Skov & Landskab

By- og Landsplanserien
Nr. 14 « 2001

Styring af erhvervslokalisering

og omdannelse af aeldre
erhvervsomrader

— instrumenter, erfaringer og eksempler fra

Holland, Frankrig, England og Tyskland

Peter Hartoft-Nielsen og John Nousiainen

Miljgministeriet
Forskningscentret for Skov & Landskab



Rapportens titel

Styring af erhvervslokalisering og omdannelse af zeldre erhvervs-
omrader. Instrumenter, erfaringer og eksempler fra Holland, Frankrig,
England og Tyskland.

Forfattere
Peter Hartoft-Nielsen og John Nousiainen

Udgiver
Skov & Landskab (FSL)

Serietitel, nr.
By- og Landsplanserien nr. 14-2001

Ansvarshavende redaktor
Niels Elers Koch

Dtp
Nelli Leth

Bedes citeret

Peter Hartoft-Nielsen og John Nousiainen (2001): Styring af erhvervs-
lokalisering og omdannelse af aldre erhvervsomrader. Instrumenter,
erfaringer og eksempler fra Holland, Frankrig, England og Tyskland. By-
og Landsplanserien nr. 14, Skov & Landskab (FSL), Harsholm, 2001. 106
s ill.

ISBN
87-7903-128-5

ISSN
1397-5331

Tryk
Kandrups Bogtrykkeri, 2100 Kgbenhavn &

Oplag
500 eks.

Pris
200 kr. inkl. moms

Forsidefoto
ING Bank, Amsterdam, Holland

Gengivelse er tilladt med tydelig kildeangivelse
I salgs- eller reklamegjemed er eftertryk og citering af rapporten samt
anvendelse af Forskningscentrets navn kun tilladt efter skriftlig tilladelse.

Rapporten kan kobes ved henvendelse til
DSR Boghandel

Thorvaldsensvej 40

DK-1871 Frederiksberg C

TIf. 3535 7622

Fax 3535 2790

E-mail

dsr-boghandel@dsr-boghandel.dk



Forord

Denne rapport er udarbejdet for Erhvervs- og Bypolitisk Udvalg af Center
for Skov, Landskab og Planlagning (FSL) ved civilingenior, Ph.D. Peter Har-
toft-Nielsen (projektleder) og forskningsassistent, cand.scient. John Nousiai-
nen i perioden fra 1. januar til 31. marts 2000.

Rapportens formal er at belyse udvalgte udenlandske instrumenter og erfa-
ringer 1 forbindelse med erhvervslokalisering og omdannelse og ny udnyt-
telse af aldre erhvervsarealer. Erhvervs- og Bypolitisk Udvalg skal afdakke
barrierer for en gunstig erhvervsudvikling i forhold til regeringens bypoli-
tiske malsatninger. Udvalget skal herudover vurdere mulighederne for en
hensigtsmzssig erhvervslokalisering i byerne — ogsa under hensyntagen til
den forventede udvikling med flere servicerettede virksomheder. Formalet
med udvalgets arbejde er overordnet at komme med forslag til at styrke en
baredygtig udvikling,

Blandt de omrader udvalget skal overveje, er hvordan erhvervsudbygningen
kan bidrage til en bypolitik, som blandt andet legger vaegt pa en baredygtig
byudvikling med lokaliseringer, som reducerer transportarbejdet og frem-
mer kollektiv transport. Det er baggrunden for i en case at se pa de erfarin-
ger man har gjort i Holland og Amsterdam, hvor man de seneste 10 ar har
fort en konsekvent erhvervslokaliseringspolitik med netop de opstillede for-
mal. En anden central problemstilling for udvalget er hvordan man fremmer
en hensigtsmassig omdannelse af udtjente erhvervs- eller banearealer. Det
er baggrunden for i en case at se pa Frankrig og Paris og byomdannelses-
instrumentet ZAC, som muliggor en storre samlet byomdannelse inden for
et aftalt planomrade. Ogsa 1 England og Tyskland arbejdes der med denne
problematik. I England har regeringen sat konkrete mal for genbrug af by-
areal, og der har i de seneste ar vaeret betydelig debat omkring hvordan man
fremmer genbrugsmalet. Endelig eksperimenteres der 1 Ruhr-omradet i
Tyskland med instrumenter til fremme af genbrug af byareal i et samlet re-
gionalt perspektiv. Det er baggrunden for valg af de to sidste cases.

Rapporten er udarbejdet pa baggrund af litteratur og allerede indhentet
kendskab.

Rapporten omfatter fire cases:

Erhvervslokaliseringspolitik i Holland og Amsterdam - ABC-politikken

I Holland feres en konsekvent lokaliseringspolitik, kaldet ABC-politikken,
opkaldt efter 3 omradekategorier for erhvervslokalisering, Lokaliseringspo-
litikken tager udgangspunkt i en matchning af virksomheders mobilitets-
profil og omraders tilgeengelighedsprofil med henblik pa at nedbringe
trangslen pa vejene ved at overflytte mest mulig persontransport fra bil til
andre transportmidler: kollektiv trafik, cykel og gang. Lokaliseringspolitik-
ken er integreret med en parkeringspolitik baseret pa normer for maksimalt



antal parkeringspladser. Politikken er interessant, fordi den er konsekvent og
er blevet implementeret gennem en 10 drig periode. Den er en del af en ge-
nerel kompaktby-politik, som ogsa beskrives. Der gives eksempler fra
Amsterdam.

Casen er udarbejdet af Peter Hartoft-Nielsen

Funktionsblandet genbrug af byareal i Frankrig og Paris - byomdannelses-
instrumentet ZAC

Ved storre fysiske omdannelser i den eksisterende by, f.ecks. omdannelse af
xldre industriomrider eller banearealer, anvendes ofte det sakaldte ZAC-
instrument. I Paris har instrumentet hyppigt varet brugt til etablering af
funktionsblandede omrader af meget hoj kvalitet, f.eks. pd de gamle Citr6-
en-fabrikkers grund og baneterrenet ved Reuilly-godsbanegarden. Nar et
omride er erkleret for ZAC-omride overlades omdannelsen ofte til et ud-
viklingsselskab med mindst 51% kommunal deltagelse. Udviklingsselskabet
tar ekspropriationslignende befojelser. Instrumentet beskrives, og der gives
eksempler fra Paris.

Casen er udarbejdet af Peter Hartoft-Nielsen

Den engelske debat om genbrug af byareal - nye mal og redskaber

Den engelske regering har sat som mal, at mindst 60% af det fremtidige bo-
ligbyggeri i England skal ske pa arealer, som allerede er inddraget til byfor-
mal, sakaldte “brownfield areas”. Nye overordnede retningslinier for lokali-
sering er sendt til debat, og regeringen har haft nedsat en Urban Task Force,
som netop har afgivet sin betenkning ”Towards an Urban Renaissance?”,
hvor bla. regeringens mal og midler debatteres, og nye instrumenter til
fremme af genbrug af byarealer diskuteres.

Casen er udarbejdet af Peter Hartoft-Nielsen

IBA-Emscher Park - et tysk strukturprogram

Et at Europas mest ambitiose genbrugsprojekter foregar i Ruhr-distriktet 1
Tyskland. International Bauaustellung-instrumentet er anvendt som fokus
og spydspids for fremme af genbrug, genopretning og revitalisering af ned-
lagte fabriksomrader og hele omradet omkring floden Emscher. Efter at
have lobet 1 10 ar er programmet netop afsluttet. Som eksempler behandles
Duisburg Innerhafen og Landskabspark Duisburg Nord.

Casen er udarbejdet af John Nousiainen

De lzengste cases, den hollandske og tyske case, indledes med en sammen-
fatning og et resumé.

En stor tak til bibliotekar Liselotte Moller, Landsplanafdelingen, som med
stor energi har varet behjalpelig med at hjemskaffe specielt fransk litteratur
om ZAC-instrumentet, og til de mange kontakter og venner i udlandet, som
har bidraget med materiale.

Ansvaret for rapportens indhold er selvfolgelig alene forfatternes.

Horsholm, juli 2001

Peter Hartoft-Nielsen John Nousiainen
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1. Erhvervslokaliseringspolitik i Hol-
land og Amsterdam - ABC-politikken

1.1 Sammenfatning og resumé

ABC-politikken: 10 ars erfaringer i Holland med nationalt fastlagte og lokalt
implementerede principper for lokalisering af erhvervsvirksomheder — “den
rette virksomhed pa det rette sted”

I Holland har man i 10 ar arbejdet med at gennemfore en konsekvent loka-
liseringspolitik, som sikrer mobilitet og tilgaengelighed samtidig med at den
begrenser vaksten i biltransport og begranser arealforbruget til erhvervs-
formal — den sakaldte ABC-lokaliseringspolitik.

ABC-lokaliseringspolitikken er en national politik udarbejdet i faellesskab
mellem Miljo-, Trafik- og @konomiministerierne efter forhandlinger med
provinser og kommuner. Den tager udgangspunkt i, at virksomheder har
forskellige mobilitetsbehov, og at lokaliteter har forskellig tilgaengelighed
med forskellige transportformer. Den soger derfor at matche virksomheder
og lokaliteter med udgangspunkt i mobilitets- og tilgaengelighedsprofiler.
Herved sikres ”den rette virksomhed pa det rette sted.”

Hertil kommer som det helt centrale og mest kontroversielle, at antallet af
parkeringspladser begrenses gennem maksimumsnormer i de lokaliteter der
er bedst tilgaengelige med kollektiv transport. Disse lokaliteter forbeholdes
byfunktioner som er mindre athangige af biltransport og kan udnytte area-
lerne intensivt.

ACCESSIBILITY PROFILE OF URBAN LOCATIONS

Figuren viser principperne for udpegning af ABC-lokaliteter.



Overordnet implementering

Lokaliseringspolitikken implementeres gennem plansystemet, idet det dog
blev fundet hensigtsmassigt at indskyde et nyt regionalt niveau mellem pro-
vinserne og kommunerne. Nydannede regionale organer udarbejdede sale-
des Regionale Trafik- og Transporthandlingsplaner. De blev forhandlet med
stat, provins og kommuner og har dannet grundlag for den kommunale im-
plementering at ABC-lokaliseringspolitikken.

I de 7 storste byagglomerationer er efterfolgende i 1994/95 indgiet sikaldte
VINEX-aftaler. Det er kontrakter mellem statslige og lokale myndigheder
om bl.a. implementering af ABC-politikken. Kontrakterne omhandler den
fremtidige udvikling af boligomrider og antal boliger, samt udbygningen af
infrastruktur (overvejende kollektiv transport) og lokaliteter for arbejdsplad-
ser. Aftalerne omfattede oprindeligt perioden 1995-2005, men er senere for-
leenget til 2010. Uden for storbyerne er tilsvarende aftaler indgaet mellem
stat og provins.

ABC-politikkens grundelementer: tilgaengeligheds- og mobilitetsprofiler samt
parkeringsnormer

Lokaliseringspolitikkens formal er pa en gang at sikre mobiliteten og be-
graense unedig biltransport. Det sker ved ikke blot at matche de enkelte
virksomheders mobilitetsprofil og lokaliteternes tilgengelighedsprofil, men
ogsa ved samtidig at begrense antallet af parkeringspladser 1 de lokaliteter,
der er bedst tilgaengelige med kollektiv transport. Disse lokaliteter forbehol-
des byfunktioner, som er mindre afthengige af biltransport og kan udnytte
arealerne intensivt.

Der skelnes mellem 3 typer af lokaliteter: A-lokaliteter som er hojtilgaenge-
lige med kollektiv transport og cykel, men knap si tilgaengelige med bil. B-
lokaliteter som har hoj tilgaengelighed bade med kollektiv transport og bil,
samt C-lokaliteter som har hej tilgengelighed med bil, men er knap sa til-
gaengelige med kollektiv transport. Omrader, som hverken er hoj tilgenge-
lige med kollektiv transport eller bil, betegnes R-lokaliteter — restlokaliteter
— og forudsettes afviklet for nylokaliseringer.

ABC-politikkens grundelementer.

Tilgaengelighedsprofil:

Omrader for lokalisering af erhverv klassificeres ud fra deres tilgeengelighed med kollektiv transport
og bil:

e A-lokaliteter: hgj tilgaengelige med kollektiv transport (nationalt, regionalt og lokalt)

e B-lokaliteter: hgj tilgaengelige med kollektiv transport og biltransport

e C-lokaliteter: hgj tilgaengelige med bil

Mobilitetsprofil:

Virksomhederne moblitetsprofil fastlaegges ud fra fire forhold:
e arbejdspladsintensitet

e tjenstlig bilafthaengighed

e besggsintensitet

e godstransportens vejafhangighed

Parkeringsnormer:
Parkeringsnormer pr. 100 ansatte:

A-lokalitet B-lokalitet C-lokalitet
Randstad maks. 10 maks. 20 ingen maks.
Uden for Randstad maks. 20 maks. 40 ingen maks.
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Figuren viser strukturplan for Amsterdam. De gule omrader er lokaliseringssteder for
kontor. Amsterdam havde en konsekvent stationsnaerhedspolitik laenge for den natio-
nale ABC-politik blev introduceret.

Higuwbouw van kantoormuimie in Amsterdam naar jaar

G &n bereikbaarheidsprofiel in 2000 en 2014

A-profisl ® B->A-peroliol ® g-profiel ® C>B-prafiel @ C-profiel

MENST M umes [ lrdening Amstesrdem {200
Figuren viser det arlige kontorbyggeri 1981-99 i Amsterdam fordelt pa ABC-omrader. |
forste omgang var kun det centrale omrade ved centralstationen A-lokalitet, men nu
er to af subcentrene, Teleport og Station Zuid, ogsa udviklet som A-lokaliteter med
hajklasset kollektiv trafikbetjening med nationale, regionale og lokale forbindelser.
Figuren viser sdledes ogsd, at ABC-politikken er dynamisk. 94% af det samlede kontor-

byggeri pa 2,2 mio. etagemeter i perioden 1981-99 er lokaliseret i enten en A- eller B-
lokalitetet.



Virksomhedernes mobilitetsprofiler fastlegges ud fra flere kriterier. For det
forste arbejdsplads- og besogsintensiteten, som bestemmes ud fra hhv. antal
arbejdspladser og dagligt besogende pr. arealenhed. For det andet ud fra de
ansattes daglige athangighed af bil i tjenesten og virksomhedens athengig-
hed af at kunne fa gods leveret via vej. De to sidste mere subjektive kriterier
er ogsa operationaliseret.

En matchning af virksomhedernes mobilitetsprofil med lokaliteternes til-
gengelighedsprofil sikrer ”den rette virksomhed pa det rette sted”. Feks.
ma kontorvirksomhed, regionalt orienteret undervisning, besogsorienterede
institutioner og butikker kun lokaliseres 1 enten A- eller B-lokaliteter og for-
bydes i C-lokaliteter, mens lager- og produktionsvirksomhed og transport-
virksomhed kun ma lokalisere sig i C- og B-lokaliteter og forbydes i A-loka-
liteter.

Til A- og B-lokaliteter er knyttet lofter for hvor mange parkeringspladser,
som ma etableres. I Randstad-omradet, der er det tettest befolkede omrade
1 Holland med de fire store byer: Amsterdam, Rotterdam, Haag og Utrecht,
ma der i en A-lokalitet maksimalt etableres 1 p-plads pr. 10 arbejdspladser (i
praksis pr. 250 etagemeter) og i en B-lokalitet maksimalt 1 p-plads pr. 5 ar-
bejdspladser (i praksis pr. 125 etagemeter). Uden for Randstad er restriktio-
nerne halvt sa skrappe.

Status for lokal implementering

ABC-lokaliseringspolitikken er implementeret i planer pa alle niveauer i Hol-
land. Mest stringent i Randstad-omréadet, hvor der er de fleste trafikale treeng-
selsproblemer, og hvor implementeringen derfor ogsa slar kraftigst igennem i
praksis. Derimod er der storre lokal modvilje mod ABC-politikken i de min-
dre urbaniserede dele af landet uden for Randstad-omradet, som endnu ik-
ke er ramt af de trengselsproblemer pa vejene. Det er iser treengselsproble-
merne, som er virksomhedernes og kommunernes incitament til at medvirke
1 gennemforelsen af politikken. Der er imidlertid opbakning fra de holland-
ske kommuners landsforening, som har udsendt en vejledning 1 implemente-
ring af ABC-politikken.

\ | ey | il Pl —]}
Figuren viser omradet omkring sub-centret Station Zuid, som netop er udviklet som A-
lokalitet. For at skaffe stationsneere byggemuligheder overdaekkes motorvej A10 og
banearealer. Det muligger byggeri af 1,2 mio. etagemeter kontorer samt af boliger.

"
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I Amsterdam og Rotterdam er stort set alt nyt kontorbyggeri opfort i A-
eller B-lokaliteter. I Amsterdam er 94% af et kontorbyggeri pa 2,2 mio. eta-
gemeter i perioden 1981-99 opfort i en A- eller B-lokalitet. Stationaer lokali-
sering har siledes lange varet et overordnet planprincip i Amsterdam. I
Rotterdam er 80% af et kontorbyggeri pa i alt 186.000 etagemeter i petio-
den 1994-98 opfort i en A- eller B-lokalitet, 6% i boligomrader. De stramme
parkeringsrestriktioner i A- og B-lokaliteter handhaves ved nyetableringer
og nybyggeri, og soges ogsi implementeret i eksisterende virksomheder 1
bestaende arbejdspladsomrader. Her kombineret med transportplaner for
virksomhedernes ansatte.

Evalueringer af ABC-lokaliseringspolitikken viser, at virksomheder og inve-
storer generelt accepterer bade lokaliseringspolitik og princippet med maksi-
mumnormer for antal parkeringspladser i A- og B-lokaliteter. De finder dog
ofte normerne for stramme. Klageinstanserne har medvirket til at sikre en
ensartet implementering pa regionalt plan, og har begranset rummet for for-
handling mellem kommuner og virksomheder. I den nye A-lokalitet Tele-

port enskede Amsterdam Kommune eksempelvis kun at anvende de mest langs ringlinien” er et planlzeg-
restriktive parkeringsnormer i en afstand fra stationen op til 250 m, men en ningstema i Amsterdam.
klager fik medhold i, at de mest restriktive normer skulle galde som fastlagt

regionalt i en afstand op til 800 m fra stationen.

ABC-politikken er dynamisk bade i forhold til tilpasning til den kollektive
trafikbetjening (hvor forringelser dog ikke kan accepteres) og tilpasning af
parkeringsnormer. ABN-Amro-banken matte ved sit nyopforte hovedsade
(100.000 etagemeter og 4.000 ansatte) ved Station Zuid i en overgangsfase
rade over 800 parkeringspladser, men skal reducere antallet til maksimalt

Ritito-Frabae fuimteli|ke projecten

o

Hvert ér udarbejder Amsterdam Kommune et byudviklingsprogram pa basis af intensiv
overvagning af erhvervsejendomsmarkedet. Byduviklingsprogrammet indeholder om-
rade for omrade oversigter over infrastrukturinvesteringer og forventet byggeri med
reekkefalgeangivelse. Desuden fglsomheds- og risikoanalyser.



antrumgeDied
Luidoont

Kortet viser placering af Station Zuid med Zuidas og Centrumgebied Zuidoost med ING-banken, Amsterdam ArenA,
high tech erhvervsomradet Amstel lll ved Bijlmer Station og boligbebyggelsen Bijlmermeer.

ING-banken integreret i blandet center- og boligomrade, med butikker i stueetagen og boliger og erhverv i 3-4 etager
over butikkerne.

13
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400 pladser. Det skal ske i takt med at omradet omkring Station Zuid gen-

nem forbedringer af den kollektive trafikbetjening med to nye linier, udvik-
les fra B-lokalitet til A-lokalitet.

Der gores store bestrabelser i de store byer for at sikre tilstrackkeligt med
byggemuligheder pa stationsnere A- og B-lokaliteter, hvor arealerne udnyt-
tes intensivt. Bl.a. overdaekkes spor- og motorvejsarealer pa en lengere
strekning ved Station Zuid for at give plads for en fortatning med 1,2 mio.
etagemeter kontor, men ogsa for at begrense stojen og muliggere boligbyg-
geri 1 omradet. Omkring Bijlmer station og Amsterdam ArenA i Centrum-
gebied Zuid-oost forventes 500.000 etagemeter kontor, entertainment, bu-
tikker og boliger opfort inden for 2-3 ir, og stationen udbygget og omlagt
inden ar 2000.

For at fremme kvalitet i bydudvikling og byomdannelse er der afsat store
midler bade lokalt og centralt til forskning i intensiv og mangesidet areal-
udnyttelse i byerne.

I Amsterdam sikrer en arlig programlaegning - baseret pa intensiv overvag-
ning af kontor- og erhvervsejendomsmarkedet - sammenhang mellem by-
udvikling og -omdannelse og infrastrukturudbygning. Programlagningen
skaber samtidig grundlag for profilering og markedsforing af arbejdsplads-
og erhvervsomraderne.

ABC-politikken spiller saledes fint ssmmen med en politik for tilvejebringelse
af toplokaliseringssteder, som skal profilere Amsterdam i den europzaiske stor-
bykonkurrence.

Bijlmermeer er Amsterdams socialt mest belastede boligomrade. Bebyggelsen bestar af
12.000 lejligheder i naesten ens 10-etagers boligblokke opfart 1968-75 i det sydpstlige
Amsterdam.



ING-bankens hovedseede er pa
50.000 etagemeter og har godt
2.300 ansatte. Selvom den er
lige sa stor som Tryg-Balitica i
Lautrupparken er det lykkke-
des at integrere den i et funk-
tionsblandet omrade med boli-
ger, butikker og andre kontor-
arbejdspladser. Banken marke-
rer sig med hovedindgange péa
to af centrets torve, men hol-
der sig ellers diskret i baggrun-
den. ING-banken er placeret
hundrede meter fra Bijlmer
station i en B-lokalitet.

15
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Den samlede strukturplan for fornyelse af Bijlmer-bebyggelsen og udvikling af Cen-
trumgebied Amsterdam Zuidoost. Integrationen af boligomradet gst for centeromradet
og high-tech erhvervsomradet Amstel Il vest for centeromradet sgges fremmet gennem
udvidelse af centeromradet vest for banen og Bijlmer-station. Bijlmermeer-boligbebyg-
gelse forteettes med taet-lav boliger med blandede ejerformer. 3.000 af de oprindelige
boliger nedrives, og der opfares 4.500 taet-lav boliger. P-huse nedrives og det trafik-
differentierede vej- og stinet erstattes af et integreret trafiksystem.

FrHETTT R TR TS TS rwwe

Centrumgebied Zuidoost. Centeraksen med ING-banken forleenges vest for Bijlmer Sta-
tion og nyt centerstrag opbygges med Amsterdam ArenA, megabiograf, koncertsal,
entertainment center, kontorer og boliger. Centeret forteettes i de kommende 2-3 ar
med 500.000 etagemeter, stationen er feerdigombygget i 2006.



Udlokalisering og fysisk integration af toperhverv et veesentligt element i
omfattende renovering af Amsterdams socialt mest belastede boligomrade.

Bijlmermeer er Amsterdams socialt mest belastede boligomrade. Boligomra-
det bestar af 12.000 lejligheder i naesten ens 10-etagers boligblokke opfort
1968-75. Bebyggelsesplanen var sterkt inspireret af Le Corbusier, og totalt
trafiksepareret. Bijlmermeer udviklede sig hurtigt til en social ghetto med
mere end 80% indvandrere, stor arbejdsloshed, stor beboerudskiftning,
overfyldte lejligheder og i perioder op til en fjerdedel tomme lejligheder.
Men ogsa til et spandende multietnisk og multikulturelt samfund med en
trediedel af beboerne fra Surinam og en anden trediedel fra Afrika og Tyr-
kiet.

Til dette omrade blev det i 1987 besluttet at udlokalisere hovedsadet for en
af de hollandske hovedbanker (NMB-banken, i dag fusioneret til ING-ban-
ken) til et stationsnaert omrade ved Bijlmer Station i et nyetableret lokalt
center med butikker i stueetagen og boliger og erhverv i 3-4 etager over bu-
tikkerne. Snart fulgte tre andre bankhovedsxder. Et stort high-tech-erhvervs-
omrade tog form pa den anden side af Bijlmer Station og banen. I dag er
omradet en af Amsterdams mest attraktive B-lokaliteter med 30.000 arbejds-
pladser.

ING-bankens hovedsade er pa ca. 50.000 etagemeter og har godt 2.300 an-
satte. Bygningen har samme storrelse som f.eks. Tryg-Balticas bygning i
Lautrupparken. Alligevel er det lykkedes at integrere denne kontormasto-
dont i det blandede butiks- og boligomrade. Optimalt indplaceret bade i en
regional hovedstruktur og i det lokale miljo. Selve bankbygningen bestar af
ti forbundne 6-8 etagers tirne, som snor sig pa kanten af center-omradet
narmest stationen. Den markerer sig med hovedindgange pa to af centerets
torve, men holder sig ellers diskret i baggrunden med haver op til boligerne.

e rle pragvsmis a

Fornyelsen af Bijlmermeer er i fuld gang.
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4.500 nye teet-lav boliger med blandede ejerformer og af hgj kvalitet erstatter 3.000 af de oprindelige hgjhusboliger.
De resterende boliger renoveres og 3.000 sendes pa ejermarkedet.

Den fysiske integration af et high-tech kontoromrade og et social belastet
boligomrade er selvfelgelig ikke ensbetydende med en vellykket social inte-

gration, men kan vare en god forudsatning herfor.

Der arbejdes derfor nu med yderligere integration af arbejdspladsomradet
og boligbebyggelser. Bortset fra de fire bankhovedsaeder og bydelsradets
forvaltning ligger kontorarbejdspladser og boliger pa hver sin side af banen.
Pa den ene side af banen er der overvejende “white-collar” arbejde, pa den
anden side “coloured” arbejdsloshed.



Fysisk har man derfor forlenget centeraksen fra centeromradet gennem sta-
tionen og over pa den anden side af banen ind i kontoromradet, og samtidig
1 modsat retning forlenget og forstarket centeraksens ophang pa boligbe-
byggelsen.

I den del af den forlengede centerakse som ligger i kontoromradet, har man
pa den ene side af aksen placeret Amsterdam ArenA, som er et stadion med
plads til 60.000 tilskuere, hjemmebane for Ajax og nationalstadion. Pa den
anden side af aksen opfores et multimediehus med en megacinema, masser
af biografsale, koncertsale, teatersal, diskoteker, barer, caféer etc. Tanken er,
at Arena og multimediehus naturligt vil treekke beboere fra Bijlmermeer til
aktiviteter 1 center- og erhvervsomradet, og at det er et godt udgangspunkt
for arbejdet med jobudvikling og trening af lokalbefolkningen i forhold til
de mange lokale jobs. Aktuelt forventes fortetningsprojekter pa samlet
500.000 etagemeter omkring stationen i de naste 2-3 ar | Udover entertaint-
mentcenteret omfatter det kontorer og boliger, bl.a. flere boligtarne, hvoraf
et pa 150 m.

Samtidig pagar en meget omfattende og radikal fysisk fornyelse af boligom-
radet og bebyggelsesplanen for hele Bijlmermeer, som forelobig belober sig
til 7 milliarder kroner.

Centeraksen ved Amsterdam ArenA med multimediehus, koncertsal, teater og keempe-
biograf. Fortettes med boliger og kontorer. | alt fuldfgres 500.000 etagemeter i de
kommende 2-3 ar. Stationen ombygges.
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Hver fjerde bolig 1 Bijlmermeer rives ned, dvs. 3.000 ud af de 1 alt 12.000
boliger. Samtidig fortettes omradet med 4.500 tet-lav boliger af hoj kvali-
tet. De boliger der ikke rives ned, renoveres, og 3.000 boliger sendes pa ejer-
markedet. Der gores op med det trafikseparede system. Nok skaber det tra-
fiksikkerhed, men det skaber ogsa frygt og usikkerhed, og opleser sammen-
hengene mellem de menneskelige aktiviteter i omradet. Derfor gennemfo-
res en reintegration af trafikken. Vejene i forste sals hojde rives ned, og nye
veje anlegges pa terren. Parkeringshuse nedrives, og parkering organiseres i
omradet. Friarealerne indskrenkes og forbedres. En del privatiseres. De to
nederste etager af de gamle Bijlmermeer-blokke omdannes til to-etagers bo-
liger med en lille privat forhave, som oger overvagningen af de fzlles fri-
arealer. Mange boliger tilpasses de fremmede kulturers familieliv med andre
rumopdelinger.

