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AF MARTIN
MANTHORPE
MTM@ncc.dk

Fantastiske

MANEDENS SYNSPUNKT

loyota

ar man er i bygge- og anlaegsbran-
chen, bliver byudvikling en daglig op-
levelse. Jeg bevaeger mig rundtiDan-
mark i de store byer som led i mit ar-
bejde - og som privatbilist.

Jeg bor selv i en af Kabenhavns nye bydele, som
eranlagtved havnen, og jeg har tidligere boet pa lan-
detien lille by. Med tiden genkender man mgnstre-
ne. De trafikale arer og de forteettede omrader og op-
holdssteder som naesten alle sammen er praeget af
historiske beslutninger og lokale ngdvendigheder.

Man ser efterhdnden, hvordan byerne er opstaet
ved vandveje, knudepunkter og naturlige forlgb i
landskabet, og hvordan veeksten har udfoldet sig
som en organisme med et rodnet, der breder sig
mere og mere. Eller helt stopper med at vokse - med
hensygnende byer til falge.

De senere ar er sggningen mod de store byker-
ner taget til, og behovet for nye boliger og anlaeg er
naermest eksploderet, imens sma bysamfund visner
langsomt. Det har givet en stor udfordring for os,
der skal bygge nyt. Og ikke mindst teenke nyt.

De planlagte byfornyelser og udvidelser kan nem-
lig forst realiseres lang tid efter, at tankerne og de
gode intentioner er undfanget, og selvom vi i dag
bade kan bygge hurtigt og simulere det faerdige re-
sultat, bliver vi i stigende grad overhalet af virkelig-
hedens behov og nye adfeerdsmeanstre.

INCC har viigennem laengere tid arbejdet pa ra-
huset til det nye H.C. Andersen-museum i Odense
- et fantastisk projekt der ligger et fantastisk sted.
Midt i det der indtil for fa ar siden var en sekssporet
hovedgade ned igennem den gamle bykerne. Et ga-
degennembrud der blev planlagt og udfert i tres-
serne, og som skulle gere det muligt at kere i bil di-
rekte ind til Radhuspladsen i byens historiske kerne.

Thomas B. Thriges Gade, der er opkaldt efter en
af byens store sgnner, ses stadigveaek, men forsvin-

der nu til siderne og ned under jorden i et keempe
overdaekket parkeringsanlaeg, der baerer en helt ny
bykerne pa ryggen, der hvor bilerne fgr myldrede
frem og tilbage pa en bred motorgade.

Projektet skal atter binde Odenses gamle byker-
ne sammen og genforene de sma byhuse fra H. C.
Andersens tid med en tange af nybyggeri, tveerga-
ende gader og en ny letbane. Der er tale om et keem-
pe omlaegningsarbejde af tidligere tiders beslutnin-
ger og forestillinger om en moderne bilby.

Det har faet mig til at teenke over, hvor mange
dimensioner baeredygtighed egentligt har, og hvor
vigtigt det er at arbejde i en menneskelig skala i en
tid, hvor vi i stigende grad definerer bygninger og
anleeg ud fra gkonomi og ressourceforbrug - malt i
afkast og klimabelastning.

Byer, der fungerer som sociale rum, kan nemlig
veere med til forlgse kravene til gron omstilling i kraft
af den harmoni, kreativitet og udvikling, en menne-
skelig dimension kaster af sig.

Hvis vi skal teenke nyt og na frem til brugbare los-
ninger pa klimaspargsmalet og den biologiske kri-
se, der varsler endnu flere udfordringer for menne-
skeheden, skal vi kunne samarbejde og bruge hin-
anden. Og det kraever plads til samvzer, uddannelse
og co-creation pa bekostning af karsel lige til deren
i egen bil.

Odense er pa vej til at lgse denne udfordring ef-
ter en lang omvej, der sikkert sa rationel og rigtig
ud for tres ar siden, men som aldrig ville veere gen-
nemfort i dag.

I hvert fald ikke i det Danmark hvor cykler, letba-
ner og eldrevne busser i stigende grad tager sig af
transporten i den inderste bykerne, og vejnettet for-
deler os imellem byerne. | biler og lastvogne pa vej
veek fra fossile braendstoffer.

Nu geelder det baeredygtige byer pa flere planer
- 0gsa kaldet livability.
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Greater Copenhagen

- Verdenskendt for grgn og
sammenhangende mobilitet?

To store Interreg-projekter - 'Et sammenhaengende transportsystem i Greater Copenhagen’og
'Fremtidens intelligente mobilitet i Greater Copenhagen’- har igennem de seneste to ar arbejdet
med, hvordan planlaeegningen af fremtidens mobilitet kan bidrage til et sammenhangende, effektivt
0g baeredygtigt transportsystem i Greater Copenhagen. Det kraever et nyt planleegningsparadigme
med et feelles malbillede, som er rammesaettende for iseer offentlige-private samarbejder.

AF ANDRES FELIPE
VALDERRAMA
PINEDA
Aalborg Universitet
afvp@plan.aau.dk

AF ANNA THORMANN
Gate21
anna.thormann@
gate21.dk

AF JOE JENSEN
Region Hovedstaden
joe.jensen@regionh.dk

Et transportparadigme under pres

Siden bilens indtog i de industrielle samfund har
transportplanlzegningen i de fleste lande veeret pree-
get af, at man forleenger verden med braedder - en
sakaldt predict and provide tilgang, hvor trafik-
prognoser og komplicerede trafikmodeller har vee-
ret anvendt til at fastsaette behov for infrastruktur-
investeringer med mere. Denne planlaegningstil-
gang udger et transportparadigme baseret pa en
transportgkonomi, som vaegter tidsgevinster hgjt
og et klassisk bilkoncept.

Avisen ‘Ingenigren’ har tidligere praesenteret en
opgearelse, der viste, at ture med bil i Danmark gen-
nemsnitligt er tre gange hurtigere end ture med kol-
lektiv trafik. | politiske beslutningsprocesser, hvor
de samfundsgkonomiske beregninger ofte er ud-
slagsgivende, er den klassiske kollektivtrafik altsa
steerkt udfordret.

Et bilkoncept med fire hjul, en forbreendingsmo-
tor og plads til fem passagerer udger et andet cen-
tralt element i det nuvaerende transportparadigme.
Foruden de abenlyse klimaudfordringer kan biler
med en gennemsnitlig kapacitetsudnyttelse pa 1,3
personer pr. bil ikke bidrage til at mindske traengs-
len.

Selv med en fuld omstilling til fossilfrie drivmid-
ler og en @get kapacitetsudnyttelse af bilfladen gen-
nem fx samkgrsel har det klassiske bilkoncept (sto-
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re keretgjer og hastigheder over 80 km/t) en meget
lav energi- og pladseffektivitet.
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Figur 1: Sammenhang mellem braendselsforbrug og gennemsnitshastighed.
Nasir et. al (2014) Reduction of Fuel Consumption and Exhaust Pollutant
Using Intelligent Transport System, The Scientific World Journal.

Med befolkningstilvaeksten i Greater Copenhagen,
kravet om en klimaneutral transportsektor og kam-
pen om plads og energiressourcer har vi som sam-
fund ikke rad til et transportparadigme, der med bi-
lenicentrum vaegter tid og komfort over klima samt
energi- og pladseffektivitet. Der ber i stedet skabes
et paradigme baseret pa baeredygtighed, ressour-
ceeffektivitet, multimodalitet og en hgjklasset kol-
lektiv trafik. Der er behov for en planleegningstil-
gang, der modsat predict and provide, fastsaetter
langsigtede mal og rammer for det integrerede trans-
portsystem, vi gnsker i fremtiden.



Dette har veeret den baerende vision
for de to store Interreg-projekter 'Et sam-
menhangende transportsystem i Grea-
ter Copenhagen’ og 'Fremtidens intelli-
gente mobilitet i Greater Copenhagen’i
sporgsmalet om, hvordan fremtidens mo-
bilitet kan bidrage til et ssmmenhangen-
de, effektivt og baeredygtigt transportsy-
stem i Greater Copenhagen.

Greater Copenhagen ser ind i

nye transportteknologier

Greater Copenhagen oplever stigende
udfordringer med at sikre en sammen-
haengende og gren mobilitet. | Greater
Copenhagen foregar 56 % af alle pend-
lingsture med bil, mens 19 % af turene
foregdr med kollektiv trafik, hvilket afspej-
ler sig pa fremkommeligheden. Alene i
hovedstadsomradet spildte bilisteri 2015
16,7 millioner timer pa grund af treengsel.
Et tal der, hvis udviklingen forsaettes, for-
doblesinden 2035. Allerede i 2030 vil der
komme over 200.000 nye beboere i ho-
vedstadsomradet, hvilket vil presse infra-
strukturen yderligere og forgge de nuvae-
rende treengselsudfordringer og bilkger.
Det gar ud over vaeksten og jobskabelsen.

Derudover er partnerne i Greater Co-
penhagen underlagt ambitigse nationale
klimamal, hvor Danmark har mal om en
CO, reduktion pa 70 % i 2030, mens Sve-
rige for 2030 har en madlsaetning om en
reduktion af drivhusgasser pa 70 % alene
i transportsektoren.

Med nye intelligente og databaserede
mobilitetslgsninger, der vokser frem, ser
vi lesninger, som pa sigt kan styrke sam-
menhangen mellem transportformer og
mellem by og land, og som potentielt kan
revolutionere den kollektive transport.
Det private marked har udvist investe-
ringsvillighed i de nye lgsninger, men ef-
tersperger ambitigse langsigtede mal fra
de offentlige myndigheder.

Hvis man kobler klimadagsordenen og
den hastige teknologiske udvikling, kan
der vise sig at veere en gylden mulighed
for at skabe en innovationsmotor for grgn
og effektiv mobilitet i metropolen. Dette
vil imidlertid kraeve en planlaegningstil-

FAKTABOKS

« (Greater Copenhagen er et erhvervspoli-
tisk greenseoverskridende samarbejde
mellem fire regioner og 86 kommuner
pa Sjaelland, i Skane og Halland, der
gennem baredygtig vaekst skal sikre en
hgj beskzftigelse og livskvalitet for
regionens 4,3 millioner indbyggere.
Samarbejdet er et forsgg pa at stille
regionen i en steerkere konkurrenceposi-
tion sammenlignet med andre
storbyregioner i Europa, sasom
Hamborg, Stockholm og Amsterdam.
Greater Copenhagen har vedtaget et
trafikcharter, som udpeger infrastruktur-
investeringer og rammesatter
samarbejdet pa transport- og
OHESIEES

gang, der i langt hgjere grad prioriterer
grenne, aktive og pladseffektive trans-
portformer til gavn for klima, sundhed og
fremkommeligheden. Her vil en malori-
enteret planlaegningstilgang kunne bi-
drage med den ngdvendige ramme og
retning for innovationen og den grenne
omstilling.

Malbilleder for fremtiden som
falles planlagningsgrundlag
Geografi og det lokale mobilitetstilbud -
som fx delebiler, bycykler, kollektiv trafik
og vejinfrastruktur - har stor betydning
for borgernes transportadfaerd.

Transportadfaerden i én geografi kan
have stor betydning for belastningen af
transportsystemet i en anden geografi -
som fx bilpendling fra landomrader ind
til de mere teetbebyggede dele af geogra-
fien. Ogsa nar det kommer til anvendelse
af ny teknologi, kan geografi have en stor
betydning. Fx vil fererlgs teknologi kun-
ne styrke mobiliteten pd landet, mens an-
vendelse af samme teknologi i de sterre
byer vil kunne medfgre en stigende pri-
vatbilisme og stigende traengsel som en
afledt effekt.

Med usikkerheden om de afledte ef-
fekter ved fremtidens mobilitetslasninger
og de ambitigse klimamal er der mere end
nogensinde for brug for et felles langsig-

tet planlaeegningsgrundlag, som szetter
ramme for udviklingen og sikrer, at vikom-
merimal med en gren omstilling af trans-
portsektoren.

Region Skane har med deres 'Strategi
for ett hallbart transportsystem i Skane
2050'fra 2017 fastsat mal for turfordelin-
gen (bil, kollektiv trafik og cykel/gang) i
2030 og 2050 fordelt pa fire typer geo-
grafirangerende fra landsby til de storste
byeriregionen (Malmg, Lund og Helsing-
borg).

Med inspiration fra Region Skanes
transportstrategi har radgivere fra Trive-
ctor pa vegne af Interreg-projekterne ud-
arbejdet et forslag pa en turfordeling for
2030 0g 2050 pa tveers af Greater Copen-
hagen. Malbilledet har fem forskellige ge-
ografier: Landsby, mindre byomrader uden
kollektiv trafik, sterre byomrédder med kol-
lektiv trafik, byer med mellem 80.000 og
500.000 indbyggere og byer med over
500.000 indbyggere.

Med langsigtede malbilleder findes
der et bedre fundament for planlaegning
0og samarbejde om investeringer og ud-
viklingsprojekter i Greater Copenhagen.
Dette iseer hvis malbillederne er politisk
vedtaget, da det vilimgdekomme det pri-
vate markeds efterspgrgsel pa en klar og
langsigtet retning for udviklingen. Mal-
billeder kan understgtte og rammesatte
det offentlig-private samarbejde om in-
novationen, hvilket ifolge forfatterne bag
denne artikel er alfa og omega, hvis po-
tentialet med fremtidens mobilitet skal
omseettes til en forbedret mobilitet og en
klimaneutral transportsektor.

Som supplement til malbillederne har
projekterne faet udarbejdet samfunds-
okonomiske analyser af de foreslaede tur-
fordelinger samt to animationsfilm, der
viser, hvordan fremtidens mobilitet kun-
ne se ud i 2050. For mere information kan
artiklens forfattere kontaktes.

Greater Copenhagen

- verdenskendt for gron og
sammenhangende mobilitet

De to Interreg-projekter udvikler pa bag-
grund af workshops, fremtidsscenarier,
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Figur 2: Turfordeling 2019

strategiske analyser, malbilleder og prak-
tiske use cases anbefalinger til det videre
samarbejde om fremtidens intelligente
og grenne mobilitet i Greater Copenha-
gen.

Metropolen star allerede pa et steerkt
fundament af graenseoverskridende kol-
lektiv trafik, et hgjt digitaliseringsniveau,
cykelbyer i verdensklasse, feelles udvik-
lingsprojekter, en sammenlignelig plan-
leegningskultur og et politisk samarbejde.
Samtidig er den grgnne omstilling og en
realisering af potentialet med fremtidens

Figur 3: Turfordeling 2050

intelligente og databaserede Igsninger
opgaver, der bergrer alle kommuner og
trafikselskaber i Greater Copenhagen.
Projektets anbefalinger indgar som bi-
drag til en vision samt i langsigtede og
malorienterede planlaegningsrammer. An-
befalingerne bestar blandt andet af fael-
les pejlemaerker og indsatsomrader med
graenseoverskridende interesse og effekt
inden for fremtidens gronne mobilitet.
Med en klar vision og ramme for ud-
viklingen kan metropolen tiltraekke inve-
steringer, innovation og arbejdspladser

L .- — e ’l._ =

‘] [

inden for fremtidens intelligente og da-
tabaserede mobilitetsl@sninger. Dette vil
veereitrdd med grundelementernei Gre-
ater Copenhagen-samarbejdet omhand-
lende internationalisering, branding og
ideen om, at vi star steerkere samlet.
Budskabet fra forfatterne bag denne
artikel er séledes klar: Med en mélorien-
teret, ambitios og helhedsorienteret plan-
legningstilgang kan Greater Copenha-
gen blive verdenskendt for grgn og sam-
menhangende mobilitet. ®

Figur 4: Animationsfilmene tager udgangspunkt i to almindelige familiers daglige mobilitetsadferd. Filmene kan vare et understottende dialogvaerktej til de overordnede malbilleder.
Se mere https://youtu.be/BNIqpbpVO7M.
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TRANSPORTPLANLAGNING

Sharing

Mobilities:

New Perspectives for the Mobile Risk Society

N

AF MALENE

FREUDENDAL-

PEDERSEN
Professor in
Urban Planning
AAU

t dele mobilitet og at fokusere pa ad-

gang i stedet for ejerskab er omdrej-

ningspunktet for en ny antologi, som

udkom pa det internationale forlag
Routledge tidligere pa aret. Bogen tager udgangs-
punkt i de potentialer, der ligger i den stigende de-
lekultur, der potentielt kan erstatte eller supplere
privat ejerskab. Bogen fokuserer pa forskellige til-
gange, kontekster, tjenester og ressourcer i relation
til mobilitet - og omfatter forskellige elementer af
deling og feelles ejerskab. Nar det at dele mobilite-
ter sesilyset af det mobile risikosamfund, er det ba-
seret pa en teoretisk forstaelse, der kombinerer Ul-
rich Becks (1986) teori om risikosamfundet med det
nye mobilitetsparadigme (Sheller & Urry 2006). Det
mobile risikosamfund skal handtere risici, usikker-
hed og utilsigtede konsekvenser fra mobilitet og
transport (Kesselring 2008). Pa grund af ggede mo-
biliteter bliver globale risici sésom klimaforandrin-
ger, skonomiske og finansielle kriser, det globale
forbrug, rejser og logistik, skrgbelige globale veer-
dikeeder, arbejdslashed, migration osv. afgerende
for samfundet. Der viser sig en ufuldkommenhed
og manglende evne i moderne politiske, institutio-
nelle og organisatoriske strukturer til at styre og lase
de problemer, der falger med en globaliseret mobil
verden. Nar ordet mobiliteter bruges (mobilitet i
flertal), er det en illustration af, hvordan de forskel-
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- en ny bog om fremtidens mobilitet

lige typer af bevaegelse, virtuelle og fysiske, skal for-
stas i sammenhang og ikke som individuelt produ-
ceret og regulerbare enheder.

Delemobiliteter og baeredygtighed

Der er mange forventninger og vilde geet i forhold
til, hvilken betydning delemobiliteter kan have i
forhold til spergsmalet om baeredygtighed. Der
findes beregninger, der spaender fra konservative
estimater pa tre biler til meget optimistiske skan
pa op til 20 biler, der erstattes af en delt bil. Ikke
mindst abner den mulige introduktion af automa-
tiseret korsel som en delt teknologi op for ret op-
timistiske beregninger. Det haenger teet sammen
med, at strategiske nationale og internationale kli-
mamal betyder, at der for alvor stilles spergsmal til
automobilsystemet (Urry 2004), som har domine-
ret transporten gennem de sidste 100 ar. Den in-
dividuelt ejede bil er blevet synonym med det mo-
derne samfund og det fleksible, omstillingsparate
og produktive individ. Delemobiliteten bryder med
denne opfattelse og fokuserer i stedet pa et mobi-
litetssystem, hvor adgang til mobilitet bliver vig-
tigst, nar vi skal forbinde mennesker, steder, orga-
nisationer og begivenheder. Internettets indtog i
en moderne hverdag spiller en stor rolle for denne
udvikling. Siden privatiseringen i 1992 har denne
historisk unikke opfindelse formet og sendret nae-



sten alt, lige fra social interaktion til kommunikation, fra inti-
mitet til offentlighed, fra livssfeerer til forretning og fra hver-
dag, familie, kaerlighed og samfund til arbejde, forsyningskae-
der, logistik og transport. Mobiliteter i den digitale tidsalder
er signifikant anderledes sammenlignet med fer-internet-tider.

