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LETBANEN SOM INTEGRERET DEL AF BYFORBEDRINGSSTRATEGIER

Dette notat er udarbejdet af professor Jens Kvorning efter opdrag fra @konomiforvaltningen i Kgbenhavns Kommune.

Kan letbanen vare en effektiv del af en byforbedrings-strategi i Kébenhavn?

Formalet er at undersgge og prasentere en reekke udenlandske eksempler, hvor introduktionen af nye letbaner har varet
del af en succesfuld byforbedrings-strategi, som har inkluderet opgradering af problemramte boligomrader - og vurdere
i hvilke udstraekning, det er sandsynligt at disse strategier kan overfgres til og anvendes i Kgbenhavn.

Anledningen er at Kgbenhavns Kommune er i gang med overvejelser over, om anlaeggelsen af en letbane kan udggre en
effektiv del af en byforbedrings-strategi for Tingbjerg og Husum omradet, og vaere med til at Igse nogle af de sociale og

bystrukturelle problemer, der findes i dette omrade.

Hvorfor er Barcelona, Paris og Bordeaux valgt som eksempler?

De tre eksempler er valgt fordi de repraesenterer tre forskellige bymassige situationer, hvor anleggelsen af en ny let-
bane har varet del af forbedringsstrategier, med forskelligt sigte og forskellige udgangspunkter:

- Barcelona-eksemplet handler om opgradering og integrering af et mindre, problemramt omrade.

- Paris-eksemplet handler om at anvende letbanen, som del af en strategi til at opgradere et stgrre rand-omrade med
mange svage boligomrader og et darligt image, men et omrade, som ogsa rummer mange byudviklingsmuligheder.

- Bordeaux-eksemplet handler om letbanen, som del af en bredspektret forbedringsstrategi for hele byomradet, og om
letbanen som katalysator for bade nye organisatoriske og politiske handlingsmgnstre.

Alle disse problemstillinger er aktuelle, nar det skal diskuteres om - og i givet fald hvordan - en letbane kan medvirke til

at skabe forbedringer i Tingbjerg-Husum omradet.

Afgraensning og metode,

Det er vigtigt at bemerke, at den made jeg leeser og forklarer de tre eksempler pa, er ved at se pa dem ’udefra’ og efter
at de er gennemfgrt.

Det er altsa effekterne pa det sociale og bystrukturelle niveau, der er i fokus: Det er ikke en grundig beskrivelse af
tilblivelses processen, med dybtgdende undersggelser af i hvilke reekkefglge de politiske beslutninger og valg er blevet
taget, eller hvilket organisatorisk set-up, der har vist sig mest succesfuldt. Der vil nasten altid i sadanne beslutnings-
forlgb vere tale om en kompleks interaktion mellem forskellige aktgrer, og en form for politisk leereproces, hvor man
gradvist indser hvordan forskellige initiativer bedst kan kedes sammen. En afdekning af denne proces kraver et andet
fokus end det der er anlagt her.

De tidsmassige og gkonomiske rammer for udarbejdelsen af notatet har bevirket, at det er baseret pa en bearbejdning
af den viden og det materiale, som jeg pa forhand havde om de pageldende projekter og byer. Det har saledes kun i
begraenset omfang varet muligt at indhente supplerende oplysninger.

Jeg har forsggt i teksten at ggre det klart, hvornar jeg mener mine vurderinger er sikre, og hvornar de kraever suppler-
ende undersggelser, inden de kan anvendes som udgangspunkt for konkrete beslutninger i en kgbenhavnsk sammen-

heng.
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RESUME AF KONKLUSIONER.

Pa baggrund af analysen af de tre byomdannelses projekter i henholdsvis Barcelona, Paris og Bordeaux har jeg foretaget
en vurdering af hvilke sociale og bystrukturelle effekter, der sandsynligvis kan opnas i Tingbjerg-Husum omradet, hvis
Kgbenhavns Kommune anlegger en lignende strategi i forbindelse med etablering af en ny letbane fra Ngrrebro station
til Gladsaxe - og den kobles til den kommende letbane langs Ring 3.

Det er min vurdering at hovedparten af de positive effekter, der er opnaet i de tre byer, ogsa vil kunne opnas med let-
baneprojektet gennem Tingbjerg og Husum.

Det er dog helt afggrende for om succesen kan hentes hjem, at der opnas nogle overbevisende rumlige og arkitektoni-
ske Igsninger omkring letbanen, at planl®gningen og anleggelsen af letbanen suppleres med en rekke gvrige, fysiske
indsatser og koordineres med andre forvaltningers initiativer i de bergrte omrader.

Succes’en opnas kun, hvis det pa samme tid lykkes at forbedre vilkarene for beboerne og dagliglivet i byen og at pa-
virke markedet og skabe incitamenter for ejere og investorer til at gennemfgre forbedringer, der kan supplere de tiltag,
som det offentlige kan gennemfgre for egne midler.

De vasentlige greb, som bgr gennemfgres sammen med anlaggelse af selve letbanen, hvis den skal opna en social
gevinst, er:

. Byrumsmeessige forbedringer. I Bordeaux og Paris er anlaggelsen af letbaner gennem problemramte omrader
blevet suppleret med byrumsmassige forbedringer og forskgnnelser af alle de gader, som letbanen gennemlgber og af
de tilstgdende pladser og parker. Det er denne byrumsmessige opgradering og forskgnnelse, som sammen med banen
har @ndret omradets image og selvforstaelse, og gjort det interessant for private aktgrer at investere i omradet.

. Fortaetning og supplering. Tilfajelse af boliger med andre ejerformer rettet mod andre sociale grupper, som det
er sket i Barcelona, vil vere et vigtigt greb at supplere letbanen med. Pa den made kan omradet ggres tilgengeligt og
attraktivt for flere, end det er i dag.

. Bearbejdet randzone. Alle 3 eksempler viser, at en vigtig strategi for at forbedre et problemramt omrade er at
bearbejde og aktivere kant- eller randzonerne. Omradet mellem Tingbjerg og Voldparken er vigtigt at fa bearbejdet, og
det lille erhvervsomrade langs Frederikssundsvej bgr ogsa gives opmarksomhed ligesom forbindelserne til de rekrea-
tive arealer rummer potentialer.

. Strategisk anleeggelse af attraktioner. Attraktioner som det kommende kulturhus i Tingbjerg kan tiltraekke
bespgende og brugere udefra og skabe en gget gennemstrgmning i omradet. Ogsa her er det afggrende at fa skabt gode

byrum omkring bygningerne, som sammenkader til letbanen og inviterer til besgg af udefrakommende.

For at vere sikker pa at kunne opna disse gunstige effekter er det vigtigt at der gennemfgres undersggelser af de
konkrete muligheder i forbindelse med den valgte linjefgring - og at ogsé potentialerne ved de forskellige linjefgringer
vurderes og sammenholdes. I den forbindelse er det vigtigt at veere opmerksom pa at de vejprofiler der er til radighed i
Tingbjerg og Husum, pa en del streekninger er smallere end dem der indgar i de tre eksempler, hvorfor det omhyggeligt

mé undersoges hvordan det undgas at vejprofilet overfyldes.
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PROBLEMSTILLINGERNE I TINGBJERG - HUSUM.

