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Trafik og etik

- en opsumering af indlaeg

i kan ikke undveere trafik,
men vi kan minimere ska-

derne. Det var udgangspunk-
tet for Have & Landskabsra-
dets konference ‘Trafik og etik
- set med gronne gjne’ den 21.
februar 2002. Konferencen
havde sit udspring i Vejdirek-
toratets kommende vejregler
for vejtreeer, men omfattede
ogsa temaer om bl.a. kultur-
miljoet, trafikkens okologi og
trafikplanlaegning.

Indlaeggene fra konferencen
er gengivet pa de folgende si-
der, enten i sin helhed som re-
ferat eller udelukkende som
en del i denne indledende og
opsumerende artikel.

Indleeggene stottede i vid
udstreekning hinanden, men
der var ogsa forskellige mel-
dinger om bl.a. fartens betyd-
ning og den betydning som af-
standen til vejtreeerne har. De
politiske forskelle ville nok vae-
re markeret mere hvis flere
politikerne var repraesenteret.

Vejtreeerne

De kommende vejregler for
vejtreeer indfgres for at ned-
bringe antallet af trafikdreebte
mod vejtraeer. Nye traeer skal
leengere veek fra vejene, eksi-
sterende treeer skal revurde-
res, maske feeldes.

Niels Torslev, Vejdirektora-
tet, mente at de nye vejregler
lagde op til ,,starre omhu og
omsorg for beplantningernes
trivsel og trafikanternes sik-
kerhed.” Han mente at det
naeppe ville medfore feerre
traeer ved nye veje: , Erfarin-
ger har vist at merudgift til
arealerhvervelser kan veere
mindre end merudgifter til
ngdvendige forbedringer af

veekstvilkar og plejeindsats nar
der plantes teet pa vejkassen.”
Ved eksisterende veje bliver
der brug for at analysere og
vurdere de enkelte vejstraek-
ninger noje for der gribes til
handling, sagde han.

Formanden for Have &
Landskabsradet, Svend Ander-
sen rejste tvivl om vejreglens
berettigelsen: , Virkningen vil
givetvis vaere begraenset da
man overser at sikrere veje
kompenseres med oget fart og
storre risiko for andre trafi-
kanter,” sagde han.

Jorgen Nimb Lassen, Have &
Landskabsradet, sagde at hvis
de nye afstande skal begreense
antallet af sammensted med
vejtraeerne, skal reglerne fores
konsekvent ud i livet, og det
vil fa store konsekvenser for
det danske landskab, sestetisk,
kulturelt og okologisk. Han
fandt at de nye regler ikke vil
redde flere fra ulykke end de
gamle regler kan, og at ikke-
bilister ogsa kunne gore krav
pa hensyn. Han mente ogsa at
nye plantninger efter de nye
regler mere ville blive undta-
gelser end reglen.

Politikerens bud

Vibeke Peschardt, forhenvee-
rende medlem af Folketinget
for Radikale Venstre, var be-
kymret over prognoserne der
viser en stigning i biltrafikken
pa op til 3% om aret over en
10 arig periode. Hun pegede
pa at trafikken - uanset en
kraftig udbygning af vejnettet
- vil skabe traengsel i byerne,
koer pa indfaldsvejene, stress,
flere trafikuheld, storre udgif-
ter i sundhedssektoren samt
miljeproblemer med bl.a. CO,-

udslip, astma og forgrimmelse
af byer og landskaber.

Hun pegede pa en reekke
lesningsforslag, bl.a. fartover-
vagning, elektronisk styring af
trafikken, omlaegning af regi-
streringsafgiften i miljovenlig
retning, bedre kollektive for-
bindelser, parkér & rejs anlaeg
uden for byomraderne, frede-
liggerelse af bymidter og nej
til fijernelse eller udflytning af
vejtraeer.

