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I ndledning

Stationsnaghedspolitikken i hovedstadsomradet er en selektiv lokaliseringspolitik, som skal sikre at
byfunktioner som skaber megen persontransport og kan udnytte grundarealet intensivt lokaliseres ted
ved velbetjente stationer pa S- og regionaltogs- samt metronettet, mens andre byfunktioner lokaliseres
andre steder i byomradet. Det grundlasggende trafikale mal er at fremme brug af kollektiv transport og
begramse bilkarsdl.

Stationsnaghedspolitikken har vaaet et barende element i regionplanlaagningen i hovedstadsomradet
siden Regionplan 1989, med radder tilbage til Fingerplanen fra 1947. Implementering af politikken i
planer og praksis har ingenlunde vaaret konfliktfri. Den konkrete udformning har sdledes |gbende vae
ret til debat mellem planmyndighederne. Staten har ved efterfglgende regionplanrevisioner i visse
tilfadde ansket en strammere implementering end de regionale myndigheder, der har vaaet under pres
fraflere kommuner, som ud fra gnsket om starre handlefrihed og under indtryk af konkrete gnsker om
byggeri har vaget fortalere for en blgdere implementering.

HUR stér overfor at skulle udarbejde Trafikplan 2003 og Regionplan 2005. De to planer skal udvikles
i et tegt samspil fra grunden. Lokaliseringspolitikken har stor relevans for dem begge. HUR har i den
forbindelse gnsket at gare status over stationsnaerhedspolitikken med henblik pa at vurdere, om og i
hvilket omfang der er behov for en nyfortolkning, nuancering eller modernisering af 1okaliseringspoli-
tikken.

Som led i etableringen af et fagligt grundlag for dreftelser af fremtidig lokaliseringspolitik har HUR
bedt Center for Skov, Landskab og Planlaggning (FSL) om at belyse stationsnaerhedspolitikkens bag-
grund og effekter. Indlaggget er udarbejdet pa baggrund af dette arbejde (Hartoft-Nielsen, 2002b).

Baggrund for stationsnaerhedspolitikken

Man kan sige, at stationsnaarhedspolitikkens grundlasggende trafikale idé er, at den enkelte borger skal
tilbydes frihed til at vadge det transporttilbud, der passer hende eller ham bedst. Placeres rejsema som
f.eks. arbejdspladser stationsneat, sikrer det som regel god tilgeangelighed bade med bil og kollektiv
transport. Stationsnaa |okalisering muligger derfor valg blandt flere transportméader.

Tankegangen er, at det frie valg vil fremme en frivillig overflytning til kollektiv transport. Nogle rej-
sende vil fravadge bil, fordi den kollektiv transport opleves som det bedste tilbud. Hermed skabes en
positiv spiral. For den kollektive transport gadder, at jo flere der benytter det, jo bedre kan udbuddet
blive. @get biltransport forringer derimod mulighederne for andre bilister. Fravadger flere bilen til og
fraarbejde og benytter dei stedet kollektiv transport, kommer det sdledes bade andre bilister og andre
kollektivbrugere til gode. En ”win-win-situation” opstar.

Stationsnaahedspolitikken har ikke kun trafikale mal, men et sasmmenhaagende sat af savel trafikale,
gkonomiske, milj@maessige som sociale mal, herunder

« at skre mobilitet og tilgaangelighed til centrale byfunktioner for alle,

« at fremme en frivillig overflytning frabil til kollektiv transport,

« at aflaste vejnettet, undga traengsel og sikre fremkommelighed,

»  at begramse transportens miljgbel astning,

¢ at understette gkonomien i den kollektive trafik,

» at friholde grenne kiler for bebyggelse,

e at begramse arealforbruget til byformal.
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Regional fadsel

Stationsnaahedspolitikken blev i dens nuvaarende form introduceret af det davearende Hovedstadsrad i
Regionplan 1989. Den overordnede tankegang med en hovedstruktur fastlagt af trafikknudepunkter i
fingerbyen og en selektiv lokaliseringspolitik er fastholdt i efterfelgende regionplaner.

Forud for udarbejdelsen af Regionplan 1989 gik en rakke dreftelser mellem Hovedstadsrédet og sta-
ten, farst og fremmest i det sdkaldte Tengvad-udvalg, som i 1987 og 1988 belyste " Hovedstadsomra-
dets Trafik”. Udvalget var nedsat af den davagrende borgerlige regering pa baggrund af en henvendelse
fra Hovedstadsradet om en statslig medvirken til kommende store investeringer i den kollektive trafik,
saligt pa baneomradet.

Udvalget lancerede stationsnaarhedspolitikken pa baggrund af oplasg fra Hovedstadsradet. Der lasgges
salig vasgt pd, at arbejdspladser skal placeres nag stationerne med henblik pa at @ge den kollektive
andel af trafikken, issar mellem boliger og arbejdspladser. Udvalgets konklusioner indledes ” Udval get
tillaagger sammenhaangen mellem trafikpolitik og lokaliseringspolitik afgerende betydning for en lang-
sigtet forbedring af regionens trafikbetjening.” Det understreges, at den fysiske hovedstruktur og lo-
kaliseringspolitik er afgarende for etablering af en kollektiv trafikbetjening, der kan konkurrere med
biltransport. Et hovedargumentet er endvidere udnyttelsen af allerede foretagne investeringer i kollek-
tiv transport.

| udvalget var der enighed mellem de kommunale reprassentanter og staten om, at stationsnagrhedspo-
litikken skulle vagre effektiv, og at en stram styring af arealerne var ngdvendig, bade hvad angér de
ikke-stationsnaere arealer og udpegningen af trafikknudepunkter.

Hovedstadsomradets samlede trafik har siden Tengvad-udvalget vaaet behandlet i to fadlesudvalg med
reprassentater for de kommunale parter i hovedstadsomradet og staten. Ferst i det sdkaldte Wiirtzen-
udvalg, der i 1991 afgav betaankning om hovedstadsomradets trafikinvesteringer, og senest i Nielsen-
udvalget, der i 2000 afleverede " Grundlag for trafik- og miljgplan for hovedstadsomradet”.

| begge disse udvalg har der vaaret enighed om stationsnaarhedspolitkkens centrale betydning for tra-
fikafviklingen i hovedstadsomradet. Det seneste udvalg understreger, at der er behov for at fastholde
og udbygge stationsnaarhedspolitikken.

Stationsnagrhedspolitikken blev sdledes oprindeligt introduceret af det davearende Hovedstadsrad og er
siden blevet bekradtet og foresldet styrket i sdvel konservativt som socialdemokratisk |edede regerin-
gers udval gsarbejder med deltagel se af bade kommunal e reprassentanter og staten.

Hovedstadsradets forslag til Regionplan 1989 blev godkendt af staten uden aendringer i lokaliserings-
politikkens udformning. Regionplan 1989 blev efter Hovedstadsradets nedlamggelse i et landsplandi-
rektiv fastlagt som gaddende regionplan for de fem regionale enheder indtil der foreld nye regionpla-
ner godkendt af de regionale rad. | planloven blev fastsl&et, at regionplanlaggningen i de fem regionale
enheder skulle udfares pa grundlag af en vurdering af udviklingen i hovedstadsomradet som helhed,
ligesom det blev fastslaet, at de regionale retningslinier skulle fastlaagges med saarlig hensyntagen til,
den kollektive trafikplan for det samlede omréde, og at der skulle angives raskkefglge for fremtidig
byggeaktivitet i byzone.

Statdigt engagement
Skiftende regeringer har efterfalgende lagt stor veegt pa, at stationsnagrhedspolitikken blev fastholdt og

udbygget, og at implementeringen blev fremmet gennem en strammere styring pa ikke-stationsnaae
aredler.