Husum - landsbyen der gradvist er tilpasset og indlemmet i storbyen

Husum omradet rummer den typiske udviklingshistorie for Kgbenhavns yderdistrikter, hvor en oprindelig selvstendig
landsby bliver indlejret i storbyens byudvikling. Landsbyens oprindelige strukturer, dens rum og bebyggelser bliver

i denne proces tilpasset til den nye sammenhzng. Indfaldsvejen forbliver med sma @ndringer i det samme forlgb og
udggr stadig den vigtigste forbindelse og det samlende treek. Men landsbyens bebyggelse bliver indlemmet og omdannet
som del af et bylandskab, der bestar af forskellige epokers villabebyggelser, etagehusbebyggelser, byggeforeninger og
de sma industrienklaver, institutioner og friarealer som ogsa spejler de forskellige epokers idealer og vilkar. Det er altsa
tale om et omrade preget af en langsom udvikling, hvor de nye tilfgjelser hele tiden har deformeret det eksisterende,
men ikke mere end den oprindelige landsbystruktur, markstrukturen og flere af de oprindelige vejforleb stadig spiller en

stor rolle.

Tingbjerg — den planlagte men isolerede bydel.

Tingbjerg er den modsatte historie: Et stort byomrade planlagt og bygget pa forholds kort tid, i store samlede etaper. Det
er en bydel som baserer sig pa nogle sarlige modeller og idealer, som stammer fra en bestemt tid.

Tingbjerg adskiller sig pa flere méader fra hovedparten af de samtidige store boligbebyggelser, og udger en form for
kommentar eller kritik til de idealer, som var fremherskende efter anden verdenskrig.

Tingbjerg holder gennem hele opbygningen fast i den gule mursten, som det dominerende materiale, mens hovedparten
af de samtidige bebyggelser var preget af betonelementer. Og hvor den dominerende model for boligbebyggelse, efter
anden verdenskrig, var fritliggende boligblokke pa en gron flade med parkkarakter, sa er Tingbjerg bygget pé idealet om
gaden, som det strukturerende i fysisk forstand, og ogsa gaden som et vigtig socialt rum i et hierarki, der ogsa rummer
garden, haven og parken.

Det indebarer at Tingbjerg eksempelvis har sine butikker organiseret pa en made, sa tanken var at de skulle danne en
gade i stedet for et lukket butikscenter. Og det betyder at mange af gaderne indgar i et sammenhangende netverk, hvor

de fleste andre af samtidens bebyggelser arbejder med blinde gader som adgang til den enkelte boligblok.

Ironisk nok blev denne satsning pa det sammenhangende gadenet i den interne strukturering kombineret med at hele
bydelen ligger som en blind ende i forhold det gvrige Husum omrade.

Bade Tingbjerg og Husum har umiddelbar adgang til de meget smukke og attraktive rekreative arealer ved Utterslev
Mose og langs med Vestvolden.

Selvom Tingbjerg pa mange mader skiller sig ud fra andre samtidige boligbebyggelser, sé fik den et udviklingsforleb
som kom til at ligne mange af de gvrige samtidige bebyggelser. I takt med at flere og flere familier blev i stand til at
kgbe eget hus, sa blev de socialgrupper, som de almennyttige boligselskabers bebyggelser henvendte sig til snavret ind,

og der kom en overvegt at svage familier, som ikke havde mange valg med hensyn til at bosztte sig.
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PROBLEMSTILLINGERNE I TINGBJERG - HUSUM.

Forbedringsproblemer og forbedringspotentialer
Tingbjerg har veret — og er stadig — ramme om en masse sociale initiativer og aktiv foreningsvirksomhed, men den er
ogsa praget af en stor andel af svage familier, og denne situation er i perioder blevet overlejret af at stgrre eller mindre

bander har kunnet tegne et image af Tingbjerg som domineret af vold og kriminalitet.

Mellem Tingbjerg og det gamle Husum ligger andre store sociale bebyggelser, som ikke er sa problemramte som Tingb-
jerg, men som sandsynligvis er i risikozonen. Ogsa disse bebyggelser opleves som afsondrede, fordi der ligger et mindre
industribeelte, der bade fysisk og fornemmelsesmessigt afbryder den bymessige kontinuitet og sammenheaeng med det

gamle Husum og Frederikssundsvej, som udggr den samlende og identitetsbaerende gade i omradet.

Det er disse latente og aktuelle problemer, der ggr det bade patreengende og perspektivrigt at diskutere forbedringsstrat-
egier for Tingbjerg-Husum. Og det er den afsondrethed, som karakteriserer de store boligbebyggelser og de store
rekreative muligheder, som ggr det oplagt at diskutere perspektiverne i en sporvognslinjen, der potentielt kan skabe ny

tilgeengelighed, sammenhang og kendskab til omradet.
Der ligger imidlertid ogsa i bydelens struktur og i den nere kontakt til store rekreative landskaber et seerligt potentiale

for forbedringer, og der er forskellige forbedringsprojekter undervejs som vil kunne styrkes og fa stgrre effekt, hvis de

sammenkades med andre forbedringsprojekter.

11



Barcelona - La Mina

Paris - Boulevardringen

Bordeaux



REFERENCE EKSEMPLER: BARCELONA, PARIS OG BORDEAUX

Pa de fglgende sider gennemgas de tre eksempler, der er valgt fordi de rummer en raekke af de problemstillinger der

ogsa er aktuelle i Husum / Tingbjerg.

Letbanen som katalysator for byforbedring

I alle tre tilfelde har letbanen spillet en vigtig rolle, men skala og sammenhange er forskellige:

Barcelona eksemplet handler om opgradering af en mindre bydel.

Paris eksemplet handler om letbanen som en sammenkzdning, der kan give nogle lidt isolerede rand-omrader nye mu-
ligheder og ny betydning og vitalitet, netop i kraft af sasmmenkadningen.

I Bordeaux blev letbanen koordineringsredskabet for en bredspektret forbedringsindsats, som rettede sig mod bade

trafiksanering, image, tilgeengelighed, nye byrum og markedsbaserede forbedringsprocesser.

Relevansen af eksemplerne

Man kan indvende, at det er store byer der refereres til — specielt nar det gaelder Paris. Men det er ikke byens stgrrelse,
der er afggrende for, om man kan hente relevante erfaringer, men om de omradetyper og problemstillinger der indgar er
af samme type, som dem der er aktuelle i Tingbjerg og Husum. Og dette krav opfylder de tre eksempler.

La Mina distriktet indgér i bystrukturen i Barcelona pa den samme afsondrede made som Tingbjerg ggr. Og bydelen
har ogsa en sammenlignelig kontakt til store rekreative strgg, som er under opgradering, pa samme made som det er
tilfeldet i Tingbjerg.

I Paris er det netop yderdistrikterne og overgangen til de ydre kommuner, der i fokus og ikke de indre, historiske byo-
mraders, der er i fokus. Derfor kan der hentes sa@rdeles relevante erfaringer herfra.

I Bordeaux handler det om en by, der er i stgrrelse er fuldt sammenlignelig med Kgbenhavn — bade nar det geelder cen-
tralkommunen og byregionen. Den bredspektrede og by-relaterede strategi, der her er tale om, skulle derfor ogsa vere

relevant at laere af for Kgbenhavn.

Tolkningen af eksemplerne

Ud fra en skalabetragtning skulle der altsa vere relevans i eksemplerne, men det afggrende for at kunne lere af dem og
anvende dem er at forsta, hvordan de som strategier er bygget op:

Hvad er det letbanen bliver brugt til?

Hvad er det for sammenkadninger med andre forbedringstiltag der giver en serlig stor effekt?

Hvad er det i den konkret udformning, der ggr at de far en serlig stor effekt?
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BARCELONA.

La Mina projektet er placeret i den nord-gstlige
kant af Barcelona, teet ved Besos floden og de
store infrastrukturer, der lober langs med floden.
Den oprindelige bebyggelse bestar af et nogle
hgje, ensartede betonelement bygninger.