Hun var eneste politiker og
fik ikke politisk modspil, men i
den almindelige trafikpolitiske
debat er netop hastigheden et
centralt og folelsesladet emne.
Det er ansporet af trafikmini-
sterens forslag om at haeve ha-
stighedsgraenserne og det po-
litiske pres for at anlaegge og
udvide motorveje.

Kan styre udviklingen
»Nutidens krav til fremtidens
trafik er begreensning af be-
lastninger uden at begraense
beveegelsesfrineden,” sagde-
sociolog og fremtidsforsker
Torben Bo Jansen. Udfordrin-
gen kan handteres med ‘tek-
nologiske forstyrrelser’, d.v.s.
krav til trafikken om teknolo-
gisk fornyelse af anleeg og
transportmidler. Nar kravene
er stillet er resten op til trafik-
kens selvregulering, men pro-
cessen kan styrkes politisk gen-
nem ‘backcasting’ med malba-
re krav, kontrol og handlings-
planer. Backcasting er et alter-
nativ til de passive prognoser.
Jansen vurderede at de hgjt
industrialiserede nationer star
pa teersklen til en ny teknolo-
gisk bolge hvor bilens ned-
gangsfase er begyndt. Netop
pa en sadan teerskel er der de

bedste muligheder for at pa-
virke udviklingen. Jansen pe-
gede pa at antallet af trafik-
draebte ikke er steget, selv om
hastighed og trafikomfanget
er det. Der matte derfor veere
veesentligere forklaringer.

Accept af ulykker

Men hvorfor accepteres der sa
mange ulykker? Torben Bo
Jansen: ,Politiske organer rea-
gerer ofte steerkt pa kollektive
risici, men svagt pa individu-
elle risici.”

Ole Andersen, professor,
dr.med. Roskilde Universitets-
center og formand for ATV's
Miljgrisikorad: ,Politikerne er
bange for at gribe virkeligt ef-
fektivt ind over for trafikrisici,
da netop bilen og den dertil
knyttede privatbilisme er
staerkt folelsesmaessigt belagte
velfeerdsgoder hvor betalings-
viljen er forbavsende stor.”

Antallet af ulykker kan be-
greenses ved fortsatte teknolo-
giske forbedringer af veje og
koretojer, men der kraeves
ifelge Ole Andersen ogsa en
holdningseendring i befolknin-
gen og blandt politikere. Han
fastslog at der er mange tekni-
ske, skonomiske og juridiske
virkemidler til radighed der i
dag ikke udnyttes optimalt til
reduktion af trafikrisici.

Ole Andersen fremlagde do-
kumentation for at ulykkerne
haenger meget sammen med
farten, at Danmark har relativt
flere alvorlige trafikulykker
end sammenlignelige lande,
og at det samfundsgkonomisk
er en god forretning at inve-
stere i trafiksikkerhed.

Svend Andersen, Have &
Landskabsradet slog til lyd for



at ,gribe om ondets rod og
give afkald pa den hellige ret
til og mulighed for at kere for
steerkt.” Uden at det gar ud
over trafikafviklingen, ville vi
kunne beholde og udvikle
smukke veje, fa mindre miljo-
belastende trafik, nedbringe
antallet af draebte m.v.” Han
henviste til at man med mo-
derne teknik kan leegge lag pa
alle bilers fart ligesom det er
sket med lastbiler.

Baeredygtigheden

Peder Agger, formand for
Naturradet, havde malet om
baeredygtighed som grundlag
og konstaterede at trafikken
takket veere ‘positive feed-
back-slgjfer’ voksede hurtigere
end gkonomien. Trafikken fyl-
der, ikke blot selve det asfalte-
rede areal, men fordi vejene
overskeerer, forurener, stojer
og skeemmer. | vore dages
‘roadscapes’ maser trafikan-
leeggene sig gennem landska-
bet gennem bakker og skove,
over der og moser, og draeber
umadeligt mange dyr.

