative band der underbygger
dikotomien land-by og yderligere bidrager til en varierende
trafikantoplevelse.
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UDARBEJDELSE AF VISION OSTUYLLAND

VISION GSTIYLLAND/FINGERPLANEN_KORT 20

“Vision @stjylland” og “fingerplanen” for
Hovedstadsregionen.

P& kortet ses skalaforskellen mellem de to
visioner.
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CASE 1_VOLUMENSTUDIER

S i o

Omrade A, volumenstudie 1, frame 1

Omrade A, volumenstudie 1, frame 2

Omrade A, volumenstudie 1, frame 3

Omrade A, volumenstudie 1, f

S

Omrade A, volumenstudie 2, frame 1

Omrade A, volumenstudie 2, frame 2

Omrade A, volumenstudie 2, frame 3

Omrade A, volumenstudie 2, f

Omréde A, volumenstudie 3, frame 1

)

Omréde A, volumenstudie 3, frame 2

——uﬁiﬁ—

Omréde A, volumenstudie 3, frame 3

T

Omréde A, volumenstudie 3, f

Omréade B, volumenstudie 1, frame 1

Omrade B, volumenstudie 1, frame 2

w

Omrade B, volumenstudie 1, frame 3

>

Omrade B, volumenstudie 1, f

Omréade B, volumenstudie 2, frame 1

Omrade B, volumenstudie 2, frame 2

i

Omrade B, volumenstudie 2, frame 3

>

Omrade B, volumenstudie 2, f

Omréade B, volumenstudie 3, frame 1
Fig.321-362

Omrade B, volumenstudie 3, frame 2

Omrade B, volumenstudie 3, frame 3

i

Omrade B, volumenstudie 3, f
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CASE 2_VOLUMENSTUDIER

el el el e

Omréde A, volumenstudie 1, frame 1 Omréde A, volumenstudie 1, frame 2 Omréde A, volumenstudie 1, frame 3 Omrade A, volumenstudie 1, f

Omrade A, volumenstudie 2, frame 1 Omrade A, volumenstudie 2, frame 2 Omrade A, volumenstudie 2, frame 3 Omrade A, volumenstudie 2, f

Omréde A, volumenstudie 3, frame 1 Omréde A, volumenstudie 3, frame 2 Omréde A, volumenstudie 3, frame 3 Omréde A, volumenstudie 3, f

Omréde B, volumenstudie 1, frame 1 Omrade B, volumenstudie 1, frame 2 Omrade B, volumenstudie 1, frame 3 Omrade B, volumenstudie 1, f

Omréade B, volumenstudie 2, frame 1 Omrade B, volumenstudie 2, frame 2 Omrade B, volumenstudie 2, frame 3 Omrade B, volumenstudie 2, f

LY.

Omréade B, volumenstudie 3, frame 1 Omrade B, volumenstudie 3, frame 2 Omrade B, volumenstudie 3, frame 3 Omrade B, volumenstudie 3, f
Fig.363-404
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TRAFIKOVERSLAG_CASE 2

Trafik_case 2 (nordlig del)

Erhvervsomrade

. 1. cikel: 1.990 kvm x 16 etager = 31.840 kvm

. 2. cikel: 6.570 kvm x 12 etager = 78.840 kvm

. 3. cikel: 11.000 kvm x 8 etager = 88.000 kvm

. 4. cikel: 49.793 kvm x 4 etager = 199.172 kvm

. Erhverv i omradet i alt: 31.840 kvm + 78.840 kvm + 88.000 kvm + 199.172 kvm = 397.852 kvm
. Opdeling: 50 % lager og 50 % blandet fabrik, veerksted, kontor og administration

Parkering

. Lager: 1 p-plads pr. 100 kvm = (397.852/2) / 100 = 1.989 p-pladser

. Fabrik, veerksted, kontor og administration: 1 p-plads pr. 50 kvm = (397.852/2) / 50 = 3.978 p-pladser
. P-pladser i alt: 1.989 + 3.978 = 5.967 p-pladser