Planen gverst er en strategiplan fra 2000, som
angiver udviklings- og omdannelsesomrader i
Barcelona, og man kan se at La Mina omradet
vil blive bragt i en ny sammenhzng i kraft af
udviklingen langs med kysten og den planlagte
opgradering af Besos-flodens omgivelser.
Modelfotos og plan nederst af La Mina projektet
viser, hvordan der leegges en boulevard (mark-
eret med rgde prikker) og en lavere bebyggelse
ind mellem de eksisterende hgje bygninger.
Omkring boulevarden bygges nye ejerboliger og

institutioner.



BARCELONA - LA MINA DISTRIKTET.

Afsondret bydel med svag serviceforsyning

Bydelen ligger i den ostlige del af Barcelona op til Besos-floden og relativt tet ved Kysten. Den er oprindeligt udviklet
i 1960’erne og 1970’erne med store boligbyggerier, som, i lighed med hvad der skete i mange andre europziske byer,
hurtigt udviklede sig til problemomrader, med et stor koncentration af darligt stillede indbyggere.

Der er den s@rlige problemstilling knyttet til Franco-tidens store boligbebyggelser, at de i forhold til dem, der blev
opfgrt pa samme tid i andre store europziske byer, nasten altid var underforsynede med - eller helt manglede - de
elementzare service anleg i form af skoler og andre typer af social og kommerciel service.

Der er velfungerende enklaver i bydelen, men specielt den gstligste del, som var meget afsondret, var mere problem-
ramt, mere trgsteslgs og mere praeget af herveerk end de andre dele. Omradet var i udpraget grad et sted man ikke kom,
hvis man ikke boede der, bade pa grund af at det udgjorde en ’blind ende’ i byen, og pa grund af alle problemerne og det
dérlige ry, som omradet havde. Det var derfor ogsd et omradde som var preeget af alle de negative spiraler, med frafly-

tning af steerke familier og indflytning af svagere, som kendetegner de problemramte boligomrader.

Bystrukturen i Barcelona var pa det tidspunkt, hvor denne bydel blev opfert, karakteriseret ved at der var meget store,
overvejende industrielle omrader mellem de centrale dele af Barcelona og denne gstlige bydel, og at omraderne langs

kysten var helt optaget af industri og store forurenende forsyningsanlaeg i form af kraftverker og rensningsanleg.

Byforbedring efter Franco-tiden

Den byudviklingsstrategi, som er blevet fulgt i Barcelona efter Franco regimets fald, satsede pa gradvist at sette omdan-
nelsesprocesser i gang i byen, ved hjelp af sma spredte projekter. Op til Olympiaden 1 1992 fik man gang i omdan-
nelsen af de industrielle kvarterer, der 1 nzrmest bykernen og stranden. Efter Olympiaden fortsatte man med gradvist
at dbne stranden, hvilket ogsa fik denne del af byen til lidt efter lidt at orientere sig mod vandet. I de tilbagevarende
industriomrader, gst for bykernen, blev der igangsat en omdannelse, som skulle udvikle dette omrade til et nyt *viden-
skvarter’. Forleengelsen Diagonalen og udviklingen af det sékaldte Forum-omrade abnede og integrerede den sidste del
af kyststrekningen og skabte et nyt konference og hotel kvarter, som blev muliggjort ved at ombygge og overdakke de
store infrastrukturanleg ved kysten, sa deres forurening blev deempet, og de ikke l&engere udgjorde et problem i forhold
til byens forbindelse med vandet

Set i forhold til den kriseramte gstlige bydel opstod der saledes bade en ny fysisk kontekst, som gav nye muligheder, og
der opstod i kraft af disse @ndringer, i de nzre omgivelser og i byens samlede struktur, ogsa nye gkonomiske muligh-

eder for at forbedre det kriseramte kvarter.

Bydelen far nyt navn og integreres bedre i Barcelona med ny letbane
Disse muligheder blev realiseret og koordineret i en samlet plan for udvikling af distriktet, som nu blev dgbt La Mina,
for ogsa gennem navngivningen at signalere en ny fremtid.

I stedet for kun at interessere sig for en opgradering af de eksisterende bebyggelser, var udgangspunktet for denne
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La Mina.

Den nye boulevard og rambla. Til
hgjre pa billedet nye boligbygnin-
ger med ejerboliger. Til venstre
den nye basisskole. Man kan ane
letbane trace’et som de grgnne
belter pa begge sider af ramblaen.

La Mina.
Tvergaende forbindelser til den
eksisterende bebyggelse

La Mina.
Letbanen i eget trace pa begge
sider af ramblaen.



BARCELONA - LA MINA DISTRIKTET.

forbedringsplan, at omradet skulle ses som en helhed og integreres med den omkringliggende by pa en ny og bedre

made.

Ny boulevard med letbane som hovedstrategi

De vigtige greb for at opna denne integration var at anleegge en ny boulevard, eller rambla, igennem omradet, og intro-
ducere en ny letbane pa denne boulevard.

Boulevarden forbinder Kysten med en eksisterende park, lidt leengere inde i landet, og skaber dermed bade praktisk og
symbolsk forbindelse til de nye kvaliteter og omrader i Barcelona, og den danner i kraft af sin udformning og sin placer-
ing et nyt samlende byrum, med en kvalitet, som signalerer opgradering og ny fremtid.

Den nye letbane ggr bade boulevarden til et praktisk samlingspunkt for omradet, i kraft af at mange ankommer til
bydelen med letbanen, men den betyder ogsa at mange mennesker, som ikke har direkte @rinde i bydelen, bliver bragt
igennem og far kendskab til bydelen. Bydelen bliver pa den made indskrevet pa Barcelona-beboernes mentale kort, og

den gér fra at vaere ukendt eller fortraengt, til at blive anerkendt som en del af byen.

Bibliotek, kulturhus og institutioner forstzerker boulevardens og letbanens fornyelsespotentiale.

Boulevardens fornyelsespotentiale blev yderligere udnyttet ved at bygge nye boliger langs med den, ved at forbinde
den til de eksisterende omrader med omhyggeligt udformede gader og stier, og ved langs med den, at placere en raekke
sociale institutioner, som bade henvender sig til de eksisterende beboelsesomrader og deres indbyggere og til de nye

boligomrader — og i en vis udstreekning til hele byen.

Biblioteket henvender sig til gamle og nye beboere.

Ved Boulevarden er bygget et nyt bibliotek og kulturhus, som er placeret pa et hjorne ud mod Boulevarden og saledes
at det bade flankerer Boulevarden og en af de tvaergdende gader, som forer ind i de eksisterende kvarterer. Bygningen
knytter an til dagliglivet i omrader bade i kraft af biblioteksfunktionen, og ved at give plads til kulturelle events og
lokale fester. Og den signalerer med sin placering og sin arkitektur, at der ofres kraefter og omhu pa omradet, og at der

er nye muligheder for et rigere dagligliv.

Nye institutioner opgraderer og forbinder.
Langs med Boulevarden er der endvidere bygget nye bgrnehaver og basisskoler, som bade henvender sig til den ek-
sisterende og den nye bebyggelse. DE markerer sig i bybilledet langs boulevarden, og de danner vigtige organisering-

spunkter for dagliglivet i omradet.

Nye ejerboliger tiltraekker andre socialgrupper
Det sidste lag i planen, som er ved at blive realiseret, er en r&ekke nye ejerboliger, der lagger langs med Boulevarden.

De formodes at kunne tiltreekke nye grupper til omradet, fordi disse boliger netop opfattes som knyttet til Boulevarden
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Barcelona, La Mina. I forgrunden
ses hjgrnet af det nye kulturhus. I
midten ses en af de oprindelige bo-
ligbygninger og i baggrunden to af
de nye bolighuse med ejerboliger.