.Malet er at miljg- og sund-
hedsbelastningen fra trans-
portsektoren skal afkobles fra
den gkonomiske veekst og pa
lang sigt begraenses til hvad
mennesker og natur kan tale,
sagde han og fortsatte: , Vil
man baeredygtigheden kraeves
der en lige sa stor omhyggelig-
hed og professionel satsning i
planlaegningen og vedligehol-
delsen af denne dimension i
‘road-skabet’ som den der ud-
vises over for trafikkens sikker-
hed og tekniske afvikling,”
sagde han. Han pegede des-
uden pa at vejsektoren kan
vaere med til at afbade ska-

derne, bl.a. ved at bidrage til
etablering af habitater for den
vilde flora og fauna ved hjeelp
af rabatter og vejplantninger.

Cost-benefit

Natur og miljo kan let blive
glemt i transportplanleegnin-
gen hvor den samfundsgkono-
miske analyse vejer tungt. En
made at undga dét pa er at
gore miljg- og natureffekter
sammenlignelige med finansi-
elle omkostninger i cost-bene-
fit-analyser, understregede af-
delingschef Claus Hvashgj Jor-
gensen, Cowi.

Til trods for at stadig flere
miljg- og natureffekter veerdi-
seettes og inkluderes i cost-be-
nefit analyserne, viser mange
vejprojekter sig stadigt som
veerende samfundsgkonomi-
ske rentable. Det skyldes i hgj
grad at folk har en meget hgj
betalingsvillighed for tid og
komfort under rejsen.

Adgang og barierer

Veje kan skabe, men kan ogsa
hindre adgang ved at virke
som barrierer for rekreatio-
nen. Hans Skov Petersen gjor-
de rede for hvordan man kan
gore denne faktor operationel
i planleegningen ved hjeelp af
GIS (geografiske informations-
systemer). Det kan ske ved
hjeelp af indikatorer som f.eks.
kan veere rejsetiden eller hvor-
dan folk er fordelt i forhold til
skovressourcerne.

Metoden ‘'modellering af
barrierer for rekreativ brug af
landskabet’ tager udgangs-
punkt i forskellen i tilgeenge-
ligheden af eller fra et givent
punkt, med og uden barrierer.
Landskabet opdeles i celler.

Resultaterne kommer ved at
lade processen gennemlgbe
alle relevante celler og for
hver undersege sendringen i
det tilgeengelige naturareal in-
den for en given transporttid,
f.eks. en halv times gang.

Miljoets trafikkapacitet

Ib Asger Olsen, professor pa
Landbohgjskolen, kaldte bilen
for trafikkens store dejlige,
men dyre og undertrykkende
uhyre der altid har haft en
seerstilling. Vejplanlaegningen
har som ren teknisk diciplin
tilsidesat andre interesser og
forringet kulturmiljger og
livsvilkar i vejens omgivelser.

Han opfordrede til at inte-
grere biltrafikken bedre, og
starye med at finde lokalmiljo-
ets trafikkapacitet i forhold til
det fysiske rum og de eksiste-
rende interesser. , Der bor ske
samme udvikling som der nu
er i gang inden for skovplan-
leegningen, hvor man fra et
udtalt monofunktionelt for-
mal nu arbejder med et multi-
funktionelt formal.”

Efter en gennemgang af 20
ars renoveringer af storre ga-
der konkluderede Ib Asger OI-
sen at resultaterne var blande-
de, og at der stadig var mange
gader og veje at tage fat pa.
Og at treeer er et ,enestdende
element til lgsning af skalapro-
blemer, slgring og fremhae-
velse af bygningsvaerker og
ikke mindst til at bringe natu-
rens variation ind i byen.”

Veje som kulturmiljo
Vejene er kulturmilje. De giver
adgang til landet, men ofte er
vejen selv en del af dét vi vil
opleve. Men vejene har &n-

dret sig meget de sidste 50 ar,
fremgar det af indlaegget fra
Jens Balsby Nielsen der ikke
blev fremlagt pa konferencen,
men gengives i dette nummer.