Fornyelsen er i fuld gang. Tusinder af boliger er allerede revet ned og flere
tusinder nye taet-lav boliger opfort. Med forskellige ejerformer. Tanken er, at
den mere diffentierede boligsammensztning ogsa skal skabe grundlaget for
en mere differentieret befolkningssammensatning samt opgradering og ima-
geandring af hele Bijlmermeer-bebyggelsen. Den nye bebyggelse og ud-
formningen af de offentlige rum fremstar som varende af meget hoj stan-
dard, savel i materialevalg som design. Mange bebos af ressourcestaerke fa-
milier, som har boet 1 den gamle Bijlmermeerbebyggelse, men som ville vz-
re flyttet bort, hvis ikke de nye muligheder havde vist sig. Mindre bolig-
storrelser end i byggeriet fra 1960’erne og 1970’erne gor priserne overkom-
melige i sammenligning med priserne i de oprindelige store boliger.

Et spendende og radikalt forseg pa fysisk udvikling af en socialt staerkt belas-
tet forstadsbebyggelse. Bijlmermeer gives gradvist en ny identitet dels gen-
nem de omfattende tiltag i den eksisterende boligbebyggelse, og dels gen-
nem en erhvervslokaliseringspolitik der satser pa opbygning af en attraktiv
B-lokalitet og udvikling af et steerkt subcenter med mangeartede byfunk-
tioner. Pa det helt lokale plan desuden gennem en bevidst og vellykket inte-
gration af en kontormastodont i en funktionsblandet centerbebyggelse.



1.2 ABC-lokaliseringspolitikken i Holland og dens
implementering

1.2.1 Indledning - ABC-politikkens hovedtraek, baggrund og akterer
A-B-C-politikken er en national lokaliseringspolitik for virksomheder og ser-
vicefunktioner, som implementeres regionalt og lokalt i hele Holland. Den
blev introduceret med den fjerde landsplan ”Vierde Nota over de Ruimtelij-
ke Ordening” (Vino, 1988) og senere revideret i Vierde Nota Extra (VI-
NEX 1991). Revisionen skyldtes et regeringsskift fra en kristeligt demokra-
tisk — liberal regering til en kristelig demokratisk — socialdemokratisk rege-
ring, som isar vaegtede miljosporgsmal hojere. ABC-politikken er en del af
den nationale transporthandlingsplan Tweede Structuurschema Verkeer en
Vervoer” (SSV 1II) og den nationale miljoplan, "Nationaal Milieubeleids-
plan” (NMP). Disse planer er fra 1990.

Hovedideen bag lokaliseringspolitikken er en matchning af lokaliteters til-
gaengelighedsprofil med virksomheders mobilitetsprofil med det formal at
pavirke ansatte og besogendes valg af transportmiddel, saledes at unedig
brug af bil begrenses, og brugen af miljevenlige transportformer, kollektiv
trafik, cykel og gang fremmes. Lokaliteters tilgaengelighedsprofil defineres
ud fra deres tilgengelighed med kollektiv transport, bil, cykel og gang, og
virksomhedernes mobilitetsprofil bestemmes ud fra et sat af kriterier for de
ansattes afthengighed af at benytte bil. En grundliggende bestanddel af
lokaliseringspolitikken er fastleggelse af maksimumnormer for antal parke-
ringspladser 1 de lokaliteter, der har bedst tilgeengeliched med kollektiv trans-
port.

Der skelnes mellem A-, B- og C-lokaliteter. A-lokaliteter har hoj tilgaenge-
lighed med kollektiv transport, cykel og gang, men darlig tilgaengelighed
med bil (bl.a. sikret gennem strikte parkeringsrestriktioner). B-lokaliteter har
god tilgengelighed med alle transportformer, men parkeringsrestriktioner
forbedrer den kollektive transport konkurrenceevne i forhold til bil. C-loka-
liteter har god tilgeengelighed med bil, men ikke med kollektiv transport. Fi-
losofien er, at med den rette matchning mellem virksomhedernes mobili-
tetsprofil og lokaliteternes tilgangelighedsprofil - ”den rette virksomhed pa
det rette sted” - vil unedig bilkersel kunne undgas, og brug af kollektiv tra-
tik, cykel og gang blive fremmet.

Lokaliseringspolitikken er udformet og besluttet implementeret efter for-
handlinger mellem regering, provinser og kommuner. Pa statslig plan er tre
ministerier ansvarlige for implementering: Ministeriet for boliger, fysisk
planlegning og milje (Ministerie van Volkshuisvesting, Ruimtelijke Ordening
en Milieubeheer, VROM, hvor ansvaret er placeret hos Rijks Planologische
Dienst, RPD), Transportministeriet (Verkeer & Waterstaat, V & W) og Oko-
nomiministeriet (Economische Zaken, EZ). Lokaliseringspolitikken er for-
handlet med ”Het Inter Provinciaal Orgaan (IPO)” og ”Vereniging Neder-
landse Gemeentes (VNG) (svarende til hhv. Amtsradsforeningen og Kom-
munernes Landsforening). Lokaliseringspolitikken er saledes udtryk for en
opnaet koncensus mellem de offentlige parter. Der er ikke knyttet finansielle
midler til lokaliseringspolitikken, og implementering er derfor i hoj grad af-
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haengig af samarbejdet mellem staten, provinserne og kommunerne. Forste
skridt i implementeringen var forudsat at vaere regionale trafik- og trans-
portplaner (Regionaal Verkeers en Vervoers Plan) udarbejdet af til lejlighe-
den dannede regionale organer (vervoers regio — mindre enheder end pro-
vinserne, i Amsterdam-omradet f.eks. 20 kommuner), og forhandlet med
stat, provins og kommuner.

Baggrunden for lokaliseringspolitikken er en udtrykt bekymring for, at vak-
sten 1 trafikpropper og —koer kan true den fortsatte okonomiske vakst og
alvorligt forringe kvaliteten af dagligmiljeet. Formalet er derfor at begranse
unedvendig bilkersel og fremme kollektiv transport, cykel og gang, for deri-
gennem at sikre befolkningens mobilitet og tilgaengelighed til virksomheder
og servicefunktioner. Udgangspunktet er en erkendelse af, at nye veje maske
nok flytter flaskehalse, men ikke skaber holdbare losninger, og at det derfor
er de mere grundleggende forhold, som skal pavirkes. Bade af hensyn til
miljoet, og for at sikre fremkommelighed for nedvendig bilkersel. Politikken
bygger pa antagelser om, at forskellige virksomhedstyper har meget forskel-
lige behov for transport og dermed forskellige lokaliseringsbehov, og at
virksomhedernes lokalisering i1 forhold til tilgangelighed med forskellige
transportmidler spiller en vigtig rolle for ansattes valg af transportmiddel.

1.2.2 Status og kilder

Politikken er nzermere defineret i det faelles sakaldte Werkdocument ("Gelei-
ding van mobiliteit door een locatiebeleid voor bedtijven en voorzienin-
gen”) fra 1990, som beskriver planlegningsprocedurer og danner grundlag
for en lokalt tilpasset implementering, Werkdocumentet udgor startskuddet
til implementering pa regionalt og bymzassigt niveau 1 hele Holland.

Politikken blev forste gang evalueret i 1994 i VROM-rapporterne ”Locatie-
beleid in uitvoerong — een tussenstand” og ABC locatiebeleid — evaluatie
Vino-Vinex”, og er p.t. igen under evaluering. Baggrunden for den igangvze-
rende evaluering er udarbejdelsen af to nye strategiske dokumenter primo
2000. Transportministeriet (V & W) prasenterer en national trafik og trans-
port plan ("Nationaal Verkeer en Vervoersplan” (NVVP)) og VROM den
femte landsplan ("Vijfde Nota Ruimtelijke Ordening”). ABC-politikken skal
vare en central del af disse planer, og er besluttet viderefort med eventuelle
justeringer.

Til brug for denne evaluering har de statslige parter bestilt diverse udred-
ningsprojekter, bl.a. to rapporter fra TNO Van locatiebeleid naar lokbe-
leid” (april 1999) og “Fact finding ABC locatiebeleid” (november 1999)
samt rapporten “Een goede locatie voor activiteiten — fact finding en aanbe-
velingen ten behoeve van én nieuw locaitiebeleid” (november 1999) udfort
af Adviesburo voor Mobiliteit, Amsterdam, m.fl.

Herudover bygger nervarende fremstilling pa en rapport af konsulent-
firmaet Twynstra Gudde Mangement Consultants, Amersfoort, ”’Naar een
ABC-II — een case-study naar de uitwerking van het locatiebeleid op be-
drijfsniveau” (august 1999 — opdragsgiver ukendt), en rapport fra Dutch Na-
tional Research Programme on Global Air Pollution and Climate Change



“Business locations and CO, reduction: (it)reversibility of preferences and
trends in private decision making” ( Utrecht Universitet, 1999), samt en lang
rekke plandokumenter og —publikationer mv. fra Amsterdam Kommune og
Regionaal Orgaan Amsterdam.

1.2.3 Statslig udmelding om tilgeengeligheds- og mobilitetsprofiler og
parkeringsnormer

Tilgeengelighedsprofil

I den statslige udmelding - det felles "Werkdocument” fra 1990 skelnes ge-
nerelt mellem 3 omradetyper: A-, B- og C-lokaliteter, som har givet politik-
ken sit navn. Gennem planlegningen pa regionalt og lokalt plan skal en no-
jere praecisering forega med henblik pa at na de opstillede mél for hvor stor
en andel, der benytter bil ved pendling til virksomheder 1 de pagzldende lo-
kaliteter.

A-lokaliteter er omrader, som er hojtilgaengelige med kollektiv transport,
bade det nationale og det lokale netvaerk. Det er omrader ved knudepunkter
for kollektiv transport: bane, metro, sporvogn og bus, f.eks. omrader om-
kring centralstationer. Parkeringsrestriktioner skal medvirke til at sikre, at
tilgaengeligheden med bil er mindre god, og at hejest 10-20% pendler med
bil. Omraderne skal ikke blot vare hojtlilgaengelige for kollektiv transport,
men ogsa for cykel og gang, ligesom omraderne er forudsat velforsynede
med byfunktioner.

B-lokaliteter er omrader, som bade er hojtilgzengelige med kollektiv trans-
port og har god tilgengelighed med biltransport. Parkeringsrestriktioner pa
langtidsparkering skal sikre den kollektive transports konkurrenceevne 1 for-
hold til biltransport, saledes at makismalt 35% pendler med bil. Det er om-
rader, som bade har god tilgeengelighed med kollektiv transport pa byregio-
nalt og lokalt niveau. Det kan vaere omrader ved velbetjente stationer uden
for bycentret, ved storre metro- eller letbane-(hurtigsporvogne-) stationer,
og 1 de mindre byer desuden knudepunkter for bustrafik, som imidlertid
skal vaere tilgaengelige fra hele byregionen.

C-lokaliteter er omrader, som er hojtilgeengelige med bil. Det er ofte omra-
der tzet ved afkorsler pa motorveje, ofte 1 byens udkant.

Udpegningen af ABC-lokaliteter er dynamisk. En B-lokalitet kan f.eks. an-
dres til en A-lokalitet, og en C-lokalitet til en B-lokalitet gennem infrastruk-
turinvesteringer 1 kollektiv transport, forbedring af betjeningen med kollek-
tiv transport og tilpassede parkeringsrestriktioner. Derimod bor dynamikken
ikke kunne ga den anden vej. Et vaesentligt incitament for virksomheder og
investorer ved placering i A- og B-lokaliteter er saledes sikkerheden omkring
den kollektive trafikbetjening og satsningen pa omradernes udvikling,

Ovrige lokaliteter betegnes R-lokaliteter (rest-omrader). Det er tanken at der
ikke ma ske nylokaliseringer 1 disse omrader, og at R-lokaliteter dermed pa
leengere sigt skal afvikles. Gennem infrastrukturinvesteringer vil det imidler-
tid vaere muligt at 2endre R-lokaliteters status til ABC-lokaliteter. Ifolge
VROM var % af alle hollandske virksomheder i 1990 lokaliseret i en R-loka-
litet.
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Mobilitetsprofil

Virksomhedernes mobilitetsprofil bestemmes ifolge Werkdocument 1990 af
fire forhold:

Arbejdspladsintensitet.
Tjenstlig bilathengighed.
Besogsintensitet.

Godstransportens vejathengighed .

Arbejdspladsintensitet kan vaere

1 = ekstensiv > 100 m?/ansat

2 = middel intensivt 40-100 m?/ansat
3 = intensivt < 40 m?/ansat

Tjenstlig bilathaeengighed kan veere

1 = mindre end 20% af ansatte bilathangige i1 det daglige arbejde
2 = 20-30% af de ansatte bilathaengige i det daglige arbejde

3 = mere end 30% bilathangige i det daglige arbejde

Besagsintensitet kan veere
1 = ekstensiv: nasten ingen eller uregelmassige besog (f.eks. > 300 m?*/be-
sog)

2 = middel: regelmaessig kontakt med kunder (f.eks. ml. 100-300 m*/besog)
3 = intensiv: daglig strom af besogende som substantiel del af virksomhe-
den, vitksomhed direkte orienteret mod kunder, skrankefunktioner

(f.eks. <100 m*/besog)

Godstransportens vejathaengighed kan vaere

1 = stort set ingen afhengighed

2 = nogen afhzngighed

3 = afthengig

To af kriterierne (arbejdsplads- og besogsintensitet) kan opgores objektivt,
mens de to ovrige kriterier i hojere grad er subjektive. Det kan skabe proble-
mer ved fastleggelse af virksomhedernes mobilitetsprofil.

Matchning af tilgeengeligheds- og mobilitetsprofiler

A-lokalitet B-lokalitet C-lokalitet
arbejdspladsintensitet hej (3) middel (2) lav (1)
tjenstlig bilafhaengighed lav (1) middel (2) hej (3)
besggsintensitet hej (3) middel (2) lav (1)
godstransport vejafhaengighed lav (1) middel (2) hej (3)

Virksomheder med hoj arbejds- og besogsintensitet samt med lav bilathan-
gighed 1 dagligt arbejde og lav athangighed af godstransport via vej skal pla-
ceres 1 en A-lokalitet for at stimulere brugen af kollektiv transport og be-
graense bilbenyttelsen. I VINEX peges pa kontorer, hojere uddannelsesinsi-
tutioner, kulturelle institutioner som museer og teatre mv., som virksom-
hedstyper med en mobilitetsprofil, der matcher en A-lokalitet.



Virksomheder med en mere moderat arbejdsplads- og besogsintensitet og
en moderat bil- og vejgodsathengighed skal placeres i B-lokaliteter.

I VINEX peges pa funktioner som hospitaler, kontorer, forsknings- og ud-
viklingsaktiviteter og moderne kontorlignende industrivirksomheder ("white
collar industri”).

Det er ikke udelukket, at to kriterier, der indgar i fastleggelse af en virk-
somheds mobilitetsprofil, kan pege i hver sin retning. Feks. en virksomhed
med hoj arbejdspladsintentisivt og samtidig hej athangighed af bil i tjeneste.
Her er en B-lokalitet imidlertid en kompromismulighed.

Virksomheder med lav arbejdsplads- og besogsintensitet og stor athangig-

hed af bil og vejgodstransport skal placeres 1 C-lokaliteter. Det gzlder f.eks.
industri- og lagervirksomhed og staerkt automatiserede funktioner. Det un-
derstreges, at butikker og kontorer ikke ma lokaliseres i C-lokaliteter.

Tanken er, at disse retningslinier skal videreudvikles og fortolkes i mere prea-
cise retningslinier 1 regionale trafik og transporthandlingsplaner (RVVP).
Den aktuelle matchning af behov (mobilitetsprofiler) og udbud (tilgengelig-
hedsprofiler) skal ske pa regionalt plan.

Det understreges endvidere, at matchningen kan fremmes pa virksomheds-
niveau gennem udarbejdelse af transportplaner for de ansatte. Malet var, at
sadanne skulle udarbejdes af alle virksomheder med mindst 5.000 ansatte
senest 1992 og af alle virksomheder med mindst 50 ansatte senest 1995.
Det er ikke obligatorisk for virksomheder at lave transportplaner, men sti-
muleres pa forskellig vis, ligesom virksomhedernes egeninteresse forudszat-
tes at vaere til stede.

Parkeringspolitik
Folgende parkeringsnormer pr. 100 ansatte blev fastlagt pa nationalt niveau
1 trafikhandlingsplanen SVV-2, og indgar i ABC-politikken:

A-lokalitet B-lokalitet C-lokalitet
Randstad maks. 10 maks. 20 ingen maks.
Uden for Randstad maks. 20 maks. 40 ingen maks.

Det vil sige, at der 1 Randstad-omradet i A-lokaliteter maksimalt ma etable-
res 1 p-plads pr. 10 ansatte og i B-lokaliteter maksimalt 1 p-plads pr. 5 an-
satte. I praksis er denne norm ofte oversat til en norm pr. etagemeter:

A-lokalitet B-lokalitet C-lokalitet
Randstad maks. 1pl/250m? 1 pl/125m? ingen maks.
Uden for Randstad, maks. 1 pl/125m? 1 pl/65m* ingen maks.

Det forventes at give en bilbenyttelse blandt ansatte i Randstad-omradets A-

lokaliteter pa 10-15% og 1 B-lokaliteter pa 20-25%, og uden for Randstad i
A-lokaliteter pa 20-25% og i B-lokaliteter pa 40-50%.
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Disse normer behover ikke altid strikt at blive implementeret med det sam-
me. Der findes flere tilpasningsmuligheder. Feks. kan der ske en lokal tilpas-
ning med indbyrdes aftalte fordelinger mellem virksomhederne i lokaliteter,
hvor der er fastlagt et loft for den samlede lokalitet. Desuden findes der
uden for byregionerne A- og B-lokaliteter, som ikke har sa god tilgengelig-
hed med kollektiv transport, som forudsat. Her kan der aftales a2ndrede lof-
ter. Er der forudsat forbedringer af den kollektive transport, kan der ske en
gradvis tilpasning af parkeringslofterne. Det betyder, at der midlertidigt kan
gives tilladelser til ekstra parkeringsmuligheder. Alt i alt er reguleringen for-
udsat mindre rigid uden for, end i Randstad.

I de tilfzelde hvor ekstra parkeringspladser tilvejebringes péd offentlige area-
ler, kan kommunen selv reducere antallet af parkeringspladser i takt med
forbedringer af den kollektive trafikbetjening.

Endvidere er der sket en differentiering af begrebet besogende. Der skelnes
mellem forretningsbesog, forbrugere, klienter og kulturbesog. Den forste
gruppe pavirkes gennem lofter for antal parkeringpladser, mens de andre
grupper reguleres via parkeringsafgifter. Der dbnes dermed op for mindre
strikte maksimumsrestriktioner over for teatre, hospitaler, banker og butik-
ket.

Introduktionen af generelle normer for maksimum antal parkeringspladser
skete 1 forbindelse med et generelt skift i retningslinier for parkeringspolitik,
som Transportministeriet (V&W) udmeldte i 1991. Selvom en rakke storby-
kommuner lenge har opereret med maksimumsnormer, er der pa nationalt
plan tale om et skift i parkeringspolitikken, som hidtil havde haft til formal
at imodekomme eftersporgslen efter parkeringspladser, men nu udformes
som en politik, hvor parkering indgar som et aktivt element til at styre efter-
sporgslen efter transportmidler.

Ud over at sztte lofter for antal parkeringspladser 1 forskellige typer af loka-
liteter indgar der i parkeringspolitikken en udvidelse af de omrader, hvor der
kan opkraeves parkeringsafgifter, samt introduktion af mekanismer til fast-
lzeggelse af takster. Desuden introduceres transportplaner for virksomheder,
jtr. ovenfor.

Parkeringspolitikken er en afgorende del af lokaliseringspolitikken. Oprin-
delig var det transportregionerne, der overalt var ansvarlige for udformning
og implementering af politikken. Efter at de 1 1996 blev nedlagt uden for de
7 storbyregioner, har provinserne her overtaget ansvaret, men det er overalt
kommunerne, der indarbejder parkeringspolitikken i lokalplanerne.

1.2.4 Implementering pa planniveau

Det hollandske plansystem er decentraliseret. Implementeringen er forudsat
at forega gennem strategiske beslutninger i provinser, transportregioner og
kommuner, for at blive gjort operationel pa kommunalt niveau, til syvende
og sidst 1 lokalplaner (bestemmingsplanen).



For at sikre en optimal koordination og konsultation bade vertikalt og hori-
sontalt blev det besluttet, at nyoprettede transportregioner (vervoers regio)
skulle legge de regionale rammer for implementering af ABC-lokaliserings-
politikken. I Amsterdam-omrédet blev transportregionen identisk med det
eksisterende frivillige regionale samarbejde mellem Amsterdam Kommune
og de 20 omkringliggende kommuner, Regionaal Orgaan Amsterdam (ROA).
En vasentlig grund til at vaelge det regionale niveau som grundlag for im-
plementeringen var et onske om at undga unfair konkurrence mellem kom-
munerne pa grund af forskellig implementering af iser parkeringsnormer-
ne.

Det blev derfor forudsat, at de politiske retningslinier skulle omsattes til
konkrete handlingsplaner pa det regionale niveau. I ”Werkdocument” forud-
sattes folgende at indga 1 handlingsplanerne for nye lokaliteter:

Planlagte lokaliteter og deres hidtidige og fremtidige tilgangelichedsprofil.
Nodvendige investeringer for at opna den onskede tilgaengelighedsprofil.
Parkeringspolitik i de enkelte lokaliteter.

Politik for ”blede” transportformer.

En operationel opdeling af virksomheder efter mobilitetsprofil.

Fysisk planpolitik vedrerende lokalisering af virksomheder og andre by-
funktioner.
Acquisitions- og jordpolitik.

e Finjustering af implementering af udviklingsetaper og tilgaengeligheds
forudsatninger.
e Information og markedsforing i forhold til tredje part.

For eksisterende omrader forudszttes folgende at indga:

e Klassifikation af eksisterende lokaliteter med hensyn til aktuel og fore-
trukken tilgengelighedsprofil.

e Tilpasning af infrastruktur og andre midler som kan tages 1 brug for at
andre cksisterende erhvervsomraders tilgeengelighed 1 overensstemmelse
med den onskede lokalitetstype.

e Opgorelse af afvigelser mellem eksisterende virksomheder og byfunk-
tioner i en lokalitet og den foretrukne tilgaengelighedsprofil, og midler
som kan anvendes for at opna korrekt balance.

Disse midler og handlinger skulle ifelge ”Werkdocument” resultere i en re-
duktion af bilbenyttelse i pendlingstrafikken til hojst 10-20% i A-lokaliteter,
og hojest 35% 1 B-lokaliteter. Det understreges, at serligt det tidsmassige
konkurrenceforhold mellem bil og kollektiv transport er af betydning,

Allerede i 1993 havde alle provinser med undtagelse af Zeeland imple-
meteret lokaliseringspolitikken i strategiske dokumenter, og omsat politik-
ken i sakaldte Streekplan (regionplaner). Der var som hovedregel tale om en
kopiering af principperne fra den nationale politik. Det galder bade tilgaen-
geligheds- og mobilitetsprofiler. I de mindst urbaniserede provinser var der
tendens til afsvaekkelse af politikken i form af undtagelser, men f.eks. blev
kontorlokalisering over alt forbudt uden for A- og B-lokaliter. 8 af provin-
serne satte maksimumnormer for antal parkeringspladser, i enkelte af de
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mindst urbaniserede provinser blev lofterne sat hojere end i den nationale
udmelding, og en del sendte bolden videre til kommunerne. Omkring blan-
det anvendelse skriver f.eks. Zuid-Holland, at der skal gives afslag uden for
A- og B-lokaliteter til virksomheder, hvor kontorarealet udgor mere end
50% af erhvervsarealet eller mere end 2.000 etagemeter.

For A-lokaliteter har kriteriet i de fire store byer typisk varet op til maksi-
malt 1.200 m — 2.000 m fra Centralstationen og hejst 300 m fra metro/
snelltram/sporvogn/busstop. Uden for hojst 800 m fra en Centralstation
eller Intercitystation.

For B-lokaliteter har kriteriet 1 de fire store byer varet maks. 800 m fra en
NS-station (intercity/regionaltog) og/eller metro/hurtigsporvogn samt hojst
2.000 m fra atkersel til hovedvej eller motorvej. Udenfor mindre end 500 m
fra en NS-station eller mindre end 500 m fra et stoppested med mindst 36
busser i 3 buslinier 1 lobet af 12 timer og mindre end 2.500 m fra en motor-
vejsafkorsel.

For C-lokaliteter hhv. hojest 2.000 m og 2.500 m til en motorvejsafkorsel.

Planerne for de mindst urbaniserede omrader abner op for at lokalt oriente-
rede virksomheder kan lokaliseres uden for byomraderne. Her skal lokalise-
ring ske, hvor den kollektive trafikbetjening er bedst, og ma ikke ske i til-
knytning til motorveje og motorvejsudfletninger.

1994-evalueringen papeger, at der har veret sarlige problemer knyttet til
implementering i grenseregioner, men undersogelser her viser, at imple-
mentering af en ABC-politik ikke forer til virksomhedsflugt.

Pa regionalt plan blev lokaliseringspolitikken formuleret 1 handlingsplaner.
Oftest i transportregionernes regionale trafik- og transportplaner, som i
Amsterdamomradet, men 1 Haaglanden (Den Haag-omradet) forst 1 forbin-
delse med de indgiaede VINEX-aftaler, jfr. nedenfor. Hele denne proces
med den regionale implementering i handlingsplaner tog lengere tid end
forudsat af VROM. De fleste af de 35 transportregioner havde ved nedlag-
gelsen 1 1996 udarbejdet regionale trafik- og transporthandlingsplaner med
udpegning af ABC-lokaliteter. De storste problemer har varet i forbindelse
med godkendelsesprocessen (stat og provins), iser omkring tidsfelgen i im-
plementering af nylokaliseringer og jordpolitikken. Ogsa lofterne for maksi-
male parkeringsnormer var et stort problem, men isar uden for Randstad,
hvor forstaelsen for trengselsproblematikken er mindre, og hvor den kollek-
tive transportbetjening ofte er af begrenset kvalitet. Mange kommuner var
bekymrede for at jage virksomheder vaek som folge af strikt regulering. Der
er derfor i mange af de regionale trafik- og transporthandlingsplaner gli-
dende bestemmelser for implementering af maksimumnormerne, saledes at
normerne forudsattes strammet med forbedringer i den kollektive trans-
port. Efter nedleggelsen af transportregionerne i 1996 viderefores trafik-
og transporthandlingsplanerne af provinser og omkring de 7 storste byag-
glomerationer af de regionale organer (i Amsterdam-omradet ROA, dvs. det
samme organ som var vervoers regio), som var tenkt at skulle vaere forlobe-



re for de storbyregioner, som imidlertid blev forkastet ved en senere folke-
afstemning, men som stadig fungerer, dog pa frivillig basis og med betydelig
mere begrenset kompetence.

Generelt forlob implementering, herunder af parkeringsrestriktioner, hur-
tigst og mest entusiastisk 1 Randstad-omraderne, hvor fremkommeligheds-
og treengselsproblemerne og miljoproblemerne er mest fremskredne og al-
vorlige. Det svage regionale niveau og det frivillige samarbejde, som de er
baseret pa, har betydet, at den mellemkommunale konkurrence ikke har
kunnet elimineres fuldt ud. Specielt i de mindst urbaniserede regioner uden
for Randstad, hvor sma lokalt baserede virksomheder spiller en stor rolle,
har man sveert ved at se visdommen 1 en differentieret ABC-politik.