Stationsnaa lokalisering har saledes vaget et temai samtlige statdige trafik-, miljg-, og planredegarel -
ser, som er udarbejdet i 1990’ erne. Det gadder f.eks. Trafik 2005 fra 1993, regeringens handlingspla-
ner for "Begraasning af transportsektorens CO,-udslip”, hvoraf den seneste er fra 2001, de natur- og
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miljgpolitiske redegarelser fra 1995 og 1999, og Landsplanredegerelserne, senest fra 2000. Stati-
onsnazhedspolitikken har derfor varet et centralt element i de statslige udmeldinger til regionplanrevi-
sionerne 1993, 1997 og 2001 og i den statslige behandling af regionplanforslagene.

Der kan gives flere forklaringer pa det statdige engagement. Ansvaret for driften af S-togene blev som
opfalgning pa Tengvad-udvalget flyttet tilbage fra Hovedstadsradet til staten. Stationsnaa lokalisering
af rejsemd understetter saledes det gkonomiske grundlag for S-togs-driften. Samtidig er der gennem
1990 erne bedluttet ganske omfattende statslige investeringer i forbedringer af det kollektive trafiksy-
stem i hovedstadsomradet. Samlet er der tale om investeringer pa over 20 mia. kr. inden for en relativ
kort arraekke. Udskiftning af togmateriel, @resundstog, ny metro, ringbanen og to spor til Frederiks-
sund er nogle af de markante tiltag. Samtidig har det vaaret et statsligt mal at begramnse de statslige
investeringer i vejnettet.

Hertil kommer at omstilling til mere bagredygtige samfund for alvor er kommet pa den politiske dags-
orden i 1990 erne. Miljgargumentet har derfor spillet en stor og stigende rolle. Bade som felge af nati-
onale handlingsplaner, og i stigende omfang som falge af internationale forpligtigelser, f.eks. Kyoto-
aftalen.

En samordnet areal- og transportplanlasgning kendes fra andre europadske byer, i en raskke tilfadde
udformet som stationsnagrhedspolitik. Motivet er ikke mindst voksende fremkommeligheds- og traang-
selproblemer og gnsket om at sikre mobilitet. | flere hollandske byer kombinerer man med succes
stationsnagrhedspolitikken med en bevidst politik for udvikling af toplokaliseringssteder, som skal
profilere de hollandske byer og tiltraekke virksomheder fra hele verden. Naarheden til attraktive by-
miljzer er central i denne profilering og markedsfaring.

Regeringens Erhvervs- og Bypolitiske Udvalg foredog i sin betamkning fra 2001, at der i hele landet
udvikles regionale og fadleskommunal e lokaliseringsstrategier til at fremme udviklingen af bystruktu-
rer, som sikrer mobiliteten og begraanser ungdig biltransport, i lighed med stationsnaarhedspolitikken i
hovedstadsomradet.

Trafikale effekter af stationsnaar lokalisering

FSL’s undersggelser (Hartoft-Nielsen, 2001a og 2001b) viser, at lokaliseringen af byfunktioner i by-
strukturen har stor betydning for transportadfeard. Tre forhold viser sig at have sealig betydning: Be-
liggenhed i forhold til byregionens centrum, beliggenhed i forhold til stationer pa banenettet og for
boligernes vedkommende beliggenhed taet ved en kabstad. Det er bl.a. belyst i papers fremlagt pa Tra-
fikdagei Aalborg 2001 og bekradtes af andre undersagelser (Christensen, 2002).

FSL’s undersggel ser viser, at for hver kontorarbejdsplads der placeres stationsnaat spares omkring 10
km daglig bilkersel. Det vurderes, at mellem hver femte og hver tredje af de ansatte, der ville bruge bil
til arbgjde ved en ikke-stationsnag lokalisering, i stedet vadger at benytte kollektiv transport, nér ar-
bejdspladsen ligger stationsnaat. Disse forskelle hidragrer alene fra en frivillig overflytning fra bil til
kollektiv transport, idet forskelle af denne sterrelsesorden typisk iagttages ved at sammenligne ikke-
stationsnage og stationsnage arbejdspladser i omegnen, hvor tilgaangeligheden med bil i begge tilfadde
er god. Et eksempel er forskellen mellem de ansattes transportadfaard til og fra de to store radgivende
ingenigrfirmaer Cowi og Carl Bro. Begge virksomheder ligger 10-11 km fra Kgbenhavns centrum.
Cowi ligger tad ved Lyngby Station og motorvejsnettet, Carl Bro mere end 2 km fra Glostrup Station
og relativt teg ved motorvejsnettet. De fleste vadger at karei bil til begge arbegjdspladser. Der er imid-
lertid dobbelt s3 mange, der benytter kollektiv transport til Cowi som til Carl Bro, og de ansatte pa
Carl Bro karer i gennemsnit dagligt 10 km laangere i bil end de ansatte pa Cowi.

Starre effekter fas, hvis arbejdspladserne lokaliseres i centralkommunerne, hvor biltilgaengeligheden er
begraanset primaat pa grund af parkeringsrestriktioner, og hvor cykel spiller en meget betydelig rolle.
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En generel " tommelfingerregel” som kan udledes pa baggrund af en undersggelse af 52 starre kontor-
arbgjdspladser med samlet 22.000 ansatte er, at mellem 10-25% af de ansatte benytter bil, hvis en
kontorarbejdsplads ligger i Indre by, 40-60% ved beliggenhed naa en velbetjent station i omegnen og
75-85% ved en ikke-stationsnag beliggenhed i omegnen (Hartoft-Nielsen, 2001b). Der er afvigelser
herfra, som kan forklares med virksomhedsspecifikke forhold, men tallene angiver de intervaller, som
langt den overvejende dd af kontorarbejdspladserne befinder sig inden for. Den gennemsnitlige af -
stand mellem boligen og starre kontorarbejdspladser varierer ikke markant ved forskelle i beliggen-
hed, og indebagrer en daglig pendling pa omkring 40 km.

Hvor stor en andel af de ansatte der benytter kollektiv transport varierer med virksomhedstypen. Men
typisk vil der veae dobbelt s& mange der benytter kollektiv transport til en stationsnag arbejdsplads
som til en ikke-stationsnag arbejdsplads i samme afstand fra centrum. For ingenigrfirmaer kan sprin-
get vage fraf.eks. 12% til 25%, for forsikringsselskaber fra 20% til 30-50% og for offentlig admini-
stration eller forskning fra 22% til 45%.

Der kan ikke i undersggelserne pavises tilsvarende effekter af god busbetjening. Forholdet er belyst
ved Gladsaxe Trafikplads, som er blandt de |okaliteter i omegnen, som er bedst busbetjent. Den trafi-
kale adfeard blandt 1.000 ansatte pa fire virksomheder tagt ved trafikpladsen svarer til den trafikale
adfaard blandt ansatte pa virksomheder ved andre ikke-stationsnage lokaliseringer, som i gvrigt ale
har busbetjening. Beregninger pa Hovedstadens Trafikmodel viser, at tilgaangeligheden med kollektiv
transport malt i "faktiske rejsetider” er lige s god som til en velbetjent station. Malt i "oplevet rejse-
tid”, der tager hensyn til, at bl.a. skift og ventetider opleves mindre behageligt, er tilgaengeligheden
med kollektiv transport imidlertid vaesentlig ringere. Det synes bestemmende for de ansattes trans-
portmiddelvalg.