. @get trafik vil som minimum udgare 5.967 ekstra biler pr. dggn

. @get trafik (til og fra omradet) = 2 x 5.967 = 11.934 ekstra biler pr. dggn

Trafik_case 2 (sydlig del)

Erhvervsomrade

. 1. erhvervstarn: (25m x 50m x 14 etager x 2) + (200 x 20m x 6 etager) = 59.000 kvm
. 2. Erhvervstarn: (25m x 50m x 14 etager) + (100m x 20m x 6 etager) = 29.000 kvm
. 3. Erhvervstarn: (25m x 50m x 20 etager) = 25.000 kvm

. Erhverv i omradet i alt: 59.000 kvm + 29.000 kvm + 25.000 kvm = 113.000 kvm

. Opdeling: 50 % lager og 50 % blandet fabrik, veerksted, kontor og administration
Parkering

. Lager: 1 p-plads pr. 100 kvm = (113.000/2) / 100 = 565 p-pladser

. Fabrik, veerksted, kontor og administration: 1 p-plads pr. 50 kvm = (113.000/2) / 50 = 1.130 p-pladser
. P-pladser i alt: 565 + 1.130 = 1.695 p-pladser

. @get trafik vil som minimum udggre 1.695 ekstra biler pr. dggn

. @get trafik (til og fra omradet) = 2 x 1.695 = 3.390 ekstra biler pr. dagn

Samlet trafik for omraderne

Arsdggnstrafik ved Stilling = 48.800

Arsdagnstrafik ved Stilling efter udvidelse af erhvervsomrade = 48.800 + 11.934 + 3.390 = 64.124 biler pr. dggn
Stigning i %: ((64.124 — 48.800)/48.800) x 100 = 31,4 %
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BUDGET FOR ”VISION GSTIJYLLAND”
Udgifter i budget. Tal i 1000 DKK
Aktivitet, s.o. Konsulenter Data Rejser| Workshop lay-out, | alt
(konsulente | og mader trykning.
r) offentligg.
Erhverv mv. 180 50 230
Interaktion 180 35 215
Landskab 180 15 195
Visionsoplaeg 90 90
Politikermgde 1 30 31
Konsulenter til 6 6
sekretariatsmgde
Work-shop 2 20 22
Fase 2 180 1 30 211
Lay-out, trykning, 250 250
offentliggarelse
mv.
| alt 810 100 10 80 250 1250
Samlet budget: 1.250.000 kr.
Budgettet geelder det samlede projekt, der gennemfares i 2008 samt i foraret 2009.
Finansiering
Projektet finansieres af By- og Landskabsstyrelsen (300.000 kr) og omradets 17
kommuner. Kommunernes udgifter bestar dels af et faelles grundbelgb pa 25.000 kr,
dels af en udgift, der er proportional med indbyggertallet 1/1 2007, afrundet til
nzermeste 1000 kr. De enkelte kommuners bidrag er vist i nedenstaende tabel.
Finansiering. tal i 1000 DKK.
indbyggertal variabelt fast belgb | samlet belgb
1/1-07 belgb
By- og Landskabsstyrelsen 300 300
Billund 26133 11 25 36
Fredericia 49260 22 25 47
Haderslev 56275 25 25 50
Kolding 87183 38 25 63
Middelfart 36771 16 25 41
Vejen 41882 18 25 43
Vejle 104101 45 25 70
Favrskov 45037 20 25 45
Hedensted 44892 20 25 45
Horsens 79020 34 25 59
Norddjurs 38333 17 25 42
Odder 21469 9 25 34
Randers 92984 A 25 66
Silkeborg 86540 38 25 63
Skanderborg 55300 24 25 49
Syddjurs 41003 18 25 43
Arhus 296170 129 25 154
| alt 525 725 1250
Projekt om den gstjyske byregion Landsplan
J.nr. BLST-145-00092