Platformgkonomi

Deling er selvfelgelig ikke en virtuel innovation. Deling og ud-
veksling af veerdier, aktiver, feerdigheder og viden har altid spil-
let en storrollei civilisationen (Ostrom 2012). Gennem historien
har deling af ressourcer, veerktejer og viden veeret en ngglekom-
ponent for mennesker til at overleve, udvikle og sameksistere.
Mange ting, vi i dag tager for givet, deles: Offentlig transport,
offentlige biblioteker, vaskerier, offentlige byrum - blot for at
naevne nogle fa. Men Internettet har muliggjort platformsgko-
nomier, delegkonomier og andre typer af sociale eksperimen-
ter, hvor IT- og kommunikationsinfrastrukturer ger det muligt
for mennesker at udvikle nye mader at samles og dele teknolo-
gier, huse, knowhow og sa videre. Platformgkonomien leverer
infrastrukturer, der fokuserer pa forskellige muligheder og sem-
lose greenseflader mellem forskellige mobiliteter. | Igbet af de
sidste par ar har ikke kun nystartede virksomheder eller alter-
native innovatgrer, men ogsa bilindustrien i stigende grad faet
fokus pa deling af mobilitet i forhold til nye finansielle tjenester,
mobilitet-as-a-service (MaaS) som nggleelementer i deres stra-
tegiske orientering.Volkswagens strategi "Together 2025, BMW's
'ACES’ og Daimlers "CASE’ koncept betegner en kombination af
autonome (autonomous), sammenhaengende (connected), elek-
triske (electric) og delte (shared) mobiliteter. De er alle tilgange
til nye sammenhangende infrastrukturer, hvor forskellige trans-
portformer, forskellige teknologiske aktiver og netvaerk konstru-
erer mobiliteter i netveerk (Freudendal-Pedersen, Kesselring &
Servou 2019). | fremtiden vil mobilitetsmarkeder og kulturer
sandsynligvis ikke kun vaere domineret af bilproducenter, men
af virksomheder for hvilke produktet er mere eller mindre mar-
ginalt. Virksomheder som Amazon, Alphabet (Google), Alibaba
ogTencent, som allerede har deling af mobiliteter som er en del
af deres portefglje eller som et naerliggende fremtidig mal, har
kapital, ressourcer og knowhow til at &endre markedet snart og
markant (Tyfield 2018). De kan potentielt seelge alt - lige fra be-
ger, mgbler og vaskemaskiner til biler, forlystelser og rejser.

Delemobiliteter og fremtidens byer

Der er meget teknooptimisme og teknodeterminisme i den ak-
tuelle debat om fremtidens mobilitet. Men klimaaendringer, by-
liv, energiforsyning osv. saetter abenlyse begraensninger pa de
nuveerende energikreevende former for mobilitet. Byer har en
stor strategisk betydning i forhold til at opfinde, eksperimente-

HETWORKED
URBAN
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mobilities
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re og implementere baeredygtige politikker (Hajer & Dassen
2014), og de er ngdt til at genoverveje deres forhold til mobili-
tet pa en endnu mere radikal made end tidligere. Her bliver de-
ling af mobiliteter et hgjst relevant koncept, som kan dbne nye
perspektiver.

Deleplatforme er genstand for ophedede kontroverser pa
grund af deres dobbeltsidighed. Airbnb er et godt eksempel pd
forskellige typer af motiver. Nogle brugere gnsker at supplere
deres indkomst og selv have mulighed for at bo i private hjem
rundt omkring i verden, mens andre brugere udnytter Airbnb-
platformen til ‘hotelvirksomhed’ med forhgjede leje- og ejen-
domspriser, der presser den lokale befolkning ud og konkurre-
rer med traditionelle hoteller (Bialski 2018). P& samme made
spiller Uber en stor rolle i det stigende prekariat, som delegko-
nomiens platforme muligger. Her kommer delegkonomien til
udtryk som kommerciel gevinst snarere end gaestfrihed og kul-
turel udveksling, og der kommer en kritik af det uholdbare i mo-
dellens sociale aspekter, fordi det i stedet bliver en forretnings-
model, der hovedsageligt giver gkonomisk mening for de pri-
vilegerede fa.

Men delegkonomien er mere end det. Den har ogsa poten-
tialer til at skabe nye former for tilgeengelighed til faelles goder
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med stgrre lighed, nar mobiliteter bliver
stillet til radighed for bredere sociale grup-
per. Adgang til mennesker, varer, idéer og
tjenester er grundlaget for byens udvik-
ling. Det kan veere en vej til alternative
mader at teenke pa mobiliteter, individu-
elt ejerskab, organisering af rummet og
de skiftende forhold, mennesker har til
mobilitetsgenstande, sdsom biler, cykler,
scootere og sa videre. At gge og forbedre
tilgeengeligheden til byens rum er en vig-
tig arsag til, at folk i stigende grad deler
biler og cykler (Meyer & Shaheen 2017).

Delegkonomi som fzlles
platform for handlen

Sa disse tidligere radikale visioner (se fx
Wolfgang Sachs’arbejde) er blevet en del
af den vedvarende transformation af veer-
dier og institutionelle rutiner, og en sti-
gende politisk opmaerksomhed ses i byer
og regioner. Det kan fortolkes som en vok-
sende social og politisk bevidsthed og en

mulighed for at handle, der er flettet sam-
men med den globale miljgkrise (Urry
2011). Delegkonomien giver mulighed for
at handle kollektivt. Den moderne hver-
dag er fuld af valg, og virtuel mobilitet,
smartphones og computere giver en tid-
ligere uset bevidsthed om muligheder,
der gger vores fysiske mobilitet - vi gnsker
atkomme ud og se, mzerke, smage, lugte
eller deltage i nogle af de muligheder, vi
opdager pa internettet. De fleste menne-
sker er opmaerksomme pa, at denne @ge-
de mobilitet spiller en rolle for klimaet,
men evnen til at handle er den store ud-
fordring. Delegkonomien kan ses som en
mulighed for enkeltpersoner til at treede
ind i feellesskaber, der kan handle pa dis-
se udfordringer og handtere lokale/glo-
bale ansvarsomrdder og omdanne dem
til positive visioner for bade byer og regi-
oner. ®
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Traftik og transportplanlzegning i et

orneperspektiv

med fokus pa fremtiden

Feerre born end tidligere cykler i Danmark. Den fysiske inaktivitet medferer sygdomme og koster
samfundet dyrt. Barn skal derfor i hgjere grad taenkes ind i trafikplanlaegningen, sa aktiv transport
fremmes. Og dialogen med forzeldre skal styrkes, sa de bliver gode rollemodeller for aktiv transport.

AF KLAUS BONDAM
Direktar i
(yklistforbundet

orn bliver hurtigt voksne. Fgrst er de en
udsat og sarbar gruppe i trafikken, hvis
begraensede adgang til og manglende
muligheder for tryg og selvsteendig mo-
bilet ofte giver deres foraeldre mange bekymringer.
Senere er de 17-18-arige unge voksne med selvbe-
stemmelse i forhold til valg af transportform. Det
foregar over et relativt kort tidsrum - ogsa set i for-
hold til den arraekke, det tager, at anleegge ny infra-
struktur.

Der kan derfor vaere meget sund fornuft i bade
at inddrage og indtaenke begrn i trafikplanlaegning
og samtidig konstant minde os selv om, at vi ikke
veelger at benytte os af fortidens lgsninger til at lgse
fremtidens problemer.

Born i Danmark bevaeger sig for lidt
Danmark anno 2020 kan beskrives pa mange ma-
der. For eksempel sddan her: Danmark er et land,
hvor begrn er blandt de bern i Europa, der bevaeger
sig allermindst, hvor inaktiv livsstil ligger nummer
to pa listen over faktorer, der giver en for tidlig ded,
hvor livsstilssygdomme florerer og koster dyrt i sund-
hedsudgifter, og hvor vi bruger timer i kokarsel pa
landets veje samtidig med, at treengslen ifglge en
ny Dl-analyse arligt koster os 30 milliarder kroner.
Jeg skal undlade her at gare opmaerksom pa de
enorme gkonomiske og veekstheemmende konse-

kvenser, der er ved en gget treengsel. Og jeg tier
0gsa med det faktum, at elbiler bidrager med akku-
rat lige sa meget treengsel som en benzinbil. Men
konsekvenserne af fysisk inaktivitet er et stigende
problem pd bade individ- og samfundsniveau. Det
koster samfundet dyrt, at vores folkesundhed for-
ringes sa markant, som den ger. Men det er rent fak-
tisk meget billigt at undga dette. Man far utrolig me-
get for pengene, ndr man anlaegger ny cykel- og
fodgeengerinfrastruktur og sikrer lette og ubesvee-
rede skift og overgange - bade fysisk og online - mel-
lem forskellige baeredygtige transportformer.

Derfor er der al mulig grund til, at trafikken skal
planlaegges med bern for gje. Ikke mindst for at sik-
re, at aktiv bevaegelsestransport bliver et naturligt
tilvalg for dem som voksne.

FARRE BORN CYKLER

« Andelen af mindre barn, der cykler til og fra skole, er
faldet med knap 30 % i perioden 1993-2000.

« 16-10-arige borns samlede transport er der sket en
fordobling af bilture fra 1978 til 1998-2000.

« 11-15-drige bern har i samme periode tredoblet
deres bilture.
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Vi skal skabe muligheden for
bevagelse

| Cyklistforbundets optik cykler - og gar -
sunde bgrn selv. De bgr primaert benytte
sakaldt bevaegelsestransport. Og bern
mellem 6 og 15 ar cykler og gar, nar voks-
ne skaber muligheden. Mulighederne ska-
bes af politikere i stat og kommuner, der
ber sikre, at der er nok midler til at anlaeg-
ge den trygge cykelinfrastruktur, der ska-
ber sikker sammenhaeng og fremkomme-
lighed til fods og pa cykel i lokalomradet,
pa skolevejen, til fritidsaktiviteter og ud i
naturen.

| Cyklistforbundet @nsker vi at styrke
barns sunde udvikling ved via skolen at
motivere bern til at ga og cykle mere og
via foraeldrene at motivere til en familie-
hverdag, hvor gang og cykling - ogsa i
sammenhang med den kollektive trans-
port - veelges frem for bilen i flest mulige
af hverdagens transportsituationer.

Born og unges bevagelsestransport -
at ga og cykle - udger en billig, lavprak-
tisk vej til et fysisk aktivt liv med sundhed
og trivsel. Glaeden og trygheden ved cyk-
len samt sunde transportvaner skal grund-
legges tidligt og understattes, nar bgrn
bliver teenagere.

Vi er vant til at se Danmark som et cy-
kelland, hvor b@rn og voksne har cyklen
som en fast fglgesvend, og hvor cyklen
udger en stor del af den daglige bevee-

SAMMENHANG
MELLEM CYKLING 0G SUNDHED

Sammenhangen mellem gang/cykling og
sundhed er veldokumenteret. Gar og cykler
man regelmassigt, har man ifglge studier
gennemfart af Syddansk Universitet mindre
risiko for at udvikle hjerte-kar-sygdomme.
Aktiv bevaegelsestransport er ifglge
Vidensrad for Forebyggelse en gratis og
effektiv made at pavirke berns risikofakto-
rer for hjerte-kar-sygdomme og iltopta-
gelse pd. Cyklister lever ifalge Kebenhavns
Kommunes Cykelregnskab 2016 i
gennemsnit 4-5 ar lengere end personer,
der ikke cykler.
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gelse. Desveerre er antallet af bern, der
cykler til skole (ifelge Sundhedsstyrelsen,
SST), faldet kraftigt:

/Andringeritransportvaner kan ifglge
SST blandt andet henfares til eget bilra-
dighed i bernefamilier samt sendrede
holdninger blandt bern og deres forzel-
dre.Intet tyder pd, at den kedelige udvik-
ling med flere og flere barn, der kores til
skole i bil af deres forzaeldre, har aendret
sig siden. Tvaertimod er andelen af fami-
lier med to eller flere biler og den samle-
de danske bilpark kun blevet starre.

Ogsa unge cykler mindre og kgrer mere
bil. Ifelge tal fra DTU’s Transportvaneun-
dersggelse (2019) er de 16-24-ariges brug
af bil pa tre ar steget med 14,7 %, mens
brug af cykel er faldet med 15,1 %. Sam-
tidig lever bern i dag stillesiddende liv
med meget skaermtid, og kun 26 % af de
11-15-arige lever ifglge Sundhedsstyrel-
sen op til styrelsens anbefaling om fysisk
aktivitet.

Aktiv transport styrker
sundheden

Der er et stort sundhedsfremmende po-
tentiale ved aktiv bevaegelsestransport.
Hvordan elever transporterer sig til skole
har, ifelge Vidensrad for Forebyggelse,
stor betydning for elevernes samlede
maengde af fysisk aktivitet i lobet af da-
gen. Ogsa Sundhedsstyrelsen peger pa
cykling fx til og fra skole som en vigtig
made til at sikre mere fysisk aktivitet i
borns liv.

At danske bgrn bevaeger sig for lidt er
0gsa problematisk pa sigt. Sunde vaner
grundlaegges i barndommen, og er man
fysisk aktiv som barn og har aktiv trans-
portsom en del af hverdagen, er der stor-
re sandsynlighed for, at man forer det med
ind i sit voksenliv med de mange fordele
i forhold til fysisk og mental sundhed, som
det forer med sig.

Ogsa ifelge professor og forskningsle-
der ved forskningsenheden Active Living
ved Syddansk Universitet, Jens Troelsen,
har gang og cykling som transportform
dokumenteret effekt pa sundhedeniform
af hgjere middellevetid, reduceret risiko

for udvikling af sygdom, hgjere trivsel og
livskvalitet og reduceret risiko for demens.
Der er ogsa en non-linezr effekt forbun-
det med aktiv transport, hvor aktiv trans-
port de forste 1-2 timer om ugen har cir-
ka dobbelt sa stor sundhedseffekt, som
tilfeeldet er for de efterfalgende timer.
Derfor vil aktiv transport have forholdsvis
stor effekt for dem, der ellers er fysisk in-
aktive, da der kan ses en effekt ved blot
en times aktiv transport.

Det stigende fravaeer af aktiv bevaegel-
sestransportibegrns hverdag har dermed
stor og negativ betydning for bgrns sund-
hed.

Alle Bgrn Cykler far flere til at
cykle

Pa den baggrund har Cyklistforbundet
gennem en arraekke hvert ari september
gennemfort den landsdaekkende skole-
kampagne Alle Barn Cykler, som er gratis
for landets skoler at deltage i. Kampag-
nens formal er at give danske bgrn gode



oplevelser med at cykle i hverdagen, ska-
be cykelglaede og fé barn til at cykle mere.
Kampagnen er en fast og efterspurgt del
af mange skolers arshjul. Over 100.000
skoleelever deltager arligt i kampagnen.
COWIl hariperioden 2014-2017 evalueret
kampagnen og pavist, atindsatsen virker:

Forzldre skal vaere rollemodeller
Da foraeldre er sveere at na via en skole-
kampagne, ber vi i fremtiden styrke dia-
logen med foreeldrene. Det motiverer fa-
milier til at a&ndre transportvaner, sa fa-
miliens medlemmer vaelger gang og cyk-
ling -i sammenhang med den kollektive
transport - som den primaere transport-
form i sd mange af hverdagens transport-
situationer som overhovedet muligt - ikke
mindst skolevejen. Vi ber udnytte foreel-
dres status som positive rollemodeller og
hjaelpe foraeldre til aktivt og konkret at
bakke op om begrns gang og cykling, og
der skal seettes ind pa det tidspunkt, hvor
barns liv i stigende grad begynder at bli-

ve praeget af stillesiddende aktiviteter
med skaerm og smartphone.

Foraeldre er som bekendt rollemodel-
ler for b@rn, og familiens opbakning er af-
gorende for at fremme bernecykling. Men
hverdagens transportvalg er ifglge trans-
portforsker og professor i byplanlzegning
pa Aalborg Universitet, Malene Freuden-
dal-Pedersen, komplicerede: Familiens
valg af fx cykel eller bil bygger ikke pa ra-
tionelle beslutninger, men pa automati-
serede rutiner. Beder man forzeldre om at
&ndre familiens transportvaner, beder
man dem om at eendre hverdagens store
kabale - med transport til skole og arbej-
de, afhentning af bern, indkeb og sa vi-
dere.

Vi har behov for ny viden

Derfor har vi behov for at fa ny, evidens-
baseret viden og kortlaegge faktorer med
betydning for barnefamiliers valg af trans-
portmiddel - herunder identificere ople-
vede barrierer og motivationsfaktorer for-

ALLE BORN CYKLER

Flere elever cykler i kampagneperioden,
mange cykler mere end normalt, og flere
holder efterfalgende fast i cyklen.
Kampagnens samfundsgkonomiske gevinst
er meget hgj. Kampagnen giver et
samfundsmaessigt afkast pd gennemsnitlig
38 % (malt ved den interne rente, hvor
kampagnens samfundsmaessige gevinst
settes i relation til omkostningerne).
Normalt anses 4 % for at vaere minimum
for, at en transportinvestering er rentabel

- 0g 10 % for at vaere meget fint.

bundet med blandt andet cykling som
hverdagens transportmiddel. Vi har brug
for svar pa, hvad der afholder et stigende
antal 10-15-arige born fra at ga og cykle
dagligt, og hvordan disse udfordringer
kan overkommes i et familieperspektiv.
Vi skal ogsa have klarlagt, hvad der kan
motivere 10-15-drige bern til at ga og cyk-
le dagligt, og hvordan gevinsterne kan
overfgres til foraeldrene.

Vi bor i den fremtidige trafik- og trans-
portplanlaegning bista familier med bgrn
ialderen 10-15 ar til at gennemfere et trans-
portvaneskift og traeffe positive livsvalg i
forhold til sundhed. Det kan som skrevet
blandt andet ske gennem en landsdaek-
kende indsats, der har familiens adfzerds-
2&ndring som mal. Og ved markante og
kontinuerlige statslige og kommunale in-
vesteringer i tryg, sikker, saimmenhaengen-
de, velvedligeholdt infrastruktur for gaen-
de og cyklister - og dennes sammenhaeng
med den kollektive transport.
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DIVERSE

Vandvisionen

- innovation og eksport af vandteknologier

Med madlet om Danmark som energi- og klimaneutral vandsektor i 2030 og den store konference
IWA2020, der afholdes i oktober 2020 i Bella Center Copenhagen for 15.000 vandfolk, er der fokus
pa innovation og eksport i den danske vandsektor. Der gennemfares i den forbindelse en revitali-
sering af Vandvisionen, der blev defineret i 2015. Vandvisions-samarbejdet fokuserer pd behovet
for danske vandteknologier, hvor der ogsa raekkes ud mod teknologier i krydsfeltet vand og vej.