Andre ikke-stationsnaare arbejdspladser i undersggelsen har ogsa relativ god busbetjening. Det gadder
f.eks. DONG i Forskerparken i Harsholm, Baltica og andre virksomheder i Lautrupparken. DMU har
S-bustil daren, og der er busstoppested ved Compag, HP og ISS pa Kongevejen. Den trafikale adfaerd
blandt de ansatte pa disse arbejdspladser adskiller sig imidlertid markant fra adfaarden blandt ansatte
pa stationsnaat beliggende arbejdspladser. Bilbenyttelsen er hgj, omfanget af bilkersel stort. En nyere
undersggelse af transportadfagrd blandt ansatte pa FSL i Hersholm bekraefter mensteret (Miljastyrel-
sen, 2001). Buslinierne 150S, 300S, 173E og 354 standser lige foran deren. Der er mange yngre med-
arbgjdere — studenter, elever, praktikanter og ph.d.-studerende. Alligevel benytter 68% bil. Bil som
farer tegner sig for 73% af transportarbejdet, kollektiv transport for 23%. Det svarer til adfagrden
blandt ansatte pa tilsvarende ikke-stationsnaat beliggende arbej dspladser.

Undersagelserne viser, at for bilisten er det kollektive alternativ tog. Er det kollektive tilbud godt og
gangafstanden kort, fravedger mange til gengadd gerne bilen. Et nyt konkret eksempel viser betydnin-
gen af naghed til hgjklasset kollektiv transport. Det er medicinalfirmaet Ferring i @restad med flere
hundrede ansatte. Ferring ligger tad ved @restad station og motorvej snettet. Medarbejderne er generelt
hgjtlannede og har bil. Alligevel vedger hovedparten at bruge toget, heraf mange som har bil. En un-
dersggelse af Ferring i marts 2002 viser, at 57% af de ansatte dagligt benytter kollektiv transport, mens
kun 39% benytter bil (Hartoft-Nielsen og Bjarg Pedersen, 2002). Havde medicinalfirmaet ligget i
f.eks. Lautrupparken i Ballerup, siger erfaringen, at dobbelt s& mange havde benyttet bil.

Stationsnaerhedseffekten er starst ved velbetjente stationer, som Glostrup, Lyngby, Hgje-Taastrup og
@restad, og mere begramset ved knapt s velbetjente stationer. Undersagelserne viser endvidere, at
den trafikale effekt aftager med afstanden til station. Der er kun meget fa stationer i omegnen, hvor
den trafikale effekt ragkker ud til 600 — 700 m i reel gangafstand fra en station. Det synes at veae til-
feddet ved Hgje-Taastrup Station og Lyngby Station (i centrumretningen), men ikke ved Hellerup
Station, hvor der ikke kan konstateres stationsnearhedseffekt pa virksomheder i Tuborg Nord omkring
700 m fra stationen. Kun i Indre By synes sterre gangafstande at kunne accepteres. Stoppesteder for
busser med direkte forbindelse til station synes ikke at @ge det opland, hvor der kan konstateres en
stationsnaarhedseffekt.
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Undersagelserne giver saledes ikke belagg for en opbladning af stationsnaerhedspolitikken med hensyn
til afstandskriterier. Ej heller med hensyn til hvilke typer af kollektive trafikterminaler, som bar veae
omfattet.

Effekterne af stationsnaa boliglokalisering er mindre og mere usikre end effekterne af stationsnaa
arbegjdspladd okalisering. For hver beboer spares omkring 5 km daglig bilkersel, hvis en boligbebyg-
gelsei en given afstand fra centrum placeres stationsnaat frem for ikke-stationsnaat. En del af denne
effekt skyldes centerdannelser ved stationerne. Der kan generelt opnas veesentligt sterre besparelser i
samlet transport og bilkarsel, hvis en boligbebyggelse placeres tadtere pa centrum. De fundne sam-
menhamnge gadder ogsd, nar der alene sammenlignes med beboere med samme indkomstniveau, ferer-
bevis, adgang til bil eller med bern i husstanden.

Der er gennemfert regnestykker, som viser effekterne af at placere de nasste 15 &rs kontor- og bolig-
byggeri stationsnaat fremfor ikke-stationsnaat (Hartoft-Nielsen, 2002a). Forskellen mellem en lokali-
sering af estimeret 80.000 arbedspladser i nyt kontorbyggeri i hhv. landlige omgivelser og nag en
velbetjent station i omegnen kan opgeres til 1,5 mio. km mere bilkarsel, hvilket svarer til 6% af den
samlede bilkersel i hovedstadsomradet, og 18% af myldretidstrafikken.

Forskydes 20.000 boliger — hvilket svarer til en tredjedel af det forventede boligbyggeri de kommende
15 & —fra planlagte ikke-stationsnaare arealer til stationsnage arealer i samme afstand fra centrum, vil
det indebagre 0,6% faare bilkilometer i hovedstadsomradet. Forskydes 20.000 boliger fra planlagte
ikke-stationsnaere aredler i de to yderamter til stationsnage arealer i centralkommunerne, f.eks. ved den
nye ringbane, vil det indebaare godt 3% faare bilkilometer.

Effektvurderingerne tager udgangspunkt i de sammenhaange mellem lokalisering og transportadfaad,
som er kortlagt pa baggrund af det aktuelle trafikbillede og de aktuelle vilkar for transport. Sterre tra-
fikale effekter kan opnds, hvis stationsnaa lokalisering kombineres med andre virkemidler. Det kan
vage begramsning af udbud af parkeringspladser ved arbejdspladserne, parkeringsafgifter eller for-
skellige former for karsel safgifter.

Effekten af sddanne virkemidler vil omvendt afhaenge af |okaliseringsmaensteret. Det vil nagpe veae
muligt at opna de samme effekter af parkerings- og afgiftspolitikker ved ikke-stationsnaae lokaliserin-
ger som ved stationsnaere lokaliseringer. Er den enkelte lokalitet eller byen som helhed ikke gearet til
andre transportformer end bil, kan brug af sadanne virkemidler, som kan veae ngdvendige ud fra tra-
fik- og miljghensyn, indebazre tabt mobilitet og tabt velfaad. Der ngdvendige samspil mellem virke-
midler er illustreret i Milja- og trafikpyramiden.

=

Miljg & Trafikpyramiden: Virkemidler i nadvendigt samspil

I mplementering af stationsnaerhedspolitikken i planer

Efter overdragelsen af regionplanopgaven fra det davearende Hovedstadsrad til fem regionale enheder
har de ansvarlige amtsrad og kommunal bestyrelser ved regionplanrevisionerne i 1993, 1997 og 2001
taget den fadles hovedstruktur og lokaliseringsprincipperne i Regionplan 1989 til sig, og dermed vide-
refart stationsnaahedspolitikken.
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Udformningen af stationsnaahedspolitikken har dog vaaet forskellig i de fem enheder bl.a. som felge
af den forskellige beliggenhed i hovedstadsomradet.

Der har desuden vazet nogle uoverensstemmelser med staten om den konkrete udformning af stati-
onsnazhedspolitikken. De har bl.a. drejet sig om, hvor stramt stationsnaarhedspolitikken skal imple-
menteres. Centrale emner har vaget, hvilke trafikknudepunkter og stationer skal vaae omfattet, hvor-
dan skal de stationsneare omrader afgramses, hvilke omdannelsesmuligheder skal der veae i eksiste-
rende, ikke-stationsnage erhvervsomrader, herunder sdkaldt ”stationsnezhedsstatus’ til "ikke-
stationsnage” omrader, og omfanget af byggemuligheder uden for fingerbyen. Der har ogsa vaaret
divergerende opfattelser af hvilke styringsredskaber, der bear tages i brug for at implementere stati-
onsnaxhedspolitikken.