Ref. BUN
UDKAST Den 4. januar 2008

Fig.405
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BYPLANLAGNINGENS HISTORIE

De tidligste planer

En udvikling af landbruget i tiden omkring 2200 ar f.kr medfgrte
hgjere produktion af afgreder end der var behov for. For at
forsvare afgrgderne begyndte man i de tidligste byplaner at
opfare forsvarsveerker omkring byen, hvorved der for forste
gang skete en opdeling mellem by og land. Et Omkring hundrede
ar senere udviklede man byerne sa de bestod af en centralt
placeret forsvarskerne, religigse omrader, og processionsveje
opfart i gridsystem. Byen var ofte opdelt i fire dele der var
sammenknyttet via hovedgader der udgik fra byens torv, der
udgjorde centrum. Byen blev desuden klasseopdelt, sdledes
at de hgitstillede sdsom embeds- og overklassefolk var bosat
omkring torvet, herefter en gradvis graduering ud mod bymuren,
definerede arbejderboligernes og kornlagerbygningernes
placering.

Religionens og astrologiens indflydelse p& byplanlaegningen blev
med tiden mere konkret, hvilket afbildede sig i byplanleegningen.
Et eksempel herpd er den Nordindiske by Janias, der var bygget
op omkring religigse motiver. Byen var centreret omkring et
cirkulzert omrade der symboliserede jorden i form af et bjerg
ud fra hvilken der lgb fire floder som opdelte jorden (byen) i
fire kontingenter (byomrader). Den cirkulzere form var yderst
anvendt i denne tidsperiode, og eksemplificeret flere steder i
verden, sdsom Kina, Mongoliet, Indien mm (fig.406)
Byplanerne i denne tidsperiode var sdledes preeget af
forsvarshensyn i et beskedent omfang (Kjeersdam, 2006).

Fra omkring &r 800 f.kr blev Polis den dominerende statsform.
Baggrunden for dette var, at adelen havde faet opbygget sa
store landsteder, at de kunne flytte ind til byen og beskeeftige
sig med religion og politik, mens arbejderne p& garden sgrgede
for at opretholde det materielle grundlag. De graeske bystater
udrykkede gennem deres bebyggelsesplanlaegning den graeske
borgers lighedsideal: byen var opbygget omkring en grid- eller
kvadratnetsystem, der opdelte byen i rektanguleere karreer,
hvorveddetblevtilstreebtatalle havde densamme grundstgrrelse.
Fra ca. 500 f.kr. begyndte et kvadratisk vejsystem, at ligge til
grund for planen, og man inddelte byen i byzoner, sdsom en
hellig, en offentlig og en privat del (Kjeersdam, 2006) (fig. 407).

| forbindelse med det romerske imperiums fremvaekst (ca.
ar 100 e.kr) voksede kravene til byplanleegningen, idet der
skulle bygges administrationsbyer, der havde til formal at sikre
de romerske transportveje. De militeere byer blev opbygget
omkring det graeske gridsystem, som gjorde det muligt hurtigt at
samle tropperne. To vinkelrette hovedgader i gst-vest og nord-
syd géende retning inddelte omradet i 4 kvarterer, som blev
underinddelt af gader der var parallelle med de to hovedgader.
Planen var ikke som i den graeske bystat udtryk for lighedsideal,
men i stedet et udtryk for infrastrukturel planleegning der havde
militeere fordele (Kjeersdam, 2006).