11994 og 1995 blev der indgadet sakaldte VINEX-aftaler mellem regeringen
og provinserne og mellem regeringen og de regionale myndigheder i de 7
storste byagglomerationer. Disse VINEX-aftaler omfatter en kontrakt om
den fremtidige udvikling af boligomrader og antal boliger, udviklingen af
infrastruktur (overvejende kollektiv transport) og lokaliteter for arbejdsplad-
ser. VINEX-aftaler er dermed en bindende opfelgning pa de regionale tra-
fik- og transportplaner og ABC-politikken. Tidsperspektivet er 1995-2005.
De afspejler den bypolitik, som er udformet i de ”Planologische kernbeslis-
sing (PKB)” (Key Planning Decision), som folger op pa VINEX og debat-
teres og vedtages i parlamentet. Kontrakterne udger en direkte sammenbin-
ding af den nationale politik og implementering pa lokalt niveau. Med afta-
lerne overdrages ansvaret til de 7 storbyregioner og provinser, som er invol-
veret. | aftalerne erklaerer de involverede parter, at de vil implementere
ABC-lokaliseringspolitikken, herunder parkeringsrestriktioner. Det galder
nylokaliseringer, mens udvikling og udvidelser af eksisterende arbejdsplad-
ser kun er inkluderet i aftalen med de 7 storbyregioner. Detaljerede udform-
ninger kan aftales som tilleg til aftalerne. Der er sdledes individuelle forskel-
le i, hvor detaljerede aftalerne er, ligesom der er uafklarede forhold omkring
visse investeringer infrastrukturforbedringer for den kollektive transport og
visse B-lokaliteter 1 kontrakterne med Twente, Arnhem-Nijmingen, Haag-
landen, Rotterdam og Eindhoven.

Pi grund af bekymringer fra @konomiministeriet (EZ) side om et muligt
gab mellem forventet udbud og eftersporgsel efter erhvervsbyggemulig-
heder blev der i 1997 indgiet et tillaeg til aftalerne omfattende perioden
2005-2010. Det skete gennem en tredje opdatering af VINEX.

Provinserne tilser, at implementering sker 1 lokalplanerne, som de skal god-
kende. De skal saledes komme med indsigelse, hvis lokalplanerne er i mod-
strid med ABC-lokaliseringspoltikken. De galder dog kun nye lokalplaner
og xndringer af lokalplaner. Et sarligt problem knytter sig derfor til mang-
lende muligheder for at gribe ind over for “pipeline projects”, dvs. allerede
vedtagne planer, som ikke er i overensstemmelse med ABC-politikken.

Nogle evalueringer fremhaver, at det steerkeste middel til implementering

har vaeret provinsernes kraftige handhavelse af lokaliseringspolitikken i
plangodkendelsen.
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Et eksempel: Hoorn er en kommune 1 det nordlige Randstad med vakst.
Mange pendler til Amsterdam. Kommunen oplever problem med at tiltrak-
ke ikke-industriel aktivitet pa grund af manglende A- og B-lokaliteter. I A-
lokaliteten ved Hoorn-station er bygget meget af hoj bymassig kvalitet, sy-
gehus, skole og kontorer, men kommunens B-lokalitet ved en mindre sta-
tion blev i 1980’erne fuldt udbygget med boliger. Kommunen vil godt by-
udvikle pa nogle mere diskutable omrader, bl.a. rundt om radhuset, men har
faet afslag fra Provinsen. Ligeledes mener kommunen, at den trafikplan,
som det nye sygehus har lavet, viser et storre behov for parkeringspladser
end A-lokaliteten muliggor. Heller ikke her vil Provinsen give sig;

ABC-politikken implementeres pa statslig niveau gennem statens egen loka-
liseringspolitik, og indgér derfor 1 ’State Accomodation Plan I1”.

ABC-politikken indgar som kriterie ved prioritering af midler til rensning af
forurenede grunde. Hertil kommer, at ca. 15% af midlerne inden for “Inte-
rim Act on Soil Protection IWB) er blevet afsat til at tilgodese byudvik-
lingsformal i overensstemmelse med ABC-politikken.

Der er afsat ”’stoj-penge”, som sikrer, at udvidelser af banekapaciteten i for-
bindelse med udvikling af arbejdspladslokaliteter ikke bliver forhindret pa
grund af manglende midler til stojbeskyttelse.

Der er afsat ekstra penge til at forbedre den kollektive transport, som koor-
dineres med byudviklingsinteresserne.

Der arbejdes pa at integrere lokaliseringspoltikken ogsa i undervisnings- og
sygehussektorerne. Pa grund af decentraliseringen er statens indflydelse pa
disse sektorer mindre.

ABC-politikken er tradt 1 kraft i forhold til den kommunale planlegning umid-
delbart efter vedtagelsen i 1988 og 1990. Staten har aktivt vurderet den
kommunale planlaegning i forhold til ABC-politikken. Alle lokalplangodken-
delser eller artikel 19 godkendelser er sket i overensstemmelse med ABC-
politikken, og har saledes ikke afventet implementeringen pa provins- og
regionalt niveau.

Endvidere har ”Kroon” (the Crown, the governmental body consisting of
Cabinet and Monarch) slaet fast, at ”Planologische kernbeslissing” (Key
Planning Decisions) skal respekteres selvom de endnu ikke er godkendte i
Parlamentet. Staten har dog ikke kunnet %ndre i planer, som har varet gen-
nem en sakaldt artikel 10 konsultation. De vurderes at vatre for fremskredne
1 processen pipeline plans” til at kunne forlanges revideret uden okono-
misk kompensation. Sammen med gamle planer er de drsager til, at mange
arbejdskraftintensive virksomheder ogsa siden 1990 har kunnet lokaliseres
uden for A- og B-lokaliteter, jfr. efterfolgende afsnit om implementering i
LHterrenet.



En tidlig afgerelse fra "Kroon™ slar fast, at der skal szttes maksimum-
normer for antallet af parkeringspladser i kontoromrader, og at der ved fast-
leeggelsen heraf skal tages hensyn til den gode tilgengelighed med kollektiv
transport.

1994-evalueringen konkluderer, at selvom statens direkte styringsmuligheder
i forhold til implementering af lokaliseringspolitikken er begransede, sa har
staten ganske god kontrol over, at den lokale planlegning ikke gar pa tvaers
af principperne. Processen har taget lengere tid end forudsat, men opbak-
ningen fra provinserne er god — selvom politikken ikke implementeres rigidt
— og endelig har ”Kroon” stadfzstet principperne i sine afgorelser.

Evalueringen konkluderer endvidere, at politikken generelt stottes, ikke blot
af myndighederne, men i stigende grad ogsé af erhvervslivet. Her er stem-
ningen ifelge 1994-evalueringen vendt fra modstand til stotte, idet investe-
ringssikkerhedsaspektet betones. Forstielsen og stotten er mere udbredt 1
Randstad og omkringliggende byer, end i de mindre urbaniserede egne. Det
anfores, at den kommunale opbakning er etableret pa relativ kort tid, og at
det faktum, at ”Vereniging Nederlandse Gemeenten” (hollandsk KL) har
lavet en manual for lokaliseringspolitikken, viser, at politikken tages alvor-
ligt. Blandt 1600 undersogte vitksomheder bakker 2/3 op om, at staten la-
ver en lokaliseringspolitik, som begranser bilpendlingen, og halvdelen ken-
der den konkrete lokaliseringspolitik. Der er selvfolgelig ogsa kritik af par-
keringsrestriktionerne. Her er det imidlertid ikke sa meget selve princippet
om maksimumnormer, som er til debat, men det konkrete niveau. De not-
met, der implementeres gennem ~’Vierde nota over de ruimtelijke ordening
Extra” og i ”Uitvoeringsnotitie Paarkeerbeleid” , jfr. tidligere, er imidlertid
moderede i forhold til det oprindelige udspil i ”Tweede Structuurschema
Verkeer en Vervoer”.

Evalueringen giver eksempler pa konkret opnaede resultater 1 forhold til tra-
fik og mobilitet. Desuden anferes det, at koncentrationspolitikken har posi-
tive effekter 1 forhold til beskyttelse af landbrugs-, landskabs- og okologiske
interesser, og 1 forhold til sterre planlegningsmessig opmarksomhed om-
kring sikring af bymzssig kvalitet i de faerre udpegede lokaliteter.

Evalueringen opregner en rakke problemer knyttet til implementering af
ABC-politikken:

Der kan vare miljoproblemer, f.eks. forurenet jord, pa stationsnzre arealer,
eller omgivelsernes kvalitet kan vere for ringe. Den administrative struktur,
hvor det endnu ikke er etableret egentlige regionale storbyorganer med vae-
sentlige magtbefojelser, er ikke den mest hensigtsmassige, og etableringen
af frivillige regionale organer, som star for de regionale trafik- og transport-
planer, skaber ofte konflikter mellem centralkommunen og de omkringlig-
gende kommuner. Ligeledes anfores det, at nok skal implementeringen til-
passes det lokale, men staten ma sikre, at der ikke sker en unfair konkur-
rence mellem regionerne pa baggrund af forskelle i implementering. Nogen
steder er der uafklarede forhold omkring den kollektive transport, som van-
skeliggor planlaegning. Det gxlder iser i mindre urbaniserede omrader. I dis-
se omrader, som ikke er sd praeget af traengselsproblemer, er der ogsa min-
dre forstdelse for parkeringsrestriktionerne, end der er i Randstadomradet.
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Evalueringen afsluttes med en anbefaling af, at den nuvarende lokalise-
ringspolitik og den politiske kurs fortszttes, og understreger, at implemente-
ring kraever tid. Det ligger i plansystemet, at omstilling er tidskrevende, men
det anfales, at netop den igangvaerende afmatning pd markedet (1994) be-
nyttes til at foretage den nedvendige omstilling,

Den igangvarende 1999-evaluering er endnu ikke afrapporteret fra VROM.
Her bygger fremstillingen pa konsulentrapporter bestilt af de tre statslige
ministerier. Nogle af konsulentrapporterne kritiserer implementeringen af
ABC-politikken for at vare alt for stiv, top-down styret, udemokratisk og
ufleksibel.

Som et frisk eksempel pa, at de maksimale parkeringsnormer implementeres
i planer kan navnes: I lokalplanen (bestimmingsplan) for Amsterdam Tele-
port (nu A-lokalitet) ville kommunen kun fastlegge de strammeste parke-
ringsnormer i en afstand op til 250 m fra stationen, mens man uden for den-
ne afstand ville tillade ekstra parkeringspladser. Det klagede Milieucentrum
Amsterdam over, og ”"De Raad van State” (Council of State — the highest
administrative court - Hojesteret) gav Milieucentrum medhold 1 klagen, idet
den nationale politik sxtter strengeste parkeringsnormer op til 800 meter fra
station, og ikke giver dispensationsmuligheder (Twynstra Gudde, 1999, side
7).

1.2.5 Implementering i konkrete byggesager

Der findes en landsdekkende opgorelse over implementering ,,i terreenet™ i
perioden 1990-96. Det er imidlertid en meget kort periode, og omsztningen
af ABC-lokaliseringspolitikken 1 forhandlede regionale trafik- og transport-
planer samt i VINEX-aftaler er forst sket 1 1994-95. Det er derfor nxppe
muligt at drage egentlige konklusioner om lokaliseringspolitikkens gennem-
slagskraft i terrenet pa baggrund af oplysninger om udviklingen i perioden
1990-96. Den landsdakkende opgorelse er da heller ikke specielt opmun-
trende med hensyn til status for placering af ’den rette virksomhed pa det
rette sted” og nyudleg af arealer. Problemerne synes imidlertid at vare uden
for Randstad — og igen skal man erindre tidshorisonten. I storbyerne i
Randstad er man imidlertid kommet langt med implementeringen i terrenet
med en meget hoj andel stationsnzrt kontorbyggeri. For Amsterdams ved-
kommende hanger det sammen med den store rolle, som stationsnarheds-
og kompaktbypolitikken har spillet siden 1978, jfr. senere afsnit om Amster-
dam.

I Amsterdam er der i perioden 1981-99 opfort samlet 2,2 mio. etagemeter
kontor, hvoraf de 94% er placeret 1 A- eller B-lokaliteter. Det er altsa kun
6% af kontorbyggeriet, som ikke er lokaliseret 1 overensstemmelse med
ABC-politikken, og af disse 6% er halvdelen placeret i lokaliteter, der 1 de
kommende ar vil blive B-lokaliteter. Implementeringen har vearet lige god i
1980’erne og 1990’erne, selvom ABC-politikken forst er blevet gennemfort i
midten af 1990’erne. Det skyldes som navnt, at Amsterdam har haft en sta-
tionsnerhedspolitik lenge for introduktionen af ABC-politikken. For Rot-
terdam foreligger kun tal for perioden 1994-98, hvor politikken er pabe-
gyndt implementeret. Af et samlet kontorbyggeri i de fem édr pa 185.000



etagemeter, er 67% lokaliseret i A-lokaliteter, 12% i B-lokaliteter, 15% i C-
lokaliteter og 6% er bygget 1 boligomrader. Ogsa i Rotterdam er der saledes
en meget hoj grad af implementering.

Den landsdakkende opgorelse viser, at i hele Holland var der 1 1996 1 alt
154 A-lokaliteter, 245 B-lokaliteter og 258 C-lokaliteter, dvs. 1 alt 657 ABC-
lokaliteter. Hertil kommer 3.245 gvrige erhvervsomrader, som ikke er klassi-
ficeret som ABC-lokaliteter. 83% af alle ethvervsomrader falder saledes
uden for ABC-lokaliteterne, dvs. ligger darligt bade i forhold til kollektiv
transport og vej. Langt de fleste ABC-lokaliteter ligger i West, dvs. Rand-
stad. Mellem 1990-96 har vaeksten varet pa 72% 1 antallet af erhvervsom-
rader, som hverken er A-; B- eller C-lokaliteter (de sdkaldte R-lokaliteter),
mens antallet af ABC-lokaliteter kun er steget med 17%. (AVM/L+L, now.
99)

Dog er der sket en vackst i antallet af ansatte pa “korrekt” beliggende virk-
somheder pé 1,3 pct.point, mens antallet af ansatte pd ”forkert” lokaliserede
virksomheder er faldet med 3,4 pct.point.

11991 1a siledes 30,6% af alle virksomheder “’det rette sted”, mens 43,3% 14
“forkert”. 1 1996 var det svagt forbedret, saledes at 31,9% af alle virksom-
heder 14 pa rette sted, mens 39,9% la forkert. Ogsa antal personer beskafti-
get det rette sted er steget, og antal personer beskaftiget det forkerte sted er
faldet. (TNO Inro, nov. 99). Fem ar er imidlertid ret kort tid til at male sa-
danne forandringer.

Kilderne har dog ikke ens oplysninger herom. AVM/L+L, nov. 99 angiver,
at det blot er ca. 20% af virksomheder, som ligger “forkert”, og at dette tal
ikke har @ndret sig vasentligt de seneste ar.

Specielt har udviklingen ifelge den landsdakkende opgorelse ikke varet saer-
lig gunstig i A-lokaliteter. Det kan skyldes, at de ofte alene omfatter dele af
de gamle bycentre omkring centralstationen, hvor der er fuldt udbygget.

Evalueringsrapporterne forklarer den negative udvikling med, at der synes
at veere et gab mellem virksomhedernes og planmyndighedernes lokalise-
ringspraferencer. Virksomhederne prioriterer udvidelsesmuligheder og bil-
tilgaengelighed samt lave priser langt hojere end tilgengeliched med kollektiv
transport og nzrhed til bygoder i form af andre byfunktioner. Igen er det
specielt i de mindst urbaniserede omrader, at der synes at vere denne di-
skrepans mellem virksomhedernes og de nationale myndigheders praferen-
cef.

TNO (1999) navner et eksempel pa, at forskelle mellem kommunerne i par-
keringsnormer har indvirket pa en virksomheds lokalisering. Price Water-
house Coopers havde lenge forhandlet med Utrecht Kommune om lokalise-
ring af 25.000 etm. kontor pa to forskellige B-lokaliteter. Coopers ville ikke
acceptere parkeringsrestriktioner med maks. 1 p-plads pr. 125 etm., men
Utrecht Kommune ville heller ikke give sig. Resultatet blev, at Coopers i ste-
det etablerede sig i Almere, hvor den kunne fa 1 p-plads pr. 50 etm. (TNO
Inro, nov. 99 s. 20).
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ABC-lokaliseringspolitikken er som navnt indarbejdet i Second Govern-
ment Accomodation Plan — dvs. 1 statens egen lokaliseringspolitik. Evalu-
eringsrapporterne navner en rakke tilfalde, hvor statslige styrelser og insti-
tutioner er lokaliseret korrekt i forhold til A- eller B-lokaliteter. Det galder
f.eks. VROM selv, der har samlet sine 3.200 ansatte i en 99.000 etagemeter
stor bygning umiddelbart op af Centralstationen i Den Haag med spor-
vognslinier tvaers gennem bygningen. Et andet eksempel er det 1 alt 130.000
etagemeter store nyopforte bygningskompleks Wilheminahof i Kop van
Zuid, Rotterdam, som er opfoert oven pa en ny metrostation og bl.a. huser
Skat-, told- og justitsvasenet pa samlet 78.000 etagemeter. Der navnes ogsa
et negativt eksempel fra Utrecht, hvor Utrechts akademiske hospital var flyt-
tet til en placering i udkanten af byen for ABC-politikken blev introduceret,
men hvor Universitet siden er flyttet med, trods en klar politik om at det
burde placeres ved centralstationen.

Kontorvirksomheder fordeler sig ifolge én kilde med 27% i A-lokaliteter,
29% i B-lokaliteter og 13% 1 C-lokaliteter. Men 31% ligger i sakaldte R-loka-
liteter, dvs. restlokaliteter. (Twinstra Gudde, 1996). Antallet er i fem ars pe-
rioden steget 1 bade A-, B- og C-lokaliteter, langt mest i B-lokaliteter. Ifolge
en anden kilde (AVM/L+L, nov.99) fordeler de sig med 34% i A-lokaliteter,
50% 1 B-lokaliteter og 16% 1 C-lokaliteter.

Omvendt er f.eks. antallet af distributionsvirksomheder faldet markant i A-
og B-lokaliteter, og vokset i C-lokaliteter i overensstemmelse med lokalise-
ringspolitikken.

En modelberegning viser, at pa landsplan har udviklingen i lokaliseringen i
perioden 1990-96 givet en nedgang i de ansattes korte bilkilometer pa 1,3%
pa kort sigt, og 4% pa lidt lengere sigt.

Som et eksempel pa at parkeringspolitikken implementeres i praksis kan
nzevnes, at ING Vastgoed Ontwikkeling i et interview (AVM/L+L novem-
ber 1999) oplyser, at de er involveret i en rackke aktuelle projekter, hvor par-
keringsnormerne ikke er til diskussion. Det gzlder

Amsterdam, Zuidas (1:250, dvs. maks. 1 p-plads pr. 250 etm.)

Rotterdam CS (1:250)

Rotterdam Wilhelminapier, Kop van Zuid (1:125)

Utrecht UCP (1:250)

Den Bosch Paleiskwartier (centrum) (1:125)

Amersfoort Vathost (1:125)

I et tilfxelde har man forhandlet en bedre norm

Hoftoen, Centrum Den Haag (1:110)

og 1 et tilfalde har man faet tilladelse i en C-lokalitet

Almere Gooise Poort (1:70)



1.3 Kompaktbypolitik og revitalisering i Amsterdam -
implementering af ABC-lokaliseringspolitikken

1.3.1 Lokaliserings- og kompaktbypolitik — gennemfert implementering
i 1980°erne og 1990°erne

Lokaliseringsprincipperne i ABC-politikken er ikke nye for Amsterdam, der
gennem 1980’erne og 1990’erne har fort en konsekvent stationsnaerheds-
politik for kontorer. Samtidig er den overordnede planpolitik i Amsterdam
en kompaktbypolitik, hvor der satses pa etablering af mest muligt erhverv,
boliger og andre byfunktioner inden for kommunegransen. Fra 1978 gjorde
byradet siledes op med den hidtidige statslige og regionale decentraliserings-
politik, hvor der blev satset pa opbygning af “vakstcentre” (New Towns)
uden for de store byer, bl.a. Almere, Lelystad og Purmerend uden for
Amsterdam. Disse byer udviklede sig som satellitbyer uden tilstrackkelig
mangde arbejdspladser og skabte en omfattende pendling. Politikken be-
skrives bade som et skift fra decentralisering til kompaktbyudvikling og fra
byfornyelse til revitalisering.

Kompaktbypolitikken indebzrer bl.a., at der i Amsterdam Kommune til-
strebes et boligbyggeri pa arligt 4.-5.000 boliger med store bebyggelsestet-
heder, hvilket f.eks. pa de ostlige havneomrader betyder mindst 100 boliger
pr. ha. Selv tet-lav bebyggelse opfores med disse teetheder, uanset at hoved-
parten af taet-lav boligerne er meget store. Efter mange ars boligbyggeri i
byomdannelsesomrider, bl.a. de ostlige havneomrader, hvor der ialt bygges
8.500 boliger, er en ny polder — IJburg - under bygning ost for de ostlige
havneomrader. IJburg skal rumme 18.000 boliger plus erhverv, butikker,
skoler etc. IJburg og de ostlige havneomrader forbindes med centralstatio-
nen med en hurtigsporvogn (sneltram).

Omkring 80%-90% af de seneste 20 ars meget omfattende kontorbyggeri i
Amsterdam kommune er opfort stationsnert, hvilket vil sige inden for en
afstand af 500 meter til nermeste Intercity/regionaltogstation (NS) eller
400 meter til nzermeste metrostation. Andelen har varet stot stigende gen-
nem perioden. I forhold til den senere ABC-terminologi er det éncifrede
procentandele af det samlede kontorbyggeri, der er opfort uden for A- og
B-lokaliteter. Langt hovedparten er opfort i B-lokaliteter, da omréadet i indre
by omkring centralstationen og Wesperstraat hidtil har vaeret eneste A-loka-
litet. Men der sker aktuelt en forskydning af kontorbyggeriet mod de nye A-
lokaliteter: Teleport og Zuidas.

Ogsa pa regionalt plan implementeres stationsnaerhedspolitikken med stor
succes. Til sammenligning er det med de her anvendte afstandskriterier til
stationerne kun en trediedel af de seneste 20 ars langt mere beskedne kon-
torbyggeri i Kebenhavnsomradet (hovedstadsomradet), som er opfort sta-
tionsnzrt.

Det meste kontorbyggeri i Amsterdam er foregaet i subcentrene 1 ringen
mellem forkrigs- og efterkrigsbebyggelserne, ved stationer og ringmotorve;.
11995 arbejdede der sammenlagt lige sa mange i disse nye subcentre — knap
80.000 arbejdspladser - som i Binnenstad (Indre by).
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Der gores store bestrabelser for at tilvejebringe tilstrakkeligt med stations-
nere arealer for kontorbyggeri. Et eksempel er omradet Zuidas ved Station
Zuid/WCT, hvor World Trade Centeret ligger, og hvor ABN AMRO-ban-
ken netop har opfort sit nye hovedsade (100.000 etagemeter). Omradet har
netop andret status fra B- til A-lokalitet med etablering af ringbane og
Notd-Syd-linien som supplement til Intercity/regionaltog-forbindelserne og
hurtigsporvognsforbindelsen (sneltram) til Centralstationen. Hojhastigheds-
toget fra Paris via Bruxelles og til Tyskland skal standse her. Der er optimale
trafikforbindelser herfra (hojest 5 minutter med kollektiv transport) til
Schiphol, Centralstationen og centrum samt til Zuid-oost, som er det storste
subcenter. World Trade Centret og RAI — det internationale kongres- og ud-
stillingsomride — som begge ligger i Zuidas star over for udvidelser. (Plan
Amsterdam 3 / 1999 ”Breukvlak wordt verbindingszone — toekomstbeeld
van de Zuidas”).

Byradet vedtog i januar 1998 en Masterplan for Zuidas, som i et 20 ars-
perspektiv skal skaffe plads til yderligere 650.000 etagemeter kontor, 1.500
boliger og 6.500 etagemeter service, og pa et 40 ars sigt vil kontorbygge-
mulighederne komme helt op pa 1.200.000 etagemeter, og boligomfanget
oges til 4.500. Alt sammen umiddelbart ved Station Zuid. I Masterplanen
indgar en meget omfattende overdekning af motorvej og jernbaner. Det er
her langt hovedparten af byggeriet skal opfores, men der skaffes ogsa sta-
tionsnaere byggemuligheder pa nogle sportsarealer. Overdakningen gar nu i
gang. Man starter med de sydlige motorvejsbaner, hvilket indebarer, at der
pa grund af stejdempningen ogsa kan bygges boliger i omradet. Ved over-
dekningen sker der en integration af hele Zuidas-omradet, som ogsa omfat-
ter Vrije Universiteit Amsterdam og et undervisningshospital. Zuidas har
udviklet sig til det omrade 1 Holland, hvor kontorlejeniveauet er hojest. Det
er op mod 50% hojere end i Amsterdam Centrum, mens Teleport og Am-
sterdam Zuid-Oost ved Bijlmer Station ligger pa hojde med Centrum.

I'juni 1997 abnede den nye letbaneforbindelse — ringlinien — som forbinder
subcentrene, dvs. alle de nye toplokaliseringssteder for erhverv i Amster-
dam, bl.a. Teleport/Sloterdijk, World Fashion Center, Wotld Trade Center/
Station Zuid/Zuidas, RAI, Overamstel, Amsterdamse Poort (Amstel III),
Amsterdam ArenA og Academisch Medisch Centrum. Ringlinien har endvi-
dere forbindelser til alle de ovrige kollektive transportformer. I den forbin-
delse er lavet en ajourfort opgorelse over antal arbejdspladser og stations-
nzre byggemuligheder ved ringbanen frem til 2010. Desuden er lavet analy-
ser af tilgeengelighed og virksomhedernes tilfredshed med lokalisering og
mobilitet. Opgorelsen viser, at der var 74.000 arbejdspladser ved stationerne
pa ringlinien, og at antallet forventes oget til 120.000 arbejdspladser frem til
2010. Desuden ligger der langs ringbanen mange regionalt orienterede un-
dervisningsinstitutioner og besogsorienterede institutioner. (Plan Amster-
dam 7 / 1998 "Meer bedrijven langs de Ringlijn”).

Der er siledes store byggemuligheder ved fortetning omkring stationerne.
Der okonomiseres med arealerne og bygges punktvis meget taet. Hojhus-
byggeri er for alvor ved at vinde indpas 1 subcentrene. Det gzlder bl.a. ved
Centrumgebied Zuid-Oost, centeromradet ved Bijlmer Station med Amster-



dam Arena, Amsterdamse Poort og Amstel 111, hvor der i de naste 2-3 ar
forventes opfort 500.000 etagemeter blandet kontor, boliger, butikker og
entertainment. Der bygges bl.a. boligtirne, som er 150 m hgje.

1.3.2 Implementering af stationsnzerhedspolitikken — hvordan?
Baggrunden for den store succes med implementering af stationsnarheds-
politikken er en gennemfort strukturplanlegning, som hvert ar folges op
med et program, samt at kommunen ejer arealerne uden for indre by, og ud-
lejer dem pa langtidskontrakter.

Strukturplanlegningen udstikker en klar lokaliseringsstrategi, som er baseret
pa onsker om at kunne udbyde toplokaliseringssteder af internationale klas-
se med optimal tilgeengelighed med kollektiv transport. I den arlige pro-
gramlegning "Programma voor de Ruimtelijke Verniewing” eller ”Program-
ma Ruimtelijke Investeringen Amsterdam” anskues erhvervs- og boligbyg-
geriet og de strategiske byomdannelses- og byudviklingsomrader og er-
hvervsomrader i sammenhang med infrastrukturinvesteringer og —udbyg-
ning. Det sker bl.a i paedagogisk udformede oversigtskort, der viser projek-
ter og tidsplan 1 de forskellige udbygningsomrader ”Ruimtelijke Clusters”.
Programmet revideres arligt pa baggrund af en omfattende overvigning af
erhvervsejendomsmarkedet, specielt for kontorer, og budgetterne for infra-
strukturudbygningen. Strukturplanen omszattes herigennem til konkrete
projekter, som prioriteres og sxttes pa tidsplan, opfulgt af finansieringsover-
slag og risikoanalyser. En klar profilering af erhvervsarealerne, tidsfolge-
planlegningen og programlegningen gor det let at markedsfore den over-
ordnede strukturplanlegning. Strukturplan og revitaliseringsprogram giver
saledes den interesserede oplysninger om hvilke arealer, der patenkes ud-
budt hvornir, og om hvilke virksomhedsprofiler de enkelte erhvervsom-
rader henvender sig til. Hvad der er af infrastruktur i de enkelte omrader, og
hvilken infrastruktur der patenkes udbygget hvornatr.