Hovedstrukturen i Regionplan 1989 omfatter et bymgnster, en trafikstruktur og en centerstruktur. Fin-
gerbyens centerstruktur bestar af " City” og " trafikknudepunkterne”. | en retningslinie praeciseres rolle-
fordelingen mellem City, trafikknudepunkterne og gvrige stationsnage arealer. Sidstnaa/nte defineres
som sekundaare rammer.

Med hensyn til selve afgraansningen af stationsnaae arealer introducerer Regionplan 1989 cirkelslag
pa 1.000 m. Det fremgar imidlertid klart af Regionplan 1989, at cirkelsagene er en farste, grov ind-
kredsning af det stationsnaae areal. Det er kommunerne, der ud fra en helhedsvurdering skal afgraanse
selve det stationsnaae areal og udforme de byplanmaessige retningslinier herfor. Det tilkendegives, at
"i det stationsnaare omrade bgr byggemulighederne fortrinsvis realiseres inden for gangafstand (max.
1.000 m) fra en station, dvs. inden for en cirkel med radius 600 m. " (L okaliseringsstrategier, side 140)

Regionplan 1989 beskriver rollefordelingen mellem stationsnazre og ikke-stationsnaae arealer med
hensyn til bebyggel sesintensitet, og laayger op til konverteringer eller udskydelse af eksisterende, ikke-
stationsnaae erhvervsarealer.

Regionplan 1989 forudsadter, at stationsnaehedspolitikken kan implementeres via den kommunale
planlaggning primaat gennem arealanvendel sesbestemmelser og forhgjede bebyggel sestagheder i de
stationsnage arealer. Disse to reguleringsmidler er guleroden, der skal fremme en forskydning af byg-
geriet til stationsnage arealer ("pull”). Desuden bar stationsnaarhedspolitikken fremmes gennem en vis
oprydning og prioritering i ragkkefglgen for udbygning af ikke-stationsnaare arealer (" push”). Region-
plan 1989 forudsadter, at kommunerne aktivt f@lger op patemaet ” stationsnaae aredler”.

Nér stationsnaarhedspolitikken kun er blevet implementeret i begramset omfang i konkrete byggesager,
jfr. det efterfalgende af snit, haenger det formentlig sammen med, at kommunerne kun i meget begraa-
set omfang har fulgt op pa de regionale retningslinier, der palasgger kommunerne at planlagge for de
stationsnagre areder, herunder at afgramnse det stationsnagre areal. Sadanne retningslinier er gentaget i
efterf@lgende regionplaner. Alligevel er det kun f& kommuner, der for alvor har taget temaet op i deres
planlasgning. Stationsnaarhedspolitikken er derfor i vid udstrakning blevet administreret gennem en-
keltsagsbehandling og ofte alene ud fra cirkelslag pa 1.000 m. Det har ikke vaaet regionplanmyndig-
hedernes hensigt.

Kgbenhavns Amt skaapede derfor retningslinien i 1997 og i 2001 ved at stille en samlet planlasgning
og afgraasning af de stationsnazre arealer som betingelse for, at arealanvendel sesskift og forhgjede
bebyggel sestagheder kan opnas.

Kabenhavns Amt har siden 1993 skaarpet bestemmelserne omkring afstandskriteriet, idet amtet har
introduceret begrebet ”det stationsnagre centralomrade” med en afgramsning pa 500 m fra station.
Amtet tillaggger centralomradet ved trafikknudepunkterne primaare lokaliseringsmuligheder, mens det
evrige stationage omrade ved trafikknudepunkterne og det stationsnage centralomrade ved evrige
stationer tillaggges sekundaere | okaliseringsmuligheder.
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Ogsa Frederiksborg og Roskilde amter yderamterne har bestemmelser, der skal fremme, at nybyggeri
forskydes tadtere til de mest velbetjente stationer, og sikre, at kommunerne foretager en samlet plan-
laegning for de stationsnaae arealer.

Forhandlinger med staten

Miljeministeren er ved samtlige regionplanrevisioner i 1993, 1997 og 2001 kommet med indsigelser
til de regionale myndigheders fordag til regionplaner bl.a. vedrerende udformningen af stationsnaa-
hedspolitikken. Indsigelser er kommet pa baggrund af de forhandsudmel dte statslige interesser.

| relation til Kgbenhavns Amt har indsigelserne isaa drejet sig om udviklingsmulighederne pa de af de
eksisterende erhvervsarealer, som ligger ikke-stationsnaat. Kegbenhavns Amtsrad gnskede under ind-
tryk af pres fra kommunerne og erhvervsstrukturelle aandringer i regionen friere muligheder for ud-
vikling pa ikke-stationsnagre arealer i de traditionelle erhvervsareder. Kgbenhavns Amtsrad var sdle-
des under to modsatrettede pres i forbindelsen med fordag til Regionplan 1993. Kommunerne ansa
amtets fordag for at veae for stramt, hvad angik udviklingsmuligheder i addre industriomrader, mens
miljgministeren fandt, at fordagets retningdinier var for lgse, og indebar for mange nye ikke-
stationsnagre byggemuligheder i de traditionelle erhvervsomrader.

Hermed var der lagt op til en faljeton omkring efterf@d gende regionplanrevisioner i Kgbenhavns Amt.
K gbenhavns Amtsborgmester skrev sdledes i forordet til Regionplan 1993: " Ved behandlingen af Re-
gionplan 1993 var det Amtsradets opfattelse, at miljeministeren tolkede " stati onsnaa heds-princippet”
for stramt. Amtsradet vedtog derfor falgende udtalelse: ” | forbindelse med det videre regionplanar-
bejde ber |okaliseringsstrategierne revurderes. Dette skal ske i lyset af, at den kollektive trafikbetje-
ning ma betragtes som saardeles fintmasket i Kabenhavns Amts byomrader. Det ma klarlaggges, hvor-
vidt andre omrader end de stationsnaare omrader kan tillasgges lokaliseringsmuligheder, som er fuldt
ud lige sd gunstige som de muligheder, der foreskrives pa de stationsnaae arealer. Udgangspunktet
ma vag e, at hele Kgbenhavns Amts byomr ade betragtes som stationsnagrt”” .

Ogsa K gbenhavns Amts fordlag til Regionplan 1997 var genstand for forhandlinger mellem miljgmini-
steren og amtsradet. Et resultat af disse dreftelser var, at erhvervsomrader ved Gladsaxe Trafikplads
og Radovre centrum blev givet lokaliseringsmuligheder, som var de stationsnagre arealer. Amtsradet
havde imidlertid gnsket at ga videre og skriver i forordet til Regionplan 1997: ” Under indtryk af de
omfattende @gkonomiske og beskadtigel sesmesssige interesser, der er bergrt af denne problematik, vil
Amtsradet i den kommende planperiode arbejde for, at der i lighed med bestemmel serne ved Gladsaxe
Trafikplads og Radovre Centrum skabes aandringsmuligheder for addre industriomrader andre steder
i Amtet i samarbejde med kommunerne og efter forhandling med Milja- og Energiministeriet.”

Forhandlingerne mellem yderamterne og miljgministeren har issa bergrt udpegning af stationer og
nyudlaeg uden for fingerbystrukturen. F.eks. vedtog Frederiksborg amtsrad en udtalelse pa baggrund
af forhandlingerne med miljaministeren om forslag til Regionplan 1997: ” Amtsradet vil fortsat arbej-
de for at der kan etableres trafikknudepunkter i Nordsjadland ogsa for centre, der betjenes af privat-
baner.”

Ved forhandlinger med Roskilde amtsrad har miljgministeren ligeledes foranlediget, at |okaliserings-
muligheder ved nogle stationer blev begramset pa grund af manglende tvaargaende forbindel ser.