AF HANNE KJAR
JORGENSEN
Koordinator for
Vandvisionen

Vandvisionens mal
Den danske Vandvision skal vaere en effektiv acce-
lerator til at skabe eksport af vandteknologiske las-
ninger i verdensklasse, sa malet om 4.000 nye ar-
bejdspladser (i forhold til 2014) og en eksport pa 30
mia. i 2025 kan nas. Vandvisions-samarbejdet er ini-
tieret af Dansk Miljgteknologi, DANVA og DI i sam-
arbejde med Miljg- og Fedevareministeriet.
Vandvisionen skal ikke opfinde noget nyt, men
skal binde tingene sammen og i praksis fungere som

Efterspangsel

“kunder”

Vandvisionens rolle
Hvad er der af behow?

Koordinere — Facilitere

Formidle “historien om den danske vandsektor”

Teknologier

Mere innovation & mene eksport
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"tyggegummi” - se figur 1. Ved at skabe dialog med
universiteter, forsyninger, rddgivere, producenter
samt de brancheforeninger og netvaerk, der findes
i Danmark, skal innovation og eksport understattes.
Nar vi snakker om internationale hjemmesider vil vi
fx pege pa State-of-Green og Klimatilpasning.dk i
stedet for at udvikle vores egne hjemmesider. Men
hjemmesiden vandvision.dk vil vaere en simpel “tragt’,
der gor det nemmere at finde frem til det, der alle-
rede findes.

Bagrund for Vandvisions-samarbejdet
Omdrejningspunktet for eksport af vandteknologi-
er er bl.a. fokus pa FN's baeredygtighedsmal nr. 6
samt en viden om, at i landskabet af globale risici
har vandkriser bade stor pavirkning og stor sand-
synlighed - se figur 2. Samtidig vil store dele af ver-
den med stigende levestandard ogsa eftersperge
effektive vand- og spildevandslgsninger.

Baggrunden for den ggede aktivitet i Vanduvisi-
ons-samarbejdet er et anske om at saette skub i eks-
porten af vandteknologier, da den faktiske eksport
er lavere end malet for vandvisionen, se figur 3.

Figur 1. Simpel principskitse af arbejdet i Vandvisions-samarbejdet. Der kan
fx fokuseres pa at ga fra breendende platform til danske vandteknologier via
hjemmesider, markedsfering via universiteter, lokale vandkontorer (fx
Water-hubs), EU-regulering og virksomheder (forsyninger og radgivere).



Produkter i krydsfeltet vand og vej

skal ud over rampen

Der er mange spaendende og innovative klimatilpasningslasnin-
ger og -produkter i krydsfeltet vand og vej, som fortjener at kom-
me ud i den store verden. Permeabel asfalt, permeable belaeg-
ninger, permeable daeksler, som man selv kan designe er blandt
innovative vand- og vejteknologier, der ogsa har et potentiale i
forbindelse med eksport. Men ogsé vores radgivning inden for
vejbede, afledning, rensning af vejvand samt teknologier, der un-
derstotter og integrerer faunapassager og wetlands i byens gul-
ve/belaegninger (se figur 4) — og dermed fremmer biodiversite-
ten i byerne, er viden, som andre lande kan have gavn af.

Hvis de sma virksomheders innovative produkter skal frem,
kraever det bl.a., at vi gor det lettere for virksomhederne (spe-
cielt SMV'erne) at finde frem til udenlandske udbud og kunder,
sa de kan tage fat pa en radgiver og/eller en arkitekt for at hare,
om deres virksomhed kan vaere underleverander til radgiveren,
nar den (ofte storre) radgiver eller arkitekt byder pa opgaven.
Det skal vaere lettere for de sma virksomheder at byde sig til
samt at gore opmaerksom pa deres produkter pa de rigtige tids-
punkter.|Vandvisions-samarbejdet arbejder vi pa at gore dette
lettere. Forelgbig har vi pa helt simpel vis lavet et sted pa vores
hjemmeside, hvor man kan finde links til de internationale ud-
bud - se https://www.vandvision.dk/udbud/, men vi arbejder
videre med idéen om at gare det endnu lettere for de danske
SMV’er at byde ind pa internationale udbud.

Pa samme made skal det vaere lettere for de sma virksomhe-
deratkomme i dialog med universiteterne, som jo gerne vil seet-
te fokus pa innovation, og som ogsa har mange spaendende og
helt unikke internationale forlgb, som de tilbyder - se https://
www.vandvision.dk/uddannelse/. Jo mere dialog, der er mel-
lem SMV’er og universiteter, jo lettere vil det vaere for universi-
teterne at undervise i brugen af de danske, innovative vandtek-
nologier, s omdrejningspunktet for Vandvisions-samarbejdet
vil her vzere at gore denne dialog endnu lettere. Dette er bag-
grunden for, at Vandvisionen nu linker til alle de speendende
vand- og klimatilpasningsuddannelser pa hjemmesiden.

IWA2020
- en unik mulighed for danske virksomheder
12021 afholdes der en stor international konference i Bella Cen-
ter Copenhagen, som henvender sig til alle professionelle, der
arbejder med klimatilpasning og vand - bade nationalt og glo-
balt. Her skal danske virksomheder veere pa forkant med at bran-
de deres ydelser og produkter. Temaet for de danske vandtek-
nologier er "Water for Smart Liveable Cities” - se https://www.
danva.dk/om-danva/danvas-internationale-arbejde/iwa/iwa-
world-water-congress-exhibition-in-copenhagen-2020/
IWA2020 er derfor en helt unik mulighed for danske virksom-
heder til at komme i direkte kontakt og dialog med kunder fra
hele verden. Det er stadig muligt at kgbe stande pa IWA2020,
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Figur 2: Vandkriser er en af de kriser, der har sterst pavirkning og storst sandsynlighed
(ref.: https://www.weforum.org/reports/the-global-risks-report-2020)
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Figur 3: Den faktiske eksport i vandteknologi holdt op mod maltal i Vandvision
(ref: https://www2.mst.dk/Udgiv/publikationer/2019/12/978-87-7038-145-1.pdf)
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og det er ogsa muligt at deltage pa ekskursioner, konferencer
mv. Vandvisions-samarbejdet vil ogsa her vaere til stede og vil
hjaelpe DANVA, som er den danske hovedarranger, med at sor-
ge for, at de danske virksomheder er kleedt pa til IWA2020. ®
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Arrivas nya digitala Bussportal dkar
framkomligheten och starker

kollektivtrafiken

Det finns en mangd digitala processer som samlar in data om bland annat drivmedel, turstrackning
och inte minst framkomlighet. Arriva Sverige har bundit samman alla dessa processer till en helhet - en
bussportal. Genom att forbattra busstrafikens framkomlighet kan vi ka bade kundndjdhet och attra-
hera fler resendrer. Vi arbetar med framkomlighet inom olika omrdden tillsammans med flera aktorer. Vi
driver dven egna projekt for att forbattra framkomligheten vilket Bussportalen dr ett exempel pa.

AF JOHANNA

Stockholm vaxer snabbt vilket gor att
fler manniskor maste samsas pa en
begrdnsad yta

Liksom Képenhamn ar Stockholm en av Europas
snabbast vaxande huvudstader. 2028 férvantas be-

folkningen i Stockholmsregionen vara cirka 2,7 mil-
ERIKSSON joner invanare. Det ar en 6kning med 14 procent
Framkomlighetsstrateg, J nv ’ ing P
Arriva Sverige jamfort med idag. Stockholms stad & den kommun
’°ha":r?i‘§;'tzson@ i regionen som vaxer snabbast. Stadens befolkning
Okar varje vecka med ca 270 personer, vilket mots-
varar ungefar tre ledbussar. Fler funktioner och tra-
fikslag behover samsas inom begransade gaturum.
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Staden behdver darfor planeras for yteffektiva och
hallbara transportmedel sdsom gang, cykel och kol-
lektivtrafik. Om biltrafiken och trangsel pa gatorna
minskar kommer luften att bli renare och bullerni-
vaerna lagre, vilket genererar en mer attraktiv stad.

For att fler ska valja att resa med busstrafik istal-
let for med biltrafik genomférs bland annat fram-
komlighetsatgarder for busstrafiken. Malet ar att
busstrafiken ska komma fram snabbare, bli mer pa-
litlig och fa battre regularitet. Om en tidtabell anger
atten resaskata 15 minuter och ga var 7:e minut sa
ska resendren kunna lita pa det.

Manga aktorer maste samarbeta for att
skapa god framkomlighet

| Sverige upphandlas kollektivtrafiken av de lokala
trafikhuvudmannen. | Stockholmsregionen ar det
SL (Storstockholms Lokaltrafik) som @r den lokala
trafikhuvudmannen. SL styrs av regionpolitiker. Bus-
strafikoperatérer lamnar anbud for olika geografi-
ska omraden. Avtalen varierar i langd men brukar
stracka sig i cirka tio ar. | Stockholmsregionen finns
det for narvarande fyra busstrafikoperatorer.

Figur 1: Diagram fran Stockholms l&nsprognos
— Huvudrapport 2018-2027 (DEMOGRAFIRAPPORT 2018:3)
som visar befolkningstillvéxten fram till & 2030.



valkomnatsiav Arrivas
plm.

Kommunerna, som styrs av kommun-
politiker, ar vaghallare for de kommunala
vdgarna och Trafikverket for de statliga
vdgarna. Respektive vaghallare ansvarar
for de fysiska framkomlighetsatgarderna
i gaturummet, till exempel att férlanga en
busshallplats, ge bussen prioritetien tra-
fiksignal eller sla ihop busshallplatser som
ligger for ndra varandra.

Framkomlighet kan handla om
sma forandringar som
sammantaget ger stora resultat
Framkomlighetsatgarder kan omfattasma
som stora insatser, bade avseende kost-
nader och framférallt i politisk viljerikt-
ning. Ett framkomlighetsproblem kan ut-
goras av att en refug har fel vinkel vilket
gor att bussen maste géra en onddig in-
bromsning eller att busstrafiken saknar
etteget korfalt och darfor blir stillastden-
de. Att dtgarda en vinkel pa en refug ar
en relativt billig atgadrd och inte en sarskilt
kontroversiell politisk frdga. Att inratta ett
nytt kollektivtrafikkorfélt &r dven relativt
billigt men kan moéta betydligt storre po-
litisk opinion.

Arriva transporterar varje dag drygt
200 000 bussresendrer i Stockholmsregi-
onen vilket motsvarar befolkningsmang-

den i Odense. Aven en liten forbittring i
framkomligheten paverkar darfor manga
manniskor och har darfor en positivsam-
héllsekonomisk paverkan.

Eftersom flera olika aktorer ar inblan-
dadeiarbetet med framkomlighetsatgar-
der férutsatts ett ndra och gott samarbe-
te for att lyckas. Parterna samarbetarien
rad olika projekt nar det galler gatuatgar-
der. En del projekt har syftet att genom-
féra mindre trimningsatgarder pa hela
linjer medan andra avser storre framkom-
lighetsatgarder pa utvalda platser. | varje
projekt utvarderas framkomlighetsatgar-
derna utifran kor-, hallplats- och trafiksta-
tid, samt regularitet och palitlighet. Tra-
fikstatid innebar att fordonet fardas lang-
sammare dn 5km/h eller stér still. Varje ar
sammanstaller SL och Trafikverket tillsam-
mans med kommunerna och bussopera-
torerna situationen fér Stockholmsregio-
nens stombussar i ett sa kallat stom-
bussbokslut.

De flesta busslinjer trafikerar genom
flera kommuner och det ar darfér utma-
nande att avgora vilka kommuninvanare
som drar mest nytta av en atgard och hur
finansieringen ska delas upp mellan kom-
munerna. En annan utmaning ar att in-
blandade offentliga aktérer ibland har oli-

ka politiska ledningar pd kommunal, re-
gional och statlig niva. De senaste aren
har SL 6verlatit mer ansvar pa operato-
rerna nar det géller bland annat detaljpla-
nering, drift av trafiken och métet med
resendrerna. Ibland kan det inom vissa
delar bli komplicerat och utmanande nar
operatdrerna behéver navigerainom po-
litiken och myndigheter eftersom detinte
ligger inom kdrnkompetensen.

Informationsteknologin blir en
alltmer integrerad del av
kollektivtrafiken

Allt eftersom trafikhuvudmannen har
overfért mer ansvar pa operatorerna sa
racker det inte att vara en busstrafikope-
rator som tar resendrerna fran a till b utan
en viktig parameterianbuden drdvenin-
formationstjanster. Transportféretagen
utvecklas darfor allt mer till att &ven vara
it-foretag. Det innebéar dock att mindre
foretag som inte kan tillhandahalla de ho-
gre kraven pa informationshantering inte
kan lamna anbud och komma in pa mar-
knaden.

Arriva har tagit fram ett eget digitalt
systemstdd som samordnar och optimerar
viktiga processer som underldttar for bus-
strafikens framkomlighet. Systemet heter
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Figur 3: Schematisk bild dver hur Bussportalen fungerar.

Bussportalen och skapades for att géra den stora mangd data
som vi samlar in anvéndarvanlig och anvandbar.

Nar férarna borjar sitt arbetspass loggar de in i bussportalssy-
stemet som &r kopplat till flera andra system som genererar data
och kommunicerar den vidare till buss- och tagvardar, de andra
bussoperatérerna, ombordpersonal, trafikledning och vise versa.
Det innebar att alla berérda far samma information samtidigt — i
realtid. Vi och trafikhuvudmannen SL kan darfor snabbt upptac-
ka om det &r ndgon buss som inte kor som planerat eller om det
uppstar hinder som paverkar turerna och tidtabellen.

Bussportalen 6kar punktligheten och regulariteten genom
tjanster for korstodsystem och avvikelsehantering vilket forbat-
trar framkomligheten for busstrafiken. All data samlas in och
sammanstalls i en rapport och utvarderas. Data som samman-
stalls kan galla till exempel:

« kor-, hallplats- och trafikstatid
+ bransleférbrukning
 eco-driving.

Bussportalen majliggor for var trafikledning att fa aktuell infor-
mation och sedan skyndsamt reagera pa stérningar som kraver
omlokalisering av medarbetare och ersattningstrafik. Sedan for-
medlas informationen snabbt vidare till resendrerna. Om resena-
ren far tydlig och direkt information &r det ldttare att forsta och
forlata forseningar, justeringar i tidtabell och andra brister vilket
resulterar i att busstrafiken uppleves som mer attraktiv.

Med hjalp av Bussportalen ser forarna de andra bussarnas
positioner vilket forbattrar framkomligheten pa det mindre vég-
nat eftersom forarna kan anpassa sin kérning och planera in
motet med andra bussar pa det lampligaste stéllet. Det medfor
att korningen blir bade sakrare och tryggare.

Bussportalen dr en pagaende framtidslésning

Nasta steg ar att funktionerna i Bussportalen sker per automa-
tik. Om det till exempel & ndgot som hindrar bussfordonet kan
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Bussportalen direkt skicka ut information till bussféraren om
andrad korstracka och skicka ut uppdateringar till resendrernas
app - utan nagon inbladning fran trafikledningen. Pa det sattet
far resendrerna annu snabbare information om resan och even-
tuella férseningar och justeringar.

Den informationen kan dven visas pa displayer vid hallplat-
serna. Pa de flesta busshallplatser i Stockholmsregionen finns
en digital tavla med information om nér bussarna anlander. En
analog tidtabell finns dven uppsatt i varje vaderskydd. Den ana-
loga tidtabellen som finns i vaderskydden kan bytas ut till digi-
tala skarmar som ar kopplade till Bussportalen dar bland annat
bussarnas platspositioner kan visas.

Aven de planerade avstiangningarna kommer att kunna up-
pdateras per automatik. Kommunerna och Trafikverket kommer
att fa majlighet att ldgga in planerade vagarbeten i Bussporta-
len eller koppla deras system dit. Om ett vdgarbete drar ut pa
tiden kan det per automatik uppdateras i tidtabeller utan na-
gon handpalaggning alls.

Bussprioritering i trafiksignal ar ett annat omrade som vi hal-
ler pa att utveckla tillsammans med de andra aktorerna. Den
nya tekniken gor det mojligt att vara mer dynamisk i instéllnin-
garna, till exempel kan vissa bussar ges foretrade pa vissa tider.
De flesta trafikljus slar om till gront med hjélp av GPS-positions-
planeringen av busstrafiken. Systemet i bussen skickar en sig-
nal om att trafikljusen ska sld om till gront vilket innebar att bus-
strafikens trafikstatid minskar och framkomligheten och trafik-
flodet flyter pa battre.

Den snabba digitaliseringen staller krav pa alla
inom kollektivtrafiken

Nar andra transporttjanster blir allt battre pa att formedla infor-
mation till resendren pa ett visuellt tilltalande satt, till exempel
Uber och Bolt dér taxibilarnas position visas i appen, férvantar
sig dven resendren att fa samma service nar de reser med kol-
lektivtrafiken. Bussportalen anvands i arbetet med att ta fram
en funktion som visar resendrerna hur fullt det ar pa bussarna,
vilket &@r en service som forhoppningsvis kommer uppskattas
extra mycket under corona-pandemin. Bussportalen skulle dven
kunna vara till stor anvéandning i utvecklingen av anropstyrd tra-
fik - "Bus on demand”. | detta koncept anvands inte nagon tid-
tabell utan resendren meddelar vid vilken tid och plats hen vill
bli upphdmtad.

Fokus har saledes flyttats fran mekanik och teknik till digita-
liserad informationsteknik. Det galler darfor att trafikhuvudmaén-
nen och operatorerna foljer med i den utvecklingen for att inte
forlora resenarer och for att kollektivtrafiken inte ska tappaii sta-
tus. Arriva lanserade Bussportalen 1.0 i juni 2019. Version 2.0.
sldpper viunder 2021. Genom fortsatt utveckling av Bussporta-
len &r vi drivande inom den tekniska utvecklingen av kollektiv-
trafiken.
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Koge Nord Station

- et bud pa fremtidens grgnne mobilitet

Den nye Kage Nord Station er et trafikknudepunkt med mulighed for skift mellem
hejhastighedstog, S-tog, bil, bus og cykel. | fremtiden kan Smart City-teknologier vaere med
til at lofte serviceniveauet yderligere og bidrage til et sammenhaengende transportsystem.

Rigtigt anvendt kan det modvirke tendenser til @get treengsel og CO,-udledning.

AF SARA HILLBOM
GUIZANI
Koge Kommune
sara.quizani@koege.dk

igger man ind i fremtiden, er der fle-
re megatendenser, der danner ram-
me om mobiliteten - fx @get urbani-
sering, @get treengsel, behovet for at
nedszette CO,-udledningen fra transport, teknolo-
giudvikling og digitalisering.

Disse tendenser gor sig ogsa geeldende i Kege
Kommune. @get urbanisering betyder flere pend-
lere til hovedstaden - pendlere der kgrer gennem
kommunen og allerede i dag bevirker, at kerslen fra
andre kommuner star for over en fjerdedel af den
samlede udledning i Kege Kommunes CO,-regnskab.
De mange biler pa indfaldsvejene skaber treengsel,
derkan opleves hver dag pa Kege Bugt motorvejen.
122019 korte der gennemsnitligt 140.000 biler dag-

ligt pd Kege Bugt motorvejen. | de sidste 10 ar er
trafikken vokset pa motorvejen med over 3 % arligt.
Det forventes at forsaette, hvis vi ikke gor noget ak-
tivt.