Barcelona, La Mina. Nyt boligbyg-
geri ved boulevarden, bagved ses
det eksisterende

Barcelona, La Mina. Letbanen ved

stoppestedet.
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BARCELONA - LA MINA DISTRIKTET.

og dermed til omradets fremtid og ikke dets fortid.

Ombhyggelig og genergs udformning.

Selve Boulevarden er spatigst og omhyggeligt udformet, saledes at den signalerer kvalitet og omhu for kvarteret. Den
er udformet som den traditionelle Rambla, med et bredt fodgangerspor i midten, hvor man kan promenere og ga en tur
ned til stranden, men hvorfra man ogsa fordeler sig nar man ankommer med Letbanen. Letbanen kgrer i eget tracé pa
begge sider at denne fodgengerpromenade, og uden pa dette trace’ er der en vejbane i hver retning.

Det er altsa en gade, som i kraft af sin udformning prioriterer fodgengeren og letbanen frem for bilen. Dette understreg-

es ogsa af at Letbanetrace’et pa en del af strekningen er udformet som en gren flade.

Fra afsondret boligomrade til integreret bykvarter

Nar man i dag besgger omradet er det oplagt at Boulevarden eller Ramblaen, i kraft af sin udformning og forbindende
karakter, har betydet at man som ’fremmed’ og besggende ubesvaret kan besgge og vere til stede i omradet, hvilket
man ikke kunne fgr, hvor man bade opfattede sig selv - og af beboerne blev opfattet - som én der var treengt ind i et

boligomrade.

Letbanen og boulevarden abner og integrerer.

Boulevarden har abenlyst faet den gnskede betydning i kvarteret: For det fgrste fordi det er her man ankommer med
letbanen, man gar tur pa Boulevarden, den giver adgang til de nye felles funktioner, og man krydser den pa vej rundt
i kvarteret — den indtager altsa en central placering i omradets dagligliv. Den anden grund til at den har faet sa stor
betydning ligger i at mange kgrer igennem med Letbanen og Boulevarden derfor er en gade i Barcelona, som mange

kender, hvor der fgr kun var en blind lokalgade, i et yderligt liggende boligomrade.

Holder strategien ?

Nar man i dag gar rundt i kvarteret, tror man pa, at de nye boliger i kraft af deres standard og deres tilknytning til Boul-
evarden kan tiltreekke andre socialgrupper til omradet. Men der er endnu ikke i fuldt omfang bevis for denne vurdering,
fordi krisen har ramt det nye boligomrade, med den konsekvens, at en del boliger star tomme og nogle af de sidste byg-
gerier tilsyneladende er gaet i sta.

Men der er tidligere byggede delomrader som fungerer, og som abenlyst rummer de socialgrupper, som man er ude
efter. I en del tilfelde forsgger beboerne i de nye bebyggelser dog at sette hegn op mod den eksisterende bebyggelse,
for at beskytte deres neeromrader. Om det varsler problemer, eller er en forholdsvis almindelig og uskyldig reaktion ma

de narmeste ar vise.
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Apur
OVERST Paris. Den kraftige rode streg viser letbaner-
ingen, som den nu er realiseret. Den tyndere rgde linje
mod nord er letbanesystemet i Saint Denis. Med blat er
angivet metro-netverket, og med grgnt ekspresmetroen
RER. Som en svag gra linje udenfor letbaneringen ses
motorringvejen omkring Paris
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NEDERST Paris. De farvede felter angiver potentielle
byomdannelsesomrader. Det ses at de primeert er lokali-
seret teet ved ringbanen.



PARIS - BOULEVARDBANEN

Strasbourg var den fgrste by i frankrig som indfgrte den moderne latbane. I Paris regionen var det Saint Denis, som
ligger nord for Paris kommune, som var fgrst med at introducere letbanen, som et nyt element i det kollektive transport-
system. I Saint Denis var det i hgj grad ogsa et spgrgsmal om at forbedre forbindelsen mellem nogle af de problemramte
boligomrader og bymidten, og skabe bedre sammenhzng til metrosystemet og dermed til hele regionen. Selvom denne
letbanelinje i dag sine steder opleves nedslidt, var den et tidligt eksempel pa at give letbane-tracé’et en udformning,

sa det blev et tilskud til gadens udseende frem for et problem. Det skete ved at lade skinnerne ligge som forsenkede,
nasten usynlige elementer i et grgnt gresteppe eller nedfeldet i en sten-belegning.

Erfaringerne fra Saint Denis og Strasbourg fik mange andre kommuner i Frankrig til at genintroducere letbanen i denne
moderne udgave, hvor den bade har meget komfortable lav-gulvs vogne og indgar meget smukkere i gadernes arkitektur
end tidligere.

Paris Kommune har gennem de sidste 10-15 ar diskuteret brugen af letbanen som et supplement til metro og bus, og den

har veret pa tale i forbindelse med en del udviklings- og omdannelsesprojekter, iser i distrikterne teet ved bygraensen.

Bygransen som et szerligt problem

Bygransen har ogsa veret et tema, som der har veret stor fokus pa i de sidste 10-15 ars byplandebat i Paris. Dels fordi
omraderne, som graenser op til ringmotorvejen omkring Paris bade rummer nogle svage boligomrader og samtidig rum-
mer nogle af de sidste stgrre udviklingsomrader i Paris kommune. Men der har ogsa veret fokus pa disse rand-omrader,
fordi koblingen til de selvsteendige kommuner pa den anden side af ringmotorvejen, har veret et vigtigt tema - bade ud

fra sociale og byudviklingsmassige synspunkter.

Anleggelsen i 1970’erne af ring-motorvejen omkring Paris blev sine steder gennemfgrt pa en byarkitektonisk meget
hérdhandet made, som kalder pa en form for reparation. Motorvejs-ringen kom ogsa til at udgere en grense, der fik
bystrukturerne indenfor og udenfor motorvejen til at udvikle endnu stgrre forskelle, end de havde tidligere, og skabe
stgrre isolering af nogle svage omrader. Derfor er der i de sidste 10-15 ar fremkommet en rakke bade principielle og

konkrete forslag til, hvorledes der kunne arbejdes med denne overgangszone.

Letbanen som trafikanlaeg og byudviklingsstrategi

Det blev for 6 ar siden besluttet at etablere en sammenhzangende Letbane-ring, som forlgber i den indre Boulevard —
Boulevard interieur - som lgber parallelt med motorvejs ringen, og som oprindeligt blev anlagt, der hvor voldterren’et
omkring Paris havde ligget. Pa store dele af det nedlagte voldterran blev der efter forste verdenskrig bygget nye arbe-
jderkvarterer, men omkring portene fandtes der allerede en mere blandet bebyggelse, som udviklede sig videre. Om-
raderne i denne zone mellem den indre boulevard og motorvejs-ringen, bestéar derfor af meget sammensatte bebyggelser,

men med overvagt af mindre privilegerede socialgrupper.

Valg mellem letbane eller metro.

Da man n@rmede sig en beslutning om at bygge en ny ringbane omkring Paris, blev der igangsat et stgrre udredningsar-
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Paris. Letbanen fremstér pa store
dele af strekningen som et grgnt
teeppe, der mildner gadeprofilet og
gor det langt mere behageligt bade
at opholde sig ved og cykle og ga
langs med Boulevarden end det var
tidligere.

Paris. Gadeprofil med cykelsti og

rambla

Paris. Hvor gadeprofilet udvider
sig er de tilgrensende arealer ud-
viklet som sma lokale pladser eller
haver, der tilfgrer omradet nye
kvaliteter og understgtter opfat-
telsen af at hele kvarteret er blevet

opgraderet.