Byplanleegning under det feudalt system

| forbindelse med romerrigets oplgsning begyndte man omkring
&r 500 at udvikle et feudalt system i Europa, der herved kom
til at bestd af flere mindre samfund hvor bgnderne gennem
afgiftsbetaling kunne erhverve udbyttet fra jorddyrkningen.
Der begyndte i denne periode at opsta fyrstebyer omkring
fyrsteherrernes slotte, hvorved slottene kunne blive forsynes
med varer og serviceydelser. | omraderne neer fyrstebyerne
opstod der mindre kgbstaeder, hvis placering var bestemt ud
fra hvor velfungerende transportruter skar hinanden. Herved
& kobsteederne strategisk smart placeret set i lyset af en
stigende international og lokal handel. Forsvarshensynet var
i middelalderbyerne veesentligt udbyggede og bestod af hgje
omkransende mure og udkigstarne, der havde til formal at
hindre uvelkomne i at treenge ind. Middelalderbyerne udviklede
sig langsomt og kom derved til at beere preeg af udviklingen af
byggetraditionen.

De gotiske middelalderbyer bestod af snoede og krogede
gadeforlgb, defineret ud fra bebyggelsen. Militeere hensyn
pavirkede kun byplanlaegningen af de middelalderlige byer, nar
forsvarsteknologien eendrede sig eller der opstod behov for
byudvidelse. Det feudale hierarki blev desuden ofte afspejlet
i planleegningen, hvilket eksempelvis ses i Mt. Saint Michels
opbygning (fig.407): gverst kirken, s& kloster, riddersale,
butikker, boliger og nederst — uden for murene: fiskere og bgnder
(Kjeersdam, 2006).

Reneessanecens og barokkens byplaner

L e el
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Fig.407

Mt. Saint Michel. Byens opbygning genspejler det feudale samfund: everst Gud, s& kirken,
klosteret, riddersalene, butikkerne, boligerne og nederst, udenfor murerne, fiskerne og
bgnderne.

Fig. 406
Teolihuacon. Den centrale processionsgade fotograferet fra M&nens Pyramide med Solens
Pyramide til venstre i billedet.

| 1200- og 1300-tallet anvendte man i forbindelse med
nyopfarelse af byer det romerske planleegningssystem. Hvor
romernes byplaner var afgraenset af en reguleer plan, var
feestningebyernes afgraensning ikke sa klart defineret. Kanonens
udvikling stillede nye krav til byplanleegningen, idet byernes
feestningsmure ikke var modstandsdygtig over for kanonslag.
| Renaessancen begyndte man derfor at omgive byerne af
jordvolde, kanonangreb pé disse medfgrste en komprimering
af jorden, hvorved de blev steerkere. En genindfeerelse af
gridsystemet gjorde det muligt hurtigt at samle tropperne i
forbindelse med angreb, og man begyndte séledes ud fra dette
perspektiv at kombinere det greeske kvadratiske system med
renaessancens forsvarsveerker. Voldsystemerne gjorde det
midlertidigt vanskeligt at udvide byerne, og man begyndte derfor
at forteette byerne i stedet. Dette gav et sterre fokus pa byernes
rum og gader, og man begyndte derfor igen under rengessancen
at beskeeftige sig med byernes rum.

Omkring &r 1500 begyndte man i forbindelse med opfarelse
af nye byer, at udvikle en raekke geometriske forme.
Udgangspunktet for disse var, at man opbyggede byen som et
system af jordvolde, og en reekke radialgader der fgrte ind til
byens centrum, forbundet med et underordnet net af tveergader,
der opdelte byen i forskellige bebyggelsesomrader. Ideen bag
denne byudvikling var dels at skabe gode udsigtsforhold fra byens
centrum i form af et centralt placeret tarn, og dels at fremhzeve
renaessancefyrstens magtposition gennem en placering i byens



midtpunkt. De overordnede og underordnede vejnet dikterede
herved placeringen og udformningen af beboelsesomréaderne,
og iscenesatte renaessancefyrsten. (illustration s.46)

| barokken skete en gradvis lgsrivning fra byens teette tilknytning
til landet i takt med samfundets overgang til pengegkonomi,
hvilket banede vejen for en udvikling af den kapitalistiske storby.
Under eneveelden blev magten desuden centraliseret omkring
en eneveeldig hersker, hvilket betad at man afmilitariserede og
nedlagde forsvarsforanstaltninger i naesten alle andre byer end
deneneveeldiges hovedstad, hvilket vanskeliggjorde optgjerimod
fyrsten. Byerne fik endvidere en egentlig produktion og udgjorde
derved ikke blot et centrum for handel. Den eneveeldige herskers
overveeldende slotsbolig blev i barokkens byplanleegning
iscenesat gennem en central placering i byen, hvorfra brede
radiale avenuer samlede sig — en direkte pamindelse til byens
borgere om, hvem der havde magten (Kjeersdam, 2006)
(fig.409).