Kage Nord station er en nyetableret station, der
skalimgdega flere af disse tendenser. Stationen, der
blev dbnet i maj 2019, er strategisk placeret uden
for hovedstadsomradet. Det betyder, at pendlere fra
Sydgstsjzelland kan stille deres bil ved stationen og
tage toget resten af vejen til Kebenhavn. Kage Nord
tilbyder i dag 650 gratis parkér og rejs-pladser, og
der er planlagt for i alt 2.700 pladser ved stationen,
efterhanden som behovet viser sig.

Allerede nu er parkér og rejs-anlaegget i brug, og
der er hgj belaegning. | takt med at det planlagte by-




omrade omkring stationen udvikler sig,
forventes 8.000 passagerer at bruge sta-
tionen dagligt.

Integrerede Igsninger for

grgn mobilitet

Kage Nord Station eridag et multimodalt
knudepunkt. Der er mulighed for at stige
pa hgjhastighedstog, S-tog, bus, cykel og
parkere ved stationen. Stationen har der-
for de vigtige grundelementer, som intel-
ligente lgsninger kan veere med til at bin-
de sammen i et integreret grent trans-
portsystem.

Vived, at det kan vaere sveert at veelge
bilen fra. Det at eje en bil giver oplevel-
sen af frihed og fleksibilitet. Det er ogsa
en rent praktisk foranstaltning, der far
dagligdagen til at haenge sammen. Det
afspejler sig i salgstallet for biler, der sti-
ger ar for ar. Et alternativ til privat bilejer-
skab skal derfor veere af hgj kvalitet og
service. Det skal vaere ubesveeret at skifte
mellem transportmidler, sa man kan nar
derhen, hvor man skal. Det kraever inte-
grerede lgsninger.

Her kan Smart City-teknologier spille
en vigtig rolle. Forestil dig, at du via en
app kan booke hele din rejse fra start til
slut. Den foreslar dig flere kombinationer
aftog, bus, delebil, Iabehjul og samkarsel
i forhold til dine preeferencer og behov.

Forestil dig, at den intelligente trafikinfor-
mation guider dig pa stationen. Du kan
se, hvornar din bus afgar, men ogsa hvor
bycyklerne star henne, sa du kan cykle i
stedet, hvis vejret er godt. Din app fortael-
ler dig maske, at det er muligt at samkere
fra stationen, for der er netop én i bil, der
skal din vej.

Implementeres Smart City-teknologi-
er for alvor, kan de ggre grenne alterna-
tiver konkurrencedygtige i forhold til de
oplevede fordele ved at valge bilen til
hele turen.

Kommunens rolle i den
intelligente mobilitet

Det er endnu ikke afgjort, hvad kommu-
nens rolle er i forhold til at indfgre intel-
ligente lasninger. Der foregar flere for-
sgg med intelligente teknologier rundt
omkring i landets kommuner. P& Kage
Nord Station bliver der eksperimenteret
med LoRaWan og trafikteelling. Her kan
kommunens rolle vaere at sikre den un-
derliggende infrastruktur, sa bydelen er
klar til fremtidens Smart City-teknologi.
Stiller kommunen eksempelvis fiber og
sensorer til rdadighed, kan det sta frit for
virksomheder at byde ind med deres ser-
vices. Kommunen kan ogsa finansiere
lgsninger direkte, hvis de understotter
en grgnnere mobilitet fra yderomrader.
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KOGE NORD

Et byomrade udvikles omkring Kege Nord
Station over de naste 10-15 &r. Der er
planlagt en bydel med kontorbyggeri,
boliger, erhverv og en udvidelse af
Skandinavisk Transportcenter. Den nye

bydel er ud over at vere tat pa den nye
station ogsa taet pd natur og skov.
Beeredygtighed er en integreret del af
planlaegningsprocessen, og bydelen vil
blive DGNB-certificeret. Der er planlagt op
til 1.600 boliger, 3.000 m? detailhandel og
53.000 m? kontorplads.

Det galder eksempelvis samkgrselses-
apps som NaboGo.

Kommunens rolle i den fysiske plan-
laegning er derimod tydelig. Det erinden
for kommunens rammer at planlaeegge
fundamentet for fremtidens grenne mo-
bilitet. Det er netop eksemplificeret ved
Kage Nord Station og det fremtidige by-
omrade. | planlaegningen kan kommunen
teenke langsigtet og helhedsorienteret for
at skabe de bedste rammer for byliv og »

Billede af Kage Nord station. S-toget og fiernbanen
er forbundet via den 225 meter lange gangbro.
Fotograf: Steen Muchitsch.
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mobilitet omkring en station. Er disse rammer pa plads, er
der baggrund for, at serviceniveauet kan haeves yderligere
ved brug af smart teknologi.

Koge Nord station i 2050
Vi forestiller os, at Kege Nord Station i 2050 er et trafikalt
knudepunkt med mange, daglige rejsende, hvor der nemt
kan skiftes mellem forskellige transportmidler. Der er selv-
kerende busser, delebiler og pladser til samkgrsel, der bru-
ges aktivt. Disse mobilitetsmuligheder formidles let gennem
en app, der gaelder ved alle stationer i Danmark. Der er by-
cykler og lgbehjul, der bliver brugt de forste en til to kilo-
meter til og fra stationen. Ved stationen er der opfert kon-
torhoteller, hvor man arbejder, inden man tager til mgde i
Kebenhavn. Beboerne i Kege Nord omradet har for det me-
ste ikke bil og bruger delebilsordningen, nar de har behov.
Fremtidsscenarier som beskrevet ovenfor kan veere med
til at vise vejen for arbejdet med intelligente teknologier og
den grgnne mobilitet. ®

DGNB

DGNB er en international baredygtighedscertificering, der har til
formal at fremme beeredygtighed i det byggede milj. Kege Nord
bliver certificeret som byomréde, hvilket betyder, at der sattes fokus
pa sammenhangende, baeredygtige lasninger. DGNB for byomrader
bestdr af 45 kriterier, der vurderer miljgmassige, skonomiske, sociale,
tekniske og processuelle kvaliteter ved planen for byomradet. Gran
mobilitet og smarte teknologier indgdr som en del af disse kriterier.

DGNB vurderer blandt andet en bydel pa dens trafik- og mobilitets-
plan for cyklisme, fodgaengere og den offentlige transport og pd
fremkommelighed for biler. DGNB-kriterierne tager derudover hgjde
for, om bydelens infrastruktur tillader effektiv informations- og
kommunikationsteknologi. DGNB er et brugbart planlegningsvaerktgj,
men Smart City-lgsninger pa mobilitetsomradet er endnu ikke taenkt
eksplicit sa)mmen i DGNB-kriterierne. Kage Nord DGNB certificeres i
Igbet af 2020.
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Nyheder fra den vejjuridiske verden

AF RENE
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Landinspektorfirmaet
LE34, medlem af
Trafik & Veje's fagpanel,
rag@le34.dk

denne maneds nyheder omtales to afgerel-

ser fra Vejdirektoratet. Den forste afgerelse

handlerom en sag, hvor det ikke var tilstraek-

keligt klart, at der var planlagt etableret ad-
gang fra en ejendom til en ny vej, hvortil der blev
opkraevet vejbidrag. Den anden afgerelse vedrarer
blandtandet spgrgsmalet om, hvorvidt der kan veere
tale om forskelsbehandling i den situation, hvor der
ikke er tale om samme myndighed, fordi kommu-
nen er blevet lagt sammen med andre kommuner i
forbindelse med en kommunalreform.

Adgang til vejen er en betingelse for
palaeg af vejbidrag

| forbindelse med et sterre byudviklingsprojekt be-
sluttede en kommune at paleegge vejbidrag til deek-
ning af udgifterne til anlaeg af en offentlig vej. En af
de grundejere, der blev palagt vejbidrag, mente, at
kommunen ikke havde hjemmeltil at palaegge grund-
ejeren vejbidrag, fordi grundejeren hverken havde
sogt om eller havde behov for adgang til den nye
vej.

Trafikanter til en parkeringsplads pa en ejendom
bag grundejerens ejendom havde i nogle ar kert
over et asfalteret areal i den gstlige ende af grund-
ejerens ejendom for at komme til parkeringsplad-

Efter vejlovens () 33, stk. 1 kan vejmyndighe-
den ikke opkraeve vejbidrag fra ejere af ejen-
domme, hvor der ikke er adgang til vejen fra
ejendommen, og hvor der ikke planleegges
etableret adgang til vejen.

sen. Denne trafik skete i starten pa et uhjemlet grund-
lag, men i 2017 blev der indgdet en aftale mellem
kommunen og grundejeren om denne vejadgang.

Grundejeren mente, at der blot var tale om, at
grundejeren havde accepteret denne adgangsvej
til den bagvedliggende ejendom og parkeringsplad-
sen, mens grundejeren ikke havde behov for denne
adgang. Der var adgang til grundejerens ejendom
i den vestlige ende.

Den nye vej, hvortil der blev opkraevet vejbidrag,
skulle blandt andet forlgbe over det areal i den @st-
lige ende af grundejerens ejendom, som havde vae-
ret brugt som adgangsvej til parkeringspladsen. Den
nye vej skulle ogsa veere adgangsvej til parkerings-
pladsen.

Vejdirektoratet havde i forste omgang truffet af-
gorelse om, at kommunens palaeg af vejbidrag var
lovligt.

Grundejerens advokat bad herefter Vejdirekto-
ratet om at genoptage sagen. Sammen med anmod-
ningen om genoptagelse af sagen fremsendte ad-
vokaten et udkast til en staevning af Vejdirektoratet,
hvor det blev anfgrt, at kommunen ikke havde hjem-
meliblandtandet vejlovens § 33, stk. 1 til at opkrae-
ve vejbidrag fra grundejeren.

Efter vejlovens § 33, stk. 1 kan vejmyndigheden
ikke opkraeve vejbidrag fra ejere af ejendomme, hvor
der ikke er adgang til vejen fra ejendommen, og
hvor der ikke planlaegges etableret adgang til vejen.

Vejdirektoratet besluttede herefter at genopta-
ge sagen.

Kommunen oplyste under behandlingen af sagen,
atkommunen fortsat mente, at der var truffet en lov-
lig afgerelse om palaeg af vejbidrag. Kommunen hav-
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de saledes planlagt, at grundejeren skulle
have adgang til den nye vej, og det var i

DIVERSE

den forbindelse ikke relevant, om grund-
ejeren gnskede adgang til vejen i den vest-
lige ende af ejendommen, eller om grund-
ejeren havde ansagt om adgangen til den
nye vej.

Det tilkom efter kommunens opfattel-
se ikke grundejeren at vurdere, hvordan
adgangene i den nye bydel skulle plan-
legges.

Kommunen bemarkede desuden, at
devalg, der treeffes i forbindelse med etab-
lering af den nye vej, skal understgtte den
fremtidige udnyttelse af de ejendomme,
som graenser til vejen, saledes at ejen-
dommene kan udvikles hver for sig, og
uden at adgangen til offentlig vej mistes,
samt at beslutningerne omkring vejenei
det nye byudviklingsprojekt traeffes efter-
handen, som der er behov for dem, hvil-
ket i forste omgang har betydet anlaeg af
nye veje og pt. forberedelse af beslutning
om lukning og nedlaeggelse af en del af
andre veje.

Grundejerens advokat gjorde gaelden-
de, at kommunen ikke forud for beslut-
ningen om vejbidrag havde truffet en af-
gorelse om, at der planlagdes adgang fra
grundejerens ejendom til den nye vej, og
aten sadan afgarelse ville kraeve partshe-
ring, begrundelse og klagevejledning.

Advokaten gjorde desuden gzeldende,
at grundejeren gennem en lang arraekke

29

Det tilkom efter
kommunens opfattelse
ikke grundejeren at
vurdere, hvordan
adgangene i den nye bydel
skulle planlzgges
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ikke havde haft interesse i den adgang,
der blev benyttet som adgangsvej til den
bagvedliggende parkeringsplads. Derud-
over ma det vaere en betingelse for op-
kraevning af vejbidrag, at der pa afgerel-
sestidspunktet er planlagt at skulle vaere
adgang, og at grundejerens interesse i
den pagaldende vejadgang skal tilleeg-
ges betydning.

Vejdirektoratet henviser i afggrelsen
til, at det af forarbejderne til vejbidrags-
reglerne fremgar:

‘Med hensyn til begraensningen i vej-
bidraget foreslas det, at ejere af ejendom-
me, hvor der ikke er eller ikke er planlagt
etableret adgang til vejen, ikke pélaegges
at betale bidrag. Dette vurderes at veaere
en vaesentlig begraensning i forhold til
den nuvaerende bestemmelse i vejbidrags-
lovens § 6, stk. 1, hvis neermere anvendel-
se gennem alle arene har givet store pro-
blemer. Forslaget gar reglen enkel og for-
udseelig, hvilket vil vaere en fordel for bade
grundejerne og administration. Konse-
kvensen heraf er dog, at vejmyndighe-
dens muligheder for at opkraeve vejbidrag
reduceres.

Desuden henviser Vejdirektoratet til
forarbejderne til vejlovens § 33, hvoraf
fremgar:

'For en borger, der evt. skal betale vej-
bidrag, ma det forhold, at vedkommende
ikke har eller ifalge vejmyndighedens pla-
ner ikke skal have adgang til vejen, vaere
tilstraekkelig begrundelse for ikke at kun-
ne blive pélagt vejbidrag"

Vejdirektoratet konstaterer herefter i
afgerelsen, at der har veeret adgang fra
grundejerens ejendom til en eksisteren-
de offentlig vej pa det sted, hvor den nye
vej er blevet anlagt. Elendommen har haft
to adgange, som begge er godkendt af
kommunen, og ejeren har i en arraekke
benyttet den gstlige adgang. Ingen af ad-
gangene er blevet nedlagt, og det forhold,
atgrundejerenide seneste ar ikke har be-
nyttet den gstlige adgang, betyder ikke,
at adgangstilladelsen er bortfaldet eller
fraskrevet.

Ejendommen har sdledes haft en lov-
lig adgang til en eksisterende offentlig

vej, der ikke skal udvides. Derfor er der
ikke tale om at palaegge vejbidrag til den
vej, som ejendommen har adgang til.

Der er derimod tale om at paleegge
vejbidrag til en ny offentlig vej, hvortil der
planleegges etableret adgang. Det er der-
for efter Vejdirektoratets opfattelse afge-
rende, om det kan laegges til grund, at
kommunen med tilstraekkelig praecision
har planlagt, at eiendommen i fremtiden
skal have adgang til den nye vej.

Vejdirektoratet konstaterer, at den gst-
lige adgang ikke kan opretholdes efter
anlzegget af den nye vej. Kommunen har
derfor veeret forpligtet til at tage stilling
til ejendommens fremtidige adgangsfor-
hold, men dette sker forst ved det fakti-
ske anlzeg af den nye vej.

| den forbindelse bemaerker Vejdirek-
toratet, at der ikke er oplysninger om, at
kommunen har tilbagekaldt tilladelsen til
den gstlige adgang, men den kan ikke for-
blive pa samme sted efter anlaegget af
den nye vej, men oplysningerne i vejbi-
dragssagen udger ikke en afgerelse om
@ndring af adgangens placering.

Kommunen har ikke fremlagt doku-
mentation for, at der pa tidspunktet for
beslutningen om vejbidrag var truffet be-
slutning om en ny adgang til erstatning
forden adgang, der ikke kan opretholdes
pa grund af den nye vej.

| forbindelse med partshegringen forud
for beslutningen om vejbidrag havde kom-
munen dog oplyst om de pataenkte ad-
gangsforhold, men placeringen af den
nye adgang er forst besluttet ved anlaeg-
get af den nye vej. Det er dog efter Vejdi-
rektoratets opfattelse ikke tilstraekkeligt
til at eendre pa det forhold, at det ikke er
fastlagt, hvordan de nye adgangsforhold
planlaegges.

Der ma efter Vejdirektoratets opfattel-
se stilles krav til kvalificeringen af hjem-
melsgrundlaget, nar en vejmyndighed
paleegger en grundejer et vejbidrag - i
dette tilfeelde til kommunens praecise pla-
ner om fremtidige adgangsforhold til den
nye vej. | den konkrete sag mente Vejdi-
rektoratet ikke, at der foreld den forngd-
ne praecision og klarhed over kommunens



planer, og Vejdirektoratet ophaevede der-
for kommunens afggrelse.
(Vejdirektoratets j.nr. 16/10446)

Samme myndighed i forhold til
forskelsbehandling

En grundejer fik tilladelse til at etablere
en ny adgang til sin ejendom, men tilla-
delsen var ledsaget af et vilkar om, at den
eksisterende adgang skulle lukkes.

Grundejeren klagede over dette vilkar,
idet det blev gjort gaeldende, at en raekke
andre ejendomme pa samme vej og pa
andre nzerliggende villaveje havde to ad-
gange.

Kommunen begrundede vilkaret med
hensynet til de blgde trafikanter, idet en
ekstra adgang ville vaere til gene for dis-
se. Under klagesagen oplyste kommunen
supplerende, at en ekstra adgang ville
medfare en forringet vejafvanding, feerre
parkerede biler (hvilket er med til at saen-
ke farten pa vejen) og risiko for et kon-

fliktpunkt mellem kgrende faerdsel fra
ejendommen og de gadende pa vejen (pa
grund af manglende oversigt).

Vejdirektoratet mente, at dette var en
saglig begrundelse, og at det ikke aendres
af, at grundejeren er uenig i kommunens
vurdering.

| forhold til grundejerens bemaerknin-
ger om de gvrige adgange havde kom-
munen oplyst, at der dels var tale om zel-
dre adgange, dels var tale om nyere ad-
gange, som kommunen ikke havde god-
kendt.

| forhold til de nyere - ikke godkendte
- adgange mente Vejdirektoratet ikke, at
der var tale om sammenlignelige forhold,
idet disse adgange netop ikke var god-
kendt af kommunen. Vejdirektoratet mat-
te forsta, at kommunen nu ville kontakte
de pagezldende grundejere med henblik
pa lovliggerelse af disse forhold.

| forhold til de aeldre adgange lagde
Vejdirektoratet til grund, at der var tale

om adgange, der var blevet etableret un-
der de forhenvaerende kommuner - en-
ten for kommunalreformen i 2007 eller
for samme i 1970. Vejdirektoratet mente
heller ikke, at der her var tale om sam-
menlignelige forhold, fordi der var tale
om adgange, der var blevet etableret un-
der en anden kommune end den nuvee-
rende.

Vejdirektoratet slar hermed fast, at af-
gerelser, der er truffet af kommuner, der
ved en kommunalreform er lagt sammen
med andre kommuner, ikke kan sammen-
lignes med afgerelser truffet af den nye
kommune, idet der ikke er tale om den
samme myndighed.

(Vejdirektoratets j.nr. 19/07570)

Vidensdeling

Hvis du har en afgerelse, dom eller lignen-
de, som du synes, at andre skal have kend-
skab til, sa send den til rag@le34.dk. ®

VEJ-EU byder for tredje gang velkommen til klimakonference, denne gang med fokus
pa sektorens klimaudfordringer og bud pa lgsninger.