PARIS - BOULEVARDBANEN

bejde, hvor det blev undersggt hvilke potentialer Letbanen havde i den konkrete sammenhzang, og hvilke potentialer en
metro-ring ville have.

Efter oplysninger fra APUR - det parisiske byplankontor - var der ikke store gkonomiske forskelle pa totaludgifterne for
de to projekter. Men metro projektet ville have en nzasten tre gange sa stor transportkapacitet, som letbanen, i kraft af
sin hgjere hastighed.

Alligevel valgte man at satse pa letbanen og begrundelsen var dens ’visibilité’ — dens synlighed.

Synlighed.

At spgrgsmalet om synlighed endte med at blive det udslagsgivende havde i hgj grad at ggre med de bergrte bydeles
serlige sociale og image-massige problemer.

Metroen ville skabe en hurtigere forbindelse, men den ville kun pavirke bybilledet omkring stationerne.

Letbanen ville veere synlig pa hele streekningen, og sta som et bevis pa at en fornyelses- og forbedringsproces var i gang
i disse svage omrader. Dem der rejser med letbanen ser de omrader de kgrer igennem, og dermed bliver omraderne en
del af den kollektive bevidsthed. Og fordi letbanen kerer pa overfladen, kunne den bruges som anledning til at gennem-
fgre omfattende istandsattelses- og forskgnnelsesprojekter, af de gader den kgrer pa.

Af disse grunde valgte man den langsommere, men synlige, letbane frem for den hurtige, men usynlige metro.

Letbanen blev realiseret i to etaper: Fgrst den sydlige del og sa den gstlige og nordlige, som stod ferdig for et ars tid
siden. Selvom den kaldes letbane-ringen, udggr den ikke en sammenhangende cirkel. Den nord-vestlige del af cirklen
mangler, og letbanen kgrer som en pendul-linje mellem de to endestationer og med skift pa en mellem-station ved Port

de Vincennes.

Letbanen som omradelgft

Spergsmalet om ’synlighed’ blev som navnt udslagsgivende for at vaelge Letbanen frem for metroen. Og denne syn-
lighed som en mulighed for at lgfte omradernes image er der blevet lagt stor veegt pa i udformningen af projektet.

Pé hele strekningen er gadeprofilet i sin fulde bredde blevet omlagt og udfert i en meget hgj standard. Letbanen kerer
overalt i eget tracé, og dette tracé er pa de fleste streekninger udlagt som en gron flade, hvor skinnerne er nedsanket i
fladen. Nar letbanen neermer sig et stoppested, eller krydsning med en vej, bliver trace’et belagt med sten.
Fortovsbela@gninger er overalt fornyet og udfgrt i de samme sten, som anvendes ved stoppesteder, og der er indfgrt
cykelstier pa hele streekningen.

Ved de storre omstigningspunkter er der busholdepladser umiddelbart ved siden af letbanestoppet, og det hele er gen-
nemfgrt med de samme materialer og den samme formgivning, og med prioritering af let og sikker omstigning.

Ved de gamle porte, som de fleste steder er meget livlige steder, med mange butikker og cafeer, er effekten sarlig meerk-
bar. Netop fordi disse steder var meget aktive, bade som trafikknudepunkter og som fortetning af handelsfunktioner, var
de som oftest ogsa rodede og udformet med afviklingen af biltrafik som prioritet. Her er der dels opnéaet meget bedre

forhold for fodg@ngerne og en udformning, som uden at anfegte det livlige, skaber stgrre ro og overskuelighed.

23



24

Paris. Omstigning mellem letbane
og bus

Paris. Omstigning mellem letbane,
metro, busser og cykler er organis-
eret og udformet séledes at det sker
bade hurtigt, sikkert, komfortabelt
og smukt. De to nederste billeder
er fra Port de Vincennes hvor
ringbanens to grene, T3a og T3b
mgdes og har omstigning til metro
og regional tog.



PARIS - BOULEVARDBANEN

De steder hvor gadeprofilet udvider sig og leber sammen med pladser eller smé parker, er disse omrader ogsa blevet
istandsat samtidig med anleggelsen af letbanen.

Bade nar man beveager sig lokalt og nar man gennemkgrer stgrre dele af straekningen opleves der derfor en meget
kraftig standardhavning, og en meget storre attraktivitet i denne rand-zone, som tidligere blev opfattet som steder man

kun kom hvis man havde et @rinde, eller kortvarigt passerede pa vej ind i eller ud af byen.

Effekten af ringbaneprojektet.

APUR - det parisiske byplankontor — har faet gennemfgrt undersggelser af hvilken effekt letbaneprojektet har haft pa
ejendomsverdierne i de bergrte omrader - og de er ret opsigtsvaekkende: Ejendomspriserne i ringbanens opland er i den
undersggte periode steget 20% mere end ejendomspriserne i Paris kommune i gennemsnit.

Det betyder naturligvis er der nu er gkonomisk mulighed for, at der kan og vil ske en rekke markedsbaserede opgrade-
ringer i denne zone — og der kan allerede iagttages mange fornyelsesprojekter i hele den berorte zone.

Effekterne har bade at ggre med de bystrukturelle @ndringer, med de mobilitetsmessige forbedringer, og med den an-

drede mentale forstaelse af omradet.

Bystrukturelle effekter.

Ringbanen styrker rand-zonen som en sammenhangende zone med sarlige muligheder. Portene der hidtil alene har
veret en station pa vej ind i eller ud af byen, bliver nu keedet sammen. Og fordi portene har serlige funktioner — bl.a.
udstillings faciliteter og stgrre sportsfaciliteter, dannes der en ringby med et s@rligt potentiale. Og dette potentiale udggr
ogsa en mulighed for at overvinde noget af den barriere, der har veret mellem Paris og de tilgreensende kommuner. Det

er nu et balte man sgger til fra begge sider.

Mobilitetsmaessige effekter

Letbanecirklen har naturligvis den vigtige effekt at den skaber forbindelse mellem det overvejende radiere metrosys-
tem, men den har ogsa den effekt at den opgraderer det kollektive system i forhold til bil-systemet. Der er sket en vis
reduktion af bil-kapaciteten pa den indre Boulevard, hvilket opleves som en meget stor forbedring for lokalmiljgerne.
Og der er opnaet et kraftigt 1¢ft i komforten pa det kollektive system. Hvor omstigningsstederne mellem bus og metro
for nesten altid var meget slidte og uappetitlige, er de nu blevet smukke og komfortable. Hvor bussen hakkede af sted
underlagt biltrafikken, sa glider letbanen af sted og krydser, med et meget effektivt fungerende signalprioriterings-
system, de tveergdende gader uden at blive stoppet. Dermed far letbanen ogsa en lidt hgjere gennemsnits hastighed end i

mange andre byer med nye letbaner.

Mentale effekter.

Det er oplagt at den brede forbedringsindsats, som letbaneprojektet er knyttet sammen med, har @ndret synet pa
denne tidligere isolerede randzone i byen. Stigningerne i ejendomspriserne er en tydelig indikator, de mange nye
udviklingsprojekter er en anden indikator, og selve beleegningsprocenten i letbanen — som er meget hgj — er en tredje
indikator p4, at forstaelsen og accepten af omradet har @ndret sig markant i kraft af denne kombination af @ndret

tilgengelighed og eksponering og synlighed af de forbedringer der er sket.
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Bordeaux.

Letbanesystemet i Bordeaux bestar
af 3 linjer, som i kraft af den
integrerede byforbedringsstrategi
samtidig kan ses som omdannelses
eller forbedringskorridorer.

Bordeaux.

Letbanen i den tatte by.

Bordeaux.
Letbanen langs floden.



BORDEAUX — LETBANEN I BREDSPEKTRET BYUDVIKLINGSSTRATEGI.