1.3.3 Nye initiativer til sikring af kvalitet i den kompakte by

a. Miljgeffektvurderingssystemet - en metode til sikring af miljpkvalitet i
lokalplanleningen

Amsterdam Kommune er sig bevidst om den kompakte bys paradoks:
Kompakthed, der er en betingelse for baredygtighed pd makroniveau, ska-
ber miljoproblemer pa mikroniveau, uanset at den hoje urbanitet ogsa ska-
ber lokale miljokvaliteter.

Det har fort til en rakke eksperimenter om udvikling af metoder og veaerk-
tojer. Bla. er byplanafdelingen og miljoatdelingen giet sammen om at ud-
vikle metoder og vaerktojer til at finde nye losninger pa planlegnings- og
miljoproblemer i den tette by. Et af varktojerne er en miljomatrice, som
benyttes til at skabe et ”hurtigt” overblik over de miljomzssige konsekven-
ser af et projekt. Et andet af varktojerne er et miljoeffektvurderingssystem,
som skal omtales, fordi det muligvis kan inspirere til at sikre miljohensyn i
lokalplanlegningen.

Miljoeffektvurderingssystemet angives som en simpel metode til at fa mere
kvalitet ind 1 byudviklingsprojekter end de lovgivningsmaessige minimums-
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krav, og end det er muligt direkte at regulere i en lokalplan. Det kan dreje sig
om omradespecifikke forhold som mulighederne for at renovere bygninger,
indfore energibesparende initiativer, opfore okologisk sunde bygninger og
fremme brugen af offentlig transport etc.

Ved omdannelsen af de axldre havnheomrader har man derfor eksperimente-
ret med at tilfoje mere ”abne” miljokvalitetskrav til lokalplanen. Ideen er, at
developere og bygherrer selv kan vzalge, hvorledes de vil leve op til kravet
om miljomaessig kvalitet. Systemet gar ud pa, at der til lokalplanerne er tilfo-
jet en liste over en rekke miljoforbedrende tiltag, man kan velge ud fra.
Hvert tiltag har en karakter — positiv eller negativ. Jo hojere karakter, jo bed-
re for miljoet. I de zldre havneomrader skal et byggeprojekt - ud over at
opfylde lokalplanbestemmelserne og selvfelgelig miljelovgivningen — mindst
opna 20 point. Det er muligt at opna maksimalt 47 point fra listen, hvilket
giver bygherren en frihed, der har vist sig verdifuld ved implementeringen.
Som den sd ud i 1995 er listen grupperet over en rakke temaer: tat/kom-
pakt by, mobilitet, stojgener, beredygtigt byggeri, energi, vand og affald.
Hyvis f.eks. 50% eller flere af byggeelementerne er udfert i et materiale, som
er nevnt i kommunens miljopraferenceliste 1 gruppe 1 og 2, far projektet
+4 point. Er andelen hojere, far det flere point, men bruges der materialer
fra gruppe 5, far det —4 point. Etableres f.eks. tre tyverisikrede cykelparke-
ringspladser pr. husstand inden for en radius af 100 meter fra boligens ind-
gang, far projektet 3 point. Begranses antallet af parkeringspladser ud over
ABC-politikkens maksimumnormer, giver det point; er der mindre end 50
m fra hvert hus til en affaldscontainer, er scoren 3 point. Tilsvarende forhol-
der det sig med vandspareudstyr, bortledning af vand, kraftvarme, isolering
etc. Frit valg pa alle hylder, men der skal valges svarende til mindst 20 point.
Pa den made soges yderligere miljokvalitet indbygget i projekterne, men sy-
stemet loser selvsagt ikke alle den kompakte bys paradokser. (Monique de
Knegt i ”The European City — Sustaining Urban Quality, Del 2”. Oplysnin-
gerne er fra 1995. Det er ikke lykkedes at fa oplyst, 1 hvilket omfang syste-
met fortsat benyttes.)

b. Stimuleringsbudget Optimalisering Grondgebruik

”Stimuleringsbudget Optimalisering Grondgebruik™ er Amsterdams nye
initiativ med at fremme kvalitet og flersidig arealanvendelse i byen, og skal
ses 1 forlengelse af ovenstaende.

Kompaktby- og stationsnarhedspolitikkerne legger oget pres pa intensiv
anvendelse af de begransede byarealer. Det stiller ogede krav om bymzssig
kvalitet, og flerfunktionel arealanvendelse. Det er baggrunden for, at Am-
sterdam Kommune har afsat 75 millioner Gylden (ca. 265 mio. kroner) i en
4-ars periode for at stimulere forskning i og implementering af flersidig an-
vendelse af byarealer, ”Stimuleringsbudget Optimalisering Grondgebruik”.
Tanken er, at det igangvarende okonomiske boom skal benyttes til ogsa at
opna kvalitative forbedringer af de fortettede byarealer. I den forbindelse er
bl.a. etableret et samarbejde med et tilsvarende statsligt initiativ fra Rijks
Planologische Dienst, VROM ”’Stimuleringsprogramma Intensief Ruimtege-
bruik” og et nyt ekspertforum ”Expertisenetwerk Meervouding Ruimtege-
bruik”. (Plan Amsterdam 10 / 1999 ”Meer op minder plek — innovaties in



verantwoord grondgebruik”). I det statslige program er for perioden 1998-
2003 afsat 50 millioner Gylden (ca. 175 mio. kr). Dette program har ogsa
fortetning og presset pa byarealer som udgangspunkt, og sxtter isaer fokus
pa nye effektive og kvalitative anvendelser af offentlige rum og gronne area-
ler i byerne, som kan give tilstraekkelig rum for rekreation, natur og fritids-
formal. Der swttes aktuelt fokus pa fem emneomrader: Baredygtig byom-
dannelse, funktionsblanding og den fjerde dimension, vand i byen, gronne
omrader i og omkring byen samt industriomrader (RPD, VROM: Informa-
tiemap Stimuleringsprogramma Insensief Ruimtegebruik, marts 1999). Eks-
pertisenetwerk Meervoudig Ruimtegebruik har et budget pa 68 mio. Gylden
2000-2002 (ca. 240 mio. kr) og der er reserveret yderligere 160 mio. Gylden
(ca. 560 mio. kr) frem til 2010. Dette program sigter iseer mod kundskabs-
udvikling, innovativ conceptudvikling og bevidsthedsgorelse inden for fler-
sidig arealanvendelse i byerne. (Expertisenetwerk Meervoudig Ruimtege-
bruik ”Plan van Aanpak”, august 1999).

1.3.4 Et mgnstereksempel: udlokalisering af toperhverv og integration
af byfunktioner i Amsterdams socialt mest belastede boligomrade
Bijlmermeer

En serlig spendende lokaliseringshistorie er udviklingen af subcenteret om-
kring Bijlmer Station ved betonforstaden Bijlmermeer. Bijlmermeer er
Amsterdams problemomrade nummer ét. 12.000 lejligheder opfort i perio-
den 1968-75. Et typisk barn af tiden, sterkt inspireret af e Corbusiers tan-
ker. Bebyggelsen er opfort som en ensidig bolighebyggelse med store ensar-
tede 10-etagers boligblokke 1 halve bikubeformer, placeret i en totalt trafik-
separeret bebyggelseplan med meget store, dbne friarealer, veje 1 forste sals
hojde og store parkeringshuse som adgangsvej til bolighlokkene. Bebyggel-
sen har store lejligheder som var tiltzenkt til datidens hollandske arbejder- og
funktionazrfamilier, men udviklede sig hurtigt til en social ghetto med mere
end 80% indvandrere, stor arbejdslashed, stor beboerudskiftning, overfyldte
lejligheder og 1 perioder mange tomme lejligheder (25% i 1985). Men ogsa
et spendende multietnisk og multikulturelt samfund, hvor 1/3 af beboerne
er fra Surinam og 1/3 fra Afrika og Tyrkiet. En pendent til Vollsmose, Gel-
lerupparken, Brondby Strand, Ishej-planen og Avedore stationsby. Men med
sine mere end 35.000 beboere i en langt storre skala, og med langt storre
sociale problemet.'

I 1987 etableredes et centeromrade ”"Het Amsterdamse Poort” mellem
Bijlmer Station og boligbebyggelsen. Centerbebyggelsen blev opfort med
butikker 1 stueetagen og boliger og erhverv i 3-5 etager over butikkerne.
Samtidig blev det besluttet at udlokalisere hovedsaderne for Hollands stor-
ste banker til centeromradet. Forst den daverende NMB-bank (idag ING-
banken), som ellers gennem en lengere periode havde opkebt ejendomme i
centrum ved Rembrantplein med henblik pa udvidelse. Kommunen fandt

! Hertil kommer at bebyggelsen i oktober 1992 var udsat for et tragisk flystyrt. Det nedstyrtede

fly ramte to store boligblokke, og var en israclisk jumbo-jet med en last som mistenkes for at
omfatte nervegasser og muligvis beriget uran. Ingen ved hvor mange der reelt omkom, idet
bebyggelsen er fyldt med illegale indvandrere. Kraftsygdomme blandt det tusind mand store
redningspersonale og davaerende beboere i omradet har siden udviklet sig eksplosivt.
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imidlertid, at et omfattende nybyggeri i centrum var uensket og pegede 1
stedet pa det nye centeromrade ved Bijlmer Station. Resultatet blev en me-
get spendende fysisk integration af en kontormastodont i et blandet butiks-
og boligomrade. ING-bankens hovedsade er pa ca. 50.000 etagemeter og
har godt 2.300 ansatte. Bygningen har dermed samme storrelse som f.eks.
Tryg-Balticas bygning i Lautrupparken. Eksemplet viser, at det er muligt ik-
ke blot at indplacere en kontormastodont optimalt i en regional hovedstruk-
tur, men ogsa i et lokalt miljo bestaende af et funktionsblandet centerom-
rade med boliger, butikker og erhverv. Selve bankbygningen, som i ovrigt er
et lavenergihus med solceller pa taget, bestir af ti forbundne 6-8 etagers tar-
ne, som snor sig pa kanten af center-omradet narmest stationen. Den mar-
kerer sig med hovedindgange pa to af centerets torve, men holder sig ellers
diskret i baggrunden med haver op til boligblokkene. Udlokaliseringen af
davarende NMB-bank i 1987 blev startskuddet til udlokalisering af yderli-
gere 3 bankhovedszder og opbygning af et high-tech erhvervsomrade —
Amstel IIT - pa den anden side af Bijlmer Station. Der er i dag tilfort det
tidligere helt ensidige boligomrade 30.000 kontorarbejdspladser. Arbejds-
pladstallet forventes at stige til 48.000 i lobet af de nzste ti ar.

Den fysiske integration af et high-tech kontoromrade og et social belastet
boligomride er selvfolgelig ikke ensbetydende med social integration, men
kan vere et skridt pa vejen. Bortset fra de 4 bankhovedsader og bydelsra-
dets forvaltninger, som ligger pa bolig- og centersiden af Bijlmer Station,
ligger kontorarbejdspladser og boliger pa hver sin side af banen og statio-
nen. Pa den ene side af banen er der overvejende “white-collar” arbejde, pa
den anden side ”coloured” arbejdsloshed, saledes som det malende beskri-
ves 1 Amsterdam Kommunes planstatus a city in progress” fra 1994.

Den fysiske integration mellem kontor- og boligomraderne soges nu for-
sterket gennem en rakke tiltag ud fra en tanke om, at fysisk integration er
en forudsatning for en senere social integration. Centeraksen i centerom-
radet "Het Amsterdamse Poort” er forlenget gennem stationen og over pa
den anden side af banen ind i kontoromradet. P4 den ene side af den sile-
des forlengede centerakse har man placeret Amsterdam ArenA, som er et
stadion med plads til 60.000 tilskuere. ArenA er bade Ajax’ hjemmebane og
nationalstadion. ArenA kan overdakkes og bruges til mange andre arrange-
menter, bl.a. koncerter. P4 den anden side af den forlengede centerakse i
kontoromradet opfores et multimedichus med en megacinema, masser af
biografsale, koncertsale, teatersal, diskoteker, barer, caféer etc. Inden for de
naste 2-3 ar vil omradet omkring stationen og Arena blive fortattet med
500.000 etagemeter kontorer, boliger, butikker og entertainment, og statio-
nen totalt fornyet. Tanken er, at Arena og multimediehus naturligt vil trackke
beboere fra Bijlmermeer til aktiviteter i center- og erhvervsomradet, og at
det er et godt udgangspunkt for arbejdet med jobudvikling og treening af
lokalbefolkningen i forhold til de mange lokale jobs. Pa boligsiden af cen-
teromradet forlenges centeraksen ind 1 selve boligomradet med en klarere
strukturering af det gronne byrum, som samtidig opgraderes.



Hertil kommer en meget omfattende og radikal fysisk fornyelse af boligom-
radet og bebyggelsesplanen for hele Bijlmermeer, som belober sig til adskil-
lige milliarder gylden.

Hver fjerde bolig i Bijlmermeer rives ned. 3.000 ud af de i alt 12.000 boliger.
Samtidig fortettes omradet med 4.500 tet-lav boliger af hoj kvalitet. De bo-
liger, der ikke rives ned, renoveres, og 3.000 boliger sendes pa ejermarkedet.
De forste 4.000 nye boliger fordeler sig med 1.433 1 den sociale sektor, 1.117
ejerboliger og 1.501 boliger 1 en mellemform (“middeldure sector”). Der
gores op med det trafikseparede system. Nok skaber det trafiksikkerhed,
men det skaber ogsa frygt og usikkerhed, og oploser ssmmenhangene mel-
lem de menneskelige aktiviteter i omradet. Derfor gennemfores en reinte-
gration af trafikken. Vejene i forste sals hojde rives ned, og nye veje anleg-
ges pa terren. Parkeringshuse nedrives, og parkering organiseres i omradet.
Friarealerne indskrenkes og forbedres. En del privatiseres. I de to nederste
etager af de gamle Bijlmermeer-blokke, som oprindelig var teenkt anvendt til
opbevaring, adgangsveje o.lign., men har henligget tomme, omdannes til to-
etagers boliger med en lille privat forhave, som oger overvigningen af de
feelles friarealer. Mange boliger tilpasses de fremmede kulturers familieliv
med andre rumopdelinger.

Fornyelsen er i fuld gang. Tusinder af boliger er allerede revet ned og flere
tusinder nye tet-lav boliger opfort. Det er tanken, at den mere differentie-
rede boligsammensatning ogsa skal skabe grundlaget for en mere differen-
tieret befolkningssammensatning, opgradering og imageandring af hele
Bijlmermeer-bebyggelsen. Den nye bebyggelse og udformningen af de of-
fentlige rum fremstar som vaerende af meget hoj standard, savel i materiale-
valg som design. Mange beboes af ressourcesterke familier, som har boet i
den gamle Bijlmermeerbebyggelse, men som ellers ville vare flyttet bort.
Mindre boliger gor priserne overkommelige i sammenligning med priserne i
de oprindelige store boliger.

Den omfattende fysiske fornyelse af Bijlmermeer var oprindeligt planlagt at
koste 2 mia. Gylden, hvilket er 7 mia. danske kroner, men bliver formentlig
dyrere. Amsterdam Kommune og ”Het Centraal Fonds” (Den centrale Fond
for genopretning af almene boliger) deekker hver isar 50% af udgifterne og
underskuddet ved renoveringen. Ansvarlige for hele renoveringen er Am-
sterdam Kommune, Bydelsradet og boligselskabet "Nieuwe Amsterdam”.
Den samlede renoveringen styres af ”Projectbureau Vernieuwing Bijlmer-
meer”’, som igen er splittet ud pa 3 projektgrupper, som styrer omdannelsen
1 hvert sit delomrade: Ganzenhoef, Amsterdamse Poort og Kraaiennest. Det
tysiske renoveringsprogram ledsages af et socio-okonomisk program i form
af uddannelse, jobtrening og andre arbejdsmarkedspolitiske foranstaltnin-
ger, samt stotte til iveerksattelse af egen virksomhed. Her er der ud over de
almindelige budgetter ekstraordinart afsat 26 mio. Gylden (90 mio. danske
kroner).

Der er tale om et meget spendende og radikalt forseg pa fysisk udvikling af

en socialt sterkt belastet forstadsbebyggelse, som gradvis gives ny identitet
gennem omfattende tiltag i den eksisterende bolighebyggelse, men ogsa gen-
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nem en bevidst og i arevis vedholdende lokaliseringspolitik for erhverv og
andre byfunktioner.

1.3.5 Implementering af ABC-lokaliseringspolitikken i Amsterdam-
regionen

Regional trafik- og transporthandlingsplan (ROA’s Regionaal Verkeers en
Vervoersplan)

Forste skridt til udpegning af A-, B- og C-lokaliteter i Amsterdam-omradet
var udarbejdelsen af Regionaal Orgaan Amsterdam’s Regionale trafik- og
transportplan (Regionaal Verkeers en Vervoersplan) 1993. Regionaal Orgaan
Amsterdam (ROA) er et frivilligt regionalt samarbejde mellem Amsterdam
og 20 omkringliggende kommuner, som ogsa har funktion af transportplan-
lzegningsregion (Vervoersregio) og kompetence til at forhandle med stat og
kommuner om fremtidig infrastrukturudbygning. Formand er Amsterdams
borgmester.

Den regionale trafik- og transportplan indeholder ud over udpegningen af
ABC-lokaliteter en plan for fremtidig infrastrukturudbygning samt en inve-
steringsplan og en plan for hvilke ovrige virkemidler, som skal tages 1 brug
for at begranse biltransporten og sikre mobilitet og tilgeengelighed. Planen
konsekvensvurderes 1 forhold til dens effekter pa persontransporten og dens
miljobelastning,

Udgangspunktet for planen var forventninger om, at biltrafikken ville stige
med 70% fra 1991 til 2005, hvis der ikke blev grebet ind. En 40% stigning
som folge af den demografiske udvikling, og 30% stigning som felge af den
enkeltes ogede mobilitet.

Planen indeholder flere alternativer. I malsatningsalternativet regnes med
infrastrukturinvesteringer pa sammenlagt ca. 42 mia. kr, hvoraf 31,5 mia. kr
til udbygning af den kollektive transport i Amsterdamomradet. Isoleret set
regner ROA med, at investeringerne i den kollektive transport vil kunne re-
ducere biltransporten med 4 pct.point, dvs. en forventet vaekst i biltrafikken
pa 66% i stedet for 70%. Omfattende parkeringsafgifter (35 kr pr. time i de
centrale bydele, 21 kr pr. time i de regionale centre (f.eks. subcentrene langs
ringbanen), og 7 kr. pr. time i de helt lokale centre) forventes at nedbringe
biltransportarbejdet med yderligere 8 pct.point. En myldretidsafgift (i form
af en vignet, som endnu ikke er indfert) pa 12 kr med yderligere 15%. Men
storst effekt forventes ABC-politikken at have, dvs. en forstaerkning af den
allerede gxldende lokaliseringspolitik kombineret med maksimale grenser
for antal parkeringspladser ved trafikskabende arbejdspladser og service.
Gennemfores parkeringsnormerne (A-lokaliteter maksimum 1 p.plads pr. 10
arbejdspladser, B-lokaliteter maksimum 1 p.plads pr. 5 arbejdspladser) 1 alle
nylokaliserede kontorarbejdspladser o.lign. pa nye lokaliteter, og i alle nye
virksomheder i bestaende lokaliteter samt i en trediedel af de eksisterende
virksomheder 1 A- og B-lokaliteter, forventes det at fore til en begrensning
af biltransportarbejdet med i alt 23 pct.point.

Gennemfores planen vil biltransportarbejdet 1 Amsterdam”kun” vokse med
21% fra 1991 til 2005. Det vil med de gjorte forudsztninger om oget ener-



Investeringer og omkostninger i de tre alternativer.

Milliarder Gylden Basis SSv2 Malalternativ
Vejnet:

- allerede besluttet 3,0 3,0 3,0

- ekstra 3,4 2,3 1,8

i alt vejnet 6,4 5,3 4,8

Kollektiv naertransport

- allerede besluttet 1,2 1,2 1,2
- ekstra 0,2 3,1 3,8
i alt kollektiv naertransport 1,4 4,3 5,0
NS Rail21 - nationale banenet 3,7 3,7 3,7
Cykelstinet 0,6 0,6 0,6
Samlede investeringer 12,1 13,9 14,1
Indtaegt myldretidsvignet 0 1,7 2,2
Samlede omkostninger 12,1 12,2 12,2

Tabellen viser samlede investeringer, indteegter og omkostninger i de tre alternativer: Basis (= mindst, vidtgaende alterna-
tiv), SVV2 (= den nationale transporthandlingsplan) og Malalternativet (=ROA’s malsaetning). Investeringer, indtaegter og
omkostninger er angivet i milliarder hollandske gylden (1 NLG = 3,50 kr.).

gieffektivitet give en reduktion i transportens CO,-emissioner pa 4%. I pla-
nen omtales dette som knap nok tilfredsstillende, men realistisk — malet er
en CO,-reduktion for transportsektoren i regionen pa 18%. (ROA: Regio-
naal Verkeers en Vervoersplan, 1993).

1.3.6 Amsterdam Kommunes implementering af ABC-politikkens nor-
mer for maksimalt antal parkeringspladser

Amsterdam Kommune gennemforer en implementering af ABC-politikkens
normer for maksimalt antal parkeringspladser i forhold til nybyggeri og nylo-
kalisering, og arbejder med implementering i eksisterende erhvervsomrader.

TNO (november 1999) anforer, at da ABN-Amro-bankens nye hovedkon-
tor skulle lokaliseres ved Station Zuid/WCT enskede banken 800 p-pladser
1 overenstemmelse med, at der var tale om en B-lokalitet ifolge den Regio-
nale Verkeer en Vervoers Plan (1 p.plads pr. 5 ansatte eller pr. 125 m2). Det
var, hvad der blev indgiet aftale om mellem banken og kommunen i 1992.
Med etablering af Nord-syd-metro-linien og Ringbanen vil Station Zuid
imidlertid udvikle sig til en A-lokalitet, hvilket indebarer, at der kun ma
etableres 400 p-pladser. HID-RWS og IRO argumenterede for et indgreb,
men kommunen var klemt pa grund af den indgaede aftale med banken, og
provinsen fandt ikke, at det er holdbart at forlange antallet af parkerings-
pladser nedbragt. Enden pa historien er forelobig, at der er aftalt et supple-
ment til den oprindelige aftale, som indebzrer, at banken og kommunen
skal forhandle om hvordan antallet af parkeringspladser kan reduceres, nar
de to nye toglinier er etableret og A-lokalitetens tilgaengelighed med kollek-
tiv transport en realitet.

Projektmanageren for Zuidas — omridet omkring Station Zuid/WCT — op-

lyste pa et mode sommeren 1998 med udgangspunkt i ABN-Amro-sagen, at
de skrappe parkeringsrestriktioner i en A-lokalitet som Zuidas ikke var no-

43



44

Instrumenter og takster i de tre alternativer.

1991 Basis Svv2 Malalternativ
Prisinstrument:
Myldretidsafgift (vignet) - - 2,50 3,50
Lokaliseringspolitik:
Parkeringsnorm: 1:5 arbpl (B), 1:10 (A)
Nylokaliseringer Nej Ja Ja Ja
Nye arbejdspladser i eks. lokaliteter Nej Nej Ja Ja
I 1/3 af bestdende virksomheder Nej Nej Nej Ja
Parkeringsafqifter for andre end beboere:
Overregionale centre 3,- 4,.- 5,- 10,-
Regionale centre 1,- 1,50 3,- 6,-
Lokale centre - 0,50 1,- 2,-

Tabellen viser forkellige instrumenter og takster i udgangssituationen og i hver af tre alternativer: Basis (= mindst vidtgaende alternativ), SVV2 (= den nationale
transporthandlingsplan) og Malalternativet (= ROA's malsaetning). Takster er angivet i hollandske gylden (1 NLG = ca. 3,50 kr.).

PARKEERDE

Figuren viser forventet udvikling 1991-2005 i antal kgrte bilkilometer, séfremt mal-
alternativet gennemfares. Desuden de forskellige elementers bidrag til udviklingen:
ruimtelijke ontwikkeling (= veekst i befolkning), automobilitet (= den enkeltes ggede
mobilitet), Verbetering oppenbaar vervoer (= forbedringer af den kollektive transport),
Parkeerbeleid (= parkeringsafgifter), Spitsvignet (= myldretidsafgift) og Locatiebeleid
(= lokaliseringspolitik og makismumnormer for parkeringspladser).
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Figuren viser beregnede konsekvenser for udviklingen i emissioner 1991-2005 for hvert
af de tre alternativer: B=Basis (= mindst vidtgaende alternativ), S=SVV2 (= den nationale
transporthandlingsplan) og D = Mélalternativet (= ROA’s malseetning). Udviklingen i
CO,-udslip er vist i den midterste figur.

get stort problem i forhold til virksomhederne. Hovedsagen var, at parke-
ringspolitikken blev implementeret parallelt i de fire store byer i Randstad,
dvs. Adam, R’dam, Haag og Utrecht. Ellers var det London og Paris man
konkurrerede med, og dér var parkeringsrestriktionerne mindst lige sa strik-
se og biltilgengeligheden mindre.

Amsterdam Kommune anforer imidlertid i et interview (AVM/L+L, now.
99), at netop kommunens strenge hindhavelse af parkeringsrestriktionerne
er arsag til, at udviklingen af Teleport (ny A-lokalitet) er forlobet langsom-
mere end forudset, jfr. ogsa eksemplet nevnt under den generelle imple-
mentering 1 planer, hvor Amsterdam Kommune i Teleport enskede en diffe-
rentiering af parkeringsnormerne efter afstanden til stationen. Da en ameri-
kansk koncern ville placere sit europziske hovedsade pa 100.000 etageme-
ter 1 Amsterdam anviste Amsterdam Kommune koncernen en grund i Tele-
port, men pa grund af parkeringsrestriktionerne i A-lokaliteten ville virk-
somheden hellere lokalisere sig i en B-lokalitet i Zuidoost, hvor virksomhe-
der yderligere kunne leje parkeringspladser hos IKEA. Kommunen bojede
sig herfor, og en del af succesen med implementeringen kan tilskrives kom-
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munens fleksibilitet og imedekommenhed inden for rammerne. (Signe
Karegaard: ”Viden, infrastruktur og erhvervslokalisering — en casestudie af
virksomheders europziske lokaliseringsvalg”. Eksamensprojekt, maj 2000.
Institut for Planlegning, DTU). Amsterdam kommune omtaler ogsa den
ulige konkurrence mellem kommunerne som et problem. Det skyldes iser
mindre skrappe parkeringsnormer 1 omegnskommunerne Almere og
Harlemmermeer, og at der i nogle C-lokaliteter i omegnskommunerne sker
en snigende kontorisering pa grund af uklare virksomhedsprofiler. Det
hanger sammen med, at en rakke virksomheder har traditionel produktion
eller lignende i stueetagen og kontor pa forste sal, samtidig med at kontor-
funktionen bliver stadig mere fremtredende, uden at omegnskommunerne
forhindrer dem i lokalisering i C-lokaliteter.

Et at de vanskelige punkter omkring implementering af ABC-politikken er
antallet af parkeringspladser i bestdende virksomheder i eksisterende ar-
bejds- og erhvervsomrader. Et pilotprojekt har sogt at begrense parkerings-
udbuddet i erhvervsomridet Amsterdam Zuid-Oost 1 overenstemmelse med
ABC-politikkens maksimumnormer for B-lokaliteter. Virksomhederne ind-
gar her 1 et frivilligt samarbejde med kommunen om reduktion og fordeling
af parkeringspladser, idet der samtidig udarbejdes transportplaner for hvert
enkelt virksomhed. Trengselsproblemerne pa det omkringliggende vejnet er
et vigtigt incitament for virksomhedernes deltagelse i arbejdet.

I B-lokaliteten Amsterdam Zuid-Oost gzlder for nogle virksomheder den
strenge norm (1 p-plads pr. 125 m?), nogle har sdgar feerre. Men de fleste
virksomheder har flere p-pladser end normen. Det skyldes opforelsestids-
punktet for bygningerne. Nye virksomheder er underlagt den strenge norm
(Twynstra Gudde, 1999, side 29). For Centrumgebied Zuidoost er fastlagt et
maksimum pa 6.700 parkeringspladser, som stort set alle er underjordiske.
Disse parkeringspladser dakker udover nuvarende og fremtidige erhvervs-
virksomheder og boliger ogsa Amsterdam ArenA med 60.000 pladser, bio-
grafkompleks med 3.250 pladser, musikhus med 5.000 pladser, et teater med
ukendt antal siddepladser samt hotel, restaurenter, fritidsaktiviteter, detail-
handelscenter pd 18.000 etagemeter etc. Aktuelt stir man over for et byggeri
pa ca. 500.000 etagemeter i de kommede ar.