Konferencen skaber et forum, hvor alle der arbejder med klimatilpasning i infrastruktursektoren
kan mgdes og udveksle erfaringer, hente inspiration og hgre den nyeste viden inden for
teknik, jura, skonomi, byplanlaegning mm.

UeJ-eu.dk

Se programmet og tilmeld dig pé www.vej-eu.dk VEJSEKTORENS EFTERUDDANNELSE



o TRANSPORTPLANLAGNING

Sammen om beeredygtig mobilitet |

Nordjylland

Nordjyder er gode til at std sammen. Mange af kommunerne er sma, tyndt befolkede og har
store afstande. Derfor giver det god mening af std sammen om bzeredygtig mobilitet. En ny
masterplan er et resultat af et staerkt samarbejde i Nordjylland.

En langsigtet strategi og en handlingsplan for de kommende dr saetter fokus pa helheden og
behovet for at anvende en bred vifte af virkemidler for at na i mal, herunder handlinger der
understgtter en grgn omstilling og transportvaner, der skubbes i en mere baeredygtig retning.

AF MALENE KOFOD
NIELSEN
Region Nordjylland
m.kofod@rn.dk

AF HELENE LUND
THERKELSEN
KL/KKR
HLTH@kl.dk

Bzredygtighed mobilitet - hvad betyder
det for mig?
Baeredygtig mobilitet er en fin overskrift pa en plan,
men hvad daekker begrebet egentlig over? Og hvad
betyder det for min hverdag? For nogle betyder det,
at alle til enhver tid skal kunne transportere sig der-
hen, hvor de gnsker. For andre handler det om, at al
transport skal veere grgn, eller at de svageste i sam-
fundet skal sikres mulighed for at bevaege sig rundt
uden egen bil.

Som det er vist i figur 1, har vi valgt at bruge be-
grebet baeredygtighed i den brede forstand.

Klima og miljg

Vi skal reducere bade CO,-udledning og udledning
af partikler, NOx, stgj med mere. Det lokale bymiljo
og naturen er ogsa parametre, der skal tages hen-
syn til.

Social

Vi skal sikre, at alle medborgere far mulighed for at
transportere sig til arbejde, skole og fritid, uanset
hvor man bor, hvordan den gkonomiske situation
ser ud, hvor gammel man er og sa videre. Det socia-
le aspekt kan ogsa handle om, at sundheden sikres
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badeiforhold tiladgangen til sundhedstilbud og at
opretholde et fysisk og mentalt velbefindende gen-
nem aktivitet.

@konomi og ressourcer
Erhvervslivet skal sikres mulighed for at drive virk-
somhed i forhold til at modtage og sende varer, til-
traekning af medarbejdere og sa videre. Det hand-
ler ogsa om balance i regionen i forhold til kommu-
nernes muligheder, geografiske placering, adgang
til digital infrastruktur og sa videre.

Nordjyllands forskellighed kalder pa tveergden-
de og hele lgsninger

En bred forstaelse af baeredygtig mobilitet saet-
ter fokus pa helheden og pa at teenke pa tveers. Et
udgangspunkt som gar igen i en vision for arbejdet
samt tre mal. Malene er sidestillede og sikrer fokus
bade pa hgjklasset infrastruktur inden for vej og
bane, men ogsa pa mobilitet i de tyndere befolkede
dele af regionen. Samtidig og ikke mindst er der fo-
kus pa, at vi, for at na malene om bedre klima, miljg,
sundhed og trafiksikkerhed, ma teenke i transportad-
feerd.

Udfordringerne i Nordjylland er ikke kun, at det
er den tyndest befolkede region, men ogsa at mo-
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Figur 1: Baeredygtighedshjulet med malbilleder illustrerer baeredygtig mobilitet forstaet bredt.

bilitetsbehovet er meget forskelligt, afhaengig af hvor folk bor.
18 % af nordjyderne bor i et landdistrikt. De har et helt andet
behov end de 24 %, der bor i Aalborg/Ngrresundby. Pendlings-
afstanden i Nordjylland er stor med et gennemsnit pa 25,5 km
hver vej. Stor afstand til arbejde betyder dog ikke, at al transport
skal ske med bil. Mange bor teet pa indkeb og fritid, hvor cykel
0g gang er oplagt, ligesom den kollektive trafiks hovednet for
bus og tog giver gode forbindelser mellem de sterre byer.

Mobilitetstilbuddet er forskelligt, men forventningerne til
mobilitet er ogsa forskellige. Det indikerer et mobilitetsindeks,
som Nordjyllands Trafikselskab har udarbejdet. Her er det Leese-
boerne, der oplever den bedste mobilitet til trods for, at de har
én bus pa gen og de skal 1,5 time med faerge for at komme til
en storre by. Den geografiske forskellighed kalder pa at teenke
i helheder og teenke pa tvaers.

Nordjysk partnerskab om Igsningerne

Den nye masterplan for baeredygtig mobilitet er bestilt af kon-
taktudvalget i Nordjylland. Det vil sige, at afsenderen pa planen
er de 11 kommuner og Region Nordjylland i faellesskab. Samti-
dig har samarbejdspartnere i bade Nordjyllands Trafikselskab,
Vejdirektoratet, Aalborg Universitet, erhvervsorganisationer mfl.
taget del i udvikling af bade mal, strategi og handlinger. Denne
bredde i aktgrkredsen har bade styrker og udfordringer. Forskel-
ligheden betyder, at der er forskellig fokus afhaengig af geogra-
fi - seerligt nar det kommer til fysisk infrastruktur. Samtidig er der
enighed om, at der er behov for ikke kun at prioritere fysisk in-
frastruktur. Bredden betyder ogsa, at vi har et virkelig godt af-
seet for at gennemfere de handlinger, man har valgt at tage med
i handlingsplanen.

Aalborg og Merresundby
Over 100.000
24%

Landsbyer
200 -999

12%

Byer
1.000 - 4.999
19%

Figur 3: Her bor nordjyderne - fordelt pa bystarrelser.

Pa figur 4 ses den made, vi ser partnerskabet omkring baere-
dygtig mobilitet i Nordjylland.

Vi kan std sammen om at pavirke beslutninger pa statsligt
og europaisk plan. Innovation pa det teknologiske omrade krae-
ver ofte aendret lovgivning. Ved at std sammen og dele erfarin-
ger far de nye idéer bedre vilkar.

o
-
Mal:
FORBEDRE FREMKOMMELIGHEDEN OG

STYRKE OPKOBLINGEN TIL RESTEM AF
DANMARK OG EUROPA.

STYRKE MOBILITETEN LOKALT OG
UDVEKSLINGEN MELLEM LAND OG BY.

FORBEDRE TRAFIKSIKKERHEDEN OG
SUNDHEDEMN, 0G MIMDSKE BELASTNINGEM
AF MILI@ OG KLIMA.

Figur 2: Mal i masterplan for baeredygtig mobilitet.
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Forbedre fremkommeligheden

Styrke mobiliteten lokalt

Forbedre trafiksikkerheden og

og opkoblingen til resten af
Danmark og Europa

og udvekslingen mellem land og by

sundheden samt mindske belastningen
af miljo og klima

3. Limfjordsforbindelse over Egholm Det nordjyske jernbanenet Gren omstilling i den kollektive trafik

De vestlige vejakser Den kollektive trafiks hovednet Infrastruktur til alternative drivmidler

Transportkorridorer pa tvaers af landet Knudepunkter for persontransport (ykling til hverdag og fritid

Effektiv og baeredygtig godstransport Dor til dor-rejser Trafiksikkert Nordjylland

Tveergaende handlinger

Partnerskab for baeredygtig mobilitet

Digital infrastruktur og intelligente mobilitetslasninger

Rammer for baeredygtig mobilitet og incitamentsstruktur

Tabel 1: Masterplanens 15 handlinger. Tre tveergdende handlinger og 12 handlinger fordelt pa mal.

Pa alle niveauer i det offentlige kan et
samarbejde om at prioritere fx fysisk in-
frastruktur eller nye mader at teenke den
kollektive trafik bane vejen for en synergi,
der samlet set giver en bedre mobilitet
end ved lgsninger teenkt hver for sig.

Mange af de foresldede handlinger er
afhaengige af, at kommunerne understot-
ter initiativet gennem planlaegning. Det
kan fx veere bedre ladeinfrastruktur for el-
biler, hvor lokalplanlaegning er et oplagt
virkemiddel til at stotte en gren udvikling.

/Andring af transportadfaerd kraever, at
vi kommer helt teet pa den enkelte bor-
ger.Her betyder de gode samarbejdspart-
nereierhvervslivet, skoler, interesseorga-
nisationer m.fl. unikke muligheder for at
involvere forskellige grupper af nordjyder.
Mange af de nye handlinger i masterpla-
nen kredser omkring eendring af trans-
portadfzerd. Det var ogsa inden for dette
omrade, der var flest idéer pa en work-
shop, der blev afholdt i efteraret 2019 for
en bred kreds af aktgrer.

Hvad er nyt?
Masterplan for baeredygtig mobilitet i
Nordjylland er den forste faelles plan for
region og kommuner, som medtager hele
spektretinden for mobilitet. Det kommer
selvfglgelig ogsa til udtryk i de 15 hand-
linger, der skal arbejdes med de kommen-
de ar. En oversigt over handlingerne sesi
tabel 1.

Handlingerne omfatter som noget nyt
alle typer transportmidler. Selvom cykel
0g gang i en region med sa store afstan-

INVOLVERE

Erhvervsliv, institu-
tioner, organisationer
og borgerne

God transportadfaerd

UNDERSTOTTE

Kommunale planer
og initiativer

God hverdags-
mobilitet

PRIORITERE

Regionalt mobilitets-

PAVIRKE

Beslutninger nationalt

net for at forbinde by | og internationalt
og bysamfund
God mobilitet pa God trafikal opkobling
tvaers
-

Figur 4: Tilgang til partnerskab for baeredygtig mobilitet i Nordjylland
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de som i Nordjylland sjeeldent sker over
kommunegrzenser, ser vi det som et vig-
tigt indsatsomrade. Det kan afhjzlpe
treengsel og negative miljgeffekter gerne
i sammenhang med bus og tog. Samti-
dig anslar vi, at der kan spares 163 mio.
kr.arligti sundhedsudagifter, hvis alle nord-
jyder cyklede 20 % mere svarende til 200
meter dagligt.

Der er ogsa mere fokus pa gren om-
stilling. Det er i hgj grad den kollektive
trafik, som kommuner og region har di-
rekte indflydelse pa gennem udbud. Men
ndr bilen star for 87 % af de korte kilome-
ter i Nordjylland, er det naturligt ogsa at
seette fokus pa omstilling af bilfladen.

Handlingsplanen omfatter tre tveerga-
ende handlinger. Under hver af disse hand-
linger ligger en perleraekke af mindre ini-
tiativer. | et partnerskab for baeredygtig
mobilitet er det tanken, at nye idéer og
projekter kan spire og gro. Private og of-
fentlige partnere skal sammen innovere

og afprgve nye idéer ved at sta sammen
om at rejse midler og udnytte hinandens
kompetencer.

Et af de emner, der fyldte mest pé en
workshop omkring planeni efteraret 2019,
var, at arbejdet med incitamentsstruktur
vil kunne understatte mange af de gvrige
initiativer bade i denne plan, men ogsa i
de planer der eri mange kommuner. Det
kan handle om at give en gkonomisk for-
del til dem, der veelger et grent transport-
middel - fx afgifter pa el, rabatordninger
for nye i den kollektive transport med
mere. Hermed vil den trafikadfaerd, der
understotter baeredygtig mobilitet, blive
belgnnet.

En plan der sztter retning

Den nye masterplan for baeredygtig mo-
bilitet, som kommuner og region i Nord-
jylland er enige om, stikker retning frem
mod 2040. Handlingsplanen skal imidler-

tid fornys allerede i 2022. Parterne er nem-

D

Den nye masterplan for
baeredygtig mobilitet, som
kommuner og region i
Nordjylland er enige om,
stikker retning frem mod
2040.

lig enige om, at der skal handles nu. Kli-
maudfordringen er en breendende plat-
form, og den skal lgses pé en baeredygtig
forsvarlig mdde, hvor ogsa social og gko-
nomisk baeredygtighed har vaegt. Det krae-
ver, at der teenkes i nye lgsninger, hvor alle
lofter i flok og skaber synergier.

Det er vi enige om, at vi vil lykkes med.
Og vi glaeder os til at se resultater. ®

forcetechnology.dk/akustik

= Stgjs indvirkning pa mennesker

Det stgjer - hvad er der i vejen?
Kvalitetsradgivning inden for akustik, stgj og vibrationer
Vi hjzlper virksomheder, myndigheder, private og andre radgivere med:

- Stgjkort, stgjmalinger og -beregninger

» Stgjmaessig design af anlaeg og infrastruktur

« Auralisering - hvordan kommer nye anlaeg til at lyde?

FORCE

TECHNOLOGY
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Trafikplanlaegning

| Industriomrader

Vejdirektoratet har netop opdateret vejregelhdndbogen "Trafikplanlaegning i byer”ved at tilfgje et
ekstra afsnit i del 4. Den opdaterede handbog erstatter den tidligere udgave fra juli 2015. Afsnittet
omhandler eksisterende industriomrader, hvor en udvikling har medfart nye afvigende funktioner
som for eksempel skole, beboelse eller fritidsaktiviteter. | arbejdet med trafikplanlaegning i industri-
omrader skal der typisk benyttes indsatser og virkemidler, der ggr det mere trygt og sikkert for cykli-
ster og fodgaengere at faerdes i et trafikareal, der oprindeligt er indrettet til tung trafik. Det geelder
uanset, om der er tale om en kort og enkel byggesagsbehandling, eller om det er en lang og omfat-
tende lokalplanproces. Ofte er der tale om virkemidler fra den traditionelle veerktgjskasse, der tilpas-

ses situationen i det enkelte industriomrade.

AF NINA
FREDERIKSEN
PR- 0g kommunikation,
Via Trafik
nf@viatrafik.dk

A

AF MARTIN

Eksisterende industriomrader

Mange byer oplever, atindustriomrader gradvist far
tilfort nye funktioner som skole, beboelse eller an-
dre saerlige trafikskabende funktioner som f.eks. le-
geland, skaterhal mv. Det kan medfere et sendret
trafikmenster og dermed andre typer af trafikanter
i omradet. Ofte er vejnettet bade i og omkring in-
dustriomradet ikke indrettet til at kunne imgdekom-
me de nye behov pa en sikker made for alle trafi-
kantgrupper.lnogle industriomrader er der ogsa et
gnske om at give adgang til storre koretgjer — her-
under modulvogntog, samtidig med at der maske
0gsa er et gnske om at forbedre forholdene for cyk-
lister for at @ge antallet af cykelpendlere. Der har

ling er ofte reguleret gennem en helhedsplan. An-
dre gange sker udviklingen uden en planlagt pro-
ces. Nogle gange sker udviklingen, fordi der er en
eftersporgsel, og fordi en idé pludselig lader sig re-
alisere med baggrund i private initiativer.

Nar en omdannelse af et industriomrade sker i
mindre trin og uden en helhedsplan, s& abner det
op for situationer, hvor et omrade, der tidligere var
defineret af funktioner med tilhgrende lastbiltrafik,
far tilfajet funktioner, der medfarer sendrede trans-
portmenstre og andre typer af trafikanter. En med-
virkende drsag til dette er,at mange aeldre lagerbyg-
ninger er for lave i forhold til moderne drift af lager-
faciliteter. Hvis man som planlaegger skal arbejde

KALLESEN med andre ord veeret belaeg for at lave en tilfgjelse  med disse byomrader, er det nedvendigt at forsta
Trafikplanlzzgger, i form af et ekstra kapitel i vejregelhdndbogen, der  diversiteten og til tider ogsé de problemstillinger,
Via Trafk har fokus pa netop disse problematikker. der kan opsta i arbejdet med disse.
mkk@viatrafik.dk

I mange kommuner sker der en Igbende udvik-
ling af eksisterende industriomrader. Udviklingen
kan veere en planlagt omdannelse af f.eks. havne-
omrader til en mere rekreativ anvendelse eller en
tilpasning til en anden efterspargsel, hvor industri
erstattes af f.eks. boliger og erhverv. Denne udvik-
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Problemstillinger i industriomrader

Trafikken i et industriomrade er ofte homogen, for-
di den primeert bestdr af tunge motorkeretgjer, va-
rebiler og personbiler med arinde i omradet. Nye
afvigende funktioner giver anledning til trafikale



| KR e

Midtager, Brandby Kommune. Den brede overkersel er ngdvendig af hensyn til tunge keretgjers arealbehov. Hvis trafikken til/fra en ejendom @ndrer sig markant i forbindelse med en ny afvigende
funktion, br store og brede overkersler ombygges, sa de bliver smallere og mere overskuelige. Foto: Via Trafik

udfordringer, nar de genererer nye trafik-

typer med lette trafikanter, der adskiller

sig veesentligt fra de tunge motorkeretg-

jer. Det kan lede frem til trafikale udfor-

dringer i falgende situationer.

+ Store og uoverskuelige kryds

+  Krydsningsbehov, der ikke tilgodeses
af vejens indretning

« Straekninger, der primaert/kun er ind-
rettet til kersel med tunge keretgjer

-+ Andrede parkeringsbehov, der resul-
terer i uhensigtsmaessig personbilspar-
kering

- Manglende infrastruktur for fodgeen-
gere og cyklister, der resulterer i utryg-
hed.

Planlagning er kommunernes
ansvar

Det er kommunernes ansvar at planlaeg-
ge byerne og det dbne land gennem kom-
muneplaner og lokalplaner. Det er gen-
nem lokalplanerne, at kommuneplanen

gores konkret. Derfor er det typisk i for-
hold til lokalplaner, at en ny afvigende
funktion i et industriomrade skal vurde-
res.

| praksis vil vurderingen af en ny afvi-
gende funktion ske i faellesskab med for-
valtningens byplanlaeggere og trafikplan-
laeggere. Vurderingen af en ny afvigende
funktion vil ofte knytte sig til enten et
kommunalt udbud eller et projekt drevet
af en projektudbvikler. Sidstnaevnte situa-
tion vilinogle tilfeelde ogsa ske uden den
lokale forvaltnings kendskab.

| det tilfeelde hvor en grund ejet af kom-
munen udbydes til en anden funktion,
har forvaltningen ofte gode muligheder
for at planlaegge den gnskede proces. Det
giver mulighed for at veere pa forkant med
udviklingen. Her har trafikplanlzeggerne
mulighed for at planlaegge en indretning
af vejnettet, der tilgodeser den forvente-
de fremtidige trafiksammensaetning.

Ofte sker udviklingen dog i forbindel-

se med projekter drevet af en projektud-

vikler. Afhaengigt af projektets art og stor-

relse, og under forudsaetning af at forvalt-

ningen har kendskab til projektet, kan for-

valtningen have forskellige handlemulig-

heder inden for felgende emner:

- Udbygningsaftaler

- Byggetilladelser og ibrugtagningstil-
ladelser

« Adgangstilladelser

« Folkeskoler og skoleveje.