Bordeaux kommune har omkring 750.000 indbyggere og den er hovedby i en region med ca. 3,5 mill. indbyggere.
Letbane-projektet i Bordeaux blev realiseret i de fgrste ar af det nye arhundrede, men havde veret diskuteret i en
lengere periode forud.

Det var den tidligere statsminister Allain Juppé, der som nyvalgt borgmester i Bordeaux fra 1995 igangsatte Letbanepro-
jektet. Nar Juppé beskriver projektet ggr han meget ud af at fortelle, at det indgik i en langt mere omfattende strategi,
som grundleggende handlede om at skabe en ny begejstring og tiltro til Bordeaux. Strategien var at gennemfgre en
rakke forskellige forbedringsprojekter pa en made, sa de stgttede hinanden og lgftede Bordeaux til en ny position —
bade i beboernes og i omverdenens forstaelse af byen.

Letbane-projektet var centralt i denne strategi pa flere mader — bade pa den politiske scene, og nar det gjaldt det

bystrukturelle og imagemassige.

Letbane eller metro

Som transportprojekt afloste letbane-projektet en tidligere plan om at bygge en metro. Dette projekt havde byen haft
store vanskeligheder med at finansiere, og udstraekningen af metro-nettet ville af ekonomiske grunde blive sé be-
graenset, at det ikke for alvor ville blive attraktivt for byen. Den politiske scene var i en del ar blokeret af en konflikt

mellem tilhengere og modstandere af metro-projektet.

Letbanen integreret med andre forbedringsprojekter

Da Juppé kom til som borgmester brugte han letbane-projektet til at skabe den politiske abning og enighed, som gjorde
at man kunne komme videre. Men han kadede ogsa projektet ssmmen med en rakke andre tiltag, siledes at effekten
af projektet blev langt stgrre, end den ville have veret, hvis man havde gennemfgrt sporvognsprojektet som et isoleret
projekt. Man kom med denne udvidede strategi i kontakt med nzasten alle grupper og aktgrer i byen.

Letbane-projektet blev introduceret som del af en strategi, der ogsa omfattede etablering af en ny park og promenade
langs floden, istandszttelse af byrum og monumenter overalt i byen, istandsettelse af boliger i mange af de mindre at-
traktive kvarterer, og introduktion af en ny, mere offensiv og bredtfavnende kulturel strategi.

Denne samlede strategi bergrte pa en eller anden made alle grupper og omrader i byen og skabte en ny optimisme og

stolthed, som var bredt forankret.

Letbane og byrumspolitik

Konkret blev anleg af letbanelinjer keedet sammen med etablering af nye byrum pa den made, at de gader, hvor let-
banen skulle kgre, blev sat i stand til en hgj standard, men ogsa alle de byrum der pa en eller anden made gransede op
til de nye linjer blev sat i stand. Derved opnaede man, at den tilgeengelighed som letbanen skabte, blev kombineret med
at generel havning af omradernes kvalitet og attraktivitet, i kraft af denne bredspektrede og synergiskabende forbed-

ringspolitik.

27



Bordeaux. Letbanetracé udenfor
bymidten.

Bordeaux. Omstigningspunkt bil,
letbane, bus. Nar man parkerer
er P-billetten samtidig billet til
letbanen.

Bordeaux. Kulturhuset knyttet
til letbanen og til opgradering af

problemramte omrader.



BORDEAUX — LETBANEN I BREDSPEKTRET BYUDVIKLINGSSTRATEGI.

Sociale og gkonomiske effekter.

Det havde effekter bade pa den gkonomiske og den sociale side. @konomisk betgd det at husejere og ejendomsinvestor-
er umiddelbart kunne se, at attraktiviteten steg i de omrader, som letbanen lgb igennem, og at der derfor var god grund
til ogsa at investere i private forbedringer, som kunne profitere af denne bymaessige standardhavning. For beboerne og
dem der arbejdede i omraderne betgd det, at det der kunne vare en dobbelttydig eendring — nemlig at letbanen pa den
ene side skabte ny tilgengelighed, men samtidig i nogle omrader reducerede bil-fremkommeligheden - faldt ud til sam-

let set at vaere en fordel, i kraft af de parallelle strategier, og det 1gft de forskellige byomrader helt dbenlyst oplevede.

Fornyelseskorridorer.

Letbanens netveerk blev pa den made ikke bare linjer, der beskriver ny tilgeengelighed, men ogsa linjer der fremstar som
fornyelseskorridorer i byen.

Fra en normal forstaelse, hvor letbanen var noget der havde at ggre med transportplanlegning, blev letbane-projektet

samlingspunktet for en bredt favnende og meget effektiv, forstaelig og bredt forankret byomdannelses-strategi.

Offentlige politikker og private initiativer.

Som tidligere navnt har bade de offentlige politikker og planer og de private investorer bygget videre pa denne strategi.
Der har veret offentlig stgtte til istandsattelse af nedslidte boliger, men netop i nogle af de omrader hvor fornyelseskor-
ridorens effekt var mest abenlys, er der sket meget store private investeringer i opgradering af eksisterende boliger, og
der eksperimenteres bade fra offentligt og privat hold med nye boligformer, og med ombygninger af gamle pakhuse til

nye, attraktive byboliger.

Ny balance mellem privatbil og kollektiv trafik.

Pa det bystrukturelle plan er letbane-linjernes effekt som fornyelses- og opgraderingskorridorer blev udnyttet til at
knytte an til andre omdannelses- og forbedringsomrader.

Ved grensen til den tattere by er der planlagt og etableret parkeringsanlaeg, som samtidig er omstigningspunkter mel-
lem bil, bus og letbane. Parkerer man sin bil i et af disse anleg, er parkeringsbilletten samtidig billet til letbanen, og
tilskyndelsen til at benytte disse omstigningspunkter er derfor stor — s& meget mere som man parallelt med introduktio-

nen af letbanen ogsé har vanskeliggjort biltrafik og parkering i nogle af de centrale omrader i byen.

Mobilitet og kulturanlzeg.

Ved de ydre ender af letbanens net moder den nogle af de store problemramte etageboligomréader fra 1960’erne og
70’erne. Disse omrader er i kraft af letbanen blevet koblet meget mere effektivt op pa den centrale by, men man har
ogsa her kombineret en raekke initiativer og politikker. Parallelt med at der har veret igangsat forbedringsprojekter
internt i problem-omraderne er der eksempelvis ved en af letbane-linjerne placeret et stort, nyt kulturhus, som iser

henvender sig til yngre grupper. Kulturhuset er placeret sa det ligger pa kanten af de store problemramte omrader og
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Bordeaux. Letbanetracé tet ved
centrum.

Bordeaux. Letbanetracé mellem
tetby og forstad.

Bordeaux. Letbanetracé i forstaden



BORDEAUX — LETBANEN I BREDSPEKTRET BYUDVIKLINGSSTRATEGI.

dermed tilbyder dem nye muligheder. Men samtidig er dette anleeg ogsa placeret saledes, at det komfortabelt kan nas
med letbanen fra andre dele af byen. Sadanne kulturelle mgdepunkter udggr en vigtig dimension i opgraderingen af de

problemramte omrader gennem en bedre integration med resten af byen i bade trafikal og kulturel forstand.

Letbane og sammenhgengskraft.
Letbane-nettet i Bordeaux har séledes, i kraft af integrationen i en bredspektret fornyelses og forbedringsstrategi,
formaet bade at heeve byens image udadtil, at skabe ny optimisme og stolthed indadtil, og forsggt at imgdega eller op-

blgde de segregeringsprocesser, som prager alle vestlige byer gennem bedre integrering af de udsatte omrader.