=
Fig.408

Paimanova. Renaessancebyplan med fremhaevelse af fyrstens tarn i centrum og med
mulighed for at bestryge radialgaderne mod kanoner herfra.
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Fig.409 Versailles. Det knap 0,5 km lange slot med byens boulevarder pegende hen mod
rytterstatuen af Ludvig XIV p& slotspladsen.
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Industrialismens byplanlaegning

Grundet kapitalismens fremvaekst, blev byerne centrum for
egen produktion, samtidigt med at forsvarshensynet ikke fysisk
pavirkede byplanlzegningen som tidligere men kom til at besta af
gkonomisk magt. | flere &r genbrugte man det greeske gridsystem
i anleeggelse af nye byer, men ogsa barokkens planlaegning var
endnu meget anvendt. Fagrst under industrialismens gennembrud
i starten af 1800-tallet aendrede byernes rolle sig markant: hvor
der tidligere havde boet ca. 80 % af befolkningen pa landet,
tiltrak industribyen stor arbejdskraft og i lgbet af fa artier var ca.
80 % af befolkningen i stedet bosat i byerne. Man gik saledes fra
den helhedsopfattelse af byen der havde praeget barokken, mod
et mere privatorienteret syn pa byen. De gamle laugordninger
der tidligere havde sikret arbejderne kér sggte man at opheeve,
idet de ansas som en hindring for gkonomisk veekst. Byerne blev
voldsomt udbyggede, og man anlagde brokvarterer omgivet af
smalle gadertilarbejderne, der levede under kummerlige forhold.
Forst fra midten af 1800-tallet begyndte man at rette optikken
mod infrastrukturen, idet et voksende antal opgaver (sdsom
sporvogn, elkabler, kloakker mm) ikke blev lgst af de private
virksomheder. | perioden omkring arhundredeskiftet begyndte
man derfor at udskrive byplankonkurrencer, hvorved bandbyen
sa dagens lys. Idéen bag bandbyen var, at byen skulle bygges op
omkring en kollektiv infrastruktur hvorunder el-ledninger, kloaker
mv skulle placeres. | gaafstand fra den kollektive trafik skulle der
opfares boliger, hvorved alle byens borgere havde mulighed for at
benytte den kollektive trafik. Liberalismens fremveekst medfarte
flere revolutioner fra arbejderklassen, og det viste sig at de
gamle middelalderbyer var gode at fare kampe i, da tropperne
ikke kunne marchere gennem de smalle gader i brokvartererne.
Der blev derfor udfgrt store gadegennembrud, der gjorde
det muligt for tropperne hurtigt at nd hen til kampomraderne.
Samtidig tjente de brede avenuer til en infrastrukturudbygning
og der blev etableret granne omrader i et sammenhaengende net
i byen, kloakering og streamforsyning for at modvirke de mange
epidemier der opstod i arbejderkvartererne. Man fik herved gjort
byen mere gkologisk og funktionel p& en og samme

tid. | forste halvdel af 1800-tallet begyndte man desuden at
funktionsopdele byen, s eksempelvis beboelse og forurenende
erhverv blev adskilt, samtidigt med at man samlede overklassen
i byens centrum. (illustration s.59, 60 og 63)

- = ] I 1
Fig.410 New Lonark. | Owens utopier blev der lagt stor veegt pa uddannelse og socialisering
i smukke omgivelser.
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Der kom i en kort periode flere utopiske forslag til byudvikling
der lagde stor vaegt pa den stoflige side af tilveerelsen, med en
hgj veegtning af uddannelse, kultur, rekreative omrader mv. Kun
enkelte utopiske planer blev opfart, men svagheden ved dem alle
var, at de ikke fungerede i et liberalt samfund der var opbygget
omkring en anden organisering af produktionen (Kjaersdam,
2006) (fig.410).