Kommunen oplyser endvidere, at have indfert betaling for parkering pa of-
fentlig vej i hele omradet inden for A-10, dvs. motorringvejen mellem for-
krigs- og efterkrigsbebyggelsen. Virksomheder med 10 ansatte kan fa én
parkeringstilladelse, inden for Binnenstad kraver det dog 50 ansatte at fa én
parkeringstilladelse. Det understreges, at en parkeringstilladelse ikke er det
samme som en parkeringsplads. Kommunens parkeringspolitik er saledes
strammere end ABC-politikkens, men en logisk opfelgning. Kommunen un-
derstreger desuden betydningen af god cykeltilgengelighed, og advarer mod
perifert beliggende B-lokaliteter, som ikke har den gode tilgaengelighed med
cykel, som lokaliteter i egentlig bymassig bebyggelse.



1.3.7 Amsterdam Kommunes klassifikationer ved implementering af
ABC-lokaliseringspolitikken

Tilgeengelighed

Amsterdam Kommune har fastlagt folgende kriterier for fastleggelse af
tilgaengelighedsprofiler:

A-lokaliteter:

e [ forhold til det samlede indbyggerantal i transportregionen (vervoers-
regio, dvs. Amsterdam og 20 omkringliggende kommuner) skal mindst
50% kunne na lokaliteten inden for 45 minutter med offentlig transport,
og mindst 25% inden for 30 minutter med cykel.

¢ Hojest 800 meter til en IR- og NS-station (intercity og regionaltog).

B-lokaliteter:

e [ forhold til det samlede indbyggerantal i transportregionen skal mindst
33% kunne na lokaliteten inden for 45 minutter med offentlig transport,
og mindst 10% inden for 30 minutter med cykel.

e Hojest 800 meter til en Agglo-/regio-station

e Mindst 80% af alle arbejdspladser i transportregionen skal kunne nas
med bil inden for 30 minutter

e Erhvervsomradet skal have direkte tilslutning til hovedvejsnettet

C-lokaliteter:

e [ forhold til de samlede antal arbejdspladser i transportregionen skal
mindst 80% kunne na lokaliteten inden for 30 minutter med bil.

e Erhvervsomradet skal have direkte tilslutning til hovedvejsnettet med
veje, der er egnet til tung transport

Kilde: ”Positionering Bedrijfsterreinen Amsterdam”, Gemeentelijk Grondbedrijf Amsterdam 1992

Principperne er omsat i folgende konkrete udpegninger:

A-lokaliteter: Der er oprindeligt kun udpeget en enkelt A-lokalitet, nemlig
omradet beliggende i centrum ved centralstationen. Ud over ved stationen
city, vestlige og sydlige kanalbzlte, Waterlooplein/Wesperstraat, Wibauts-
traat. Der er lagt vaegt pa, at der er tale om kollektive trafikknudepunkter
bide pd nationalt og regionalt niveau (EC/IC-net og CS-net), en stringent
parkeringspolitik og omgivelsernes bymassige kvalitet.

B-lokaliteter: I alt 18 lokaliteter. Bl.a. 1 Indre by: omrader ved IJ hhv. ost og
vest for centralstationen, omradet ved Vondelpatk/Concertgebouw. Uden
for indre by bl.a. ved stationerne Amstel, Teleport, Zuid/WCT, RAI,
Bijlmer (Amstel III stationsnaer og Bijlmerdreef).

De kollektive knudepunktsfunktioner skal vare bade regionale og lokale.
Der skal vare god tilslutning til det overordnede vejnet, men begransede
pakeringsmuligheder.

C-lokaliteter: I alt 25 lokaliteter.
Der er lagt vagt pa direkte tilslutning til det nationale vej-net for tunge
transporter, samt at lokaliteten ligger i eller pa randen af den bymassige be-

byggelse.
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Gennem investeringer 1 offentlig transport (IJ-linien og Nord-Syd-linien) er
det hensigten frem til ar 2005 at udvide A-lokaliteten i city med yderligere 3
sub-lokaliteter i Indre by som skifter status fra B- til A-lokaliteter samt med
to omrader uden for city, nemlig Station Zuid/WCT og Teleport. Desuden
vil investeringer i offentlig transport (IJ-linien, Nord-syd-linien og ring-li-
nien) skabe yderligere 11 B-lokaliteter frem til ar 2005. Da en lokalitet, der
skifter fra B- til A-lokalitet, fortsat vil have god vejtilgangelighed, er det ikke
blot forbedringerne af den kollektive transportbetjening, men ogsa strenge-
re parkeringsrestriktioner, der er grundlaget for skiftet fra B- til A-lokalitet.

Gennem vejinvesteringer tilvejebringes tilsvarende frem til ar 2005 yderli-
gere 2 C-lokaliteter.

Mobilitet
Som grundlag for fastsattelse af virksomhedernes mobilitetsprofiler har
Amsterdam Kommune lavet folgende klassifikation:

Arbejdsplads- Besags- Tjenstlig bil- Gods pa

intensitet intensitet afhaengighed vej
Industri, alle herunder byggevirksomhed lav/middel lille lille meget
Engroshandel og transport lav/middel lille meget meget
Detailhandel hgj stor ingen middel
Kontor — med skranke hej middel lille ingen
Kontor — administrativ (fa tjenestebiler) hgj lille lille ingen
Kontor — tjenesteydelser (mange tj.biler) hej lille meget ingen
Offentlige institutioner / bibl., museer rimelig hgj/regelm. ingen ingen
Undervisning / skoler, universitet rimelig haj/regelm. ingen ingen
Sundhedsvaesen: hospital/sygehuse hgj/uregim. hgj/periodisk ingen ingen

Kilde: "En goede locatie voor activiteiten” Adviesburo voor Mobiliteit, Amsterdam

Ved klassifikationen er foretaget konkrete analyser af 126 virksomheder,
hvor der dels er foretaget dybdeinterviews og dels er lavet vejtallinger blandt
ansatte og besogende til vitksomhederne ("Mobiliteitsprofilen van bedrijven
en instellingen”, bureau Jeuring & Martens, 1991).

Med hensyn til kravene til omradernes tilgeengelighedsprofil vurderer
Amsterdam Kommune:

Onsket Mulig Udelukket
lok.profil lok.profil lok.profil
Industri, alle, herunder byggevirksomhed BC BC
Engroshandel og transport C BC A
Detailhandel AB AB C
Kontor — med skranke A AB C
Kontor — administrativ (fa tjenestebiler) AB AB C
Kontor — tjenesteydelser (mange tj.biler) AB AB C
Offentlige institutioner / bibl.,museer A AB. C
Undervisning / skoler, universitet AB AB C
Sundhedsvaesen: hospital/sygehuse B AB C

Kilde: drs. Harold Koster: “Het juiste bedrijf op de juiste plek” DROpublikaties 1992/4, Amsterdam



Regionaal Orgaan Amsterdam har udarbejdet folgende liste

Foretrukket Umulig
Industri - intensiv B C
- ekstensiv C AB
Engros/ - intensiv B A
transport - ekstensiv C AB
Detailhandel - intensiv A C
- ekstensiv B A
Kontor - m. skranke A C
- U. skranke AB C
Service - offentlige bygning A C
- undervisning A C
- sundhed A C
- socialsektor A C

Kilde: Regionaal Orgaan Amsterdam: Regionaal Verkeers- en Vervoersplan, 1993.

Parkering

Amsterdam Kommune anvender de nationalt fastlagte normer for maksi-
malt antal parkeringspladser:

A-lokalitet: maksimalt 1 p-plads pr. 10 arbejdspladser eller pr. 250 etageme-
ter

B-lokalitet: maksimalt 1 p-plads pr. 5 arbejdspladser eller pr. 125 etagemeter
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2. Funktionsblandet genbrug af by-
areal i Frankrig og Paris - byomdan-
nelsesinstrumentet ZAC

2.1 ZAC - et instrument til at gennemfare byomdan-
nelse

En symfoni af nye funktionsblandede byomrader af haj bybygningsmeessig og
arkitektonisk kvalitet har i de seneste 10-15 ar set dagens lys pa tidligere
fabriks- og banearealer i Paris.

Interessen for ZAC udspringer af, hvad man kan se med egne ojne i Paris:
det ene spendende, funktionsblandede byomride efter det andet dukker op
pa tidligere bane-, militeer- og fabriksomrader, eller som led i en generel by-
omdannelse. Alle er de strukturerede omkring urbane byparker af hoj kvali-
tet. Eksempler er omdannelsen af de tidligere Citroen-fabrikker, vinlageret i
Bercy, banearealerne ved Reuilly og Evangile, militeerarealet Dupleix, eller
byomdannelserne Gandon-Masséna og Belleville. Pa de skilte der beskriver
igangvarende omdannelser, kan det ikke undga at falde i ojnene, at tre bog-
staver gar igen: ZAC, f.eks. ZAC Citréen-Cévennes, ZAC Bercy, ZAC Reuil-
ly, ZAC Evangile, ZAC Dupleix etc.

Det affoder en nysgerrighed efter hvad dette ZAC er. Det viser sig at vare
et generelt instrument til at gennemfore en planlagt byomdannelse. ZAC
star for ”Zone d’Aménagement Concerté”, hvilket nzermest kan overszttes
til et “aftalt planlegningsomrade”. Sidanne ZAC-omrader kan oprettes efter
initiativ fra en kommune til gennemforelse af byomdannelsesopgaver, som
indebearer storre fysiske forandringer og krever offentlig medvirken.

ZAC bruges overalt i Frankrig, og er tilsyneladende velegnet til at skabe det
ene attraktive nye, tette funktionsblandede byomrade efter det andet i Paris.

I Paris bruges ZAC til at gennemfore de overordnede planintentioner for-
muleret i politisk besluttede dokumenter som “le Schéma Directeur
d’Aménagement et d’Urbanisme” (SDAU) fra 1977, den sztlige byfornyelses-
plan for de ostlige Paris ”Plan Programme de I'Est de Paris” fra 1983 og
planlegningschartret ”Charte d’Amengement de Paris” fra 1993. SDAU
bred med princippet om “’store veje, hoje tirne og lange stokke” til fordel
for ”en bymassighed, der ikke bryder byens traditionelle karréstruktur, men
respekterer stedet”. De overordnede mal er bl.a. at opretholde den ”bymzes-
sige balance”, hvilket beskrives som at forsvare boligfunktionen i byen, og at
sikre balancen mellem byens funktioner, forskellige boligtyper, transport-
former, kvarterer og arkitektoniske udtryk.

Med det nationale jernbaneselskab SNCI’s ensker om at sazlge en stor
mangde arealer og med frigorelsen af en rakke tidligere fabriksarealer mv.,



blev det muligt at gennemfore en politik, der pa en gang fremmer boligfunk-
tionen og funktionsblandingen, og fremmer og forbedrer de gronne og re-
kreative elementer i byen, og som i det relativt fattige ostlige Paris samtidig
styrker arbejdspladslokaliseringen.

Et typisk ZAC-omrade er ZAC-Reuilly. Omradet er pa 12,5 ha, hvoraf et
tidligere godsbaneterraen pa 10,2 ha tilherende SNCF udgjorde storstedelen.
Resten af arealet tilhorte private.

Omradet indeholder i dag:

800 lejligheder — blandede ejerformer, halvdelen socialt bolighyggeri
65.000 etagemeter kontor

10.000 etagemeter andre aktiviteter

0.-7.000 etagemeter butikker mv.

Hertil kommer folgende offentlige anleg og institutioner:

en kvarterspark pa 1,5 ha

en beplantet allé pa 1,0 ha
en plads pa 2.500 m2

En grundskole til 10. klasse
En svemmehal

En social- og sundhedsklinik

En multianvendelig modesal

Kvartersparken og alléen indgar i en nyetableret ”"Promenade Planté”, som
forlober pa en tidligere jernbaneviadukt fra Bastillepladsen til Vincennes-

skoven.

ZAC-Reuilly far omdannelse. Hovedparten godsbaneterraen.
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PAZ (“Plan d’Aménagement du Zone”) for ZAC-Reuilly. PAZ’en fastlaegger omradets
afgraensning, organisering med veje, friarealer og park, omfang af byggeri og praecis
fordeling pa anvendelse samt bygningers placering, hgjde og anvendelse.

Boliger (brune) og institutioner (gule) har de bedste beliggenheder mod parken, mens
kontorer, som gennem grundkgb bidrager til finansiering af parken, ligger ud til den
trafikerede vej.
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Boliger og institutioner ud til parken i Reuilly-omradet.
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ZAC Citréen Cevennes

De gamle Citréen-fabrikker havde 30.000 ansatte. ZAC-omradet er pa alt 32 ha, hvoraf
22 ha. fra de gamle Citroen-fabrikker, 6 ha. SNCF-jernbaneareal, 1 ha. Société
Hachette, 3 ha. Teknisk Forvaltning samt enkelte pivate lodder.

Pd omradet er etableret en 14 ha stor park og et funktionsblandet byomrade med boli-
ger, kontorer, butikker, veerksteder, TV-selskab og nu ogsa et stort hospital.

1972 Citréen-grunden erhverves af Ville de Paris

1979 ZAC-proces besluttet pabegyndt

1981 PAZ besluttet og godkendt — mindre aendringer godkendt 1995

1982 Ledelsen af omdannelsen overladt til SEM’et SEMEA XV

Gennemfgarelse af offentlige
anlaeg:

Parken:

1985 Udskrives konkurrence om
udformning af parken

1988 Anleeg af park begynder
1992 Parken dbnes

1998 Abning af parken mod
Seinen

@vrige:

1986 Vuggestue

1988 Bgrnehave

1989 Skole (hgjere klasser)

1990 Sportshal, bibliotek, med-
borgerhus

1993 Grundskole

1998 Vuggestue

1999 Hospital

Private anlaeg - status me-
dio 1998:

Boliger: 2.472 boliger (232.787
etagemeter)

Butikker: 10.284 etagemeter
Kontor: 106.000 etagemeter
Veerkstedspark/industrihotel :
25.000 etagemeter

France Television: 55.000 etage-
meter

I alt er opfgrt 563.203 etageme-
ter. Et hospital er feerdigbygget
2000.



Ovenfor temahaver i Parc André Citréen.

Nedenfor kontorbygning ved Parc André Citréen. En grundidé i de funktionsblandede ZAC-omrader er at salg af area-
ler til kontorer o.lign. bidrager til finansiering af parkanleeg. Parken anlsegges som det fgrste og medvirker til at ggre
omraderne attraktive og grundpriserne hgjere.
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Bebyggelsesplanen for Reuilly-omradet tager afsat i kvartersparken og pro-
menaden samt forbindelserne til de omkringliggende kvarterer, og har her-
udover en blokstruktur med gader og sma torve som strukturerende ele-
menter. Boliger og offentlige institutioner ligger pa de bedste beliggenheder
ud mod kvartersparken og den beplantede allé. Kontorer er placeret ud mod
den trafikerede vej pa kanten af omradet, og kontorer og butikker desuden
ved gader og torve inde i bebyggelsen.

For at et omrade kan erkleres for ZAC-omrade, krever det godkendelse af
et uatheengigt nevn under prefektoratet, ligesom offentlige investeringer
skal godkendes af Prefekten. Grundlaget for at et omrade kan erkleres som
ZAC-omrade, er en speciel type lokalplan og grov bebyggelsesplan (PAZ,
“Plan d’Aménagement du Zone”), som fastlegger omradets afgrensning,
organisering, omfang af byggeri og pracis fordeling pa anvendelser, bygnin-
gernes placering pa arealet, bygningshejder og bygningsanvendelser samt en
oversigt over nodvendig teknisk infrastruktur, tidsplan og finansieringsplan.
PAZ’en bestar af et oversigtskort og et regulativ. APUR  (Atelier Parisien
d’Urbanisme), som er Paris’ faglige byplankontor og uathaengig af forvalt-
ningen, og byplanforvaltningen DAU (Direction de ’Amagement Urbain),
star sammen for udarbejdelsen af PAZ’en og forberedelsen af godkendel-
sen som ZAC-omrade. I proceduren indgar omfattende offentlige konsulta-
tioner og horinger af borgere og organisationer i kvarteret. APUR tager sig
af den byplan-, design-, arkitektur- og teknisk-faglige del, DAU tager sig af
de juridiske aspekter.

Nar PAZ’en er pa plads og et omrade godkendt som ZAC-omrade, over-
drages gennemforelsen oftest til et “Société d’Economie Mixte” (SEM),
som er et public-private selskab, hvor kommunen ejer mindst 50%. Proces-
sen har indtil ZAC’en er etableret alene varet kort af APUR og DAU, dvs.
uden selskabets medvirken og uden medvirken af private investorer eller
interessenter. Selskabet optraeder som developer af omradet, kober jord op,
sorger for evt. genhusning, gennemforer studier, atholder developeromkost-
ninger, udmatrikulerer, byggemodner, etablerer infrastruktur, byinventar,
byrum og ikke mindst et parkomrade. Herudover kan selskabet sta for opfe-
relse af visse bygninger. I alle de nyere ZAC-omrader i Paris har netop eta-
bleringen af parken varet anset som et meget vigtigt forste skridt, som af-
gorende skulle oge omradets vaerdi.

Den indhentede status som erkleret ”ZAC-omrade” giver "SEM’et” mulig-
hed for at overtage jorden gennem ekspropriation. (Private kan ogsa gen-
nemfore byomdannelsen uden ekspropriation). Prisen fastlegges ud fra den
hidtidige anvendelse et ar for ZAC’en blev etableret. Selskabet skal lobe
rundt, men ikke give overskud. Indtegter fir selskabet fra salg af jord. Den
del af arealet, som er udlagt til kontorer etc. med relativ hoj tethed, salges
pa markedsvilkar, og da arealerne ofte er kobt fordelagtigt, og gennem inve-
steringer i bl.a. bypark, byinventar, infrastruktur og byggemodning har faet
oget markedsvardi, er ideen, at salg af arealer til disse formal skal dakke
udgifter til parker, byinventar, byrum, infrastruktur etc. og i mange tilfaelde
ogsa bidrage til at dekke grundudgifter til de offentlige institutioner, det so-
ciale bolighyggeri etc. Funktionsblandingen er dermed en logisk konsekvens
af ZAC og forbliver ikke blot ”tom planpolitik™.
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ZAC Evangile er et funktionsblandet byomrade pa tidligere godsbaneterraen. Parken og traditionelle gaderum struktu-
rer omradet, der indeholder 800 boliger, 22.000 etagemeter kontor, diverse service og institutioner.
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Kendetegnende for de seneste ars mange ZAC’er er, at de har skabt afgo-
rende forbedringer i friarealforsyningen for de omkringliggende kvarterer,
men ogsa at den i forvejen txtte by er blevet yderligere fortattet. Udefra set
er der tale om fortetning med kvalitet. ZAC-konstruktionen sikrer, at
APUR hele processen igennem fortsxtter med at have den byplanmaessige
og arkitektoniske styring af projektet, hvilket sikrer den designmzssige sty-
ring fra byplanlagning til bygget arkitektur. Efter at PAZ og ZAC er god-
kendt, tager APUR saledes initiativ til gennemforelse af yderligere byplan-
massige, arkitektoniske og designmaessige studier med inddragelse af arki-
tekter udefra, hvor én arkitekt ofte far ansvar for det overordnede design,
mens de enkelte bygninger overlades til forskellige arkitekter inden for de
overordnede designretningslinier. Der kan som led heri atholdes arkitekt-
konkurrencer.

De grundprincipper, der er nedlagt i PAZ’en, er ikke til diskussion. Det gal-
der f.eks. bygningsplaceringer og —anvendelser, og det konkrete mix mellem
anvendelserne. Skal der @ndres pa disse forhold, skal hele processen ga om.
De kommercielle bygherrer kan saledes ikke forhandle sig til storre udnyt-
telse eller bedre placeringer 1 omradet, f.eks. ved parkerne.

Pi grund af lavkonjunkturer og svag interesse fra private investorers side i
deltagelse i selskaberne, blev Paris-kommunes "SEM’er” for ti ar siden
fusioneret til 3 selskaber. I dag er de ovrige partnere for et "SEM” i et kon-
kret omdannelsesomrade ofte et af de ovrige "SEM’er” og SCNF, hvor
jernbanerne har varet grundejer. Det er 1 stigende grad sa som sa med den
private deltagelse, andre interessenter kan vere det regionale rad og staten.
Fusionen 1 storre selskaber giver oget okonomisk frihed i forhold til over-

og underskud i de enkelte omdannelser.




Kilder:

Paris Projet numéro 27.28,
APUR, Paris, 1989

Paris Projet numéro 30-31,
APUR, Paris, 1993

Denis Alkan, Direction de
I’Aménagement Urbain et de la
Construction, Mairie de Paris,
mgde oktober 1999

Diverse ZAC- og PAZ-dokumen-
ter — udleverede dokumenter
vedrgrende ZAC Reuilly, ZAC
Citréen og ZAC Bercy (Denis
Alkan)

Jean Courrech: Zones
d’Aménagement Concerté
(ZAC), Delmas 1997

Ministére de L'Equipement du
Logment, des Transports et de
la Mer: Guides des Zones
d’Aménagement Concerté, Maj
1989

Ministére de L'Equipement du
Logment, des Transports et du
Tourisme: Nouveau Guide des
Zones d’Aménagement
Concerté, Projet, juni 1996

Lavkonjunkturer har ogsa betydet, at det i nogle tilfzlde har taget meget
leengere tid at udfylde den kommercielle del (kontorer etc.) af et ZAC-om-
rade end forudsat. Det galder f.eks. ZAC-Citroen. Typisk tager det 10-15 ar
at gennemfore en omdannelse med anvendelse af ZAC. I tilfaldet ZAC-
Reuilly, hvor der kun var en enkelt grundejer, og hvor eftersporgslen efter
kontorer var gunstig, tog omdannelsen imidlertid kun 7 ér fra starten pa
proceduren til feerdigt byggeri.

Lovgivningen vedrorende ZAC-instrumentet stammer fra 1967. Frem til
1992 er der gennemfort mere end 3.000 ZAC’er 1 Frankrig, I 1993 var der
1.264 SEM’er.

ZAC Bercy husede fgr omdannelsen Paris’ tidligere vinlagre. | dag indeholder omradet
bl.a. en bypark pa 12,5 ha, 1.500 boliger, Bercy Expo, 110.000 etagemeter butikker mv.,
110.000 etagemeter kontorer, Cité Ciné med 18 biografsale, ateljier og gallerier, en
skole, en bgrnehave og en sportshal.
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3. Den engelske debat om genbrug
af byareal - nye mal og redskaber

Den engelske regering saetter konkret mal for genbrug af byareal: Mindst
60% af de kommende artiers boligbyggeri skal finde sted pa arealer, som
allerede har veeret benyttet til byformal.

Den engelske regering onsker byen genfodt og revitaliseret. Derfor har den
bl.a. sat fokus pa, hvor den fremtidige byvakst skal ske: uden for eller i by-
erne? Regeringens mal er klart. Livet skal tilbage til byerne, hvor bymiljoet
skal forbedres. Der skal spares pa jomfruelig jord til nye byformal, de area-
ler der allerede har varet benyttet til byformal, men ikke lengere gor det,
skal genanvendes, og byarealerne skal udnyttes bedre og mere intensivt. Den
engelske regering satter derfor fokus pa, hvordan byudviklingen kan forsky-
des fra byranden eller eksterne lokaliseringer til byomdannelse inde i byen,
og om de cksisterende midler er tilstraekkelige. Hvilke a@ndringer i plansy-
stemet er nodvendige, og hvilke supplerende virkemidler ber overvejes ?

Baggrunden for debatten er en konkret malsaetning. Af forventende knap 4
millioner nye boliger frem til ar 2021 - en vakst 1 boligbestanden pa en fem-
tedel — skal mindst 60% opfores pa arealer, der allerede benyttes eller har
varet benyttet til byformal. 60% malet skal vare naet i 2008 og er en skaer-
pelse af et 50%’s mal fra 1995. Mélsztningen vedrorer boligernes lokalise-
ring, men regeringen har formuleret tilsvarende - om end ikke konkret mal-
satte - politikker om at butikker, fritids- og forlystelsescentre, kontorer og
andre byfunktioner - hvor det er muligt - skal lokaliseres i de eksisterende
bycentre. At bolighyggeriet for 60%’s vedkommende skal forskydes til tidli-
gere udnyttede byarealer — typisk industriarealer hvor aktiviteten er ophort —
ma imidlertid siges, at vaere en radikal malsetning, Det understreges, at area-
ler der allerede er benyttet til byformal ikke omfatter gronne omrader, sports-
arealer o.lignende og ej heller arealer, som blot er inddraget til byformal,
men endnu ikke benyttet. Der skal saledes vare tale om allerede befestede
eller bebyggede arealer. Hensigten med 60% mialet er ikke blot at fremme
byfornyelse og revitalisering, men ogsa at beskytte gronne omrader, fritids-
og landomrader.

Regeringen har udmeldt den nye politik og dens mal i et forslag til endrede
retningslinier for planlegningen. For nermere at identificere baggrunden
for de engelske byers forfald (uden for sydest-england og London er der
virkelig tale om forfald — 1 alt 1,3 mio. bygninger stir tomme — heraf mange
1 bycentrene — og 45.000 ha tidligere udnyttet byareal ligger ubenyttet hen)
og komme med visioner og forslag til praktiske losninger, har den nedsat en
Urban Task Force med arkitekten og planleggeren Richard Rogers som for-
mand. Task Forcen udsendte sin slutrapport ”Towards an Urban Renaissan-
ce” sommeren 1999, og regeringen folger om kort tid op med et Urban
White Paper.



Arbejdet med Urban White Paper tager udgangspunkt i tre hovedmal:

e at skabe attraktive levende byer, hvor folk ensker at bo fremfor at flytte
ud i kanten af forstederne,

e at reducere forbruget af jomfruelig jord til byformal,

e at levere en substantielt skift i transportmiddelvalg fra bil til andre
transportformer.

3.1 Nye statslige retningslinier for planleegningen -
Planning Policy Guidance Notes (PPG’er)

De generelle mal for byudviklingen som den engelske regeringen soger at
fremme, er saledes meget parallel til situationen i Danmark, hvilket ogsa
fremgar af folgende udmeldte hovedmal for arealplanlegningen:

e Koncentrere hovedparten af byudviklingen inden for eksisterende byom-
rader.

e Reducere behovet for transport ved planlegning af byudviklingen.

e Genbruge arealer som allerede er benyttet til byformal, genbruge tomme
boliger og konvertere tomme bygninger til ny brug;

e Udvide eksisterende byomrader frem for at bygge nye enheder pa bar
mark.

e Fremme et miljo af hoj klasse med god adgang til og forsyning med
gronne arealer.