Forudsatninger.

Der er nogle fysiske forudsatninger for denne succes, som er vigtige at veere opmerksomme pa, nar det skal diskuteres
i hvilke udstrekning denne strategi kan anvendes andre steder. Det drejer sig om noget sa prosaisk som hvor meget
plads der er i de gade- og vejprofiler, der skal anvendes til letbanen. En del af succes’en i Bordeaux ma tilskrives at
mange af de gader der er anvendst til letbanen har en sadan bredde, at banen kan kgre i eget tracé. Man har nok mange
steder reduceret bil-kapaciteten, men der er stadig to vejbaner og dermed nogenlunde komfortabel adgang for biler,

og der er i kraft af det selvstandige tracé ret fa konflikter i kryds, og dermed er det ogsa muligt at opna en nogenlunde
fornuftig gennemsnitshastighed pa letbanen.

En del af de steder hvor der har veret for lidt plads — det geelder bade i bycentret og i nogle forstadsomrader - har man
helt udelukket biler, for at kunne opretholde kerchastigheden for sporvognene og undgé at gadeprofilet blev overfyldt,
og dermed uattraktivt og belastende for lokalomradets beboere.

Der er ogsa nogle organisatoriske forudsatninger, som er vigtige at veere opmarksom pa. En del af succes’en skyldes
ifolge flere forskellige kilder, at man gennem mange ar har haft et meget effektivt tveersektorielt byplankontor i Bor-
deaux, som — sammen med en effektiv politisk ledelse — har formaet at sammentenke letbanens potentialer med de

andre fornyelsesstrategier og diverse sektorpolitikker.
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OPSAMLING PA BARCELONA, PARIS OG BORDEAUX

De tre eksempler er alle karakteriseret ved at man har forsggt at forgge effekten af at etablere en ny letbane eller et sys-
tem af letbane-linjer, ved at sammentanke den trafikale og mobilitetsmaessige forbedring og investering med en rackke
andre forbedringer og tiltag. Eksemplerne indgar dermed i en vigtig bestrabelse indenfor den europziske byplanlegn-
ing, gaende ud pa at teenke strategisk, opsgge synergier og forsgge at aktivere de private investorer, nar det geelder
byforbedrings-strategier. Men man kan ogsa se eksemplerne, som stadier i en lererproces, hvor byerne laerer af hina-

nden, og forsgger at tilpasse denne lering til de lokale vilkar og muligheder.

Nar det som her gelder om at skabe forbedringer i den allerede udbyggede by ma den offentlige planlegning og
indsats indrettes saledes, at den kan pavirke markedet og skabe incitamenter for ejere og investorer til at gennemfgre
forbedringer, der kan supplere de tiltag, som det offentlige kan gennemfgre for egne midler. Det drejer sig om at skabe
alliancer og samarbejder som sikrer at initiativerne sa vidt muligt stgtter hinanden og treekker i samme retning, og det

drejer sig om at sikre bred opbakning ved at sgrge for at indsatsen ggr dagliglivet mere komfortabelt og oplevelsesrigt.

De tre eksempler er forskellige pa den made at Bordeaux har arbejdet med det bredeste sigte. Man har set introduktion
af et ssmmenhangende letbanesystem som muligheden for at opna en langt mere omfattende byforbedring, end den der

alene har med mobilitetsforbedringer at ggre.

Paris eksperimenterer med letbanen som en supplerende del af det kollektive system, men viderefgrer ogsa mange af de
succesfulde, supplerende tiltag, som er udviklet i Bordeaux. Og man afprgver denne strategi i et omrade, hvor mobilitet-
sforbedringerne og de nye sammenha&nge som letbanen kan skabe, kan kobles til en l&nge overvejet byforbedrings-
indsats i overgangszonen mellem Paris og de omkringliggende forstadskommuner, hvor der bade ligger mange svage

boligomrader, men ogsa store byudviklingspotentialer.

Barcelona eksemplet er det der mest direkte adresserer opgradering af et problemramt omrade. Man anvender med
succes letbanen som instrument til at dbne og integrere et isoleret og stigmatiseret boligomrade. Men nar det gelder
letbanen er der i Barcelona tale om en mere fragmenteret net, idet letbane-systemet anlegges og drives af private in-
vestorer, og nogle kritikere beskriver at konsekvensen af denne model er, at letbanesystemet er for svagt integreret med

det gvrige kollektive system, til at fuldt ud at forlgse sit mobilitetspotentiale.

Effekter af en bredspektret strategi.

Mere konkret har samment@nkning mellem Letbane og andre byforbedrings-initiativer haft fglgende effekter:

Det har betydet at etableringen af Letbanen opleves som en mere omfattende forbedring end hvis den optradte alene.
Det geelder bade for beboerne og byens andre borgere, der ser omradet, der betjenes af letbanen, som smukkere og mere

attraktivt end fgr. Og det geelder for investorer og andre aktgrer pa ejendomsmarkedet, som ser den standardhaevning
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der er sket som sa omfattende, at det abner for nye perspektiver ved at investere i det pageldende omrade. Den brede
standardhzevning peger ogsa for investorerne pa vigtigheden af at gennemfgre nye investeringer af en vis kvalitet, som

er pa hgjde med den nye standard i omradet.

At opna denne bredere og mere omfattende effekt af letbanen er bade vigtig af ovennavnte grunde, men den er ogsa
vigtig for at opna en bred opbakning til anleeggelsen af letbane-linjen. Hvis letbaneprojektet optreeder som en isoleret
forbedring, kan det lettere blive udsat for kritik — for kun at henvende sig til nogle grupper, for at indskraenke bilernes

muligheder og for at overfylde gaderummet.

Den anden vigtige effekt er letbanens evne til at sammenkade og integrere en bydel som hidtil har veret afsondret. 1
princippet vil alle nye trafikale anlaeg af en vis vagt have denne potentielle effekt, men den serlige egenskab ved let-
banen er, at effekten opnas uden at der samtidig optreeder de negative aspekter af oget trafikal tilgeengelighed i1 form af

gget st@j, forurening og uhelds risiko.

Det tredje vigtige potentiale ved letbanen — som er mest konkret tilstede i Barcelona-eksemplet, men ogsa findes i de
andre - er potentialet for at ndre bade omradets selvforstaelse og det image, som det pagaldende omrade har i resten af

byen.

Det er meget svert at gennemfgre succesfulde forbedringer i et omrade der er stigmatiseret og praeget af nedadgaende
sociale spiraler, hvis der ikke samtidig sker @ndringer, som far omverdenen til at se omradet pa en ny made. La Mina
projektet i Barcelona skaber i kraft af letbanen et kendskab til omradet, simpelthen ved at mange mennesker kommer

igennem omradet, og dermed sker der en indskrivning af omradet i den mentale forstaelse af byen.

Derudover skaber La Minna projektet med letbane-boulevarden et nyt, samlende rum, som giver plads for nye mgder og
nye kombinationer af aktiviteter. Der optrader her en overlapning mellem en masse dagligdagsaktiviteter, som knytter
sig til det eksisterende omrade, og dem der knytter sig til de nye boligbebyggelser. Samtidig inviterer boulevarden med
sin rambla-udformning til at promenere ned til kysten eller gennem omradet — altsa nogle mader at veere til stede og

bruge omradet, som er typisk urbane, men som den gamle organisering af veje, p-pladser og stier ikke lagde op til.
At disse mange overlappende aktiviteter kan finde sammen og udfolde sig i et nyt rum, nemlig boulevarden, i stedet

for at skulle fortreenge kendte mgnstre i et allerede eksisterende byrum er sandsynligvis en vigtig pointe ved La Minna

projektets succes, som det er vigtigt at veere opmaerksom pa, hvis man gnsker at anvende denne strategi et andet sted.
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KONKLUSION: EN LETBANELINJE GENNEM TINGBJERG KAN SKABE NY TILGAENGELIGHED, OG KAN
SOM EN DEL AF EN SAMLET STRATEGI STARTE POSITIVE FORANDINGSPROCESSER

Sammenfattende.