Indsatser og virkemidler

Nar det handler om, hvordan man i prak-
sisimgdekommer nye tiltag i industrikvar-
tererne i byerne, er det ofte indsatser og
virkemidler fra den traditionelle vaerktgjs-
kasse, der er geeldende. Det gzelder, uan-
set om der er tale om en kort og enkel
byggesagsbehandling, ellerom det eren
lang og omfattende lokalplanproces. Dog
ber man altid overveje, om de traditio-
nelle virkemidler skal tilpasses situatio-
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Savsvinget, Horsholm Kommune. Krydset ved adgangsvejen til et industriomrade er
indsnaevret med overkorbare arealer for tunge keretgjer. Derved bliver arealet for
personbiler indsnaevret, uden at adgangen for tunge keretajer begranses. Foto: Via

Trafik

Graham Bells Vej, Aarhus Kommune. | forbindelse med et stoppested er vejen
indrettet med en krydsningshelle. Hellen gor det lettere for fodgangere at
krydse vejen, der er lang og bred. Foto: Via Trafik

nen i industriomrader - f.eks. gennem en

tilpasning til store og tunge koretgjer.
Felgende emner er gode at have for

gjeiforbindelse med valg af indsatser og

virkemidler:

« Adgangsforhold til matrikel

+ Kryds/overkgrbart areal

+ Krydsningsheller

« Fartdeempere

«  Cykelsti/Cykelbane/Fzellessti

TRAFIK & VEJE « AUGUST 2020

« Kampagner og dialog
+ Separat stisystem og niveaufri kryds-
ning.

Konklusion

Dereringen tvivlom, atarbejdet med tra-
fikplanlaegning iindustriomrader til tider
kan veere udfordrende, og at opgaverne
kan rumme stor diversitet. Problematik-
kerne i disse byomrader kan dog heldig-

Mileparken, Ballerup Kommune. Cykelbaner i begge sider af vejen gor det mere attraktivt at cykle pa trods
af, at vejen er udformet efter tunge keretgjers arealbehov. Foto: Via Trafik

vis lgses fornuftigt ved at bruge indsatser
og virkemidler fra den traditionelle vaerk-
tgjskasse. Det geelder uanset, om der er
tale om en kort og enkel byggesagsbe-
handling, eller om det er en lang og om-
fattende lokalplanproces.

Den opdaterede udgave af Hdndbog
i Trafikplanlaegning i byer (december 2019)
kan snart findes pa vejreglernes hjemme-
side: http://vejregler.lovportaler.dk/. ®
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GODE RAD TIL SAMSKABELSE MED
BORN OM TRAFIK

« Qvervej hvilke rammer, bgrnene settes
indi.
« Qvervej, hvorndr bgrene inddrages.
Born er gode og preecise, ndr de udpeger
problemerne og kan veere med tidligt i .
processen, inden der er fundet en
lgsning.
« Ver praecis med, hvad bgrnenes input |
skal bruges til. Er det underspgelse af 1 |
problemer? Eller er det et bud pa |
konkrete idéer til Igsninger? % |
« Forventningsafstem med barnene. , iy
Hvordan bruges deres input fx? - 0 = DA £
« Laven opfelgning med barnene. Hvor er - -"‘ . \' ‘
deres input henne i processen nu? - -
« Afprov Igsninger, og lad bernene vaere ' -
med til at undersgge, hvordan de virker,
inden en feerdig losning legges fast.

&f Mama darasrr

o
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| et bgrneperspektiv

Billund Kommune og CoC Playful Minds er i samskabelsesprocesser med barn
blevet klogere pa, hvordan trafik set fra et barneperspektiv er anderledes end set
fra fx en eksperts. Formalet med samarbejdet er at skabe et bymiljg, hvor barn
faerdes trygt pa egen hand og kan bruge byen til leg og kreativitet.

"Her i byen cykler vi med cykelhjelm’

En pige fra 6. klasse pa Billundskolen fremlaegger en
idé sammen med sin gruppe. De vil gerne gere op
med, at det ikke er sejt at cykle med cykelhjelm og
foreslar at lave en billig, sikker og paen Billund-hjelm.
Som Bgrnenes Hovedstad vil de have flere i Billund
til at cykle og bruge cykelhjelm - bade barn, voks-
ne, lokale og turister. Vi er to fra CoC Playful Minds
samt en by- og en trafikplanlaegger fra Billund Kom-
mune med til bgrnenes pitch af deres idéer. Det er
en forelgbig afrunding pa en laengere proces, hvor
bgrnene har analyseret trafikken i deres hverdag og
kommet med inputs til trafiksikkerhed og egen mo-
bilitet rundt i byen.

At fa bernenes inputs og idéer giver mening -
ogsa ifelge byrumsarkitekten Jan Gehl. Han konklu-
derede efter en byvandring med nogle af Billunds
barn, at'hvis man ger det bedre at veere cyklist i Bil-
lund, ger man ogsa byen bedre for bern’ | forlaen-
gelse heraf viser undersggelser ogsa, at bilers do-
minans i byerne er en af de sterste barrierer for, at
en by kanimgdekomme bgrns behov, og har betyd-
ning for, i hvor hgj grad forzeldre giver bern frihed
til at bevaege sig rundt pa egen hand.

Nye rundkersler
| vores undersggelsesproces med bgrnene valgte
flere at arbejde med rundkerslerne i Billund, fordi

de her oplever at vaere usikre. Billund Kommune har
for nylig ombygget tre centrale rundkersler for at
gore dem mere sikre. Det er sket som led i et eendret
trafikmegnster for lette trafikanter, da en central tun-
nel er lukket. Flere skal derfor igennem rundkers-
lerne, men mange barn fgler sig nu mindre sikre pa
cykel i rundkegrslerne end for.

Tidligere var cykelstien og kerebanen adskilt af
en lav haek i rundkerslerne. Nu er karebanen lavet
smallere med pudebump ved bade ind- og udker-
sel i et forsgg pa at seenke hastigheden. For de ga-
ende er der anlagt bredere midterger, mens cykel-
stien nu ligger helt op ad kerebanen i form af en cy-
kelbane, der skaber mere synlighed over for bilister-
ne.

Born kan have sveert ved at handtere det uven-
tede og har derfor generelt sveert ved at gennem-
og overskue rundkersler, eller hvor de forskellige
transportformer bliver blandet alt for meget. Bor-
nenes undersggelser af rundkerslerne giver os ogsa
indblik i, hvordan der er forskel pa barnenes ople-
vede tryghed og den teoretiske faktiske sikkerhed.
Rundkgrslen skal dog farst leeres at kende, for vi far
et reelt billede af sikkerheden, men set ud fra trafik-
planlaeggernes perspektiv er rundkerslerne blevet
mere sikre end for for lette trafikanter.

Nar viinddrager bgrnene i en samskabelsespro-
ces, far vi altsa belyst trafik i et barneperspektiv. Vi
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AF GORM BAAGOE
ANDERSEN
Billund Kommune
GBA@Billund.dk

SPANGGAARD
CHRISTENSEN
Billund Kommune
ksc@billund.dk

AF HELLE NEIGAARD
CoC Playful Minds
hne@cocplayfulminds.org

AF LAURA BRUHN
CoC Playful Minds
lab@cocplayfulminds.org
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far indblik i bernenes adfeerd og opleve-
de tryghed, der kan supplere statistikker

DIVERSE

og vores viden om faktisk sikkerhed.

Samskabelsesproces med bgrn
P3 byvandringer og i workshops under-
seger bgrnene barrierer i trafikken, og
hvordan de kan nedbrydes. Undervejs i
processen far bernene indblik i udviklin-
gen af en by og infrastruktur og bliver klo-
gere pa egen og andres adfeerd i trafik-
ken.

Nar vigarigang med et forlab, skal bar-
nene vide, at det tager tid at forandre byen,
ligesom deres inputs kan ende med at se
anderledes ud i virkeligheden. Bgrnenes
idéer skal sa at sige oversaettes, og i virke-
liggerelsen af bgrnenesidéer kan der vaere
brug for at taenke i nye baner.Viholder mu-
lighedsworkshops med fagmiljget og for-
seger at udfordre myndighedsbehandlin-
gen. Sammen forsgger vi at finde lasnin-
ger, der imgdekommer hensigten med
bernenes forslag. Vi sigter efter midlerti-
dige afpravninger 1:1, som bgrnene er med
tilat undersage om virker efter hensigten.
Herefter kan vi skabe en permanent lgs-
ning - eventuelt med justeringer.

Born foretraekker struktur

| vores samarbejde med bernene er det
tydeligt for os, at de foretraekker struktur
i trafikken som fx et lyskryds, hvor de ved,
hvad de skal ggre. Barnene oplever sig
som sarbare og udsatte i trafikken og er
generelt bekymrede for, om bilister ser
dem. Det er en reel bekymring, for med

HVEM ER COC PLAYFUL MINDS?

CoC Playful Minds er en vidensbaseret
udviklingsorganisation, der arbejder med
at gare Billund til Barnenes Hovedstad -
blandt andet i samskabelse med barn.

Samskabelse er at ggre noget sammen,
men det handler farst og fremmest om at
give barn og unge initiativretten og
muligheden for at veere medskabere - 0gsd
i byrummet.
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deres lavere hgjde er der en risiko for, at
de overses, ligesom hgjden gor det svee-
rere at fa overblik over trafiksituationer.

Vi ved ogsa, at barns udsyn er mere
snaevert, fordi hjernen forst er fuldt ud-
vikletistarten af 20'erne. Jo yngre et barn
er, jo svaerere har det ved at bedemme
afstand og hastighed, ligesom bern ofte
er impulsive og let bliver uopmaerksom-
me. De har desuden mindre erfaring med
at bedemme risici i trafikken. Sa nar et
barn i fx 8-ars alderen skal krydse en vej,
hvor biler kgrer taet, har barnet for det me-
ste hverken den fysiske hgjde eller kog-
nitive evne til at bedemme, hvornar det
er sikkert at krydse vejen.

Med de forudsaetninger kan situatio-
ner hurtigt virke uoverskuelige og kom-
plekse. Derfor er det nedvendigt at prio-
ritere bgrnene og inddrage deres perspek-
tiver, hvis de skal have mulighed for at
bega sig og bruge byen - for jo mere tryg-
ge barnene er, jo sterre omkreds bevae-
ger de sig i. Her har foraeldrene ogsa et
ansvar for at hjelpe deres begrn med at
blive bedre til at feerdes i trafikken. Hvis
bornene undgar fx rundkersler, fordi de
foler sig utrygge, kan det bevirke, at bor-
nene beveaeger sig mindre rundt i byen,
og det pavirker deres egenmobilitet. Sa
ender det med, at foraeldrene kerer deres
bgrn i bil i skole i stedet.

Nye sikkerhedszoner
Billund Kommune og CoC Playful Minds’
proces med bgrnene om udvikling af sik-
kerhedszoner pa de steder, bgrnene har
udpeget, fortsaetter. Viarbejder med veje,
stier, fodgaengerovergange og rundkars-
ler som en del af et samlet byrum, der til-
byder oplevelser, som gar det tiltraekken-
de at veelge den sikreste rute frem for den
hurtigste. Derfor er vi pa udkig efter al-
ternative, ukonventionelle lgsninger for
byrum og infrastruktur, og der er brug for
at undersgge mulighederne for at arbej-
de med midlertidige afprgvninger heraf.
Snart er den forste sikkerhedszone i
Billund faerdig. Sikkerhedszonen nudger
bornene til at krydse vejen ved en ny
krydsningshelle pa en befaerdet vej. Den

forbinder et eksisterende stinet med en

ny kombineret cykel- og gangsti hen over
vejen. Barn er med til at designe og byg-
ge baenke samt plante blomster og traeer
pa hver side af vejen. Barnene vil efterfel-
gende ogsa vaere med til at evaluere.

Evalueringen bliver et afseet for andre,
nye byrum i Billund, der skaber variation
og oplevelser kombineret med tryghed
og sikkerhed i trafikken. Processerne og
evalueringen bidrager derudover til at
udbygge et solidt vidensfundament med
erfaringer og anbefalinger til at samska-
be byrum med barn.

Sammen bliver vi klogere
Vi tror pa, at bern kan inspirere byrums-
design og trafikplanlaegning, og at ber-



nene i sadan en proces dannes og udvik-
ler kompetencer. Barnene oplever at bli-
ve taget alvorligt af voksne og bliver mgdt
ligeveerdigt, ligesom de far ejerskab. Der
er aha-oplevelser og succeshistorier for
bade voksne og bern. Sammen arbejder
vi videre og bliver klogere pa hinandens
verdensperspektiver igennem en ekspe-
rimenterende, legende og samskabende
tilgang.

Bornenes inputindgar som en central
del af borgerinddragelsen for Billund Kom-
munes Trafiksikkerhedsplan 2020-2024
samt den kommende strategiske mobili-
tetsplan for Billund by. Barnenes projek-
ter har inspireret til tiltag, der kan indga i
planer, og hvor bgrnene med fordel kan
inddrages i selve udfgrelsen. Samskabel-

se med barnene er stillet som forslag i tra-
fiksikkerhedsplanen, hvor alle kommu-
nens skoler og bgrnehaver skalinddrages
og vaere med til at udteenke lgsninger ved
den enkelte barnehave og skole, ligesom
de skal vaere med til at udarbejde eller
forny allerede eksisterende trafikpolitik-
ker.

Vores erfaringer med samskabelses-
forlob med born i forbindelse med trafik-
sikkerhed og byudvikling viser, at barn
ofte bidrager med andre perspektiver og
vinkler end voksne, fx nar det geelder rund-
korsler. Det, der virker logisk og let for
voksne i trafikken, kan veere sveaert at gen-
nemskue og forsta for bern. Adfeerd er i
langt de fleste tilfelde en del af drsagen
eller hovedarsagen til trafikuheld. Frem-

BILLUND ER BORNENES HOVEDSTAD

Bdde Billund Kommune og CoC Playful
Minds arbejder for at gare Billund til
Bornenes Hovedstad. Arbejdet med trafik i
et borneperspektiv ligger i forlengelse af
Byvisionen fra 2015, der beskriver, at
Billund vil veere Bornenes Hovedstad og
skabe en tryg, levende fodgangervenlig by.
Byens rum skal understgtte, at vi engagerer
0s 0g laerer om os selv og vores omverden

gennem leg, ligesom tilgaengelighed for
barn prioriteres overalt.

adrettet er det derfor centralt at fokusere
pa blandt andet berns adfaerd i trafikken
for at blive klogere pa utryghed og ople-
vede usikre situationer. At gere bernene
trygge i fx rundkersler handler om under-
visning og oplysning, ligesom foreeldrene
0gsa har det grundlaeggende ansvar for
netop at @ge barnenes kendskab til feerd-
sel i trafikken.
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o TRANSPORTPLANLAGNING

Barnas

transportplan

- en del av Nasjonal transportplan i Norge

Transportplanlegging pavirker barns levekar, sikkerhet, helse og mobilitet. Mye er oppnddd, men mye
gjenstar, se www.tiltak.no. 1 2017 ble Barnas transportplan (BTP) en del av Nasjonal transportplan (NTP) i
Norge. At nullvisjonen nesten er nddd dpnet for nye perspektiv. Utvikling av aktive naermiljger, medvirk-
ning og miljgvennlige transportvaner for barn og unge trengs for d na samfunnets baerekraftmal. Til
neste BTP er barn invitert til & fortelle om sine @nsker for fremtidens transporthverdag.

AF MARIKA
KOLBENSTVEDT
Seniorforsker, @I

Figur 1: En farlig
verden. Tegnet av Iben
Sandemose 1979.
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1. Barn og trafikksikkerhet - en suksess

Rundt 1970 dgde hvert ar 100 norske barn under 15 ar
0g 1500 ble skadet i trafikken. Barn gikk og syklet og lek-
te ute uten tilsyn. 4 % gikk i barnehage. Et rad fra direk-
toren i Norges Automobilforbund: ‘Hvis nd bare norske
medre kunne laere seg a passe barna sine bedre, ville det
ikke bli noen flere ulykker’illustrerer manglende forsta-
else for situasjonen.

Sinte madre og andre ildsjeler sgrget for at trafikksik-
kerhet ble et hovedmal for Barnedret i Norge og at’Aksjon
trygg skoleveg’ble gjennomfeart av veg- og skoleforvalt-
ning i samarbeid med forskere. 97 % av kommunene del-
tok. 500.000 lzerere, elever og foresatte registrerte 32.000
farlige steder. Aksjonen gkte oppmerksomheten om barn
og trafikksikkerhet og pagar fortsatt i fylkene (amtene).

12019 er Nullvisjonen nesten nadd for barn pa tross
av sterk trafikkvekst. Fra 2016-2019 ble arlig i snitt ett
barn under 15 ar drept og 500 skadet i trafikken. Dette
skyldes:

+ Ressurser til utbedring av farlige steder, utbygging av
gang- og sykkelveger ble bevilget.

« Sikrere biler og barneseter.

« @kt kjoring av barn, se figur 2.

« Mindre eksponering. 95 % i barnehage og mange pa
fritidshjem.

- Kampanjer og opplaering for skoler, foresatte og barn.



2. Barns hverdag er endret

Nedgang i ulykker og institusjonalisering av barns hverdag har
til dels skjedd pa bekostning av fysisk aktivitet, selvstyrte akti-
viteter, fri mobilitet og deltagelse i nermiljget. Foreldre kjarer
barna til mange aktiviteter. 50 % av foreldrene gir barn forbud
mot a ferdes eller leke pa bestemte steder pga trafikken. @kt
bruk av internett har ogsa bidratt til mindre utelek.

Fortetting av byomrader kan redusere transportomfang og
forurensning. Pa den annen side blir naturlige lekeomrader for
barn og unge lett borte. Lenger avstand til aktiviteter reduserer
muligheter for & utvikle selvstendighet og livsmestring gjen-
nom a klare seg selv i neermilje og trafikk. Dette rammer seerlig
barn i omrader med lite friareal og sma leiligheter.

Fysisk aktivitet er viktig for fysisk og psykisk helse og for lae-
reevnen. Mindre utelek og kjering til mange aktiviteter har gket
kroppsvekten. Folkehelsemalet om minst 1 times uteaktivitet
hver dag, se figur 3, og malet om at 80 % skal ga eller sykle til
skolen, se figur 2, blir ikke nadd.

3. Et sterkt lovverk er ikke alltid nok

Barn har rett til & bli hort i alle saker som bergrer dem. Dette er
forankret i Norges grunnlov, plan- og bygningslov og opplee-
ringslov. ‘Barneombudet; etablert i 1981, paviste store planut-
fordringer med a sikre gode oppvekstmiljger. | 1989 ble derfor
‘Rikspolitiske retningslinjer for barn og planlegging’ (RPR-BU)
endelavlovverket. De slar fast at barn har rett til erstatning hvis
areal egnet for deres utfoldelse tas i bruk til andre formal. | prak-
sis taper barna ofte ved motstrid mellom barn og utbyggings-
interesser. Lovverket er ikke konkret nok for a stette arbeidet i
kommunene. Hva skal definere et godt oppvekstmilje? Nar skal
det rettes innsigelser mot planer som ikke ivaretar kravene? Be-
grepet barn oppfattes a gjelde de minste. De unge blir oversett
nar rett til utfoldelse ivaretas med sandkasser og 100 metersko-
gen blir borte.