Fig.411
London. Landproletariet, som kom til byerne, skulle huses for s& lave omkostninger som
muligt.
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Fig. 412
Une Ville Contemporaine (1922). Le Corbusiers forslag til en by med 3 mio. indbyggere, hvor
jorden blev givet tilbage til menneskene ved at bygge 60 etagers huse péa sgjler.

Den moderne industrialismes
byplanleegning

Omkring &r 1900 opstod havebybevaegelsen, der mente at man
burde stoppe byudviklingen i de store byer, og i stedet udvikle
nye selvsteendige byer med omkring 30.000 indbyggere, hvor
alle havde egen have. Havebyerne var stadig funktionsopdelte
i zoner for henholdsvis bolig, center, erhverv, rekreation,
gennemkgrende feerdsel og boligorienteret faerdsel for sig. Der
blev dog sjeeldent bygget decideret nye selvsteendige byer, men
i stedet blev de store byer udbygget med havebyforstaeder, og
kom farst og fremmest til at praege vor tids boligomrader.
Erfaringerne frahavnebyerne komtilatudgere en af grundpillerne
i den funktionalistiske byplantradition, der byggede pa aflastning
af de store byer, gennem opfarelse af omkringliggende
sattelitbyer. Herved blev industriens og den moderne udviklings
krav om bedre livskvalitet sammenkaedet. Sattelitbyerne var
opbygget omkring en centralt placeret sporvognsbane der
forbandt byens forskellige omrader, hvorved man, som ved
havebyerne, udvidede den voksende storby i horisontal retning
(fig.413).

Le Corbusier mente at satellitbyerne medfarte en byspredning
der var for bekostelig, og foreslog derfor at man i stedet udvidede
byerne i horisontal retning. Gigantiske hgjhuse med boliger til
2-3000 indbyggere, der indeholdt butikker og servicefaciliteter,
var ifglge Le Corbusier svaret pa den fremtidige byudvikling.
Boligbebyggelserne blev haevet pa sgjler hvorved jorden blev
frigivet til grenne arealer samt velfungerende infrastrukturelle
forbindelser. Dette vendte op og ned pa bybilledet, som tidligere
havde veeret karakteriseret ved teethed og variation, idet den nu
kom til at bestd af ensartet elementbyggeri pa et grgnt teeppe
(Kjeersdam, 2006).

Fig.413

Udbygningen af de eksisterende byer skulle ske ved havebyforstaeder med butikker og
boliger, mens aflastningen af de gamle bycentre skulle ske ved satellitbyer, der ogsa havde
egne arbejdspladser.




Byplanleegning under 2. Verdenskrig

| tiden omkring 2. Verdenskrig begyndte man i Tyskland
igen at sgge tilbage mod barokkens isceneseettelse af
magtindehaveren, hvorfor store brede boulevarder blev anlagt
ud fra byens centrum, hvor magtbebyggelserne var placeret.
Opfattelsen af byudviklingen rettede sig herved igen mod at
anvende byens til repraesentative formal. | London nedsatte
man under 2. verdenskrig en kommission der havde til formal
at komme med forslag til hvordan byen skulle genopbygges
efter krigen. Ideen bag dette var, at man ville holde modet oppe
hos landets tropper samt sikre deres loyalitet. Med inspiration
fra havebyen besluttede man at London skulle omkranses af
et bredt grgnt beelte, der skulle adskille London og de mange
nye havesattelitboyer man ville opfare. Ideen bredte sig til det
gvrige England og der blev bygget omkring 30 haveinspirerede
sattelitbyer, der som havebyen var funktionsopdelt med
grenne strgg imellem. Denne type planer medfgrte dog en
del problemer, idet de mange grenne omrader medferte store
transportafstande, og der var desuden kritik af bycentrene,
idet de manglede bymaessighed. Man havde simpelthen ikke
forudset den stigende privatbilisme blandt middelklassen der
opstar i efterkrigstiden, og man begyndte derfor at satse pa
offentlige transportmidler der flere steder blev en succes, men
privatbilismen vandt fortsat frem (Kjeersdam, 2006).