Forhandlingerne mellem Kgbenhavns Kommune og miljgministeren har issa bergrt raskkefalgeangi-
velser vedregrende byggeaktiviteten. Disse forhandlinger udmgntedes i Kommuneplan 1993 i en byud-
viklingsstrategi med nogle rakkef@lgeangivelser eller etapedelinger af den videre byudvikling. Kom-
munen har dog siden vagret tilbageholdende med at udvikle redskabet som forudsat. P& den anden side
behandler Kagbenhavns Kommune stationsnaarhed som et centralt tema i sin kommuneplan. Kommu-
nen angiver, at ca. 75% af det nyopfarte kontorbyggeri i 1998 er stationsnaat, og at malet er, at denne
andel skal forbedres.
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| de statslige udmeldinger til regionplanmyndighederne er tilkendegivet gnsker om, at interessen for de
stationsnage arealer blev fremmet gennem prioritering, etapedeling og raskkef @l gebestemmel ser, ved
amndrede anvendel sesbestemmel ser pé ikke-stationsnagre arealer og ved tilbagefarelse til landzone af
byzonearealer, som er darligt betjent med kollektiv transport. Denne tankegang felger op pa Tengvad-
udvalgets anbefainger og Hovedstadsradets Regionplan 1989. Miljgministeren har imidlertid ikke
fulgt op pa disse krav og ansker i forbindelse med behandlingen af forslag til regionplanrevisionerne
2001.

Anvendelseshestemmer for stationsnaere arealer

Der er forskellei formuleringen af de anvendel sesbestemmel ser som angives for stationsnage arealer i
de fem regionale enheder. Roskilde Amt angiver slet og ret " kontorbyggeri”, mens Frederiksborg Amt
angiver "arbegjdspladsintensive erhverv til f.eks. kontor og administration” eller " (regionale) kontor-
0g @vrige serviceerhverv.”

K gbenhavns Amt falger mere stringent op pa de oprindelige intentioner ved at anvende f@lgende ret-
ningslinier: ” Byfunktioner som pa grund af arealudnyttelse, arbejdspladstagthed og besagsmenster har
en intensiv karakter, skal lokaliseres inden for de stationsnaae omrader, fortrinsvis inden for de stati-
onsnagre centralomrader.” og ” Byfunktioner af regional, national og international karakter skal loka-
liseres stationsnaa't ved en af knudepunktsterminalerne.”

Kgbenhavns Amt har endvidere opstillet fa@lgende katalog over erhvervs- og boligtyper som skal loka-
liseres stationsnaat: kontor og service; beskadtigel sesintensive produktionserhverv; butikker, storcen-
tre og lavprisvarehuse; kulturinstitutioner; udstillings- og kongrescentre; sterre idradsanlasg og mul-
tianvendelige anlegg til fritidsformal; hoteller o.lign.; etageboliger; teet/lav-boliger.

Kgbenhavns Kommune angiver erhverv og institutioner med stor arbejdsplads- og besggsintensivitet
som omfattet af stationsnaerhedspolitikken.

Opsamling
Samlet kan man sige, at stationsnaarhedspolitikken er blevet implementeret i den regionale planlasg-
ning siden Regionplan 1989. Regionplanmyndighederne har bakket op om grundidéen omkring stati-

onsnazrhedspolitikken, men staten har sikret en strammere implementering end i fordagene fra de re-
gionale rad.

Der kan spores en tvetydig regional holdning, som bl.a. kommer til udtryk i Kebenhavns Amtsrads
vedtagelse i forbindelse med det videre regionplanarbe/de frem mod Regionplan 1997, at " udgangs-
punktet ma vage, at hele Kabenhavns Amts byomrade betragtes som stationsnaat” . Frederiksborg
Amtsrad har gnsket, at den regionale hovedstruktur ogsd rummede Helsinge uden for Fingerbyen, og
at byudviklingen blev forskudt til de nordlige og vestlige dele af amtet uden for Fingerbystrukturen.

Regionplanmyndighederne har ikke udarbejdet mere prasise kataloger over hvilke erhvervs- og bo-
ligtyper, der er omfattet af stationsnag lokalisering. Pa den anden side forekommer intentionerne klare
i ale regionplaner, og Kabenhavns Amt har som naevnt opstillet en forholdsvis detaljeret liste over
byfunktioner, som er omfattet.

I mplementering af stationsnaerhedspolitikken i nybyggeri

Implementeringen af stationsnaarhedspolitikken i nybyggeriet har vaaet forholdsvist svag. Kun om-
kring halvdelen af et samlet kontorbyggeri pa godt 1,1 mio. etagemeter opfert i 1990’ erne ligger stati-
onsnaat, og kun ca. 40% af boligbyggeriet.

Nar det gadder kontorbyggeri er der ganske vist sket en svag forskydning mod stationsnegre areder i
forhold til i 1980 erne. Denne forskydning haanger sammen med en forskydning af nybyggeriet mod
centralkommunerne.
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Af det samlede erhvervsbyggeri som er opfert inden for 1 km fra en station er halvdelen kontorbygge-
ri. Det vides ikke, i hvilket omfang den anden halvdel er omfattet af stationsnagrhedspolitikken, eller
om der er tale om ekstensive byfunktioner, som ikke burde optage de gode beliggenheder ved statio-
nerne. Etageboliger er overvegende opfert stationsnaat, mens tad-lav boligbyggeriets lokaliserings-
menster svarer til parcel husbyggeriets med blot en femtedel opfert inden for 1 km fraen station.

Det samlede stationsnaae nybyggeri i perioden 1988-99 optager if@ge et groft sken 1.400 ha. Kontor-
byggeri optager kun 200 ha, mens bade parcelhuse og evrige erhverv hver for sig optager sterre stati-
onsnage arealer end kontorbyggeri. Generelt har aandringerne i anvendelsen af stationsnaare areder
sdledesikke svaret til intentionerne i regionplanerne.

Der er foretaget en skansmaessig, grov fordeling af det ikke-stationsnaare byggeri i omegnskommuner-
ne pa omradetyper. En tredjedel af det ikke-stationsnaare nybyggeri er opfert i Lautrupparken, en an-
den tredjedel er opfert i traditionelle erhvervsomréder. Forskerparken i Hersholm tegner sig for 5%.
Hovedparten af den resterende fjerdedel synes at vaeare "grenne” solister, dvs. bygninger opfert |asre-
vet fra bymaessig sasmmenhaang, hvoraf et par starre bygninger er tilbygninger til eksisterende virk-
somheder.

Belysningen af implementeringen i praksis omfatter kun nybyggeri. Det har ikke vaaet muligt at
kortlaggge, i hvilket omfang konverteringer af landbrugsgendomme eller andre erhvervsejendomme
har bidraget til eller modvirket implementering af stationsnagrhedspolitikken.

Barrierer for implementering af stationsnaarhedspolitikken

Det er en langvarig proces at revidere og korrigere tidligere tiders planlaggning. En radikal ny plan-
strategi som stationsnaarhedspolitikken kan derfor formentlig kun implementeres over en relativ lang
periode. Bindingerne gadder isaa de |okal planlagte byggemuligheder, mens der er starre handlemulig-
heder i forhold til andringer af bestemmelserne for arealer, som blot er rammelagt til byformal. Tolv
ar efter Regionplan 1989 er der imidlertid hverken pa regionalt eller kommunalt plan for alvor taget
hul pa processen med reduktioner af de store ikke-stationsnaare byggemuligheder.