4. BTP - et framtidsrettet perspektiv

Da Nullvisjonen ble tilnaermet nadd, grep bade forvaltning og
politikere det dpne vinduet for a ta fatt pa andre sider ved trans-
portens betydning for barns oppvekstmilje. Aksjon trygg sko-
leveg ble Aksjon aktiv skoleveg og BTP ble foreslatt som en del
av NTP.

Det er tverrpolitisk enighet pa Stortinget om a lafte fram hen-
synet til barn og unge i transportplanleggingen. Formalet med
BTP er & stimulere aktorer i fylker og kommuner til & legge stor-
re vekt pa barn og unges behov ved planlegging av transport-
systemet. BTP synliggjer og konkretiserer utfordringer og setter

Uikl unen voksne

Figur 2: Grunnskolebarns reiseméte til skole og fritidsaktiviteter 1979-2014. Utelek uten voksne
2005 0g 2014. Besvart av bam og foresatte i samarbeid.

Figur 3: Andel norske 6-, 9-, og 15-aringer som hadde minst 1 times fysisk aktivitet hver dag i
2005,20110g 2018.

e - R

Figur 4: 100-meterskogen. Foto Pél Kolbenstvedt.

TRAFIK & VEJE « AUGUST 2020

»

39



TRANSPORTPLANLAGNING

Figur 5: Samferdselsminister Knut Arild Hareide ber norske barn fortelle hva som er viktig i framtidas transporthverdag. Faksimile fra Pressemelding fra Trygg Trafikk.

opp mal for forbedringer: Barn og unge

skal sikres:

« trygg ferdsel til skole og andre aktivi-
teter.

- fri bevegelse og egenstyrt mobilitet.

+ leke- og meteplasser i nermiljget.

BTP har flere framtidsrettede perspektiv.

At fysisk aktivitet i barndommen gir god

helse er vel kjent. Nytt og spennende er

BTPs vektlegging av at:

- Barn er framtidens trafikanter. Barn
sykler og gar mer enn de voksne og
har mao en baerekraftig transportma-
te som ma stimuleres. Transportvaner
fra oppveksten former holdninger og
atferd videre i livet.

- Barn og unge ma involveres i trans-
portplanlegging som bergrer dem og
gis anledning til 3 utrykke sine gnsker.
Dette er oppleering til framtidens de-
mokratiske medborgere, og ma ikke
begrenses til skoleveger.

5. BTP folger opp med flere grep

Regjeringen forventer at konkrete mal til
barn og unges beste, forankres i overord-
nede planer og at ressurser blir avsatt i
kommunebudsjettet. Regjeringen vil fort-
satt bruke ressurser til gkt sikkerhet og
trygg egentransport for barn og unge.
Den har utarbeidet en handlingsplan for
fysisk aktivitet og vurderer virkemidler for
a sikre naere grgnne arealer under press.
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BTP slar fast at barn og unges syns-
punkter ma med i planleggingen av frem-
tidens transportsystem. Som forberedel-
se av neste BTP arrangerte Samferdsels-
departementet (SD) i 2019 en temadag
om hvordan BTP har blitt brukt av offent-
lige, private og frivillige virksomheter. En
rekke organisasjoner som taler barnas sak
ble invitert. Flere eksempler fra kommu-
nene og ulike apper som kan gi barn stem-
me og pavirkningskraft ble presentert.

Ainvolvere barn og unge er et ngkkel-
grep for asikre et bredere perspektiv, mgte
dagens utfordringer og na baerekraftmal.
Involvering handler ogsa om a gi barn for-
staelse av trafikken, og at de har et ansvar
for egen sikkerhet. Kollektivselskapet Ru-
ters tester en app som barn selv kan bru-
ke for a bestille reiser til fritidsaktiviteter.

BTP inspirerte Statens Vegvesen og
Kommunal- og moderniseringsdeparte-
mentet (KMD) til finansiering av tiltak med
et barneperspektiv i T@ls tiltakskatalog
for transport, milje og klima, www.tiltak.
no, Andre dokumenter som felger opp
BTP erregjeringens Nasjonale forventnin-
gertil regional og kommunal planlegging
2019-2023, Folkehelsemeldinga og KMDs
veiledere Barn og unges medvirkning fra
2019 og Barn og unge i plan- og bygge-
sak fra 2020.

Ideentil og arbeidet med BTP kan sees
som en viderefering av arbeidsmaten fra
det vellykkede sikkerhetsarbeidet. Tett

samarbeid pa tvers av sektorer, fag og ni-
vaer og mellom forvaltning og forskning
eren ngkkel. Dette har gitt tillit og et bredt
kunnskapsgrunnlag som basis for iverk-
setting av tiltak. Avsetting av statlige res-
surser som stimulans for kommunal inn-
sats har ogsa veert effektivt.

Varen 2020 inviterer samferdselsmini-
steren, utdanningsministeren og Trygg
Trafikk barnehager og grunnskoler i hele
landet til en bred kartlegging av situasjo-
nen for barn og unge og av deres ensker.
Svarfristen er 1.juli. Svarene skal danne
grunnlag for og gi feringer til neste BTP
som skal behandles i Stortinget 2021.

Vi vet ikke na hvilke resultater BTP ar-
beidet vil gi, men vi vet at mye er pa gang
og at arbeidet viderefgres i kommende
NTP.Vivet ogsa at utvikling av aktive naer-
miljeer, medvirkning og nye transportva-
ner er ngdvendig for & mete dagens ut-
fordringer og na transportsektorens bae-
rekraftmal.

Linker til tiltaksbeskrivelser

i www.tiltak.no som denne artikkelen bygger pa og som gir
referanser til videre lesing:

« Barnas transportplan

«Rikspolitiske retningslinjer for barn og planlegging
- Kampanjer for mer sykling og gaing blant barn

« Plan- og bygningsloven

« Innsigelser til pbl

«  Bamnetrakk

+ Snarveier

+ Nasjonal géstrategi




Parkeringsarealet ved Lidl i Hedensted
er etableret med NCC PermaVe|® som
en del of en samlet klimasikring.

Lad asfalten handtere regnvandet

NCC er en virksomhed, der ensker at tage ansvar for klima og milje ved Kontakt os og f& et godt tilbud

at teenkte i langsigtede, baeredygtige lasninger. Det gor vi blandt andet Ring til os pé 44 85 56 00 eller kig forbi ncc.dk/permavej
ved at ga forrest med udviklingen af klimaveje, hvor regnvandet kan

treenge igennem asfalten og opsuge store meengder vand. Pa den made

holder vi veje og pladser torre — selv under skybrud.

A
ncc.dk/permavej N CC !
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DGNB er ogsa
for DTU-studerende:

De opnar et holistisk syn pa byudvikling og mobilitet

DGNB fér de studerende til at se studieprojekterne som en helhed. De studerende

AF MARIA HORBY
DTU Diplom
mhby@dtu.dk

De studerende arbejder i konsortier. Her ses
halvdelen af et konsortium, som samarbejder
om bzredygtige valg med udgangspunkt i
DGNB. Foto Thomas Hjort Jensen, DTU.

vokser med opgaven, og projekterne forbedres. Det viser sig, at dialog,

planleegning og inddragelse sikrer de gode, baeredygtige lasninger.

Hvad er DGNB?

Deutsche Gesellschaft fiir Nachhaltiges Bauen - el-
ler mere mundret DGNB - er en tysk organisation,
der har udviklet DGNB-systemet.| DGNB indgar fem
kvaliteter: Miljgmaessig kvalitet, skonomisk kvalitet
og social kvalitet. Hertil kommer proces og teknisk
kvalitet, der inddrager interessenter og de fysiske
rammer.

DK-GBC eller Green Building Council Denmark
arbejder for at udbrede baeredygtighed i bygge- og
anlaegsbranchen. GBC er en partnerorganisation til
DGNB og har tilpasset det tyske DGNB-system, sa
det er relevant i Danmark. GBC uddanner flere for-
skellige DGNB-konsulenter. Uddannelser og kurser
gennemfgres i Kebenhavn. Jeg er uddannet konsu-
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lenti byomrader og underviser pa konsulentuddan-
nelsen vedrgrende de miljgmaessige kvaliteter.

DGNB og FN’s verdensmal

FN’s 17 verdensmal fokuserer pa baeredygtig udvik-
ling, stabilitet og samarbejde. De ambitigse mal for
en hel ny udviklingsdagsorden bakkes op af DGNB-
systemet. Saledes er der sammenfald mellem DGNB
og 14 af FN's mal.

Nar DGNB er interessant, er det fordi, DGNB-sy-
stemet gor den baeredygtige indsats malbar.| DGNB
for byomrader bestar de fem kvaliteter af 32 krite-
rier, mange underkriterier og 239 indikatorer. Indi-
katorerne afspejler fokuspunkter fra virkeligheden,
som evalueres: En bestemt handling, et baeredyg-
tigt valg udlgser et bestemt antal point. Pointene
opnas forskellige steder i bygge- og anlaegsfasen.
Der gives point i forbindelse med masterplanen,
midtvejs og til sidst. Byomradets samlede point, alt-
sa baeredygtighedsgrad, kan dermed males. For ek-
sempel hanger trafik og mobilitet sammen med
FN’s delmal 9: Industri, innovation og infrastruktur.
Safremt mobiliteten er teenkt udbredt for hele by-
udviklingsomradet og for alle trafikformer, opnas
maksimalt antal point. En sddan gennemtaenkt las-
ning er holdbar og bzeredygtig, og som der star i
FN’s delmal 9.1, sikrer det menneskelig trivsel med
lige adgang til mobilitet for alle. Det er ogsa hensig-
ten med mobiliteten i DGNB. Men i modsaetning til
verdensmalene far man med DGNB-systemet point
for mobilitetskonceptet, sa baeredygtigheden vaer-



difastseettes. Det betyder i gvrigt ogsa, at
sammenligning med andre byomraders
baeredygtighed bliver muligt.

DGNB indgar som et vigtigt
element pa
diplomingenigrstudiet

Som lektor pa Danmarks Tekniske Univer-
sitet har jeg fokus pa, hvordan studeren-
deintegrerer baeredygtighed i studiepro-
jekterne med DGNB som udgangspunkt.
Det har gjort projekterne bedre. Hertil
kommer, at de studerende er blevet mere
bevidste om, hvor vigtig tidlig planlaeg-
ning, kommunikation og inddragelse er.
Erkendelsen opstar, fordi de indser, at pro-
jekterne beriges, nar de ses som en hel-
hed. Helhedstankegangen er netop cen-
tral i DGNB. | takt med at de studerende
opnar et holistisk syn pa projekterne, ind-
ser de, at der er modstridende interesser,
som skal diskuteres og afbalanceres for
atnaimal.

Interessemodsztninger og det
at tnke i helheder skaber bedre
lgsninger

Formalet med at arbejde bevidst med ek-
sempelvis det bymaessige mikroklima er
at skabe god vindkomfort, behagelig ter-

SUNDHED

OGTRIVSEL

LIGESTILLING

MELLEM K@NNENE

14 ke

Figur 1: De 14 af FN's 17 verdensmal som
DGNB for byomrader spiller sammen med.

ANST/ZNDIGE JOBS
0G GKONOMISK

misk komfort og god luftkvalitet. Men
samtidigt er det vigtigt med gode mulig-
heder for mobilitet - blandt andet via mo-
toriseret transport som bestemt ikke un-
derstotter den gode luftkvalitet. Og op-
levelsen af at veere tryg og sikker i sit by-
omrade haenger sjeeldent sammen med
store feerdselsarer. Der er saledes flere
ting, der peger i modsatte retninger. De
studerende bliver derfor ngdt til at disku-
tere og argumentere for de gode lgsnin-
ger, hvor alle aspekter bliver vendt. Det
forer til bade frustration og kampgejst,
men er med til at modne de studerende
og seette spot pa netop kommunikation
og inddragelse.

| forleengelse af det bymaessige mikro-
klima er det naturligt at arbejde for at ska-
be et attraktivt byomrade. Det kan opnas
ved bevidst valg af friarealer, der tilgode-
ser pladser og parker. Det interessante er,
hvordan cykelparkeringsanlaeg og inno-
vative tiltag til at fremme cyklismen kan
integreres i de granne omrader. Tankerne
ruller videre: "Hvordan kan det offentlige
transportsystem understgtte, at flere men-
nesker far mulighed for adgang til parker
og pladser?’ Fodgaengere gar helst ingen
omveje, sa de studerende ma overveje,
hvor naermeste busholdeplads etableres,

1 Seinaisarn [ 1

N

RENTVAND
OG SANITET

ANSVARLIGT
FORBRUG
0G PRODUKTION

og hvor muligheden for at krydse vejen
placeres. Pludselig bliver det attraktive
byrum meget mere end blot den grgnne
plads.

Min erfaring er, at de 239 indikatorer
bruges som tjekliste, sa alt kommer i be-
tragtning og bliver behandlet. Indikato-
rerne giver anledning til, at alt bliver taenkt
igennem. Ofte opstar nye og mere baere-
dygtige lgsningsforslag, som ivrigt dref-
tes. Det sikrer en helhedslgsning. Indika-
torerne bliver ogsa brugt til at identifice-
re de mange interessenter, sa de stude-
rende kan tage hand om interessemod-
satninger, for konflikterne opstar.

Med DGNB som en del af diplominge-
nigruddannelsen i Ballerup er det habet,
at de studerende bliver klzedt pa til at fun-
gere som dygtige radgivere for et team,
der har ansvaret for en baeredygtig byud-
vikling.

Vi gleeder os derfor til at se, hvordan
'DGNB-studerende’bliver modtageti prak-
sis!

Laes mere om DGNB, hvordan og hvor-
for. Laes ogsa om sammenhangen med
FN’s verdensmal, muligheden for kurser,
uddannelser, publikationer mv. her: htt-
ps://www.dk-gbc.dk/ ®
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Geometrisk kontrol af vejbump med

punktskyer

En forudsaetning for at opna den @nskede effekt af vejoump er, at bump er korrekt udfert. Omfanget af forkert
udformede vejbump kendes dog ikke endegyldigt, eftersom kontrollen af vejbump er minimal. En del af drsa-
gen til den begraensede kontrol er udgiften til kontrolmaling i forhold til gevinsten. | denne artikel undersages

DIVERSE

brugen af punktskyer dannet ud fra billeder til geometrisk kontrol af vejbump som alternativ til nivellering.

Formal og problemstilling

| Danmark er et af de mest benyttede fartdeempende
foranstaltninger i byer og boligomrader vejbump (Vej-
direktoratet, 2004). Selvom fartdeempende foranstalt-
ninger i Danmark er vidt anvendt, blev det forst inklu-

borgerhenvendelser. En af arsagerne til den minimale
kontrol kan veere, at udgifterne til kontrolmaling er hgje
sammenlignet med udbyttet.

| terminologien skelnes mellem forkert og korrekt
udferte vejbump. Safremt et bump ved geometrisk

”St";omds R:”I'bBERG deretien vejregel i 1978 (Schlabbach, 1997), hvor den kontrolikke efterlever kravene, men overholder kravet
uaerendae, Aalbor
Universitet ! forste vejregel med krav til udformning af fartdeempen-  til lodret acceleration i BEK nr. 620 af 17/06/2019, an-

tranbe16@student.aau.dk

de foranstaltning udkom i 1991 i form af "Vejregler for
ByernesTrafikarealer, haefte 7, Fartdeempere, juni 1991".

Effekten af vejbump fungerer i sin enkelthed, hvis
udfert korrekt, i at straffe trafikanter med ubehag ved
overkgrsel af hgjere hastighed end den geeldende ha-
stighedsgraense. Vejbump har dog ogsa den effekt, at

ses bumpet for korrekt udfert (Vejdirektoratet, 2011).

Punktskyer som alternativ

| projektet er brugen af punktskyer dannet ud fra bil-
leder som alternativ til geometrisk kontrol ved nivel-
lering undersggt. Fordelen ved punktskyer dannet ved

AF NIKOLA) det medvirker til @get stgj, rystelser ved omkringlig-  hjeelp af billeder er, at udstyret er veesentligt billigere
KJSEtth‘e\rGeﬁgeP/E\aDIigrngN gende bygninger, skader pa keretgjer og personska- i indkeb end nivellerinstrument og stadie. Telefonen,
Universitet der. der blev brugt til at tage billeder til at danne punkt-
nped16@student.aau.dk En problematik opstar, hvis vejoumpet ikke er ud-  skyer, var af zldre dato, hvor resultatet pa trods blev

AF MORTEN DIETZ

fart korrekt, hvorved ubehaget ikke er som tiltaenkt.
Det er entreprengren, som er ansvarlig for at udfere
kontrolmaling af vejoump umiddelbart efter udfgrelsen
af vejpbumpet, mens mangelansvaret for sporkaring er
fastsat til to ar, safremt udbudsforskriften for asfaltoump
anvendes (Vejdirektoratet, 2011). Selvom vejbumpet

rimeligt. Foruden en telefon skal ogsa bruges licens til
CAD-veerktgj og et program til at danne punktskyer
ud fra billeder. De punktskyer, som dannes, er blot
punkter, som er farvelagt efter billederne, som punkt-
skyen er dannet ud fra. Punkterne kan derefter sam-
mensaettes til en tredimensionel model ved at indlaeg-

St de:-;zzwalborg umiddelbart efter udferelsen efterlever de geometriske  ge et trianguleret gitter.
Universitet krav, vil bump ofte med tiden sporkgres. Ansvaret for Efter punktskyen er dannet, skaleres punktskyen
mdlal6@student.aau.dk

udbedring af sporkering vil, afhaengig af den geeldende
aftale, vaere enten hos den pagaeldende kommune el-
ler entreprengren. Forudsaetningen for, at entrepreng-
ren kan vaere mangelansvarlig, er dog, at der udfgres
kontrolmaling, enten efter prevningsmetode nr. prVi
90-10:2003 eller ved funktionsafprevning. Det er gen-
nem projektrapporten eftervist, at de adspurgte kom-
muner kuniringe grad kontrolmaler deres vejoump, og
hvis de kontrolmaler vejbump, er det pa baggrund af
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efter en kendt afstand mellem to punkter. Til skalering
af punktskyer af vejbump, blev S 32 felterne anvendt
som kendt afstand.

Efter punktskyen er skaleret, indleegges i henhold
til prgvningsmetode nr. prVl 90-10:2003 fire snit - et i
hvert kerespor og en maling for hver 25 cm. Ud fra de
fire snit sammenlignes bumpets malte laengdeprofil
med laengdeprofilet for det typegodkendte bump af
samme type.



L.

it 1 - M AmST madifasen drisbery

Figur 2: Eks. pé snit med sammenligning af nivellement og punktskyer fra billeder fra forskellige telefoner.