Ved at sammenligne aldre
fotografier fra veje med nye
forografier taget samme sted
dokumenteres at udviklingen
nogle steder er voldsom, men
visse steder begreenset. Doku-
mentation kan vaere en vigtig
kilde til at forsta, hvorfor ve-
jene ser ud som de ger, og
hvad der gor veje til et beva-
ringsveerdigt kulturmilje.

.Det er ikke sigtet at argu-
mentere for at man generelt
skal fastholde det udstyr og
udseende som vejene havde
for 50 eller 100 ar siden. Men
gennem analysen af vejens
kulturmilje og de forandringer
de har gennemgaet, fas en
dybere forstaelse for de veer-
dier som vejene og deres ud-
styr har for landskabsoplevel-
sen,” skriver Balsby Nielsen.

Arkitekt Ulla Egebjerg, aes-
tetisk konsulent i Vejdirekto-
ratet, efterlyste nye tanker,
ikke mindst med tankpa byer-
nes forsomte indfaldsveje:
,Det moderne menneske i det
moderne samfund vil stille nye
krav og fa nye behov som skal
indteenkes i fremtidens proces-
ser.” Hen henviste til arkitekt-
studerende der ser i mange
projekter ser vejen som et po-
tentiale for et omrade: ,Man
knytter nye funktioner til ve-
jen, nye seerlige landskaber bli-
ver skabt, nye fremtidsomra-
der opstar med seerlige funk-
tioner der vokser frem i for-
bindelse med vejen - pa en
made sa der ligefrem er tale
om en frugtbar dialog.” sh



Ma stille krav

for at kunne styre fremtidens trafik

»En effektiv transportsektor
har oget beveegelsesfrineden
med faldende brugeromkost-
ninger, men skabt trafikale be-
lastninger som forurening, tra-
fikulykker og landskabsforrin-
gelse. Nutidens krav til fremti-
dens trafik er en begraensning
af belastninger uden at be-
greense beveegelsesfriheden.”

Det sagde sociolog og frem-
tidsforsker Torben Bo Jansen.
Han forklarede videre at ud-
fordringen kan handteres med
‘teknologiske forstyrrelser’,
backcasting og afvisning af de
umiddelbare forklaringer:
LDer er intet grundlag for en
antagelse om at det er umu-
ligt at formulere og opfylde
teknologiske udviklingsmal
der gger bevaegelsesfriheden
med faldende brugeromkost-
ninger og trafikale belastnin-
ger.”

Teknologiske forstyrrelser er
den eneste made hvor man
politisk kan pavirke udviklin-
gen, sagde han. Teknologiske
forstyrrelser er simpelt hen
krav til trafikken om teknolo-
gisk fornyelse af anleeg og
transportmidler.

Nar kravene er stillet, er re-
sten op til trafikkens selvregu-
lering. Den virker ved at ind-
greb fremkalder en modreak-
tion for at genoprette den
hidtidige tilstand. Dét som og-
sa kaldes en kontra-intuitiv
proces. Denne proces kan dog
politisk systematiseres gennem
‘backcasting’ hvor man styrer
mod opstillede mal ved hjeelp
af malbare krav, kontrol og
operationelle handlingsplaner.
Backcasting er derved et alter-
nativ til prognoser der er pas-
sive fremskrivninger.

De ‘teknologiske forstyrrel-
ser’ og backcasting skal base-
res pa en teenkning der bryder
med de umiddelbare opfattel-
ser af trafikproblemernes arsa-
ger. Torben Bo Jansen anforte
som eksempel at man ofte
uden videre gar ud fra at eget
hastighed gger risikoen for
trafikdrab. Hastigheden kan

have betydning for den en-
kelte ulykkes folger, men set i
et storre perspektiv er antallet
af trafikdraebte uathaengigt af
nationale hastighedsgraenser
og mangedobling af bilpar-
ken. Der ma derfor veere an-
dre veesentlige faktorer.