Der savnes systematiske undersggel ser af baggrunden for den relativt svage implementering af stati-

onsnazhedspolitikken. En ragkke forhold synes dog at have haanmet implementeringen:

e store arealudlagg fra perioden far Regionplan 1989,

e kommunal e planmyndigheders libera e tolkning af arealanvendel sebestemmel serne,

»  begramset regional opfalgning pa den kommunale planlasgning,

e vigende regional opbakning til stationsnaerhedspolitikken,

« foraddede og uhens gtsmaessi ge arealanvendel sesbestemmel ser,

« manglende kommunal planlaggning for stationsnaare areder,

« manglende positive billeder af stationsnaar lokalisering og stationsnaae omrader,

« manglende markedsfaring af stationsnaahedspolitikken,

«  virksomhedernes lokaliseringspragferencer — biltilgaangelighed og herlighedsvaa dier,

« manglende viden om gjendomsmarkedets aktarer og deres drivkragter (f.eks. grundgjere vs. de-
velopere),

e et muligt uhensigtsmaessigt samspil mellem plan og marked.

Store, ikke-stationsnaere arealudlaeg

Der findes ingen opgarelse af de lokalplanlagte byggemuligheder pa ikke-stationsnaae aredler til
kontor- og centerformal. De kommuneplanl agte byggemuligheder er i HUR' s seneste areal undersggel -
se 2000 opgjort til i alt 8,1 mio. etagemeter. Det er bygemuligheder af samme sterrel sesorden som den
samlede kontorbygningsmasse i hovedstadsomradet. Af de samlede byggemuligheder til kontor- og
centerformd kan godt en tredjedel, eller 2,8 mio. etagemeter, bygges mere end 1 km fra station. De
ikke-stationsnaere byggemuligheder svarer til 2,5 gange 1990 ernes samlede kontorbyggeri. Det vides
ikke, hvor stor en del af disse byggemuligheder der er lokalplanlagte, og hvor stor en del af disse byg-
gemuligheder som stammer frafar Regionplan 1989. Eksempler er Lautrupparken og Forskerparken i
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Hersholm. Disse to omrader tegner sig for tilsammen 35-40% af det ikke-stationsnaare kontorbyggeri i
omegnskommunerne i 1990’ erne.

Det andas, at omkring 50 % af det kontorbyggeri, som er opfert ikke-stationsnaat i 1990 erne, er byg-
get pa areader planlagt far Regionplan 1989.

Der er gode forklaringer pd, hvorfor man er kommet i en situation med meget store uudnyttede byg-
gemuligheder. | de store byvaskstar i 1960 erne var kravet, at der skulle sikres rigeligt med byggemu-
ligheder. | tidligere byudviklingsreguleringslove som virkede frem til planlovreformen i 1970’ erne var
kravet sdledes, at der i den sakaldte inderzone — arealer der umiddelbart kunne bebygges - skulle sikres
byarealer til 30 ars byudvikling. | mellemzone — hvor der kunne tradffes forberedelse til byggeri, men
dog ikke byggemodning — skulle der sikres arealer til 15 ars fremtidig byudvikling.

Allerede for tyve & siden blev det i Landsplanredegarelsen fra 1982 om situationen i landet som hel-
hed fremhaevet, at " bolig- og erhvervsbyggeriet frem til artusindeskiftet vil kunne rummes inden for
ca. halvdelen af det areal, der i dag er udlagt til byformal.” Endvidere: ” | de fleste kommuner skal
byareal et saledes ikke udvides, men tvaartimod overvejes anvendt til andre formal.”

Sa selvom der i 1990’ erne har vaaet tilbageholdenhen med nye arealudiagy, er der fra tidligere plan-
laegning arvet store arealudlasy. De store arealudlagy har vanskeliggjort introduktionen af en byudvik-
lingsstrategi, der som stationsnaerhedspolitikken sgger at rette byudviklingen ind i byen og til bestemte
omrader i byen.

Anvendelsesbestemmel ser og bebyggel sestaetheder

Regionplanmyndighederne har primaart forudsat stationsnaahedspolitikken implementeret gennem to
virkemidler: arealanvendel seshestemmelser og  bebyggel sestagheder. Hgje bebyggel sestagtheder og
aredintensive erhvervsforma giver det sterste afkast og dermed de hgjeste grundpriser. Ved pa stati-
onsnage arealer at tillade arealanvendelsesskift til mere intensive erhvervsforma og forhgjede bebyg-
gelsesprocenter, er det forudsat, at kommuner og grundegjere vil rette deres opmaaksom mod disse
muligheder. De relevante byfunktioner vil dermed naturligt blive dirigeret mod de stationsnage area-
ler. Samtidig skal forhgjede grundpriser sikre, at byfunktioner som ikke har brug for eller ikke bar
optage gode stationsnaare placeringer fortrak til andre lokaliseringer. Ved yderligere at tilskynde til
andringer af arealanvendelsen i mere ekstensiv retning pa ikke-stationsnagre arealer, og ved at dbne
for og opfordre til muligheden for tilbagefarsel af uhensigtsmaessigt beliggende arealer til landzone, er
det forudsat, at interessen yderligere vil forskydestil de stationsnaae areaer.

Reguleringsvagktgerne synes ikke at have haft den tilsigtede effekt.

Fravaa af konkrete byggegnsker er formentlig en vaesentlig grund til, at kommunerne - med vaesentli-
ge undtagelser - generelt har vagret tilbageholdende med at falge op pa og implementere stationsnaa-
hedspolitikken i den kommunale planlaggning. Det gadder bade hvad man kunne kalde den positive
planimplementering i form af en samlet planlaggning for de stationsnaare omrader, og reduktion af
byggemulighederne paikke-stationsnage areder.

Det samlede omfang af planlagte anvendelsesskift og foragede bebyggel sestagtheder pa stationsnaae
areder kendes ikke. Men det er vurderingen, at en manglende samlet kommunal planlaggning for stati-
onsnage arealer har betydet, at grundejere, investorer, developere, bygherrer og virksomheder ikke har
faet konkrete positive billeder og visioner for udvikling af attraktive byomrader omkring stationerne.
Det kan have medvirket til, at efterspargsen efter anvendel sesskift og ggede tegheder har vegret be-
gramset uden for de centralt beliggende omrader, der decideret stod over for en samlet omdannelse.
Selve omdannelsen synesikke i vid udstrakning fremkaldt af de nye muligheder for forhgjede bebyg-
gelsestagheder og intensiv arealanvendel se.
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For addede anvendel sesbestemmel ser

Herudover synes der imidlertid ogsd at vagre ganske store problemer knyttet til de traditionelle area-
lanvendel sesbestemmel ser som styringsinstrument.

For det ferste synes en del kommuner i deres administrationspraksis at have en meget liberal holdning
til fortolkning af anvendelsbestemmelser i lokalplaner i traditionelle erhvervsomrader. Kontorvirk-
somheder er med henvisning til deres branchetilharsforhold til produktion i en raskke tilfadde opfaert pa
ikke-stationsnagre arealer i traditionelle erhvervsomrader.

For det andet har mange kommuner under indtryk af konkrete byggesager vaaet meget imedekom-
mende med hensyn til aendringer af anvendel sesbestemmelser pa ikke-stationsnaare arealer i byomra-
det.

| begge tilfad de synes regionplanmyndighederne at have vaget tilbageholdende med indsigelser i for-
hold til den kommunale planlaggning.

Det andlas, at omkring en tredjedel af det ikke-stationsnaare kontorbyggeri er sket i traditionelle er-
hvervsomrader.