Fig.414
Guadolajara. Indhegnet bydel for de velstillede.
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Byudviklingen fra midten af 1900-tallet og

frem til i dag

Fa artier efter 2. Verdenskrig opstod en endnu uset
planleegningsform;  forhandlingsplanleegningen, der tog
udgangspunkt i at tidligere statslige opgaver blev varetaget
af private investorer. Resultatet blev megen flot arkitektur
men en usammenhangende byplanleegning, manglende
infrastrukturinvesteringer og mange konkurser. Man begyndte
herefter at udvikle et samarbejde mellem staten og investorerne,
hvor staten kunne stille krav til den ngdvendige udvidelse
af infrastruktur mod at investorerne fik tilladelse til at udnytte
velbeliggende arealer. Som modsvar pa den stadigt stigende
bilismen begyndte man at opfgre aflastningscentre eller
erhvervsomrader uden for bykernen, s de historiske bycentre
kunne blive bevaret. | flere storbyer udbyggede man vejene
og opbyggede et motorvejsnet der ggede tilgeengeligheden til
byerne, menilige s& hgj grad til andre arealer langs motorvejene.
Disse arealer & unikt til placering af aflastningscentrene,
hvorimod bycentrene havde en god placering for den ngdvendige
offentlige og private service, friarealforbedring og trafiksanering,
hvilket var i bedre overensstemmelse med borgernes gnsker.
Det viste sig dog hurtigt at ogsa denne byplanlaegningstilgang
medfgrte problemer, idet bycenteret, aflastningscentrene og
sattelitbyerne forsat voksede. Der begyndte at opsta et stort
pres pa det omkringliggende landskab, og man forsggte derfor
at stoppe byspredningen ved at intensivere udnyttelsen i de
eksisterende byzoner, og ved en aendret arealudnyttelse som
eksempelvis forladte industriomrader. Herved kunne man
friholde de bynzere landskaber for bebyggelse, som i stedet
kunne bidrage med rekreative bynaere omrader for borgerne
(fig.415) det nye Aartusinde star byplanleegningen stadig
overfor problemet med stadig mere spredte byer. Vi udvikler
i stigende grad byerne ud fra globaliseringens krav sdsom
lokalisering, arbejdskraftens uddannelse og pris samt regionale
og internationale forpligtelser. Tilgeengelighed — bade fysisk
og virtuelt - er blevet en veesentlig faktor i konkurrencen, hvor
nogle omréader oplever ekstrem veekst, mens andre udtgmmes.
Effekten af dette er, at der opstar en stadig starre gkonomisk
forskel — ikke bare mellem byer, men i lige sa hgj grad mellem
borgerne. Dette har flere steder resulteret i indhegnede bydele
og indhegnede boliger, hvor det bedre stillede borgerskab
forsgger at sikre sig i en farligere og mere polariseret verden.
Som byplanlaegningsprofessor Finn Kjeersdams skriver er vi
"tilbage til byens oprindelige forsvarsmotiv” (Kjeersdam, 2006,
s.143).

Fig.415
USA. Aflastningscentrene 1a placeret uden for byen.




	side 1-73
	side 87-91
	side 92-95
	side 96-101
	side 102-137
	74-87_final.pdf
	74
	75
	76-77
	78-79
	80-81
	82-83
	84-87