Trafikkens selvregulering vi-
ser sig ved at den teknologiske
udvikling i den vestlige verden
pa transportomradet er forlg-
bet meget regelmeessigt og ret
upavirket af skonomiske kon-
junkturer og krige. Man kan
skelne fire 55-arige livscykler
de sidste 200 ar - den sidste
domineret af biler og vejtrafik
med flytrafik som supplement.

De hgjt industrialiserede na-
tioner star pa teersklen til en
ny teknologisk balge. For bilen
er nedgangsfasen startet. Flyv-
ning begraenses fordi flyteet-
heden ikke kan oges i takt
med transportbehovet, mens
afviklingen af jernbane- og
bustransport fortseetter. Mu-
lighederne for at pavirke ud-
viklingen er storst i indledende
udviklingsfaser, f.eks. i den nu
aktuelle overgang til en ny
teknologisk belge.

Uanset teknologi ser det ud
til at vi udnytter den forelig-
gende beveaegelsesfrined og
gennemsnitligt bruger samme
konstante tidsmeengde pa
transport uanset samfunds-
form. Det konstante tidsfor-
brug pr. person pr. dag er ca. 1
time og 15 minutter. Den tek-
nologiske udvikling har ikke
oget rejsetiden, men trans-
portafstandene. Og i takt med
velstandsstigningen gges den
befolkningsandel der udnytter
teknologiens muligheder til
mere bevaegelsesfrihed.

En af trafikkens vrangsider
er ulykkerne som accepteres i
veesenligt omfang. Torben Bo
Jansen: ,Politiske organer rea-
gerer ofte steerkt pa kollektive
risici, men svagt pa individu-
elle risici og synes tveernatio-
nalt og gennem artier at ac-
ceptere 25 trafikdraebte pr.
100.000 indbyggere.”

i

7. TR |

Trafikkens

accepteres trods skraammende tal

g 4

4

risici

.Politikerne er bange for at
gribe virkeligt effektivt ind
over for trafikrisici, da netop
bilen og den dertil knyttede
privatbilisme er steerkt folel-
sesmaessigt belagte velfeerds-
goder hvor betalingsviljen er
forbavsende stor. En teknolo-
gisk simpel lasning som f.eks.
begraensning af maksimum
hastighed er derfor p.t. helt
urealistisk i Danmark.”

Saledes svarede Ole Ander-
sen, professor, dr.med. Ros-
kilde Universitetscenter og for-
mand for ATV's Miljerisikorad,
pa spergsmalet om hvorfor vi
accepterer sa store risici i tra-
fikken.

Antallet af ulykker kan be-
graenses ved fortsatte teknolo-
giske forbedringer af veje og
koretgjer. Men der kreeves
ifolge Ole Andersen ogsa en
holdningseendring i befolknin-
gen og blandt politikere ,sa
indsats for gget trafiksikker-
hed opfattes som den helt
centrale samfundsmaessige ak-

tivitet den vitterligt er, og at
de i dag vidt accepterede dar-
lige trafikvaner bliver socialt
uacceptable.” De teknologiske
forbedringer er mest til fordel
for bilisterne, mens storre sik-
kerhed for de blade trafikan-
ter er afhaengige af en hold-
ningseendring.

Ole Andersen fastslog at der
er mange tekniske, skonomi-
ske og juridiske virkemidler til
radighed der i dag ikke udnyt-
tes optimalt til reduktion af
trafikrisici. , Politiske beslut-
ninger omkring trafiksikker-
hed burde tages pa baggrund
af ordentlige cost-benefit-ana-
lyser pa samme made som me-
re generelle trafikpolitiske be-
slutninger,” sagde han og be-
klagede de varslede nedskae-
ringer i trafikforskningen.