Omdannelsen af Lundtofte Erhvervsomréde, der ligger ved Helsinggrmotorvejen umiddelbart nord for
DTU, er et konkret eksempel, men lignende eksempler findes i andre kommuner. Lokalplanen fra
1986 udlasgger omradet til industri- og veakstedsvirksomheder og fastlasgger, at mindst halvdelen af
gjendommens etageareal skal anvendestil produktions- og/eller lagerformdl. Der er gennem nybyggeri
og nedrivninger i de seneste ar foregaet en gradvis omdannelse af den nordlige del af arealet fra pro-
duktions- og lagerformd@ mod 'finere’ produktion og kontorlignende anvendelser. Den nordlige del af
omrédet fremstar i dag som et omréde med kontorer, der har til huse i nye tre-etagers bygninger. Om-
dannelsen er muliggjort af Lyngby Kommunes liberale fortolkning af |okal planbestemmelserne og er
gennemfart trods regionplanens bestemmelser, trods et forlab omkring tidligere regionplanrevisioner,
hvor omradet ikke har kunnet fa tildelt " stationsnagrhedsstatus”, og til trods for en klage til Naturkla-
genaevnet fra den store nabovirksomhed i den sydlige del af omradet, som frygter, at en aandring af
omradets karakter vil vanskeliggere virksomhedens fortsatte eksistens i omradet.

Nye redskaber til regulering af arealanvendelsen?

Problemet er imidlertid ikke kun kommunernes liberale holdning til arealanvendel sesbestemmelserne
0g manglende accept af stationsnaghedspolitikken. Rammestyringen vanskeliggeres af, at de traditio-
nelle arealanvendel sesbestemmel ser synes foraddede og uhensigtmaessige med henblik pa den regule-
ring, som tilstradoes med stationsnaarhedspolitikken. Savel de regionale som kommunale planmyndig-
heder mangler et egnet redskab til regulering af arealanvendelsen. De traditionelle arealanvendel sebe-
stemmelser afspejler hverken erhvervslivets forskellige lokaliseringsbehov eller stationsnagrhedspoli-
tikkens selektive lokaliseringsstrategi. Den moderne virksomheds traditionelle branchetilharsforhold
indeholder intet udsagn om hvilke funktioner og lokaletyper, som en given virksomhed indeholder, om
virksomhedens areal-, arbejds- og besggsintensitet eller om omfanget af den transport, som virksom-
heden skaber. En virksomhed kan f.eks. vare tilknyttet en produktionsbranche, men alene beskadtige
hgjtlannede medarbejdere i kontorlokaler.

Regeringens Erhvervs- og Bypolitisk Udvalg pegede i sin betakning pa, at der generelt er behov for
at udvikle et nyt areal- og virksomhedsklassifikationssystem, som bedre og mere praist kan bruges
som redskab til at matche pa den ene side virksomhedernes mobilitetsprofiler og trafikale miljgbel ast-
ning og pa den anden side omradernes tilgeangelighedsprofiler og trafikale miljekapacitet. Et sadant
redskab er udviklet i den hollandske ABC-lokaliseringspolitik. FSL har i et projekt for Landsplanaf-
delingen og Miljegstyrelsen afprevet de amsterdamske indikatorer, kriterier og normer pa virksomheder
i hovedstadsomradet (Hartoft-Nielsen og Rex, 2002). Det er vurderingen, at en tilpasning af redskabet
til danske forhold formentlig vil kunne styrke implementeringen af stationsnaarhedspolitikken.
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Plan og mar ked — samspil eller modspil?

Der er ikke gennemfert studier, der systematisk analyserer byudviklingens drivkragter og regule-
ringsmuligheder. Vi ved derfor ikke meget om, i hvilket omfang markedet og samspillet mellem plan
og marked udger en barrierer for implementering af stationsnaarhedspolitikken.

Et dbent spargsmal er, hvad der er virksomhedernes lokaliseringspragferencer, og hvad der er develo-
pernes udviklingsensker fremkaldt af dette leds gevinstmuligheder, og i hvilket omfang konkrete byg-
gegnsker afspejler erhvervenes reelle lokaliseringspraderencer og —behov.

Der er nagope tvivl om, at tilgeangelighed med bil, nagrhed til herlighedsvaadier og udvidel sesmulighe-
der er vassentlige lokaliseringshensyn for mange virksomheder. Stationsnaarhed synesi sig selv kun at
have hgj prioritet i virksomheder, hvor medarbejderne er bredt inddraget i lokaliseringsbes utningerne.

Hgj biltilgaangelighed indebaarer bade nasrhed til motorvejsnettet og gode parkeringsmuligheder. Disse
ansker og gnsket om udvidelsesmuligheder er ofte lettest at indfri ved byggeri pa”bar mark” i landlige
omgivelser eler i "erhvervsparker”. Nazrhed til herlighedsvaadier kan indebage placering i landska-
bet, men ogsa placeringer i klassiske bymaessige omgivelser eller pa centralt beliggende havneomrader
ved vandet kan vage attraktive. | andre tilfadde raskker en adresse med prestige.

De fleste stationsnagre omrader ved trafikknudepunkter kan ogsa tilbyde god tilgeengelighed med bil.
Hgje bebyggel sesprocenter og minimumskrav til anlaeg af antal parkeringspladser kan imidlertid inde-
bage, at parkering pa stationsnegre arealer med hgj udnyttelse skal etableres i konstruktionen, hvilket
fordyrer byggeriet betragteligt. Muligheden for intensivering er dermed mindre attraktiv end forudsat.
Men det er maske i hgjere grad manglen pa herlighedsvaardier i de stationsnaare omrader i omegnen,
der er barrieren.

Meget tyder pa, at virksomhedernes og samfundets pragferencer kan mades, men det forudsadter en
visionag planlaggningsindsats pa lokalt niveau. Den erhvervsstrukturelle udvikling indebaaer, at en
stadig sterre del af virksomhederne kan integreres i en bymaessig sammenhaang. Udviklingen mod
stadig sterre enheder, bl.a. som felge af fusioner, kan dog udgare en barriere. En samlet planlaggning
af de stationsnage aredler kan imidlertid give anvisninger pd, hvordan byintegration konkret kan til-
rettelasgges. | Holland findes fremragende eksempler pd integration af store enheder i en bymaessig
sammenhang, med ING-banken i centeret Amsterdamse Poort ved Bijlmermeer i Amsterdam Zuid-
Oost som det fornemste.

En central hypotese kunne vage, at kontorejendomsmarkedet i stigende grad drives frem af gkonomi-
ske incitamenter for developere og investorer, og at de starste gkonomiske gevinster for disse parter
muligvis kan hentes netop ved at spekulere imod planlasgningen.

Det er tamkeligt, at de starste gevinster for developeren ligger dér, hvor planbestemmel ser aandres eller
tolkes liberalt, og hvor grundejeren saledes ikke allerede har prisforventninger svarende til mere are-
alintensiv anvendelse. Det kan vagre overfarsel af arealer fralandzone til byzone i byens periferi, eler
intensiv udnyttelse af areaer, som er bestemt for ekstensive formal, sdledes som det er tilfeddet i tra-
ditionelle erhvervsomréder. Far en konvertering har sddanne arealer lave grundpriser.

Ligger sadanne arealer med god tilgeangelighed til det overordnede motorvejsnet eller neg attraktive
herlighedsvaadier, kan de meget vel ud fra gkonomiske betragtninger vaae mere interessante, end
arealer der er udlagt til kontorformd med betydelig bebyggel sesprocent, idet grundejerens (maske
alerede kapitaliserede) prisforventninger pa disse arealer indskraaker developerens og andres ge-
vinstmuligheder.

De prisdannelser og —mekanismer, som blandt andet skabes af planlovens anvende ses- og bebyggel-
sestahedsbestemmel ser, kan derfor muligvis skabe gkonomiske incitamenter for grundejere, develo-
pere, investorer osv., som kan ga pa tvaas af planintentionerne. Herved skabes projektidéer, som
kommunerne kan have svaart ved at sidde overherig.
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Konklusioner

Stationsnaer lokalisering har vassentlige trafikale effekter. Stationsnaa lokalisering indebager, at de
rejsende tilbydes et friere valg af transportmiddel. Den enkelte borger far frihed til at vedge den trans-
portlasning, der passer hende eller ham bedst. Folk uden bil tilbydes den nadvendige mobilitet, og
bilister tilbydes en aternativ rejseform. | det omfang den kollektive transport opleves mere attraktivt
end kersel i egen bil, vil mange lade bilen stdog i stedet vadge den kollektive rejseform.