Politikken konkretiseres i nye udmeldinger af retningslinier for planlagnin-
gen (Planning Policy Guidance Notes (PPG)). Forslag til revisioner af
PPG3, som omhandler boliger, og PPG13, som omhandler transport, er til
offentlig horing;

3.2 Planning Policy Guidance Note on Housing (PPG3)

Regeringen understreger ved udsendelsen af forslaget til et endret PPG3, at
den er fast besluttet pa at revitalisere byomraderne og bedst muligt at ud-
nytte den eksisterende ejendomsmasse og arealer, som allerede er inddraget
til byformal, med henblik pa at skabe gode bomuligheder for alle. Den un-
derstreger, at den fysiske planlegning skal fremme byfornyelse, social ba-
lance og baredygtig byudvikling. Isar skal butikker, fritids- og underhold-
ningscentre, kontorer og andre noglefunktioner i det traditionelle bycenter,
hvor det er muligt, lokaliseres i de eksisterende centre. Den fysiske planleg-
ning skal fremme sikre og bekvemme trafikforbindelser med gang, cykel og
kollektiv transport mellem bolig, arbejde og andre byfunktioner og fremme
lokalisering af byudvikling med hej tethed omkring eksisterende kollektive
transportkorridorer og bycentre. Den skal fremme funktionsblandede omra-
der, som integrerer boliger af alle slags med butikker og arbejdspladser.
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De statslige retningsliner for boligbyggeri (PPG3) slar fast, at nye boliger
principielt skal lokaliseres i eksisterende byer. De lokale planmyndigheder
skal:

e Planlegge for hele samfundets boligbehov, inklusiv de der har brug for
billige og specielt indrettede boliger.

e Tilvejebringe bedre valgmuligheder og et bedre mix i storrelser, type og
beliggenhed.

e Tilvejebringe tilstraekkelige arealer til boligformal, men give prioritet til
allerede benyttede arealer fremfor udvikling pa bar mark, herunder til at
tomme boliger igen benyttes, og til at der sker konvertering af tomme
ejendomme i byomrader.

e Skabe en mere baredygtig udvikling ved at bygge, hvor det stotter tilgen-
geligheden med kollektiv transport til arbejde, uddannelse, sundheds-
institutioner, butikker, fritidsformal og lokal service.

e Frigore — eller omzone — arealer udlagt til erhverv eller andre formal,
som bedre egner sig for boliger.

e Revurdere planpolitikker og normer som relaterer sig til bebyggelses-
tetheder og parkering, og tilgodese folks behov frem for bilers behov i
bebyggelsesplanlegningen.

e Soge at reducere bilathengigheden ved at planlegge funktionsblandede
omrader, og fremme gang og cykel og ved at forbedre den kollektive
transport mellem boliger, arbejdspladser og lokal service.

e Fremme godt design i nye bolighebyggelser og skabe attraktive omgivel-
ser af hoj kvalitet, hvor mennesker ensker at bo.

Regeringen onsker gennem horingen iser synspunkter pa fire omrader, som
indgar i politikudmeldingen:

Rakkefolgeangivelse for inddragelse af arealer til boliger.
Bebyggelsestetheder.
Parkeringsnormer.

Udvikling uden for byomraderne.
PPG3 er bygget op i 5 hovedafsnit:

Tilvejebringelse af boliger og valgmuligheder.
Fremme udbud af arealer til boliger.

Fremme baredygtige bosztningsmosntre.
Udvikling uden for byomraderne.

Overvagning og evaluering,

Tilvejebringelse af boliger og valgmuligheder
I det forste afsnit understreges, at de lokale myndigheder skal:

e Soge at undga for meget lavt udnyttet boligbyggeri og fremme mere
tette boformer i og omkring eksisterende bycentre og tet ved den kol-
lektive transport.

e Genintroducere boliger 1 bycentrene, og boliger i funktionsblandede om-
rader.



e Vaxre mere fleksible med parkeringsnormer, som regeringen ensker skal
vare signifikant lavere end 1 dag;

e Fremme bebyggelsesplaner som bygger pa godt bydesign og hojere taet-
heder, og prioriterer beboeres behov over bilernes.

Det understreges, at de lokale myndigheder skal fremme funktionsblanden-
de omrader med boliger. Sadanne omrader skal sarligt udpeges i planer, og
der skal laves undersogelser, der belyser hvilke omrader der fremover kunne
vare relevante dels gennem byomdannelse og dels ved en fleksibel tilgang til
planlegningsstandarder. Ikke-gade parkering skal begranses eller undgis i
omrader med god offentlig transport og parkeringskontrol.

Fremme udbud af arealer til boliger

I andet afsnit om at fremme udbud af arealer til boliger beskrives det natio-
nale mal, at mindst 60% af fremtidens boligbyggeri skal placeres pa allerede
eller tidligere udnyttede byarealer. Regeringen har kommittet sig til at frem-
me en mere bzredygtig byudvikling ved:

e At koncentrere mest mulig af boligbyggeriet inden for eksisterende by-
omrader.

e At udnytte arealerne effektivt.

e At maksimere genbrug af allerede udnyttede byarealer og ved at konver-
tere, renovere og genbruge eksisterende bygninger.

e At anvende rakkefolgeangivelser i arealplanlegningen.

Det understreges, at regeringen forventer, at det nationale 60% mal udmen-
tes gennem regionale mal og retningslinier, og at regeringen vil overvige
implementeringen af det nationale mal og evaluere det, nar forste runde af
de regionale mal er vedtaget.

De lokale myndigheder skal herefter vedtage egne mal for genbrug af by-
areal i overensstemmelse med de nationale og regionale mal, og de data som
er indsamlet i den nationale arealanvendelses database (National Land Use
Database).

I et bilag defineres “allerede og tidligere udnyttede byarealer” nojere’. Det
understreges, at f.eks. gronne omrader i byerne, byparker, legepladser etc.

,,Previously-developed land is that which is or was occupied by a permanent (non agriculture)
structure, and associated fixed surface infrastructure. The definition covers the curtilage of the
development (The curtilage is defined as the area of land attached to a building. All of the land
within the curtilage of the site will also be defined as previously developed). Previously-develo-
ped land may occur in both built-up and rural settings. The definition includes defence buil-
dings, and land used for mineral extraction and waste disposal where provision for restoration
has not been made through development control procedures.

The definition excludes land and building that have been used for agriculture purposes, forest
and woodland, and land in bulit-up areas which has not been developed previously (eg. parks,
recreation grounds , allotments - even though these areas may contain certain features such as
paths, pavilions and other buildings). Also excluded is land that was previously developed but
where the remains of any structure or activity have blended into the landscape in the proces of
time, or has subsequently been put to an amenity use and cannot be regarded as requiring
redevelopment.*
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ikke indgar. Der er tale om arealer som har vaeret anvendet til hardere” by-
formal, og for vasentlige dele er befestede.

Afsnittet beskriver grundlaget for rackkefolgebestemmelser og understreger
betydning af en systematisk tilgang og vurdering af potentielt egnede area-
ler.

Sammenhangen mellem arealplanlegning og transport, iser kvaliteten af
den offentlige transport, understreges.

Regeringen forventer at inddragelse af jomfuelig jord ikke kommer pi tale
for folgende muligheder er udtomte:

e Opbrugt de tidligere udnyttede arealer i byomrader, som kan benytte ek-
sisterende fysiske og sociale infrastruktur, og som har god tilgengelighed
til arbejdspladser, butikker og anden service med andre transportmidler
end bil.

e Udnyttet til fulde potentialet for bedre udnyttelse og konvertering af ek-
sisterende boliger og andre ejendomme.

e TForhojede bebyggelsestetheder 1 og rundt om eksisterende centre og an-
dre arealer med god tilgaengeliched med kollektiv transport.

e Omzonering af arealer tiltzenkt anden brug, f.eks. erthverv, men som rea-
listisk kan overga til boligformal.

e Identificere omrader hvor man gennem arealsamling kan gennemfore en
omdannelse og fornyelse.

Det understreges, at det ikke betyder, at alt tidligere udnyttet areal skal ud-
nyttes, for jomfruelige arealer kan komme i spil. Der skal tages hensyn til de
okonomiske omkostninger ved genbrug og omradernes tilgeengelighed med
andet end bil.

Der skal udarbejdes planer og programmer, som dakker 5 ar. Regeringen
legger stor vaegt pa en planstyret udvikling, men understreger, at der loben-
de vil dukke potentielle omdannelsesomrader op, som ikke kunne forudses
(“windfall sites”), og at det er vigtigt, at de lokale planleegningsmyndigheder
lobende overvager disse muligheder, si de tidligt kan indarbejdes 1 planlag-
ningen. Mulighederne kan pa forhind indarbejdes i den overordnede plan-
leegning.

Regeringen papeger, at nogle lokale myndigheder har udlagt en urealistisk
stor mangde arealer til ethvervsformal for det politikskifte, som markeres
med PPG3. Regeringen betragter det som ressourcespil, specielt hvor der
ikke er tale om tidligere udnyttede arealer. De lokale myndigheder skal der-
for revurdere deres udleg og overveje, i hvilket omfang arealer bedre kan
udnyttes til boliger og blandet anvendelse. I planlegningen bor ogsa indga
genbrug af tomme ejendomme og mulighederne for anvendelseskift. Det
kan indebare en fleksibel tilgang til planlagningsstandarder med hensyn til
tatheder, parkering og friarealer.



Fremme beeredygtige boscetningsmgnstre

Det tredie afsnit omhandler fremme af baredygtigt bosatning. Regeringen
understreger, at den ikke onsker at fremme sammenstuvning eller at proppe
byerne til. Der skal vere gode og vardifulde friarealer inden for byomrader-
ne. Men mange byomrader er signifikant underudnyttede. Det er derfor vig-
tigt, at der bade pa regionalt og lokalt plan laves by-kapacitetsstudier med
udgangspunkt i National Land Use Database, og at der pa den baggrund
laves en vifte af kapacitets scenarier med for eksempel storre bebyggelses-
tetheder, ferre parkeringspladser, mindre areal til veje 1 bebyggelserne, og at
uudnyttede plantilsagn og den potentielt alt for store rummelighed til er-
hvervs- og andre formal revurderes. Disse kapacitetsstudier skal tage hojde
for, at uforudsete byomdannelsesomrader (“windfall sites”) kommer pa ba-
nen.

Regeringen legger vaegt pa en foregelse af de generelle bebyggelsestxthe-
der. Mere end halvdelen af alle nye boligomrader har bebyggelsestetheder
pa mindre end 20 boliger pr. ha. Sidanne taetheder er for sma til at under-
stotte den lokale service og kollektiv transport, hvorfor omraderne bliver
bilathaengige. Tilsvarende kan befolkningstilbagegangen i byerne som folge
af byomdannelse med lavere txtheder og faldende husstandsstorrelser fore
til, at den lokale service kollapser, hvilke kan betyde social udstedning for
de, der ikke har adgang til bil.

De lokale myndigheder skal derfor:

e Have bebyggelsestethederne 1 og omkring steder med god kollektiv tra-
fikbetjening sa som by-, bydels- og lokalcentre, eller 1 kollektive trans-
portkorridorer.

e Sztte minimumstatheder pa nye omrader hvad enten det er tidligere ud-
nyttede arealer eller bar mark. Lavere bebyggelsestatheder end minimum
20-25 boliger pr. ha skal helt undgas.

e Klassificere eksisterende byomrader med hensyn til mulige teetheder sale-
des at der abnes for infill byggeri og tilfojelser.

e Fremme og forbedre den kollektive trafikbetjening saledes at potentielle
boligomrader bliver mindre bil-athangige.

I mange indre byomrader star bygninger i stigende grad tomme eller under-
udnyttede og i en darlig forfatning. I disse omrader bor de lokale planlag-
ningsmyndigheder overveje byfornyelse eller infill med tetheder, som er ho-
je nok til at understotte lokal service og offentlig transport: teetheder med
mere end 50 ha ma vare passende tet ved eksisterende centre. I indre by-
omrader 1 de storre byer kan hojere tetheder vare mere passende. Det vig-
tigste er at sikre et blandet bysamfund med en vifte af boligtyper. Hoje tat-
heder indebzarer ikke hejhuse, men stiller krav om godt by-design. Rakke-
huse med haver eller byhuse med offentlige friarealer bor overvejes som en
made at tilvejebringe hoj taethed, som vil kunne modsvare forskellige hus-
standstypers forskellige behov.
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Der argumenteres for farre parkeringspladser.

Det understreges, at “planning permissions” alle er tidsbegransede -normalt
5 ar - hvorefter de kraever fornyet tilladelse. Det har vaeret almindelig praksis
at forny sadanne tilladelser. Baeredygtighedskravet og iser nedvendigheden
af at reducere bilathaengigheden betyder, at de lokale planmyndigheder kri-
tisk bor revurdere alle ansegninger om fornyet “planning permission”. Det
bor som konsekvens have, at nogle af de givne “planning permissions” ikke
fornyes. Ligeledes bor det ved en evt. fornyelse overvejes, om der bor stilles
reviderede krav, f.eks. krav om storre tetheder og faerre parkeringspladser.

Hyvis regeringens mal om mere effektiv udnyttelse af arealerne og genbrug
af tidligere udnyttede byarealer skal nds, ma de lokale myndigheder tiltage
sig en mere aktiv rolle med henblik pa at tilvejebringe sammenhzngende
arealer for byomdannelse. Det galder iszr ved underudnyttede arealer i by-
centrene og omkring stationerne, hvor byomdannelse med hojere tetheder
vil vere passende. Overalt hvor det er muligt, bor de lokale myndigheder
arbejde sammen med grundejerne for at sikre at sidanne arealer bringes 1
omdannelse og for at sikre en samlet tilgang til fornyelsen. I nogle tilfelde
bor de lokale myndigheder opkebe grunde for at skabe en vital “omdannel-
sespakke”. Det bor ske gennem forhandling, men kan involvere brug af
ekspropriation.

Baredygtighed stiller krav om kvalitet. Friarealer og specielt offentlige fri-
arealer, sportsarealer og legepladser er essentielle i byomrader. De lokale
myndigheder skal derfor have en klar politik for at beskytte friarealer og le-
gepladser. Forslag om at bebygge sidanne arealer med boliger bor kun efter-
kommes, hvor det er klart, at der fortsat vil vere et tilstrakkeligt udbud af
disse arealtyper. Ogsa kolonihaver bor beskyttes.

Udvikling uden for byomrdaderne

I det fjerde afsnit om byudvikling uden for byomraderne understreges det,
at regeringen ikke vil acceptere ny byudvikling, som alene bestar af boliger.
Det er et absolut krav, at ny byudvikling planlegges som samfund med blan-
det anvendelse inklusiv butikker, erhverv og service. Det gzlder, hvad enten
det drejer sig om udvidelse af en by, af en landsby eller en helt ny by.

Det understreges, at blot fordi en potentiel lokaliseringsmulighed uden for
byerne ligger i en transportkorridor og er godt betjent med kollektiv trans-
port, betyder det ikke automatisk, at det er et passende sted for lokalisering
eller byudvikling, De ovrige kriterier for baredygtighed skal vare opfyldt.

Nodvendigheden af at vare tilbageholdende med at bygge boliger i lands-
byerne understreges, og der opstilles en rekke kriterier, som skal vare op-
tyldt for, at byggeri kan komme pa tale.

Ligeledes opstilles der en rakke krav til planlegningen af evt. nye bosatnin-
ger, der skal sikre, at de ikke bliver sovebyer.



Overvagning og evaluering

Det femte og afsluttende afsnit i PPG3 omhandler overvagning og evalu-
ering. De lokale planmyndigheder skal overvige udbuddet af tidligere ud-
nyttede arealer. National Land Use Database vil vaere et nyttig redskab 1
denne proces. Ligeledes skal de lokale planmyndigheder noje overvage, hvad
der inddrages af arealer til boligformal. En effektiv overvagning ses som
helt nodvendig i en strategi, der skal sikre tilstraekkeligt udbud af arealer og
en rekkefolge i ibrugtagen, og sikre mod bade et over- og underudbud. Ret-
ningslinier for overvagningen er under udarbejdelse og vil foreligge i1 den
endelige version af PPG3.

3.3 Planning Policy Guidance Note on Transport
(PPG13)

Forslaget til nye retningsliner for transportplanlegning (PPG13) folger tet
op pa tankegangen i PPG3. Med udgangspunkt i Regeringens nye transport-
politik ”A New Deal for Transport: Better for Everyone” understreges be-
hovet for at transportplanlaegning integreres:

inden for og mellem tranportformerne,
med miljoet,
med arealplanlagningen, og

med uddannelses-, sundheds- og velferdspolitikken.

Det anfores, at arealplanlegningen spiller en noglerolle 1 regeringens inte-
grerede transport strategi. Ved at pavirke lokalisering, skala, teethed, design
og funktionsmix kan planlegningen medvirke til at reducere behovet for
transport, rejselengder og gore det sikrere og lettere at benytte gang, cykel
og kollektiv transport. Ved at gennemfore en planlegning som begranser
unedig biltransport, vil det ogsa veare til gavn for bilister og erhverv pa grund
af faerre treengselsproblemer og trafikpropper.

PPG13 understreger de samme forhold som PPG3:

e At lokalisere storre trafikgenererende funktioner i by-, bydels- og lokal-
centre og ner storre kollektive trafikknudepunkter.

e At lokalisere lokale og dagligdags funktioner i lokalcentre saledes at de er
tilgaengelige med cykel og gang.

e At bygge boliger inden for eksisterende byomrader, med storre tatheder
for bade boliger og anden anvendelse 1 omrader som er hojtilgaengelige
med kollektiv transport, cykel og gang,

e At bruge parkeringspolitik som instrument til at fremme baredygtig
transportvalg og reducere bilbenyttelse i bolig-arbejdsstedsrejer.

e At folks behov skal prioriteres over trafikkens behow.
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Vigtigcheden af at gore maksimalt brug af de mest tilgeengelige lokaliteter
understreges, og de lokale myndigheder skal derfor revurdere deres plan-
grundlag og:

e Allokere og reallokere arealer som er eller vil blive hojtilgzengelige med
andre transportformer end bil til transportintensive formal (kontorer, de-
tailhandel, underholdning, hospitaler, konferencecentre etc.) med tilstrak-
kelige teetheder, idet sporgsmalet om funktionsblanding inklusive boliger
vies opmarksomhed.

e Allokere og reallokere arealer som det ikke er sandsynligt vil blive vel-
betjent med kollektiv transport, cykel og gang til ekstensive formal.

I parkeringsafsnittet hedder det, at planer ikke bor indeholde minimums-
normer, men alene makismumnormer. I et appendix angives maksimum-
normer for forskellige funktioner gzeldende for hele landet. Disse normer er
ikke swrlige stramme, f.eks. siger normerne maksimalt 1 parkeringsplads pr.
35 etagemeter kontor. Normerne galder ogsa kun for sterre enheder, for
kontorer kun over 2.500 etagemeter. Men de regionale og lokale myndighe-
der opfordres til at anvende strengere normer. Det anbefales endvidere, at
der swttes betingelser for parkeringspladser, siledes at der f.eks. kan fjernes
parkeringspladser, hvis den kollektive betjening forbedres.

Det mest interessante er imidlertid, at der er tillob til en matchning af lo-
kaliteters tilgaengeliched med virksomheders mobilitetsprofiler, og at mak-
simumnormer og ikke minimumsnormer benyttes for antal parkeringsplad-
sef.

3.4 Urban Task Force: "Towards an Urban Renaissance”

I april 1998 nedsatte den engelske regering en Urban Task Force med Lord
Rogers som formand, som skulle radgive regeringen og fremme en bydebat
forudfor udarbejdelsen af et Urban White Paper. Urban Task Forcen afgav
sin slutrapport ”Towards an Urban Renaissance” sommeren 1999. Den fol-
gende gennemgang af rapporten koncentrerer sig alene om sporgsmalet
omkring genbrug af byareal versus byudvikling pa bar mark 1 relation til re-
geringens 60%’s malsztning. Rapporten indeholder saledes en mangde ana-
lyser og anbefalinger vedrorende byudvikling og planlagning, og behandler
indgaende sporgsmal om at genskabe og skabe den ”gode by”, som ikke er
medtaget her. I alt kommer Task Forcen med 100 anbefalinger.

Urban Task Forcen bakker kraftigt op om, at der er behov for et skift, hvor
byudviklingen forskydes ind i byen fremfor pa randen af eller uden for
byen. Men Task Forcen belyser og anfagter realismen 1 det opstillede 60%0’s
mal, og understreger, at det er nedvendigt med nye virkemidler, hvis malet
skal nas.

Task Forcen belyser dels virkemidler i selve plansystemet, og dels okonomi-
ske virkemidler, som skal forskyde interesse fra byudvikling i kanten af byen
eller uden for byen, til en byudvikling inde i de eksisterende byer.



Virkemidler i plansystemet

Blandt virkemidlerne i selve plansystemet understreger Task Forcen behovet
for at ’planlaegge, overvage og styre”. Der skal ske en serios gennemgang af
alle relevante omdannelsesmuligheder. Evt. omdannelse af hvert enkelt areal
skal konsekvensvurderes. P4 baggrund heri skal der foretages en prioritering
og udpegning af ”Urban Priority Areas”. Task Forcen er enig med regerin-
gen i, at rakkefolgebestemmelser er vigtige, at der lobende bor planlegges i
et blot 5-arigt perspektiv, at det regionale niveau skal gives en kraftigere rol-
le, at der gennemfores studier af “urban capacity”, og at underudnyttede
offentlige arealer inddrages. Task Forcen understreger, at der et stort pro-
blem med allerede planlagte ubenyttede arealer pa bar mark. Der kan vere
forskellige grader af bindinger og forventninger. Det er derfor langt fra alle
arealer, man kan gore op med, mener Task Forcen. Grundejerne kan have
legitime forventninger om udnyttelse. Der kan ogsa vare et mis-match mel-
lem den regionale eftersporgsel og udbud af arealer, men det er vigtigt, at
omrader der har lav eftersporgsel efter boliger ogsa sztter ambitiose gen-
brugsmal. Nar myndighederne i disse omrader prover at tiltrekke folk og
boliger med bar mark projekter, undergraver de deres fremtidige position.
Det understreges, at der kan komme oget pres pa gronne omrade og de
gronne bealter, at det i enkelte tilfaelde kan vere rimeligt at byudvikle pa sa-
danne arealer fremfor i periferien, men at grenne omrader generelt bor sik-
res samme beskyttelse som de gronne balter. Der navnes to succeshistorier:
Den ene er fra Glasgow og Clyde, hvor der med det regionale niveaus mel-
lemkomst er lykkedes at holde en meget hoj genbrugsprocent, der er steget
fra 30% til 70%. Niveauet har varet hojt i 20 ar. Den anden vedrorer butik-
ker, hvor en trend med stadig flere eksternt beliggende etagemeter radikalt
er bragt til opher: Der forventes at blive bygget mere end 10 gange sa man-
ge butiketagemeter i1 bycentrene end uden for i 2000, og at udviklingen vil
blive kraftigt forstaerket i drene efter.

Dkonomiske virkemidler
Blandt de okonomiske og andre virkemidler diskuteres:

e En skat pa jomfruelig jord (greenfield tax).

e En afgift som skal tage hojde for de ekstra ressource- og miljomassige
omkostninger ved byudvikling uden for byen.

e En forbedring af mulighederne for erhverve og samle byarealer for om-
dannelse.

e En skat pa ubenyttede byarealer og tomme ejendomme.

e Tidsbegrensning pa den periode, hvor byarealer kan underudnyttes til
midlertidig parkering, annoncering etc.

e Lettere adgang for privat udvikling,

e [ecttere adgang for det offentlige til opkeb af jord, bl.a. ved at handle
over markedsprisen.

e Offentlig ekspropriation - problemer og losninger.

Greenfield task — skat pad inddragelse af jomfruelig jord

Task Forcen diskuterer muligheden af at beskatte byudvikling pa jomfruelig
jord 1 et forseg pa at dempe byudvikling pa “greenfield sites” og dirigere
udviklingen til tidligere udnyttede byarealer. En siadan skat kunne endvidere
indga i en pulje, som kunne bruges til at fremme genbrug af byareal.
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Ifolge Task Forcen rejser det folgende hovedsporgsmal:

e Om en skat kan forventes at fa indflydelse pa adferd og begrense bar-
mark udvikling,

e Om effekten af en skat simpelthen vil forsvinde i reducerede jordpriser.

e Om en skat vil rejse midler til at fremme bedre udnyttelse af jord og byg-
ninger.

Det navnes, at en skat kan introduceres pa flere made: en fast hektar skat i
hele landet, en fast skat der differentieres enten regionalt eller efter en by-
massighed / land-dimension, eller en skat der er en givet procentsat af var-
dien pi jorden.

Task Forcen mener imidlertid, at fordele og ulemper ved en sadan green-
field skat ikke er sarlig klar. Opfattelsen er, at profitten pa byudvikling 1 dag
er sa stor, at en beskatning af vardiforegelsen kun vil have ringe indflydelse.
Task Forcen mener ogsa, at der er grund til at betvivle, om en siadan skat vil
have en direkte effekt pa hvor meget, der udvikles pa tidligere udnyttede
byarealer. Tidligere erfaringer med den slags skatter viser, at developerne
simpelthen begrenser deres aktiviteter, og i stedet dirigerer ressourcerne ind
pa det finansielle marked, idet de afventer, at de politiske vinde skifter. Uan-
set beskatning af byudvikling pa bar mark vil developerne kun byudvikle pa
tidligere udnyttede byarealer, hvis der er tilstrekkelig eftersporgsel til en pris,
som giver tilfredsstillende afkast. Task Forcen mener, at en bar mark skat,
selv hvis den blev opsamlet 1 en kreditforening eller fond, neppe vil fa stor
virkning.

Task Forcen finder derfor ikke, at den har vaeret i stand til at definere en
form for ’bar mark” skat, som den kan anbefale med tilstrackkelig tillid til,
at den kan virke i forhold til at 2ndre pa balancen mellem byudvikling pa
bar mark og genbrug af byareal. At kvalificere debatten vil krave yderligere
forskning,

Miljpafgift pa byudvikling
Task Forcen mener, at et mere frugtbart okonomisk instrument kunne veare
at sikre, at eksternaliserede omkostninger ved byudviklingen, som der ikke

tages hojde for i planlegningen, tilskrives developeren. Der nxvnes flere
forhold:

Voksende luftforurening som folge af voksende vejtrafik.
Voksende energiforbrug og emissioner af drivhusgasser.
Tab af landomrader og landskab.

Virkninger pa historiske og kulturelle vardier.
Jorderosion og tab.

Pres pa affalds- og vandforsynings- og -bortskaffelses systemer.

Imidlertid er det heller ikke let at opgere disse virkninger i form af omkost-
ninger, som kan internaliseres. Task Forcen mener, at man star over for at
tage hul pa en vigtig men kompleks debat, hvor de principielle retningslinier



er sunde nok, men hvor en implementeringsstrategi ikke er sarlig klar. Fol-
gende fremhaves:

e Det kan argumenteres, at nir det i det mindste galder energi og vand, er
cksisterende ejendomme ofte mindre miljomassige forsvatlige end nye.

e Det vil vere vanskeligt at skelne mellem forskellige typer af udvikling, og
et afgiftssystem kan ende op med uforvarende at forhindre udvikling i
netop de omrader, hvor det er mest pakrevet.

e Det er ikke let at kvantificere de forhold, som er trukket frem ovenfor;
enhvert system ma baseres pa grupperinger og vegtninger, og der ma
noedvendigvis anlegges en vis forsigtighed ved fastleggelse af et afgifts-
niveau pa de enkelte lokaliter.

e Det kunne anses for unfair at satte afgift pa udvikling af arealer, som
allerede har en ”’planning permission”, men som endnu ikke er udnyttet,
da ekstraomkostningen ikke kan overfores pa grundprisen.

Ikke desto mindre mener Task Forcen, at det ma vare muligt at udvikle et
system, der kan tippe balancen, saledes at byudvikling 1 hojere grad sker som
genbrug og i forbindelse med fornyelsesprogrammer. Ved udtenkningen af
et system finder Task Forcen, at folgende er vigtigt:

e [t system med miljoafgifter bor anvendes komplementart til plansyste-
met snarere end at aflose det, idet det kun ber afspejle forhold, som ikke
kan opfanges indenfor plansystemet; der bor derfor vare sikkerhed for,
at de lokale planmyndigheder ikke dupplerer krav til developerne.

e Der bor vere en bundgrense, som developerne kan regne med og der-
med undga at betale afgift. En sadan kan direkte knyttes til introduktion
af et rating-system for nye boliger, som Task Forcen har foreslaet andet-
steds.

e TFor at sikre lokal fleksibilitet er det de lokale myndigheder, som skal op-
kreeve afgifterne, og de skal gives mulighed for at anvende en del til lo-
kale formal. Men hovedparten ber indga i et regionalt udviklingsselskab
for at sikre fornyelsesmalene for hele regionen.

Task Forcen anbefaler, at man overvejer mulighederne for at afspejle de ful-
de miljpomkostninger ved ny budvikling gennem brug af okonomiske in-
strumenter. Speciel opmarksom bor vies gennemforligheden i at introdu-
cere et system af miljpomkostningsafgifter gennem plansystemet.