Ulykkerne haenger meget
sammen med farten, fastslar
Ole Andersen. En svensk un-
dersggelse har vist at selv me-
get sma hastighedsreduktio-
ner markant seenker ulykkes-



hyppigheden, og de indtrufne
ulykkers alvorlighed. Omvendt
vil en hastighedsegning med-
fore et oget antal draebte.
Men det er ikke kun farten det
handler om: ,,De samlede erfa-
ringer viser, at de storste tra-
fikfarer findes der hvor de
komplicerede trafiksituationer
opstar. Med andre ord: for at
batte noget skal den teknisk
forebyggende indsats fortrins-
vis ske ved trafiksaneringer i
og omkring byer og veere ret-
tet mod kryds, og meget ger-
ne beskytte blade trafikan-
ter.”

Pa baggrund af den omfat-
tende forskning og dokumen-
tation, der iseer er publiceret
af Vejdirektoratet og Dan-
marks Trafikforskning, konklu-
derede han at Danmark har
relativt flere alvorlige trafik-
ulykker end sammenlignelige
lande. Og at det samfundsgko-
nomisk er en god forretning at
investere i trafiksikkerhed.

Det ser ellers bedre ud end

for. Fra 1970 til 2001 er biltra-
fikken i Danmark gget med ca.
80%. 1 1970 blev 1.300 draebt
og 10.000 kvaestet i den dan-
ske trafik. I ar 2001 blev 424
trafikdraebt og 8.422 kvaeste-
de. Det er paent set med inter-
nationale briller, men antallet
af draebte er dobbelt sa hejt
som i Sverige. | ‘Feerdselsikker-
heds-politisk Handlingsplan’ er
malene inden ar 2012 at brin-
ge det arlige antal af trafik-
draebte ned under 300 og an-
tallet af alvorligt trafikkveeste-
de ned under 2.400.

En opgerelse fra Vejdirekto-
ratet viser at trafikulykker ko-
ster det danske samfund over
11 mia. kr. om aret i produkti-
onstab, materielle skader, sy-
gehuspleje og anden pleje.
Dertil kommer et velfeerdstab
for de implicerede og deres fa-
milier foruden efterbehand-
ling ved invalidering der vejer
tungt, ikke mindst fordi unge
er overrepraesenteret blandt
de invaliderede.

Cost-benefit

for ikke at glemme miljoet i trafikken

Natur og miljo kan let blive
glemt i transportplanleegnin-
gen hvor samfundsgkono-
miske analyser vejer tungt. En
made at undga dét pa er at
gore miljo- og natureffekter
sammenlignelige med finan-
sielle omkostninger, under-
stregede afdelingschef Claus
Hvashgj Jorgensen, Cowi. Na-
tur og milje skal derfor - selv
om det er sveert - med ind i de
cost-benefit analyser hvor et
projekts fordele og ulemper
vejes op mod hinanden pa en
sammenlignelig made, typisk i
antal kroner.

| forbindelse med et vejpro-
jekt er der tale om investerin-
ger der skal sammenlignes
med fordelene for trafikanter-
ne og de eksterne effekter der
paferes samfundet sa som
uheld, stajgener og pavirknin-
ger af miljo og natur.

.De fleste effekter kan have
bade negativt og positivt for-
tegn. Det geelder ogsa pavirk-
ningerne af omkringliggende
naturomrader. En ny vej igen-
nem et naturomrade vil maske
pa den ene side odeleegge et
tidligere uspoleret omrade. Pa
den anden side kan den nye
vej give flere mennesker ad-
gang til at bruge naturen og
dermed give dem storre gleede
herved,” sagde Claus Hvashgj
Jorgensen.

Nar man veerdisaetter natur-
goder medregner man bade
brugsveerdien (f.eks. at ga en
tur i skoven) og eksistensveer-
dien der afspejler den gleede
folk har ved blot at vide at
naturgodet findes (f.eks. dan-
skeres gleede ved at panda-
bjernen eksisterer). De to ele-
menter kan dog afhaenge af
hinanden. Hvis man f.eks. ager
tilgangen til et naturomrade
vil brugsveerdien maske stige,
og eksistensveerdien falde.