Undersggelser viser, at for hver arbejdsplads der placeres ved en velbetjent station, som ogsa har god
tilgangelighed med bil, spares der i gennemsnit 10 km daglig bilkersel i forhold til hvis arbejdsplad-
sen laikke-stationsnaat. Mellem hver femte og hver tredje af de ansatte, der élersville kerei bil, fra-
vadger bilen, hvis arbejdspladsen ligger stationsnaat.

Undersagelserne viser, at den trafikale effekt af stationsnsg arbejdspladsiokalisering afhsenger af
gangafstanden til stationen og af hvor velbetjent med kollektiv transport stationen er. Effekten aftager
generelt voldsomt, nér arbejdspladsen ligger laangere end 500 — 600 m fra station. Ved Hgje-Taastrup
og Lyngby Station (Hovedgade / center-siden) er imidlertid fundet god effekt op til 700 m fra station,
mens tilsvarende god effekt ikke er fundet 700 m fra Hellerup Station (i Tuborg Nord). Kun i Indre
By, hvor der er knyttet oplevelser til en gdtur ad f.eks. K@bmagergade, synes langere géafstande at
vage acceptable.

Ved perifert beliggende stationer med begraanset kollektiv trafikbetjening er de trafikae effekter af
stationsnag lokalisering af arbejdspladser begramnset.

Der er ikke pavist tilsvarende trafikal e effekter af arbejdspladsokalisering ved godt betjente bustermi-
naler. Det haanger uden tvivl sammen med, at pendlingsafstandene til starre kontorarbejdspladser ge-
nerelt er store. Gennemsnitsafstanden mellem bolig og arbejdsplads er typisk 20 km uanset arbejds-
pladsens beliggenhed. Over sa lange afstande kraever rejser med bus ofte skift med ventetider osv. |
den situation har busrejser ssardeles svaat ved at konkurrere med bilens der-til-der-transport.

Undersegelserne af den trafikale adfeerd blandt ansatte giver sdledes ikke belagg for en opbladning af
stationsnaerhedspolitikken hvad angér hvilke lokaliteter, der er omfattet. Trafikalt er der ikke belagg for
at give " stationsnagrhedsstatus’ til arealer ved busterminaler eller stationer pa sidebanerne eller lokal-
banerne. Undersggel serne giver heller ikke belagy for en opbladning af af standskriteriet.

Undersegelserne viser samtidig, at der kan opnas bedre trafikale effekter ved at forskyde en starre del
af nybyggeriet til de bedst betjente stationer og ved at begramse byggemulighederne til areder tedtere
pa stationerne.

Undersggelserne viser, hvordan stationsnaa lokalisering aktuelt pavirker den trafikale adfeard. Sterre
effekter kan opnas, hvis stationsnaa lokalisering kombineres med andre virkemidler. Det kan vaae
parkeringspolitik og kerselsafgifter. Stationsnag lokalisering sikrer samtidig en robusthed over for
aandringer i trafikbilledet og samfundet. Sander vejnettet til med ka- og traangsel sproblemer eller stiger
markedsprisen pa benzin, muligger stationsnaar lokalisering brug af anden transport med accepatbele
rejsetider. @nsker samfundet, f.eks. ud fra internationale klimaforpligtigelser, yderligere at begamnse
biltransportens omfang, er det — fordi alternative transportmuligheder findes — muligt at anvende par-
keringspolitik og karselsafgifter som instrumenter, uden at det i vaesentlig grad vil begraase borgernes
mobilitet og samfundets udviklingsmuligheder.

Stationsnaarhedspolitikken er implementeret i den overordnede planlasgning gennem mere end et artis
regionplanlaggning. Regionplanmyndighederne har bakket op om grundidéen omkring stationsnaer-
hedspolitikken, men staten har sikret en strammere implementering end i fordagene fra de regionae
rad. Der kan spores en tvetydig regional holdning under indtryk af pres fra kommunerne. Skal lokali-
seringspolitikken spille en afgarende rolleii trafik- og regionplanlaegningen, ma det regionale gjerskab
genetableres, siledes at de regionae myndigheder kan modsta uundgaelige kommunal e pres.
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Selvom der fra 1980’ erne til 1990’ erne er sket en forskydning af nybyggeriet til kontorformal til stati-
onsnage arealer, har implementeringen af stationsnaghedspolitikken i konkrete byggesager vegret rela
tivt svag gennem 1990’ erne. Svagest i omegnskommunerne.

Det er imidlertid en langsigtet proces at omsadte en ny regional lokaliseringsstrategi i den kommunale
planlaggning og konkret nybyggeri. Fra tidligere tiders planlaggning findes betydelige byggemulighe-
der pd ikke-stationsnage areder. Det skannes, at omkring halvdelen af det ikke-stationsnaare kontor-
byggeri i omegnen er opfart pa arealer, der er udlagt til kontor- og serviceforma far Regionplan 1989.
Der er imidlertid ogsa andre barrierer for implementering. Det anslas, at omkring en tredjedel af det
ikke-stationsnagre kontorbyggeri er sket i traditionelle erhvervsomrader. Det skyldes bl.a. nogle kom-
muners liberale tolkning af anvendel sesbestemmelserne i lokalplanerne, men ogsa at de traditionelle
anvendel sesbestemmelser er darligt egnede til den regulering, som er forudsat med stationsnaarheds-
politikken.

Der synes a vage behov for at udvikle et nyt redskab i den regionale og lokale planlaggning. Der er
som papeget i betaankningen fra regeringens Erhvervs- og Bypolitiske Udvalg brug for et areal- og
virksomhedskl assifikationssystem, som er i stand til at matche pa den ene side virksomhedernes mo-
bilitetsbehov og trafikale miljgbel astning, og pa den anden side omradernes tilgeangelighedsprofiler og
trafikale miljgkapacitet. Inspiration til udvikling af et sddant redskab kan hentes i den hollandske
ABC-politik og i de kriterier, som er lagt til grund for implementeringen i Amsterdam.

Udvikling af et samlet area - og virksomhedsklassifikationssystem kan bidrage til en klarere definition
af stationsnaarhedspolitikken og til en afklaring af rollefordelingen mellem de forskelle erhvervsomra-
der og centre i hovedstadsomradet.

En samordnet areal- og transportplanlaggning vinder i disse & frem i de fleste europadske lande og
europadske storbyer. Det skyldes isaa voksende fremkommelighedsproblemer og samfundets ggede
mobilitetsbehov. Fremkommelighed og tilgeangelighed er vassentlige konkurrenceparametre for stor-
byerne. Udformning og implementering af den samordnede planlaggning sker overalt i dialog mellem
staten, de regionale og |okale myndigheder.

De seneste artiers mere spredte byudvikling, et stadigt mere differentieret arbejdsmarked og en gnsket
decentrale arbejdspladdokalisering skaber et stadigt mere diffust regsemanster. Det stiller stigende
krav til kvaliteten af tvaargaende kollektive trafikforbindelser. Grundlaget for forbedringer kan nagope
etableres uden samordnet areal- og transportplanlaggning.

Med fingerbystrukturen og stationsnaerhedspolitikken har hovedstadsomradet et godt udgangspunkt
for den ngdvendige samordning. En rakke barrierer skal imidlertid overvindes, hvis en hgjere grad af
implementering skal sikres.
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