Datagrundlag og behandling

- dette skal vi bruge for at
analysere

Datagrundlaget for at analysere et vej-
bump bestar af omkring 60 billeder, af-
haengigt af bumpets storrelse. Billederne
skal tages jeevnt omkring bumpet, se fi-
gur 1. For at sikre at billederne tages med
jeevne mellemrum, og at der er tilstraek-
keligt med genkendelige punkter, er der
gjort brug af app’en SCANN3D.

Figur 1: lllustration af billedetaethed omkring bump.

Til behandling af billederne og data er der
gjort brug af AutoDesk programmerne
AutoDesk ReCap Photo og AutoDesk Ar-
chitecture. ReCap Photo er brugt til at
sammensaette billederne til en 3D model,
mens Architecture er brugt til at indleeg-
ge snit og male afvigelserne i bumpet.

Resultater af analyse
Farste forseg bestod i at ssmmenligne op-
maling med nivellering og opmaling med
punktskyer pa samme bump. Af Figur 2
fremgar leengdeprofil af udvalgt bumpsnit.
Punktskyerne falger groft nivelleringen med
enkelte stgrre afvigelser. For at vurdere, om
forskellen er signifikant forskellige, er der
lavet t-test.

Forskellen mellem nivellementet og
punktskyen fra OnePlus X er statistisk insig-
nifikant pa 95 % signifikansniveau (p=0,26),

mens forskellen mellem bade OnePlus X og
Huawei Mate 20 Pro og nivellementet er
statistisk signifikant (p=0,01 og p=0,008).
To punktskyer fra OnePlus X er ligeledes
sammenlignet. Disse to er signifikant for-
skellige (p=0).

Efter forste forsag, hvor den nye metode
viste potentiale, skulle yderligere forseg ud-
fores for at fa et sterre grundlag at lave en
vurdering pa. Hertil er der lavet seks malin-
ger med forskellige telefoner pa ét vejbump
- resultaterne herfra fremgar af figur 3. For
atundersgge om forskellen med punktsky-
erne er signifikant, sammenlignes med t-
test. Eftersom model 1 ikke er normalfordelt
efter Shapiro-Wilk test, er denne udeladt.
Af de resterende t-tests er forskellen i en
tredjedel tilfelde insignifikant. Opmalin-
gerne med punktsky af samme bump er
altsa i hvert tredje tilfeelde signifikant for-
skellige fra hinanden.

Af grafen fremgar det, hvordan de seks
malinger fraviger en del fra hinanden. Me-
toden er altsa ikke sa konsekvent som ha-
bet, men har stadig potentiale som et groft
analyseveerktgj. Et analyseveerktgj der rime-
lig nemt kan bruges til at undersege, om
der skal males naermere pa enkelte vejbump.

Konklusion og anvendelse
Det ergennem projektet erfaret, at de bed-
ste punktskyer af vejobump opnas ved mel-
lem 60 og 100 billeder fordelt omkring bum-
pet. Fra projektets begyndelse var der en
formodning om, at kvaliteten af punktsky-
en var afhaengig af det benyttede telefon-
kamera. Denne formodning viste sig dog
at have betydning i mindre grad end for-
ventet.

Den nye metode giver en ngjagtighed,
der var bedre end forventet, men stadig
med sa vaesentlige afvigelser, at metoden

Figur 3: Sammenligning af seks punktskyer med skabelon af typegodkendt bump.

ikke vil kunne erstatte den eksisterende
preecisionsnivellering. Metoden kan dog
have potentiale som en form for groft ana-
lysevaerktgj, der kan veere med til at udpe-
ge bump, der afviger veesentligt fra den on-
skede form. Hvorefter praecisionsnivellering
vil kunne bruges til at fastleegge, hvad der
skal eendres.

Udover metodeudvikling er de nuvee-
rende krav til den geometriske udformning
ligeledes undersggt. Her har praecisionen
af opmaling samt beregningsmetoden af
afvigelser givet en vis undren. Metoden til
geometrisk kontrol af vejbump er fastdefi-
neret ud fra Vejteknisk Instituts prgvnings-
metode nr. prV190-10:2003. Heri stilles krav
til ngjagtigheden af malingen pd 1/10 mm.
Eftersom asfaltbelaegninger primaert bestar
af bitumen og stenfragmenter, og det er
beskrevet, at malingen ber foretages med
stadie med spids fod, virker den kraevede
malengjagtighed for praecis. For ikke-asfalt-
bump er der tolerancekrav langs bumpets
leengdeprofil, mens der for asfaltbumpi ste-
det udregnes en afvigelse for hver bump-
halvdel, ud fra middelvaerdi og spredning.
Denne beregningsmade giver en ringe vi-
sualisering af, hvor pa bumpet der er pro-
blemer, og da der umiddelbart males pa
samme mdde for begge typer bump, hvor-
for sé ikke benytte faste tolerancer langs
bumpets leengdeprofil, som der gares ved
ikke-asfaltbump? ®

Referencer

« Schlabbach, K. (1997) ‘Traffic Calming in Europe;, pp. 38—40.

« Vejdirektoratet (2004) Erfaringsopsamling om trafiksane-
ring med hastighedsdaempning. Available at: https://www.
trafitec.dk/sites/default/files/publications/vejbump.pdf.

« Vejdirektoratet (2011) Asfaltbump (AAB), Schultz Informa-
tion. Available at: http://vejregler.lovportaler.dk/ShowDoc.
aspx?q=kontrolmaling&sb=-date&docld=vd-udbud-as-
faltbump-alm-full (Accessed: 9 April 2019).

TRAFIK & VEJE « AUGUST 2020 45

- 4




@®@®  DIVERSE

Planlagte temaer

Der kan forekomme andringer.

SEPTEMBER

« Vintertjeneste
« Kollektiv trafik

OKTOBER
« Trafikdata
+ Vejbelysning

NOVEMBER

« Vejforum

« Tilgeengelighed

DECEMBER
+ Minitema (grenne udbud og klima)
« Trafiksignaler

Kalender 2020

Redaktionen patager sig intet ansvar for eventuelle fejl, flytninger eller aflysninger.

AUGUST 2020

Jord, bundsikring og stabilt grus, Nyborg Strand
Belegninger med granitsten og fliser, Nyborg Strand
Nye cykelstier? Husk detaljerne!, Scandic Hotel Glostrup
Vejen som arbejdsplads - TRIN I, Scandic Hotel Glostrup
Vejafmaerkning - Feerdselstavler, Comwell H.C. Andersen
Vejen som arbejdsplads - TRIN II, Comwell Middelfart

SEPTEMBER 2020

Vejen som arbejdsplads - TRIN |, Comwell Sorg

Trafiksignaler - grundkursus, HUSET

Vejen som arbejdsplads - TRIN I, Comwell Middelfart

Vejen som arbejdsplads - TRIN I, Scandic Hotel Glostrup
Vinterman, Nyborg Strand

Remix af asfalt, Nyborg Strand

Vejafmaerkning - Kerebaneafmaerkning, Comwell H.C. Andersen
@konomisk risikostyring af projekter, Nyborg Strand

Private faellesveje i praksis, Nyborg Strand

Dansk Brodag 2020, ODEON

Vejen som arbejdsplads - TRIN I, Hotel Opus Horsens

Vejen som arbejdsplads - TRIN II, Scandic Hotel Glostrup
Sagsbehandling - grundlaeggende forvaltningsret i den tekniske forvaltning,
Scandic Silkeborg

Vejen som arbejdsplads - TRIN I, Scandic Hotel Glostrup

Bedere til borgerinddragelse, Nyborg Strand

Glatfgrevarsling, Comwell Middelfart

TRAFI| TRAFIK
TROEl VE “VEE

Studerende far ogsa

Bladet bliver sendt til i alt ca. 160 studerende pa:
Via University College, Horsens
Syddansk Universitet, Odense
Danmarks Tekniske Universitet, Kgs. Lyngby
Ingenigrhgjskolen i Kebenhavn, Ballerup
Ingenigrhajskolen i Aarhus
Aalborg Universitet

TRAFIK & VEJE gratis i 2020

Trafik & Veje bliver i 2020 sendt gratis til alle relevante studerende pd de danske uddannelsessteder sponseret af Asfaltindustrien og VEJ-EU.

Antallet af blade til de enkelte uddannelsessteder vil Isbende blive
tilpasset.

Bladene leveres fra Trafik & Veje til nettopris, og omkostningerne
deles ligeligt mellem Asfaltindustrien og VEJ-EU.
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LEVERAND@RREGISTER TIL VEJSEKTOREN

/IKIL

ARKIL A/S
Sendergard Alle 4, 6500 Vojens
T. +45 7322 5050 — arkil@arkil.dk — www.arkil.dk

Arkil lgser anlaegs- og funderingsopgaver i hele
Danmark. Vi har stor erfaring med blandt andet as-
faltreparation og -udlaegning, specialbelaegninger,
broer og tunneler, skilte og afmerkningsmateriel,
stribemaling og vejmarkering samt vej- og park-
service.

—
ATKI
ATKI /S

Transportbuen 9, 4700 Neestved
T. 4823 7910 — info@atki.dk — www.atki.dk

I Dynatest®

DYNATEST DANMARK A/S
Gladsaxevej 342, 2860 Saborg,
T.7025 3355 — www.dynatest.dk

Dynatest udfgrer malinger af vejenes strukturelle
og funktionelle tilstand med effektivt og avanceret
maleudstyr. Analyser og radgivning kan tilpasses
efter behov.

epoke*

GROUP

EPOKE A/S
Vejenvej 50, Askov, 6600 Vejen
1.76 96 22 00

Epoke A/S producerer og markedsforer fejemaski-
ner og udstyr til glatfarebekaempelse. | glatfare-
segmentet er vi blandt de forende pa globalt plan.

ATKI A/S tilbyder kundetilpassede | inden-

for trafikregistrering og -regulering, optimering af
trafiksikkerhed, parkeringslasninger, signalanleg,
VMS informationstavler, cykel- og personregistre-
ring samt udvikling, service & vedligeholdel

m byqqros

BG BYGGROS A/S
Egegdrdsvej 5, 5260 Odense S,
T.59480000 - info@byggros.com —www.byggros.com

BG Byggros A/S leverer sikre lasninger til bygge-
og anlegsarbejde, bl.a. til byggeri, anlegskon-
struktion, vandbygning og vejkonstruktion.

vejen frem

COLAS DANMARK A/S
Fabriksparken 40, 2600 Glostrup, T. 4598 9898
www.colas.dk

Asfaltentreprengr siden 1930 med speciale i:
Produktion, udlaegning og vedligehold af alle typer
asfaltbelaegninger og klimalgsninger med fokus pa
baredygtighed, miljo og arbejdsmiljo.

Dansk Overfladebehandling

DANSK OVERFLADEBEHANDLINGI/S
Rugardsvej 206 , 5464 Brenderup
T. 6444 2533 — www.dob.dk

Overfladebehandling, koldasfalt, asfaltreparationer

KEUROSTAR
Vejmarkering

A SAFEADAD company

EUROSTAR DANMARK A/S
Tigervej 12, 4600 Kage
T.5836 0099 — info@eurostar.as — www.eurostar.as

Eurostar er Danmarks farende virksomhed inden for
kerebaneafmerkning og farvede belaegninger til
hojnelse af trafiksikkerheden. Vi leverer ogsa afstrib-
ning af P-pladser, dekorative og kreative miljger,
samt sikkerhedsafstribning af haller og pladser.

AU FM

FM MASKINER A/S
Kirkevej 6, 6621 Gesten
T. 75557022 — www.fm-maskiner.dk

FM Maskiner A/S producerer og markedsfarer
Oletto asfaltcontainere, fejemaskiner, sneplove og
graesklippere.

Ncc”™~

NCCINDUSTRY A/S
Horkaer 8, 2730 Herlev
T. 4485 5600 — www.ncc.dk

NCC Industry tilbyder produkter og ydelser i og
omkring veje. Vi spander over hele vaerdikaeden,
fra produktion af rastoffer og asfaltprodukter til
funderingsarbejde samt overfladebelaegning.

N\
[PANKAS |
\_

PANKAS A/S
Rundforbivej 34, 2950 Vedbaek
T. 4565 0300 — www.pankas.dk

Pankas A/S er en 100 % danskejet entreprengrvirk-
somhed. Vi tilbyder et hojt fagligt niveau, miljgbe-
vidsthed, kvalitetsprodukter og et bredt sortiment.
Den nyeste teknologi og de bedste folk — kort sagt
— den perfekte asfaltpartner.

pilebyg

PILEBYG A/S
Villerup Hovedgérd, Villerupvej 78, 9800 Hjorring

T. 9896 2071 — info@pilebyg.dk — www.pilebyg.dk

CE-certificerede stajskaerme og hegn. Praemieret med
den danske designpris. Trafikmiljo — stojskaerme /
Speciale: naturskzrmen.

SAFEROAD

SAFEROAD DALUISO A/S

0Odense — Greve — Aalborg — Aarhus
T.7030 2030 — Info@saferoad.dk — www.saferoad.dk

Lesninger der ger trafiksikkerhed for alle trafikan-
ter. Vejskilte, afspaerring, vejmarkering, autovaern,
afmarkning, stajskerme, broraekvaerker, park- &
byudstyr, montage og radgivning.

SERI'Q:SIGN

serigsign.dk

SERIQSIGN A/S
Stermosegardsvej 30, 5230 Odense M
T.6615 8039 — F. 6615 4043 — www.serigsign.dk

Seri Q Sign er én af landets betydeligste aktarer
inden for udvikling, produktion og salg af ferdsels-
tavler, vejskilte, systemskilte, pyloner og tilhgren-
de materiel.

UJ
SWECO ﬁ
SWECO DANMARK A/S

(Orestads Boulevard 41, 2300 Kebenhavn S
T+4572207207 — www.sweco.dk

Sweco er Europas forende virksomhed inden for
ingenigr- og arkitektradgivning. Vi planlegger og
designer fremtidens byer og samfund, og laser
hvert ar opgaver i 70 lande over hele kloden.

SPVI

SPANGGAARD & VIRENFELDT APS
Skelstedet 2A, 2950 Vedbaek
T. +45 7060 5656 — info@spvi.dk — www.spvi.dk

Spanggaard & Virenfeldt radgiver om vejprojekter,
vejafmarkning, graveansagninger og trafikafvik-
lingsplaner til vejarbejde. Desuden udvikler vi
e-learning og andet kursusmateriale.

Uej-eu.dk

VEJSEKTORENS EFTERUDDANNELSE

VEJ-EU
Guldalderen 12, 2640 Hedehusene
1.7217 0217 - info@vej-eu.dk — www.vej-eu.dk

VEJ-EU afholder kurser inden for det vej- og trafik-
faglige omréde og arrangerer Igbende konferencer
med fokus pa klimatilpasning og arbejdsmilje.

rvia

VIA TRAFIK RADGIVNING A/S
Sovej 13 B, 3460 Birkerad
T.+45 48209000 - via@viatrafik.dk — www.viatrafik.dk

Gennem solid trafikradgivning bidrager vi til en
baredygtig samfundsudvikling. Via Trafik er et dy-
namisk firma med overlappende kompetencer. Det
gor os i stand til at hdndtere alt fra enkle smaopga-
ver til komplekse helhedslasninger. Vi arbejder ofte
tvaerfagligt og har mange samarbejder bag os.

YI'F
YIT DANMARK A/S

Norreskov Bakke 1, 8600 Silkeborg
T.87221500 - F. 87221501

YIT varetager alle opgaver inden for produktion og
udlagning af asfalt, vedligeholdelse af veje samt
specialopgaver med bl.a. broer og industrigulve. |
Danmark beskaftiger vi samlet ca. 300 medarbej-
dere. YIT Danmark er en del af den finske YIT Group

med ca. 10.000 ansatte.
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Ekstraordineger

eneralforsamling
i Trafik & Veje

Der inviteres hermed til ekstraordinzer generalforsamling i foreningen Trafik & Veje.
Der afholdes en ekstraordinzer generalforsamling for at &ndre foreningens vedtaegter.
Vedtaegtsendringerne gennemfgres, da Vejdirektoratet udtraeder af bestyrelsen.
Vedtaegterne &ndres, sa bestyrelsen fortsat vil vaere dannet af 6 personer fra vejsektaoren.

Onsdag den 2. september 2020 ki. 15.00-16.00

Inge Lehmanns Gade 10, 7. sal, 7.063, 8000 Aarhus C. Tilmelding er ngdvendig.

Dagsorden:
Velkomst v. formand Sgren Bom

1. Valg af dirigent

2. Vedt=gtsandringer
Felgende endringer gennemfores:
Redt angiver tekst, der udgar. Blat angiver tekst, der tilfgjes.

Felgende udgar af foreningens formalsparagraf, da punktet ikke

afspejler foreningens virke:

§3.1: Felgende udgar: "Uddele midler til bevarelse af vejeffek-
ter, der belyser den vejtekniske udvikling, set i et historisk
perspektiv.”

Felgende paragraf sendres da Vejdirektoratet udtraeder af Be-

styrelsen:

§7.3: Det er hensigten, at bestyrelsen skal afspejle lseserskaren
under hensyntagen til organisationsmaessig tilknytning
og geografisk fordeling om muligt. De 6 medlemmer af
bestyrelsen for foreningen skal fordele sig fra felgende
grupper af abonnenter:

» Gruppe A
2 medlemmer af foreningens bestyrelse skal vaelges blandt
abonnenter, der arbejder i Vejdirektoratet, og som er be-
skaeftiget med administration, planlaegning, anlaeg, drift
eller vedligeholdelse af veje.

» Gruppe AB
23 medlemmer af foreningens bestyrelse skal vaelges
blandt abonnenter, der er ansat i kommuner, offentlige
styrelser og regioner eller organisationer ejet af kommu-
ner, regioner og stat, og som er beskaeftiget med admi-

nistration, planleegning, anlaeg, drift eller vedligeholdel-
se af veje. Det er fx kommuner, regioner og trafikselska-
ber.

» Gruppe BC
23 medlemmer af foreningens bestyrelse skal vaelges
blandt abonnenter, der er ansat i virksomheder eller an-
dre organisationer, der beskzeftiger sig med fagomradet
trafik og veje.

Felgende paragraf eendres for at afspejle den nye sammensaet-

ning af bestyrelsen:

§7.6: Bestyrelsens medlemmer vaelges for en 2-arig periode. 1
mMedlemmer fra hver af de under § 7, stk. 32 naevnte grup-
per af abonnenter afgar efter tur henholdsvis pa lige og
ulige ar, saledes der sa vidt muligt altid er mindst en gen-
ganger fra de naevnte grupper til det kommende bestyrel-
sesar. Genvalg kan normalt finde sted indtil 2 gange.

3. Valg af nye medlemmer til bestyrelsen
Trafik & Veje sgger to nye bestyrelsesmedlemmer:
1 fra den private sektor

1 fra kommuner/regioner

4, Eventuelt

Tilmelding sker ved at sende mail til peter@trafikogveje.dk se-
nestden 1. september 2020. Navn og anszettelsessted SKAL op-
lyses.

Alle abonnenter pa Trafik & Veje kan deltage i den ekstraordi-
naere generalforsamling. Stemmeberettigede er tilmeldte, der
megder op med augustnummeret 2020 af Trafik & Veje eller kan
pavise at veere digital abonnent.