Der er overordnet set to me-
toder til at veerdisaette natu-
ren: Direkte betalingsviljeun-
dersggelser hvor folk sperges
om deres betalingsvilje for en
raekke naturgoder. Og indirek-

te metoder hvor udgangs-
punktet er goder med mar-
kedsbestemte priser, f.eks.
transportomkostningen ved at
kore en tur i skoven. | en sam-
fundsgkonomisk analyse tages
der altid udgangspunkt i men-
neskers glaede ved naturen.
Naturen eksistens tilleegges in-
gen veerdi i sig selv.

Til trods for at stadig flere
milje- og natureffekter veerdi-
seettes og inkluderes i cost-be-
nefit analyserne, viser mange
infrastukturprojekter sig sta-
digt som veerende samfunds-
okonomisk rentable. Det skyl-
des i hgj grad at folk har en
meget hgj betalingsvillighed
for tid og komfort under rej-
sen. Endvidere er iscer biltrans-
port palagt et ganske hojt af-
giftsniveau der gor at man i
forbindelse med korsel i hgj
grad betaler for de miljoeks-
ternaliteter der pafeores sam-
fundet gennem skatter og af-
gifter til staten.

Der bgr ogsa stilles store
krav til den der udfgrer analy-
sen hvis resultatet skal veere
anvendeligt, sagde Claus Jor-
gensen: ,For det forste kraever
det systematisk og grundigt
dataarbejde. For det andet ma
det gores helt klart hvilke ef-
fekter der er medregnet og
hvilke der ikke er det. Samti-
dig skal de ikke-medregnede
effekter beskrives pa en made
der sikrer at de indgar i analy-
sens samlede resultat. Endelig
er det vigtigt at resultatet in-
deholder grundige falsom-
hedsanalyser af usikre parame-
tre og antagelser i analysen,
hvilket alle samfundsekonomi-
ske analyser vil indeholde.”

Selv om alle kravene er op-
fyldt behgver analysens kon-
klusion dog ikke at blive fulgt
politisk, understreger han. Der
er andre kriterier end de sam-
fundsgkonomiske, og budget-
begraensning kan bremse ini-
tiativer der ellers er samfunds-
ogkonomisk rentable.




Trafikkens gkologi

eller mangel pa samme

Vejvaesnet bgr lade sig inspirere af de multifunktionelle
principper i skovvaesen og landbrug
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Anbefalet liniefaring - set mod vest
Det er vigtigt at preve at afbede de skader som trafikken skaber. Et godt eksempel er de
faunapassager der knyttes til nye, store og kommende veje. Fra Vejdirektoratets hefte ‘Omfartsvej
ved Radkaersbro’. Heftet og tegningerne er udfert af Meller & Grenborg AS.

Ligesom de fleste andre lan-
de har ogsa Danmark sat
baeredygtighed som mal for
den fortsatte udvikling'. Essen-
sen af dette meget brede be-
greb er at kommende genera-
tioner skal have lige sa gode
eller bedre muligheder for at
opfylde deres behov som dem
vores generation selv har haft.

Grundleeggende er der her
tale om et vaerdimaessigt valg
og altsa et etisk sporgsmal.
Baeredygtig udvikling fordrer
en tilbageholdenhed, en pligt-
etisk beskedenhed som bl.a.
kan begrundes med at vi ikke
kan overskue verdens og ud-
viklingens kompleksitet, hvor-
for vi i mange spergsmal ma
handle ud fra et forsigtigheds-
princip frem for at lade sta til.