Min vurdering er at mange af de positive effekter af letbanen integreret med en bredspektret forbedringsstrategi, som de
tre eksempler viser, burde kunne overfgres til Tingbjerg-Husum.

Men det er helt afggrende for om succesen kan hentes hjem, at der kan opnas nogle overbevisende rumlige og
arkitek—toniske Igsninger, og at der sker en koordinering af de forskellige sektorforvaltningers initiativer i omradet, sa
der opnas den stgrst mulige synergi. Derfor bgr der igangsettes et udredningsarbejde, som undersgger mulighederne i
de forskellige delomrader, som identificeres potentielle indsatspunkter, og som kortleegger og sammenkaeder forskellige

forvaltningers planer for omradet..

Trafikale forbedringer skal kombineres med zestetiske. Byrummenes anvendelighed skal oges.

Der er mange mader at skabe smukkere gader pa, og der kan ogsé i Husum opnas et smukt og indbydende gadeprofil,
hvis anleggelse af en sporvognslinje kombineres med en forbedring af hele gaden. Men gaden far en anden form og
karakter end i de omtalte eksempler, fordi gadeprofilet mange steder er smallere end i de omtalte eksempler.

Det er derfor vigtigt at der gennemfores omhyggelige studier af gadeprofilets kapacitet, s& man undgar den overfyldning
af gaderummet som praeger nogle af de tidligere letbane-projekter, som eksempelvis i Saint Denis.

Og det er vigtigt at veere opmerksom pa at grunden til at man i mange af eksemplerne har oplevet en stor lokal tilfred-
shed er at @ndringerne af de fleste er blevet oplevet som et fremskridt, fordi man pa samme tid har faet letbane som en
ny transportmulighed, der er stadig en god tilgeengelighed med bil, reduktionen af vejarealet har betydet reduktion i stgj,
forurening og uheldsrisiko, og man har faet nogle gader, der umiddelbart opleves som smukkere og giver de omliggende
kvarterer et bedre image.

Men hvis disse forhold tages alvorligt og hvis forbedringerne i selve gaderummene - som i Bordeaux og Paris - sup-
pleres med forbedring i de tilstgdende by- og parkrum, sa vil der med stor sandsynlighed kunne opnas en lignende
effekt, hvor bade lokale beboere og dem der passerer igennem byen oplever bydelen som smukkere og mere velfun-
gerende end fgr. Det vil have effekt pa bade ejendomsmarkedet, pa omradets image og pa bebo—ernes tilfredshed med

deres lokalomrade.

Letbanen skaber ny tilgeengelighed og gennemstrgmning og giver et bedre image
Det andet vigtige spgrgsmal i forbindelse med vurderingen af om effekterne fra de tre eksempler kan overfgres til
Husum-Tingbjerg har at ggre med letbanens evne til gennem sammenkadning, gennemstrgmning og ny tilgengelighed

at skabe et nyt image og muligggre at der igangszttes forbedringsprocesser og opadgaende sociale spiraler.

Her er det La Mina projektet der tilbyder den mest oplagte model. Selve gennemstrgmningen — kombinationen af ny
tilgeengelighed for dem der bor i omradet og nyt kendskab til omradet fordi der er mange der passerer igennem — vil
umiddelbart kunne opnas pa samme made i Tingbjerg som i La Mina. Og maske endda med stgrre effekt med hensyn til
kendskab til omradet, fordi oplandet til en ny letbane fra Husum til Gladsaxe vil vere stgrre, end det er til letbane-linjen

i Barcelona.
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Tingbjerg kan i et vist omfang ligesom i La Mina tilfgres nye funktioner og nye boliger som knytter sig til letbane-

linjen, og dermed muligggres stgrre diversitet i det sociale og aktivitetsmassige billede i omradet.

Den vestligste af de foreslaede linjefgringer gennem Tingbjerg (hovedalternativet) er sandsynligvis at foretraekke, fordi
den vil kunne abne for en helt ny forbindelse og skabe to adgange i stedet for en, hvilket ma anses for et vigtigt led i at
nedbryde fornemmelsen af ’dead end’ og afsondrethed, som forbindes med Tingbjerg. Den alternative linjefgring mod
@st har til gengeeld mulighed for at have et rekreativt publikum, og den vil betjene en stgrre del af Ruten - den oprin-
delige "hovedgade’ i Tingbjerg bydelen. Derfor er det ogsa vigtigt at arbejdet med letbanens linjefgring koordineres
omhyggeligt med de forbedringsprojekter, der matte findes for Tingbjerg.

Det er ogsa verd at bemearke at der pa leengere sigt kan veere mulighed for i Tingbjerg at tilfgre boliger med andre ejer-
former, rettet mod andre sociale grupper, som tilfeldet er i La Mina. Desuden er der aktuelle planer om at opfgre et nyt
kulturhus i Tingbjerg, som vil forsterke og eksponere de kulturelle aktiviteter og maske ogsa derigennem dbne bydelen
for stgrre kontakt med omverdenen.

En omhyggelig sammenkadning mellem det nye kulturhus, de offentlige rum der kan etableres omkring den, og en ny
letbane, og de omlagninger af gadeprofiler det vil medfere, vil tilsammen danne en strategi, som rummer mange af de

elementer som indgar i La Mina projektet - og ogsa indgér i Bordeaux og Paris eksemplerne.

La Mina projektet er i en vis grad ogsa blevet stgttet af et andet forbedrings initiativ i Barcelona, nemlig abningen af
et ssmmenhangende rekreativt landskab langs med Besos-floden som leber taet forbi omradet. I Tingbjerg er der en
tilsvarende mulighed for at integrere de initiativer, der er i gang for en mere aktiv udnyttelse af den ydre forsvarslinje,

med nye cykelforbindelser — og derigennem lgfte Tingbjerg og @ndre dets image.

Kantzonen til naboomraderne skal udvikles med initiativer, der raekker ud over bydelen

Paris eksemplet peger pa at bearbejde kant- eller randzoner som en vigtig strategi, nar det geelder om at forbedre
prob—lemramte omrader. I den forbindelse er bade en bearbejdning af kantzonerne mellem Tingbjerg og Voldparken
vigtige, men ogsa opmerksomhed pa hvad der kan ske i det lille erhvervsomrade der ligger langs Frederikssundsve;j.
Ligesom der i Tingbjerg er planer om et nyt kulturhus, som bgr sammentaenkes med en eventuel Letbane, sa er der ogsa
i Vold—parken initiativer omkring miljo- og energicentre, som peger ud over selve bydelen, og som har potentiale i

forhold til at etablere en bred forbedrings strategi med letbanen som den afggrende katalysator.

Der skal udvikles byrumsforbedringer, der passer ind i lokalomradet

Bade Bordeaux og Paris anvender byrumsforbedringer som en made at gge effekten af letbanen nar det geelder bade
beboernes forstaelse af deres omrade, resten af byens forstaelse og ejendomsmarkedets made at vurdere omradet pa.
Denne strategi er vigtig at forfglge, men konteksten i Husum / Tingbjerg adskiller sig meget fra Paris og det der er
der—for vigtigt at udvikle modeller for en sddan byrumsforbedring, der er velovervejede i forhold til den lokale kontekst

— samtidig med at de har en overbevisende kvalitet i bade arkitektonisk, funktionel og fysisk betydning.
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