Bedre muligheder for at erhverve grunde til samlede byomdannelsesomrdder
Byomrader har ofte et fragmenteret og komplekst grundejerskab. Og selv
hvor forholdene er relativt enkle, har grundejerne ofte helt urealistiske for-
ventninger til grundarealernes vardi pa grund af opskrevne verdier i regn-
skaberne. De fleste transaktioner vil blive gennemfort af den private sektor,
og derfor bor der udvikles metoder, som bringer grundejere og developere
sammen. I nogle tilfzelde vil den offentlige sektor vzare 1 stand til at stille
krav til de private ejere gennem falles selskaber (joint ventures) eller gen-
nem ogede eller forbedrede opkebsaftaler, siledes at de private far storre
gevinst ved at opfylde specifikke krav. Og 1 nogle tilfzelde vil det vaere nod-
vendigt at gore brug af den offentlige sektors ekspropriationsrettigheder.
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Samlet peger det pa behovet for at revurdere processen omkring at erhverve
samlede omrader, og at udvikle nye redskaber for de private ejere og de of-
fentlige opkebs- og anskaffelsesselskaber.

Skat pa ubenyttede byarealer eller tomme bygninger

Task Forcen fremhaver, at det er et problem, at ubenyttede arealer i Eng-
land er undtaget fra ejendomsskatter. Der mangler incitamenter til ikke at
fastholde arealer ubenyttede. Det er Task Forcens opfattelse, at da man
mangler klare mekanismer til at beskatte jord, kan en skat pa ubenyttede
arealer nok kun virke, hvis arealet tilknyttes en vardi forudsat ”optimal ud-
nyttelse” . Vardien kan opgeres pa baggrund af andre kendte anvendelser
pa lokaliteten og realistiske projekter undervejs. Fordelen ved denne tilgang,
siger Task Forcen er, at ejerne af arealer der er omfattet af agte begraens-
ninger 1 udviklingsmulighederne — enten pa grund af forhold i tilknytning til
arealet eller pa grund af de generelle markedsforhold — ikke vil blive udsat
for en straf.

Det skal imidlertid ogsa sikres, at developere og grundejere, som har et seri-
ost onske om at udvikle et omrade inden for en ikke-sa-fjern fremtid, ikke
afskraeekkes fra at erhverve et ubenyttet areal pa grund af beskatningen. En
made at overkomme denne barriere pa kunne veare, at skatten eller afgiften
hensattes og tilbagebetales, hvis grunden udnyttes inden for en rimelig pe-
riode.

Task Forcen nzvner, at man i Japan har skat pa uudnyttede grunde ”’Special
Land Holding Tax”. Formalet er at sikre bedre udnyttelse af arealerne og at
modvirke spekulationshandler. Hvis en grundejer rader over mere end et
bestemt omfang af ubenyttede arealer inde for samme kommune — i Tokyo
f.eks. 2.000 m*— skal der betales 1,4% i Holding Tax og 3% i Acquisition
Tax, begge skatter beregnet ud fra anskaffelsessummen. For at en grund
vurderes som udnyttet, skal den vare sa bebygget, at den indgar i den ur-
bane struktur. Man kan saledes ikke anbringe hvad som helst pa grunden
for at undga beskatning.

Task Forcen foreslar, at der forberedes en beskatning af uudnyttede grunde,
som ikke straffer seriose developere, men som afskrackker grundejere for at
holde unedigt lenge pa deres arealer. Der skal bl.a. gores op med anven-
delse til midlertidig parkering, reklamestandere etc.

Lette private udviklingsprojekter

Det er Task Forcens opfattelse, at private skal gives maksimale muligheder
for at overtage arealer med henblik pa genanvendelse, hvis det er i overens-
stemmelse med de mail, der er sat for et omrades omdannelse. Der skal kun-
ne etableres public-private partnerships, som far samme muligheder for at
samle grundarealer 1 Urban Priority Areas med henblik pa byomdannelse i
lighed med foreslaede Urban Regeneration Companies. Det skal gores let-
tere for de enkelte ejere at komme i gang. Der kan skelnes mellem flere si-
tuationer. I en situation med fa grundejere, kan det ske gennem en ”’poo-
ling”, hvor flere omrader inddrages 1 et partnerskab. Fa interesser samles om
faelles mal med offentlig stotte. I tilfzlde med mange grundejere kan det vz-



re nodvendigt at kebe enkelte ud for at lette processen. Hvor der er mange
forurenede grunde, er det neppe muligt at gennemfore processen uden of-
fentlige tilskud. I bymidterne kan der vaere sa mange interesser, at det ikke
er muligt at arbejde med denne strategi.

Lette mulighederne for offentligt grundejerskab gennem forhandling

Task Forcen anbefaler, at lokale myndigheder og andre offentlige organer
far mere fleksible muligheder med hensyn til at matte rekvirere grunde over
markedspris for at lette forhandlingslesninger med private frem for ekspro-
priation. Det anbefales endvidere, at der etableres en kreditforening, som
kan lette det offentlige jordopkeb 1 byomdannelsesomrader.

Ekspropriation

Task Forcen diskuterer problemer og losningsmuligheder i forbindelse med
anvendelse af ekspropriationsbefojelserne, som i England ogsa gzlder 1 for-
bindelse med byomdannelse. Task Forcen finder saledes, at anvendelsen af
instrumentet er en vanskelig balancegang mellem individuelle og kollektive
rettigheder. Mange kommuner afstar derfor fra at bruge instrumentet.

Task Forcen anbefaler, at lovgivningen pa omradet stromlines og konso-
lideres, og at de lokale myndigheder vejledes bedre omkring anvendelse af
instrumentet. Endvidere anbefales, at mulighederne for at erhverve samlede
omrader gennem ekspropriation 1 Urban Priority Areas forbedres ved at
fjerne bestemmelsen om, at de lokale myndigheder skal fremlagge et speci-
fikt og okonomisk holdbart program inden overtagelse gennem ekspropria-
tion. Til gengzxld mener Task Forcen, at de lokale myndigheder fortsat skal
kunne redegore for, at der skabes afgorende, langsigtede vardier i omrader-
ne.

Endelig anbefaler Task Forcen, at det bliver muligt at give en 10% kompen-
sation ved ekspropriation, siledes at denne ekstra betaling kan anvendes,
hvor det kan vare nyttigt at gennemfore en proces hurtigt.

Overvdgning - Land Use Change Statitistics og National Land Use Data-
base (NLUD)

Task Forcen har forholdt malsxtningen om, at 60% af det fremtidige bolig-
byggeri skal ske pa tidligere udnyttede byarealer med den tilgeengelige stati-
stik pa omradet.

Den historiske statistik for perioden 1988-96 viser, at det allerede er en be-
tragtelig del af boligbyggeriet, der finder sted pa tidligere udnyttede arealer.
I perioden er andelen af nybyggede boliger, der er opfort pa tidligere udnyt-
tede byarealer (brownfields) gradvist vokset fra 40% til 47%. 9-12% af bo-
ligbyggeriet har varet pa byarealer, som ikke tidligere har varet bebygget
(urban greenfields), og andelen, som er bygget 1 tidligere landomrader, er
gradvist faldet fra 51% til 43% i 1996.

Omfanget af ubenyttede byarealer som tidligere har varet anvendt til by-

formal, er ifelge NLUD 45.000 ha. Heraf angives 10.900 ha. at vaere pas-
sende for boligformal. Tilsammen skonnes de at kunne rumme 314.000 bo-

79



80

liger, og tomme ejendomme skonnes at kunne rumme yderligere 247.000
boliger, dvs. at der umiddelbart kan opferes 561.000 boliger pa tidligere ud-
nyttede byarealer. Hertil kommer en vurdering ud fra hidtidige erfaringer, at
det er sandsynligt, at der i perioden frem til 2021 vil komme en lang rakke
byarealer i spil for omdannelse. Sddanne “windfall sites” skonnes at kunne
rumme 1.526.000 boliger, saledes at der i alt kan etableres 2.087.000 boliger
frem til ar 2021 pa tidligere eller allerede udnyttede arealer. Det giver en gen-
brugsprocent pa 55% for England som helhed. Den forventes at variere
sterkt mellem regionerne, fra 39% 1 Syd-est hvor presset for boliger er storst,
til over 81% 1 Midtvesten. Malet er som navnt 60% ud af en forventet
vakst pa 3,8 mio. boliger, dvs. 2,3 mio. boliger. Det er baggrunden for, at
Task Forcens mener der er behov for at diskutere nye virkemidler, dels in-
den for plansystemet og dels supplerende skonomiske virkemidler.

Kritik af 60% mdalscetningen

Regeringens 60% mal er under sterkt kritik bl.a. fra den engelske byplan-
forening TCPA ("Town & Country Planning Association”). Det gzlder bade
1 forhold til realismen i malsztningen og i forhold til folks bosztnings-
preferencer. TCPA er udviklet parallelt med den engelske Garden City og
New Town bevagelse, og advarer kraftigt mod den kompakte bys negative
sider “town cramming’’.

Regeringens mal kritiseres imidlertid ogsa fra anden side for ikke at vare
radikalt nok. Den konservative opposition foreslog saledes op til 1997-val-
get et 65% mial, og det regeringsnedsatte rad for baredygtig udvikling "UK
Round Table on Sustainable Development”) har foreslaet et 75% mal. (Ur-
ban Studies 2 / 2000).
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4. IBA Emscher Park - et tysk struk-
turprogram

4.1 Sammenfatning og resumé

Byggeudstillingen IBA Emscherpark 1 Ruhr har anvendt en udviklingsstra-
tegi kaldet "Planning via Projects” i et forsog pa at genanvende enkelte af
de mange forladte xldre erhvervsomrader, der findes i regionen efter tung-
industriens og dertil knyttede industriers lukning eller relokalisering til (Jst-
europa eller Fjernosten. Bag udvalgelsen af disse omrader findes der ikke
nogen specifik formuleret byplanstrategi udover, at man bevidst fravaelger
de mest forurenede omrader og arbejder med at dbne byen op mod det
gronne for herigennem at skabe den bymassige kvalitet, som menes at til-
traekke nye borgere sivel som investorer.

IBA Emscherpark afgrenses af den lille regionale flod Emscher, der lober
75 km fra Duisburg i vest til Linen i ost. Pa intet sted er Emscher Park bre-
dere end 15 km. IBA Emscherpark er ikke en traditionel byggeudstilling,
men bor vurderes som en innovationszone, hvori der er pibegyndt og af-
sluttet 123 projekter. Projekterne spender vidt bade i omfang, ambitionsni-
veau og varighed. Hovedprojektet har varet at skabe en sammenhangende
gron struktur, der strackker sig fra ost mod vest, samtidig med at den forbin-
des af 7 nord/syd korridorer.

”Planning via Projects” arbejder udfra en fragmenteret, autonom og ustruk-
tureret strategi, hvor man fjerner sig fra kongstanken om, at man gennem
tysisk planlegning kan skabe holistiske og helhedsorienterede losninger pa
de strukturelle problemstillinger, som man star overfor at skulle lose. Grund-
ideen er, at de enkelte projekter for det forste skal kunne sta alene, og for
det andet skal stimulere og generere ideer, kapital og know-how, saledes at
de bidrager til en fortsat udvikling af omradet lokalt. Omdannelses- og in-
novationsprocesser vil udspringe fra disse omrader og pa den made hver
iseer udgore et led 1 hele omradets omdannelsesproces (inspireret af aku-
punktur). 36 offentlige finansieringskilder har bidraget til IBA projektet
(EU, nationale, regionale og lokale). I alt blev der over en 10 ars periode
(1989-1999) anvendt 19 milliarder kr. pa de 123 projekter. Langt storstede-
len af midlerne er givet som subsidier. Arealerne i anvendelse er enten ble-
vet athendet for et symbolsk belob (ofte 1 DM) eller handlet til markeds-
veerdi. I disse tilfzelde har den enkelte kommune sammen med Delstaten
Nordrhine-Westfalen stiet som garant for kebet.

Hvert projekt har haft sit eget skraddersyede decentrale udviklingsselskab,
med en bred vifte at interessenter repraesenteret. Arbejdsdelingen mellem
det offentlige og private var traditionel i den kapitaltunge anlegsfase. Op-
rensning af forurenede jorde og renovering af den fysiske infrastruktur har
veret et offentligt anliggende, mens den kommercielle andel af projekterne
sasom opforelsen af nye boliger, erhvervsdomiciler mv. blev foretaget af



private investorer. IBA sekretariatet har fungeret som formidler og forbin-
delsesled, og nok sa vigtigt som den eksterne PR formidler.

”Planning via Projects” har lagt op til en decentral bottom-up styret proces,
hvor kapacitet og know-how fra de involverede parter er blevet udnyttet
maksimalt. Delstaten Nordrhine-Westfalen, den enkelte kommune og diver-
se investorer har sammen indgaet et partnerskab, der udelukkende har haft
til formal at skabe succes i det enkelte projekt. Denne ”smat er godt” stra-
tegi har dirigeret fokus hen imod det, som handler om “udviklingen af det
enkelte omrade”.

Udviklingsselskaberne arbejder ydermere med en tidshorisont, der ikke nod-
vendigvis er defineret eller athangig af en national strategi, og er derfor 1 et
eller andet omfang uathangig af periodevise svingninger, kan arbejde lang-
sigtet, hvilket giver investorerne en anden tilgang til projekterne.

Den umiddelbare succes af de enkelte projekter ma vurderes til at vare stor.
Der er foregiet en revitalisering af de enkelte omrader, nye malgrupper (ba-
de borgere og virksomheder) er blevet tiltrukket, og det flossede image har
andret sig. Regionen - ikke blot Emscherpark, men hele Ruhr - har faet en
ny tro pa, at det kan lade sig gore at skabe et nyt fundament for fremtiden.
Om det langsigtede mal og om strategien “Planning via Projects” bliver en
succes, er derimod ikke til at vurdere, da tidsperspektivet for en sidan vur-
dering ligger mange ar ude 1 fremtiden.

4.2 IBA Emscher Park - et strukturprogram

4.2.1 Baggrund

I Tysklands folkerigeste delstat Nordrhine-Westfalen finder man ogsa Tysk-
lands tidligere tung industrielle centrum - Ruhr distriktet. Overfladenare
kularer, central lokalisering, god fysisk infrastruktur og hoj specialisering
indenfor jern og stalproduktion var medvirkende arsager til at gore Ruhr til
Tysklands vigtigste okonomiske omride op gennem det tyvende arhund-
rede. Over en periode pa ca. 40 ar er det gradvist giet tilbage for regionen.

Dybereliggende kullag gjorde brydningen mere besvarlig, og sammenholdt
med okonomiens gradvise globalisering var det medvirkende arsag til relo-
kaliseringen af industrien - vak fra Ruhr til fordel for Usteuropa og Asien.
Denne negative spiral accelererede ydetligere op gennem 1980’erne og star-
ten af 1990erne, eksempelvis mistede regionen i perioden mellem 1978-1996
270.000 arbejdspladser, hvilket resulterede i en arbejdsleshedsprocent pa
17%. Ruhr fremstod mere og mere som en siret region, med alle dets til-
knyttede horisontale og vertikale links til en produktion, der ikke lengere
var der. Erkendelsen af at “der skulle gores noget” havde bred politisk op-
bakning nationalt savel som internationalt, men hvad?

Forsoget med at omstrukturere en region som Ruhr med sd massive proble-

mer var ikke en opgave, som kunne lgses pa fa ar. I starten af 1980 erne, da
diskussionen om Ruhr regionens fremtid for alvor tog fart, var den tyske
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Klassisk industrilandskab i Ruhr mens kul og stalindustrien stadigveek havde kronede
dage.

nationale og regionale virkelighed radikalt anderledes end den, der kendes i
dag, Tysklands fattigste region, med den storste arbejdsloshed, storste andel
af befolkningen fra anden etnisk herkomst, kriminalitet ect. hed Ruhr (i dag
efter genforeningen mellem st og Vesttyskland er fokus og szrlige okono-
miske reformer rettet mod ost). Pa europaisk, national savel som delstatsligt
niveau var det et prestige sporgsmail at finde en losning pa den strukturelle
krise. Mengden af goodwill og eremarkede finansielle midler, der fandt vej
til regionen, var af hidtidig uset storrelse. Derfor blev det besluttet at gen-
nemfore en sikaldt Bauausstellung (byggeudstilling), som for havde vist sit
verd som et alternativt planinstrument for byer og byregioner. Ydermere
havde byggeudstillingerne den fordel, at forlobet ikke var begraenset til et
eller 2 arig program, men kunne lobe helt op til 10 ar. Byggeudstillingen
blev navngivet “Internationale Bauausstellung Emscher Park (IBA)” og
havde til formal at udarbejde og prasentere en alternativ model for regional-
udvikling i det 21. arhundrede.

4.2.2 Eksisterende administrative strukturer

Den eksisterende administrative struktur i Emscher regionen er karakterise-
ret ved et kompliceret og komplekst system af lokale og regionale enheder
med overlappende kompetence omrader. Hovedaktorerne og institutionerne
1 regionen er:

e 17 velfungerende kommuner, hver med et komplet forvaltningsapparat
bag sig. Disse varetager viften af omrader fra okonomi til kultur.

e 3 ”Regierungsbezirke” som kan betragtes som decentrale nationale myn-
digheder. Disse har til opgave at overvage de lokale myndigheder, hand-
haeve okonomi og miljelovgivningen, samtidig med at de er ansvarlige for
overforelsen af okonomiske midler fra staten til kommunerne.



e 2 gkonomiske sterke “landschaftsverbinde” der er offentlige selskaber
med ansvar for transport, sociale og kulturelle forhold.

e “Kommunalverband Ruhrgebiet” endnu et offentligt selskab med ansvar

for udviklingen i det dbne land samt regional promovering,

Flere okonomiske udviklingsselskaber.

5 regionale ’samarbejdsrad”.

3 forskellige handelsstandsforeninger (handel, industri, hindvzark).

Det magtfulde "Emschergenossenschaft” som handterer regionens spil-
devand og energiforsyning.

e Sidst, men ikke mindst, ber de store virksomheder navnes, med deres
underskov af lokale og regionale leveranderer (Grohé og Kunzmann

1999).

Som et resultat af disse aktorers forskellige interesser, har det altid varet
vanskeligt for regionen at udarbejde en falles vision. Det eneste der kunne
minde om en fzlles formuleret strategi, var onsket om, at regionen skulle
udvikle sig fra at vare en Fordistisk industriregion pr. excellence til en “mo-
derne industriregion”.

Etableringen af IBA og dermed formuleringen af en falles strategi var séle-
des ikke blot et nyt instrument, der blev taget 1 anvendelse, men ogsa forste
gang der blev taget initiativ til at teenke hele regionen ind i en fwlles strategi.

4.2.3 IBA Emscherpark - den tredje byggeudstilling i Tyskland

Som instrument betragtes en byggeudstilling som et alternativ til den tradi-
tionelle tyske byplanlegning. Byggeudstillingerne har ikke varet mange 1 an-
tal, saledes var den Internationale Bauausstellung Emscher Park (IBA) den
tredje 1 reekken. De to forrige har begge fundet sted 1 Berlin (1957 og 1980
erne).
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Emscher Park, 75 km sammenhaengende park fra Duisburg i vest til Linen i gst.

Pa trods af navnet var der ikke tale om en byggeudstilling i traditionel for-
stand, men mere et strukturprogram der skulle fokusere pa region Emscher
Park’s fremtid, en mindre del af Ruhr distriktet. Betegnelsen Emscher Park
kan virke lidt misvisende, da der refereres til et opland, der defineres af den
lille regionale flod Emscher, et omrade der i alt er 75 km fra Liinen i ost til
Duisburg i vest, og ikke mere end 15 km bredt. Emscher Park afgrenses
ogsa af motorveje, kanaler og veje. Mod syd M40, mod nord M2 mod vest
Rhinen og mod ost M1.

Som instrument betragtet er byggeudstillingerne fleksible og ukontrover-
sielle sammenlignet med de traditionelle stive planlaegningshierarkier. Bygge-
udstillingerne bor ikke betragtes som substitut til geeldende planlegning (for
den szttes ikke ud af spil), men mere som et anderledes alternativ, der kan
fokusere pa helhedslosninger, der dakker et storre geografisk omrade. Der
har varet tradition for, at udstillingerne har haft en bred politisk savel som
folkelig opbakning, og et af hovedformalene har da ogsa varet af samle po-
litikere, fagfolk og borgere for pa den made at na frem til de mest realistiske
losningsforslag pa regionens problemer.

Initiativ til Emscher Park

Initiativet og baggrunden for ideen til at huse IBA, skal findes i Ministeriet
for Byudvikling, -Bolig og Transport i Delstaten Nordrhine-Westfalen, spe-
cielt med den tidligere minister Christoph Zépel som primusmotor. IBA
skulle lobe 1 10 ar med start 1989-1999. Klog af skade besluttede man, at en
gennemfort top-down styret strategi ikke var maden at skabe fremdrift og
nytenkning, Som resultat heraf besluttede man at valge en anden tilgang,
der i nogen grad gik udenom det eksisterende system uden at direkte kon-
frontere det.

Organisatorisk blev IBA siledes en del af delstatsregeringen, dog med sin
egen bestyrelse, og som sadan udenfor direkte politiske kontrol og indfly-
delse. IBA blev oprettet som et “public limited company” (plc) selskab, med



en meget stor og bred bestyrelse. 17 bykommuner (inkluderer Duisburg,
Oberhausen, Milheim an der Ruhr, Bottrop, Essen, Gladbeck, Bochum,
Gelsenkirchen, Recklinghausen, Herne, Herten, Castrop-Rauxel, Waltrop,
Linen, Dortmund, Kamen og Bergkamen) og en bred vifte af institutionet,
organisationer, industrier, foreninger, interessegrupper og borgerreprasen-
tanter, indgar i den komplicerede beslutningsproces.

11988 blev folgende hensigtserklaering formuleret 1 "Memorandum on Con-
text and Organisation of the IBA Emscher Park”. Afsenderen var Minister-
praesidenten for delstaten Nordrhine-Westfalen.

“The IBA shall give sustainable impulses to the ecological, economi-
cal and social regeneration of the Emscher Region. This should hap-
pen through conceptual and collaboration efforts. Person-power, mo-
ney and creativity shall be focused in this region on selected innovati-
ve projects during a limited period of ten years” Grohé og Kunzmann
(1999).

I samme memorandum var der ogsa “call for projects”. Mere end 400 for-
slag blev indsendt i forste fase, som signalerede kommunernes villighed i at
deltage i processen samt udnytte IBAs netvark og PR-maskine.

@konomiske midler

Organisatorisk havde IBA en daglig stab pa 30 personer og et budget pa 133
mio. danske kr. fordelt pa de 10 ar. IBA (strukturprogrammet) fungerede
som paraplyorganisation for samtlige midler, der blev anvendt 1 regionen.
Budgettet var pa 5 milliarder DM (ca. 19 milliarder kr.) 2/3 af disse penge
kom fra offentlige kasser og 1/3 kommer fra private investeringer. Den of-
fentlige finansiering var sammensat af hele 36 forskellige statsfinansierede
og EU (mal 2) programmer. Den totale tilgzengelige offentlige sum har ikke
veaeret vasentlig storre i de ti ar som IBA korte, men udnyttelsesmuligheden
ved at kunne rade over skonomiske midler, kanalisere dem ind i de onskede
sektorer 1 en selvvalgt sekvens har varet anderledes. Den private finansiering
har haft en mere traditionel struktur, storstedelen kom fra udviklingsselska-
ber, entreprenorer og ejendomsselskaber. Deres fokus har ikke overrasken-
de varet koncentreret omkring de rent kommercielle tiltag sisom opforelse
af erhvervs- og boligbebyggelser.

4.2.4 IBA Emscher park - Organisationen

Som naevnt tidligere er IBA ikke et traditionelt udviklingsprogram. Sa pa
trods af at initiativet til IBA blev taget af delstatsregeringen Nordrhine-
Westfalen, betod det ikke, at samme administrative organisation havde di-
rekte kontrol over IBA. Den nye organisation blev accepteret af folgende
arsager:

e IBA var en lille organisation med 25 hojt kvalificerede eksperter indenfor
forskellige emner saisom (landskabsplanlaegning, bolig, skonomi, udvik-
ling, kultur, okologi og kommunikation). Lederen af IBA, Karl Ganser,
var af alle respekteret og atholdt.

e IBA blev kontrolleret og styret af tre overliggende organer (se diagram),
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hvor medlemmerne kom fra statslige institutioner, regionale og kommu-
nale enheder, savel som NGO’s og VIP’s.

e IBA havde ikke kontrol over investeringsbudgettet, det forblev hos de
relevante ministetier.

e Opver hele regionen fandtes der lokale IBA afdelinger, der fungerede som
forbindelseslinie mellem selve hovedorganisationen og de kommunale
enheder.

IBA sa sig selv som et “comprehensive regional development programme”
med en “complex renewal strategy” (Cooke 1995). Ved hjzlp af kvalitets-
standarder, hensigtserkleringer og aftaler indgik IBA aftaler med underleve-
randorer - typisk kommuner, men ogsa med private virksomheder eller or-
ganisationer - om gennemforelsen af de enkelte projekter. Mange af projek-
terne var dog allerede igangsatte, da IBA startede. I disse tilfzelde fungerede
IBA som promotor og PR formidler. Det kan saledes siges, at IBA onskede
at igangsatte processer af gkonomisk, social, okologisk og kulturel karakter,
mens den pa samme tid afholdte sig fra at effektuere dem selv. Sagt pd en
anden made sa optradte IBA som agent, initiativtager og koordinator for
hele netverket.

Nedenstiende diagram illustrerer IBA” s organisatoriske opbygning. Besty-
relsen havde til formal at sikre den politiske legitimering. Formanden for
denne bestyrelse var Prasidenten for delstatsregeringen Nordrhine-West-
falen. Radgivende udvalg havde en radgivende funktion med beslutnings-
kompetence. Formandsskabet blev varetaget af Ministeren for Byudvikling i
Nordrhine-Westfalen. Bestyrelsen fungerede som styregruppe, der vurde-
rede den administrative direktors arbejde. Formand var her departements-
chefen for Ministeriet for Byudvikling;

En radgivende ekspertgruppe bestidende af 18 nationale og internationale
cksperter blev udpeget til at give styregruppen radgivning.

IBA Emscher Park
[ \ |

Radgivende
Bestyrelse el Styregruppe
IBA Emscher Park Radgivende
Daglig ledelse ekspertgruppe
Afd. Park/@kologi Afd. Landskabsparken Afd. Bolig/Byggeri
og Byggeri og Emscher Asystem og Borgerinddragelse
i, [Tt Ly — Afd. PR — Sekretariat

Idehistorie og Turisme

Organisationsdiagram for IBA Emscher Park.



Det Radgivende Udvalg og IBA (daglig ledelse) forestod det daglige arbejde.
Hovedvagten af reprasentanterne 1 Det Radgivende Udvalg kom fra del-
statens politiske miljoer eller fra de administrative institutioner. Delstats-
ministre, embedsmeand, kommunale reprasentanter, sociale myndigheder,
Kommunalverband Ruhrgebiet (forening af kommunale enheder i hele Ruht),
arkitekforbundet, boligselskaber & miljoorganisationer. Som det fremgar
havde komiteen et meget bredt konsistorium, hvilket var bevidst i overens-
stemmelse med ensket om at skabe, understotte eller igangsactte de projek-
ter, der havde storst opbakning eller mindst modstand. Ydermere havde
sammensatningen den fordel, atideer blev skabt i synergi, afstanden mel-
lem ide og beslutningsproces blev forkortet, og ansvaret for regionens ud-
vikling blev delt.

4.2.5 IBA - Strategien

Fra starten blev det fastslaet, at der ikke skulle arbejdes med traditionelle
masterplaner, men at man derimod skulle arbejde med en mere organisk
struktur, der forst og fremmest tog afstand fra holistiske (og sammenhan-
gende) planer og troen planleggernes almagtige evner. IBA valgte en stra-
tegi, der bedst kan beskrives som planlegning via enkelte projekter uden
styring og koordinering (“Planning via Projects”). Strategien sammenlignes
med akupunktur. Bestemte punkter stimuleres, hvorefter helbredelsen spre-
des ud i resten af kroppen. Som konsekvens valgte man at fokusere pa sa-
kaldte blede lokaliseringsfaktorer sasom kvalitet, kultur og rumlighed og
ikke pa harde lokaliseringsfaktorer sasom veje, trafik mv. Set udefra er den-
ne afvejning forstaelig. I en sa massiv industrialiseret region som Ruhr er der
en overreprasentation af veje, jernbanelinier, kanaler og havne pa den ene
side, og en fundamental mangel pa gronne strukturer, kvalitets boliger og
kultur pa den anden. IBA valgte “det gronne” som bzrende element for re-
gionens fremtid under sloganet, “we are pushing the landscape into town”.

Der blev arbejdet ud fra en todelt strategi:

1) Imoedega de komplekse strukturelle problemer, som regionen var oppe
imod, specielt med fokus pa skonomi og social erodering. Strategien for
forandringen skulle ske pa et baredygtigt og okologisk grundlag,

2) IBA skulle anvendes som et nationalt eksempel projekt pd en statslig initi-
eret skonomisk, social og okologisk restrukturering af wldre erhvervsom
Under disse to hovedstrategier blev seks indsatsomrader defineret:

Den gronne ramme.

Tilbageforelse af Emscher flodens okosystem.
Arbejde 1 Emscher Park

Industrielle monumenter.

Bolig og byudvikling,

Sociale initiativer, beskaftigelse og traning.

Sidstnaevnte kategori indgar dog delvist som underliggende tema i de fem
andre hovedtemaer.
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Landschaftpark Duisburg Nord, en park med mange formal.

4.2.6 Resultater og evaluering - IBA
Hyvis et projekt onskede at indga som et led 1 IBA byggeudstillingen skulle
folgende krav opfyldes:

Hvor det var muligt skulle projektet gennemfores pa aldre erhvervs-
arealer, eller gennem konvertering/renovering af eksisterende erhvervs-
bygninger. Udvikling pa ubefxstede arealer var tabu.

De bedste projekter og losninger skulle findes gennem udskrivning af
konkurrencer.

Der skulle vare fuld konsensus blandt de involverede parter.

Der skulle indleveres predefinerede kvantitets/kvalitetsmal for eksempel-
vis: arkitektur, energiforbrug, landskab, partnerskaber, deltagelse, drifts-
omkostninger mv.

Hvert projekt skulle ledes af en projektgruppe, som skulle sorge for
gennemsigtiched og punktlighed.

Det var ikke nok at et projekt skulle finansieres 1 traditionel forstand,
okonomisk kreativitet og fleksibilitet blev vaegtet hojt.

Processen skulle vaere gennemsigtig og offentlig deltagelse mulig.

e Horisontal og vertikal samarbejde mellem administrative enheder om-

kring gennemforelsen af det enkelte projekt skulle vaere tilstede.



e Gennemforelsen af det enkelte projekt skulle have til formal at opkva-
lificere arbejdsstyrken.

e Og sidst men ikke mindst sa skulle det enkelte projekt gerne have et kul-
turelt indhold, saledes at det var medvirkende til at tiltrackke fornyet inte-
resse til regionen.

Som navnt blev der igangsat projekter indenfor seks forskellige omrader. I
alt er der pabegyndt og gennemfort 123 projekter, som varierer i storrelse,
udbredelse og varighed. De fleste projekter er pd nuvaerende tidspunk af-
sluttede, mens andre stadigvak er undervejs.

I det efterfolgende vil de seks omréader blive kort beskrevet, hvorefter to
projekter vil blive beskrevet mere indgaende 1) Duisburg-Innenhafen pro-
jektet og 2) Landschaftspark Duisburg-Meiderich.

e Den grgnne ramme. Fundamentet for IBA var gennemforelsen af den
gronne are, der skulle binde Emscher regionen sammen, Emscher Park.
Parken var det barende element, der sasmmentfatter alle de andre. Projek-
ter der foregir indenfor omradet (parken) er uspecificeret og ukoor-
dineret mv. Der hvor parken stoder op til bymassig bebyggelse, der pres-
ses den ind i den eksisterende struktur. Ideen var ikke ny. Flere gange
gennem dette arhundrede har forslaget vaeret fremlagt, dog uden det af
den grund var blevet effektueret. Visionen var at skabe en 75 km lang
sammenhzngende landskabspark, der samlet daekker et befolkningstal,
der overstiger 2 mio. mennesker og forbinder 17 bykommuner. Den sam-
menhzngende gronne park orienteret ost/vest skulle ydermere forbindes
nord/syd af 7 grenne korridorer, der som tvarakser forbinder hele om-
radet. 29 projekter igangsat.

o Tilbageforsel af Emscher flodens pkosystem. 1 den hastige industrialise-
ring har de lokale og regionale floder lidt stor overlast, saledes beskrives
Emscher og dets 350 km store flodsystem, for IBA’s igangszttelse, som
en stor aben kloak. Det har varet en klar malsetning for IBA, at vad-
omraderne i regionen skulle fores tilbage til sit oprindelige forleb. Vand-
kvaliteten med dertil horende biodiversitet skulle forbedres. Miden,
hvorpa dette skulle gennemfores, var bl.a. ved vandseparation (rent vand
1 floderne beskidt vand i kloakken). 10 projekter igangsat.

e Arbejde i Emscher Park. Attraktivt hojkvalitets erhvervsbyggeri pa gode
lokaliteter blev betragtet som et vigtigt instrument i forseget pa at rege-
nerere regionens erhvervsliv. Efter de produktionstunge virksomheders
forsvinden havde Emscher Park mange potentielle lokaliteter, der kunne
opfylde disse krav. Det blev dog specificeret og understreget, at der skul-
le arbejdes med omdannelse af eksisterende bynare arealer. Det var mal-
seetningen, at udviklingen af disse omrader skulle ske i tat samarbejde
mellem offentlige og private aktorer. 23 projekter igangsat.

¢ [Industrielle monumenter. Igennem 150 ér har industriens massive og

funktionalistiske arkitektur preeget Ruhr. I dag fremstar de som historiske
reminiscenser. Gennem genbrug og nytenkning skulle bygninger og in-
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dustrielle elementer fa nyt liv og funktion. Det blev betragtet som vigtigt
at vedkende sig sin historiske arv, hvilket medforte bevaring mere end
nedrivning. Indgik som et vigtigt element 1 regionens kulturelle strategi. 7
projekter igangsat.

e Bolig og byudvikling. Der blev pabegyndt 25 nye boligprojekter i forbin-
delse med udstillingen - samlet set 5.500 boliger hvoraf 2.500 er nyop-
forelser og 3.000 renoverede boliger. De nye boliger er alle opfert pa tid-
ligere erhvervsarealer konverteret til byformal (ikke forurenede arealer).
75% af boligerne er almennyttige boliger, mens de resterende 25% er pri-
vate boliger. Der er blevet arbejdet ud fra engelsk forbillede i de opforte
bebyggelser. Saledes navnes Garden Cities eller Havebyer som udgangs-
punkt for design, lokalisering og sammensatning. Altsi tet/lav bebyg-
gelse, mere plads, mere gront og lokalisering 1 naturskonne omrader. 54
projekter igangsat.

e Sociale initiativer, beskeeftigelse og treening. Den strukturelt betingede
arbejdsleshed blev betragtet som et af de storste problemer i regionen.
Som konsekvens heraf blev specielt mange langtidsarbejdslose aktiveret
gennem IBA projekter. En made at involvere befolkningen pa var at
starte sma private projekter som reglen funderet i kvarteret eller bydelen.
Projekterne var udtenkt, formuleret og skabt lokalt, og det skulle sikre
dem succes. I alt 16 projekter blev pabegyndt. Alle optraeder de som del-
projekter under de fem hovedprojekter.

IBA har fungeret som koordinator savel som initiativtager. Ansvaret for de
enkelte projekter 1a lokalt hovedsageligt hos de respektive kommuner, men
ikke altid. Der findes enkelte eksempler pa at ansvaret 14 hos private/indu-
strien/virksomheder.

4.2.7 Eksempel 1: Duisburg Innenhafen

11989 besluttede Duisburg Kommune at udvikle dele af havnen, her
iblandt Duisburg Innenhafen (i alt 89 ha). Denne del af havnen havde fun-
geret som lager og pakhusomride gennem nasten 100 ar, og var som sadan
domineret af store lager og pakhuse, men ogsa med sma produktionsvirk-
somheder (hovedsagelig skibsbyggeri). Eftersom ejerskabet af omradet 14
hos Duisburg Hafen, en selvejende institution, matte Duisburg Kommune
kobe omridet pa markedsvilkar. Efter kobet var gennemfort, var sporgsma-
let ”Hvad nur”. Duisburg Kommune besluttede, at omradet skulle overga
fra produktions/lager formal til service- og boligformal. Eftersom Innen-
hafen ligger i umiddelbar forlengelse af den gamle bykerne, blev det beslut-
tet, at det urbane mix, som kendetegner det centrale Duisburg, skulle fort-
settes 1 havnen. Der blev stillet krav om, at udvikle mulighederne for at lo-
kalisere erhverv, bolig, fritid og kulturelle faciliteter pa omradet. Med et delt
ejerskab oprettede Duisburg Kommune og Delstaten Nordrhine-Westfalen
et udviklingsselskab “Innenhafen Duisburg Entwicklungsgesellschaft” der
havde et todelt formal. For det forste skulle udviklingsselskabet lokalisere og
tiltraekke national og international kapital til realiseringen af omdannelsen,
for det andet skulle det koordinere samarbejdet mellem investorer, arkitek-
ter og andre involverede projektparter.



Ejerskabet til omradet ligger formelt hos Duisburg Kommune, men reelt
hos udviklingsselskabet. Samme model gor sig gzeldende ved ansvarsforde-
lingen. Vedligeholdelsen af omradet varetages af kommunen.

Til at begynde med var projektet ikke en del af IBA-projektet. Det blev det
forst 1 1994. IBA havde varet pa jagt efter interessante projekter, hvor der
var tale om strukturelle @ndringer af aldre erhvervsomrider. Duisburg In-
nenhafen opfyldte tre vigtige kriterier: den centrale beliggenhed, fungerende
infrastruktur og historiske omgivelser og miljo. IBA sad herefter i udvik-
lingsselskabets bestyrelse og varetog udelukkende marketingsopgaver.

Straks efter dannelsen af udviklingsselskabet blev det besluttet at udskrive
en konkurrence for havnen. Konkurrenceforslagene skulle udover de by-
planmaessige aspekter indeholde strategier for tiltrackning af nye grene af
erhvervslivet, med andre ord en masterplan, der udover de traditionelle
planlegningsaspekter indeholdte en erhvervsstrategi. Vinderne af konkur-
rencen blev: Sir Norman Foster and Partners, Kaiser Bautechnik, Duisburg,
LEG - Landesentwicklungsgesellschaft Nordrhine-Westfalen, Diisseldorf
og TreuHandStelle GmbH, Essen. I erkendelse af hvor stor betydning hav-
nen og havnens funktioner havde for Duisburgs selvforstaelse, blev det alle-
rede 1 begyndelsen besluttet at bevare fremfor at rive ned. De @ldre lager og
pakhuse skulle restaureres. Disse linier gar ogsa gennem Masterplanen, der
havde folgende hovedpunkter:

Duisburg Innenhafen.
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Fortsztte den bymaessige struktur fra indre by.
Flytte den historiske by ud til vandet.
Skabelse af et oplevelsesrum gennem bevaring af havnens karakter.

Skabelse af ”Eurogate” (gennemsigtigt kontorhus med form som en
boomerang i Holzhafen (se oversigt)).

Bevarelse af de historiske bygninger.
e Arbejde med et okologisk koncept.

Omdannelsen af havnen blev todelt. De offentlige myndigheder varetog
renoveringen, vedligeholdelsen og opferelsen af den fysiske infrastruktur,
mens konvertering, renovering og opforelse af boliger og erhvervslejemal
udelukkende var et privat anliggende.

I forste fase af omdannelsesprocessen blev der fokuseret pa bevaringen og
renoveringen af de gamle bygninger, specielt med henblik pa konvertering
til erhvervslejemal, sidelobende med arbejde med infrastrukturen. Siden
blev der arbejdet med kulturinstitutioner, plejehjem, en synagoge, promena-
der, samt en oget tilgengelighed generelt til omridet. P4 erhvervssiden er 1/
3 af det opstillede mal naet, resten forventes afsluttet 2005. Forst i anden
fase blev boligerne inddraget. Felles for bolighebyggelserne var ideen om at
fore vandet helt ind til de enkelte bebyggelser. Som et resultat af dette blev
der udgravet kanaler i forbindelse med boligerne. Som folge af onsket om
at skabe et varieret arkitektonisk kvarter blev mange forskellige arkitekter
inviteret til at skabe enkelte enheder. I dag er der opfert 200 nye boliger
langs vandet. Det oprindelige mal var 500 boliger inden 1999. Milet forven-
tes ndet inden 2005, da der er fundet investorer til de planlagte projekter.
Budgettet for udviklingsselskabet har vaeret 120 mio. DM (ca. 440 mio. kr.)
for omdannelsen af omradet, specielt til byggemodning og infrastruktur.
Duisburg Kommune, Delstaten Nordrhine-Westfalen og EU har finansieret.
Samtlige okonomiske midler er givet som subsidier i overensstemmelse med
IBA’s grundide om punkvis spatial udvikling. Der findes ingen opgorelse,
der redegor for de private investeringer. Hvis der igangsacttes fremtidige
projekter, der ligger indenfor udviklingsselskabets regi, skal det ske pa not-
male markedsvilkar.

Boliger ved vandet. En ny kanal giver flere muligheden for at leve teet pa vandet i over-
ensstemmelse med den overordnede plan for omradet.



4.2.8 Eksempel 2: Landschaftspark Duisburg-Nord

Siden 1908 har Duisburg Thyssen-Hittenwerk stalvark ligget pa en 200 ha.
stor grund, nord for Duisburg i umiddelbar forbindelse med de tre bolig-
kvarterer Hamborn, Meiderich og Neumihl. Den strukturelle krise, som
ramte hele Ruhr regionen, var med til at lukke denne industrivirksomhed i
1984.

Herefter ld den staerkt forurenede grund med de industrielle reminiscenser
hen i en arrxkke.

Delstaten Nordrhine-Westfalen erhvervede sig i 1990 grunden til den sym-
bolske pris af 1 DM, da Thyssen-Hiittenwerk havde gjort det klart, at de
ikke havde nogen intentioner om at anvende grunden. Formelt 1a ejerskabet
hos delstatsregeringen, hvilket det ogsa gor i dag. Reelt er der indgaet et to-
delt arbejdsdeling, saledes at to selskaber star for den daglige drift, ledelse
og administration. LEG (State Development Corporation) herer organisato-
risk til under Nordrhine-Westfalen, men skal opfattes som et PPP, da der 1
den daglige ledelse optrader banker og forsikringsselskaber. LEG har tradi-
tionelt fungeret som et byggemodningsselskab, der opkeber jorde og bygge-
modner dem, hvorefter de salges videre. Overskuddet anvendes til flere op-
kob af grunde'. I Landskabsparken har deres primeare rolle vaeret at admini-
strere de eksisterende bygninger og udvalgte dele af parkens gronne omra-
der. Det andet var det sakaldte “Betriebsgesellschaft” der organisatorisk
henhorer under Duisburg Kommune. Selskabets rolle har varet den daglige
drift og udlejning af lokaler. Hertil betaler Duisburg Kommune arligt
600.000 DM, budgettet er dog pa 3,5-5 mio. DM, de resterende midler fin-
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Landschaftspark Duisburg-Nord

' LEG arlige administrative budget var pa 84 mio. kr. I 1997 blev der brugt 760 mio. kr. mens

der blev tjent 141 mio. kr. LEG opererer i hele Delstaten Nordrhine-Westfalen og derfor er kun
dele af dette anvendt i Emscher regionen (North Rhine-Westphalia Property Fund 1998).
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des gennem fonde eller gennem lejeindtagter fra enten faste lejere (diskotek,
cafeer mv.) eller arrangementer og events i parken. Storstedelen af parkens
udgifter betales af Nordrhine-Westfalen. Resten af udgifterne dakkes af
Duisburg Kommune og andre offentlige indstanser, eksempelvis EU.

I slutningen af 1980érne besluttede Duisburg Kommune at udskrive en
konkurrence, der 1 korthed sogte at skabe “et nyt parkkoncept”. 5 forskel-
lige konsortier blev inviteret til at deltage i konkurrencen. De havde 6 mane-
der til hver at udarbejde et forslag til et rammeprojekt for udvikling og
formgivning af omradet. En kommunal kommission besluttede sig for at
anbefale ét af de 5 indkomne forslag. Konsortiet som vandt blev ledet af
landskabsarkitekten Peter Lotz. Forslaget blev endeligt vedtaget 1 1991 af
Duisburg Kommune. Forslaget arbejder ud fra fa centrale temaer, specielt
med beskyttelse af kulturlandskabet og det bestaende naturlandskab, samti-
dig med at det tager udgangspunkt i eksisterende potentialer.

Grundfilosofien har varet at lade naturen langsomt indtage og overtage kul-
turen. Parkens gronne struktur defineres saledes af naturen selv, mens indu-
striens gamle hojovne udnyttes til bl.a. dykkerundervisning, klatring, teater-
scener, musikoverum, vartshuse, museum, teaterscener, diskoteker mv. Stor
variation og opfindsomhed i udnyttelsen af industriomradet. I alt har Land-
schaftspark Nord modtaget 120 mio. DM (ca. 440 mio. kr.) over den 10 arig
periode. De mange penge er hovedsagelig anvendt til oprensning af forure-
net jorde, udvikling af et vandkoncept og beplantning af arealet. De mest
forurenede jorde er afskaermet for offentlicheden og forventes at forblive

som sadan.

Piazza Metallica findes i Landschaftpark Duisburg Nord, pladsen anvendes
til teaterforestillinger og koncerter.



Naturen tager langsomt over i parken.

Alle midlerne er udbetalte af ministerier” under Nordrhine-Westfalen. Der
igangsacttes fortsat projekter. Eksempelvis bygges der p.t. et youth hostel,
der finansieres med 8 mio. DM (ca. 30 mio. kr.) og et sakaldt visitor-centre,
der finansieres med 4 mio. DM (ca. 15 mio. kt.).

Landskabsparken har haft en fast administrativ stab pa 6 personer, mens der
har varet knyttet 350 langtidsarbejdslose til projektet (jf. det 6. hovedtema).
Landskabsparken vurderes som varende en kempe succes. Det antages at,
500.000 mennesker besoger parken adrligt. Hovedparten af disse besogende
er lokale, men der er ogsa en voksende andel turister. Det saerpregede miljo

Ministeriet for Arbejde, Social, Byudvikling, Kultur og Idrat. Ministeriet for Erhvery, teknologi
og trafik. Ministeriet for Bolig og Byggeri og Ministeriet for Miljo, Fysisk Planlegning og Land-
brug,
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Landschaftpark Duisburg Nord set fra hovedindgangen, i alt 200 ha.

1 parken, gor den til en attraktiv lokalitet for events, koncerter og teaterfore-
stillinger. Byggeudstillingens officielle afslutning i 1999 forventes ikke at ha-
ve nogen effekt pa parkens aktivitetsniveau.

4.2.9 Resultaterne ifolge IBA

At vende udviklingen i Ruhr er en langsigtet proces, hvor resultaterne forst

for alvor vil vise sig pa et 20-30 ars sigt. Derfor er det ogsa vanskeligt umid-
delbart at vurdere IBA Emscher Parks succes 1 forhold til de mal, organisa-

tionen selv opstillede:

1) Imoedega de komplekse strukturelle problemer, som regionen var oppe
imod, specielt med fokus pa skonomi og social erodering; Strategien for
forandringen skulle ske pa et beredygtigt og okologisk grundlag.

2) IBA skulle anvendes som et nationalt eksempelprojekt pa en statslig ledet
okonomisk, social og okologisk restrukturering af wldre erhvervs-
omrader.

Med en finansiering pa hen ved 19 milliarder kroner blev 1 alt 123 projekter
pabegyndt. Mange af disse har nermest karakter af ,,events®, da formalet
béade var funktionelt og opmarksomhedsskabende. Nzasten alle disse projek-
ter ma betegnes som varende en succes, og det er i en sadan grad, at de i
Tyskland savel som i resten af verden ofte nevnes som modeller for ,,suc-



cesful practice®. I kelvendet pa IBA projekterne udsprang der mange sma
projekter, som nod godt af den omtale og goodwill, som regionen havde. I
sammenligning med andre regionale udviklingsprojekter, valgte IBA en utra-
ditionel tilgang:

e IBA strategi blev udtenkt og styret af en lille stab, som i hoj grad reage-
rede pa andre organisationers initiativer fra graesrodsbevagelser til vel-
etablerede handelstandsforeninger. Af mange betegnet som et kreativt
mix mellem en bottom-up og en top-down tilgang.

e IBA optradte aldrig som investor, men altid 1 en promoverende, udad-
vendt og positiv rolle.

e Der blev ikke udarbejdet en sammenhazngende masterplan, visionen for
regionen skulle udspringe fra det enkelte projekt.

e Mange projekter blev pabegyndt, for der var en klar ide om, hvordan en-
demalet skulle se ud.

e IBA promoverede kun fa projekter udadtil. Disse sakaldte flagskibe hav-
de til formal at skabe en nysgerrighed og interesse for projektet som hel-
hed, bade regionalt, nationalt og internationalt.

e Noglen til regionens renassance var kulturaktiviteter.

At lave en endelig vurdering af IBA Emscher Park er forst mulig om en ar-
raekke. Der er stadigvak mange ubesvarede sporgsmal som kun tiden kan
give. Eksempelvis er det pa nuvarende tidspunkt ikke klart om og i hvilken
form en eventuel videreforelse af projektet skal ske. Men pa det overord-
nede plan kan folgende fastslas:

e At byggeudstillingen har haft afgorende indflydelse pa regionens foran-
drede image. For pabegyndelsen blev Ruhr og Emscher generelt betrag-
tet som selve symbolet pa haslig arkitektur, forurening, stov og larm. I
dag er billedet ndret eller nuanceret. Kulturen og de mange utraditio-
nelle tiltag er drsagen hertil.

e Mange af regionens enestaende industrielle monumenter er blevet fredet
og har gennemgaet en transformation til lokalitet for kulturelle og oko-
nomiske aktivitetet.

e IBA’ aktiviteter har skabt en ny stolthed hos befolkningen.

e Der er blevet etableret mange gronne andehuller til stor glade for bade
folk og fz.

e Regionen har oplevet en boom indenfor turisme (industriturisme), som
overgar selv de vildeste forventninger for byggeudstillingens begyndelse.

e IBA’s standarder for okologi er blevet generelt accepteret og duplikeret.
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Endnu et eksempel pa hvordan naturen langsomt bliver mere og mere dominerende i
Emscher Park.

e Processen har vist, at regional innovation bedst styres gennem nye insti-
tutioner sammenlignet med eksisterende ditto.

e Atanvende denne slags projekter til at opgradere arbejdsstyrken ma vur-
deres som vaerende sardeles besvearlig. Erfaringerne fra byggeudstillin-
gen har ikke vaeret gode. De fleste nye arbejdspladser er blevet besat en-
ten af unge eller af folk udfra. Den strukturelle langtidsarbejdsloshed er
der ikke blevet ndret naevnevardigt pa.

4.2.10 Projekternes og strategiens fremtid

De pibegyndte, og for de flestes vedkommende afsluttede projekter, spas
en god fremtid. Fzlles for dem er, at de alle er konsolideret i form af egen
bestyrelse, udviklingsselskab eller udviklingsrad. Dette er en stark basis for
en fortsat udvikling af det enkelte projekt, mere tvivlsomt er det med helhe-
dens udvikling, de store malsatninger.

En af IBA Emscher Parks grundstrategier, den sakaldte “akupunktur stra-
tegi”, opererede med tanken om, at de enkelte 123 projekter kun var starten
pé den proces, hvorfra regenereringen, omstruktureringen og fornyelsen
skulle udspringe. De forskellige projekter skulle fungere som et integreret
netvark, der ved fzlles interaktion skulle vare frontloberne for udviklingen.

Om denne strategi vil virke, kan kun fremtiden vise. Det ma dog forventes,
at der er stor fare for, at helhedstanken eller det holistiske projekt nu “fal-
der” sammen, da IBA ophoerte i 1999, og processen derefter blev overladt til
de lokale organisationer og institutioner. Eftersom der ikke er opbygget no-
gen form for administration til at overtage ansvaret for udviklingen inden
for regionen, er det sveart at se, hvordan det samarbejde der matte vere fort-
seette. Erkendelsen af at der mangler en samlende organisation, har med-
fort, at der i regionen nu arbejdes pa at oprette "Ruhr Agentur” (Regional-
agentur Ruhr), der skal fortsatte udviklingen, hvor IBA slap.



Ydermere fremhaves det af flere kommentatorer, at IBA’s arbejde i hoj grad
er et resultat af fd ildsjxles arbejde, og eftersom de - bortset fra én - er pa-
begyndt andre stillinger, vurderes situationen endnu mere kritisk.

4.2.11 Kritikken
IBA strukturprogrammet har gennem dets lobeperiode veret genstand for
en del kritik. I det efterfolgende vil tre hovedpunkter kort blive skitseret.

For det forste: IBA som organisation havde ingen formel kompetence, dertil
var organisationen for athengig af neglepersoner i det Radgivende Udvalg
og den individuelle motivation fra andre organisationer og institutioner. Af
mange blev IBA pad den baggrund anset for at vaeere magteslos, da der ikke
var finansiel eller lovmassig hjemmel til at indfere sanktioner eller betingel-
ser for projekternes gennemforelse, omfang og udformning,

Tematisk arbejdede IBA derfor med sociale sporgsmal, okologi, arkitektoni-
ske standarder savel som kvalitetsstandarder indenfor byplanlegning og de-
sign. IBA’s verktojer var dialog, argumentation og overtalelse. IBA blev der-
for af flere sammenlignet med en forening, der kunne foresla retninger, lave
forslag, give rad, bringe forskellige parter sammen, udnytte kvalitetsmal og
reklamere resultaterne, men ikke styre udviklingen med den handfasthed,
som blev efterspurgt af mange. IBA har leveret know-how og lavet PR, men
ikke planlagt og styret — og det var det, der var brug for, mente mange kriti-
kere.

Svagheden ved hele projektet, var at fordelingen af ansvaret 1a pa sa mange
skuldre - ingen var direkte ansvarlig overfor det enkelte projekt eller for at
skabe helhed mellem de enkelte projekter. Dette skabte flygtige og darlige
beslutninger, hvis konsekvens forst blev opdaget lengere nede i systemet.
Interesser blev protektionistisk skjult, for alle skulle tjene penge pa proces-
sen (bid af kagen).

For det andet: IBA blev ofte kritiseret for at igangsatte (moderate) projek-
ter, der “ikke” kunne ga galt. Problematikken om regionens staerkt forure-
nede jorde, massive infrastruktur problemer mv. blev ikke behandlet. De
123 projekter, der af IBA fremstar som succesfulde projekter, ville under
alle omstendigheder blive en succes, med eller uden IBA’s indblanding. Her-
til argumenterede IBA, at fordi der var sa meget areal til radighed, hvorfor
skulle man sa arbejde under de vearst tenkelige omstendigheder - altsa nye
boligomrader/erhvervsomrader bliver lokaliseret pa hidtidige fritholdte om-
rader jvf. de blode lokaliseringsfaktorer, mens de forurenede omrader for-
blev uberorte.

For det tredje: Erkendelsen af, at restruktureringen af en region som Em-
scher er en langsigtet proces, var afgorende for udvalgelsen af de projekter,
der modtog okonomisk stotte. Ved indkomne projektforslag blev det vurde-
ret, hvorvidt projektet var med til at forny eller fastholde de eksisterende
strukturer. Den endelige beslutning og godkendelse af de enkelte projekter
blev truffet i Det Radgivende Udvalg, hvor sammensatningen medforte, at
kun projekter med stor og bred opbakning blev godkendt. Sammensztnin-
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gen 1 Det Riadgivende Udvalg havde ikke bidraget til "nyt blod” i regionen.
Reprasentanterne var de samme, som havde varet en medvirkende arsag til
regionens tilbagegang, fordi der havde vzaret en eklatant mangel pa forsta-
else for, at “gammel vin pa nye flasker” ikke var nok. De samme konstel-
lationer skulle nu styre IBA og dermed regionen ud af depressionen mod
bedre tider. Kritikerne fremhaver, at den valgte strategi afspejler den tradi-
tion, der eksisterede i regionen, hvilket har haft betydning for de resultater,
der blev naet. Hvis man havde valgt en anden, og mere radikal strategi, sa
havde resultatet vaere mere markant, regionen kunne fremsta som vital og
sterk. Dette er en pastand, der hanger 1 luften, og det bliver aldrig muligt at
teste dens rigtighed.
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