Centralt for visionen om en
baeredygtig udvikling er fore-
stillingen om lighed mellem
generationer og i det hele ta-
get det at bekymre sig om ver-
den pa langt sigt. Et sadant
mal om lighed mellem genera-
tioner gor det sveert at forsva-
re ikke samtidigt at arbejde
for lighed inden for generatio-
ner. Da der hermed leegges op
til ret sa fundamentale een-
dringer i den nuveerende sam-
fundsstruktur og verdensor-
den, er det forstaeligt, dels at
mange har travlt med at for-
tolke begrebet hver pa sin ma-
de, dels at alle sektorer i sam-
fundet ma saettes i sving for
hver at levere deres bidrag til
det store projekt.

‘Begrebet om baeredygtig
udvikling begynder med etik-
ken og ender i retten’ siger fi-
losoffen Peter Kemp?. Dermed
menes at beeredygtig udvik-
ling er en normativ vision om
det gode liv. Men skal det op-
nas kraeves at det indarbejdes i
alle samfundets dele herunder



i landets love inklusiv Grundlo-
ven. Dette sidste er ogsa tilfeel-
det i flere af vores nabolande,
og sadan set ogsa hos os selv, i
den forstand at det er indskre-
vet i Maastricht Traktaten
som EU hviler pa.

Inden for den naesten alt for
omfattende ramme, som be-
slutningen om baeredygtig ud-
vikling afseetter, er der en lang
raekke internationale konven-
tioner, love og handlingspla-
ner m.v. som hver pa sit om-
rade har beeredygtig udvikling
som mal, f.eks. ‘'Konventionen
om Biologisk Mangfoldighed’
og det deraf affedte kom-
missionsarbejde, det sakaldte
Wilhjelm-udvalg.

Dette udvalg, opkaldt efter
dets formand tidligere indu-
striminister Niels Wilhjelm, ar-
bejdede under den forrige re-
gering pa at udarbejde grund-
laget for en langsigtet strate-
gisk ‘national handlingsplan
for biologisk mangfoldighed
og naturbeskyttelse’.> Men
udvalget besluttede ‘af tids-
maessige grunde’ at se bort fra
transportomradet, adgangs-
forhold og bylandskabet - alle
de i denne sammenheeng be-
klagelige udeladelser.

Steget uophorligt

Alle civilisationer har stillet to
krav til det rum de har eksiste-
ret i: Plads til at vaere d.v.s. le-
ve og producere p3, og plads
til at rejse. Et transportsystem
er en nedvendighed i alle sam-
fund, og jo mere komplekst
samfundet er, des storre krav
stilles der til dets transportsy-

stem. | vores komplicerede og
arbejdsdelte samtid kan trans-
portsystemet betragtes som
blodkarrene i samfundets or-
ganisme.* Som sadan er det pa
en gang naesten uoverkomme-
ligt og samtidig en helt ngd-
vendig opgave at se kritisk pa
transportsektoren.
Transportarbejdet er steget
naesten uopherligt over det
sidste mere end halvt hundre-
de ar. Det haenger sammen
med den stigende samfunds-
maessige arbejdsdeling og spe-
cialisering. Der igen haenger
sammen med udviklingen i ar-
bejdet, forbruget og livsstilen.
En virksomhed er afhaengig
af hvad den kan fa fat i af ar-
bejdskraft i sit opland, og det-
tes storrelse afheaenger igen af
transportsystemet. Arbejdsde-
lingen mellem virksomhederne
forer til faldende stykpriser og
dermed oget forbrug som
igen stimuleres hvis transport-
systemet effektiviseres og den
enkeltes ‘forbrugsradius’ sti-
ger. Det gger detailhandlens
centralisering og dermed be-
hovet for forbedret transport
osv. osv. Der er saledes pa flere
mader tale om positive feed-
back-slgjfer, sa mere trafik ska-
ber mere trafik. Og det ser ud
til at transporten i dag vokser
hurtigere end gkonomien.*
Uagtet den voldsomme
veekst i transporthastigheder-
ne synes det dog fortsat i gen-
nemsnit at veere godt en time
mennesker lader sig transpor-
tere til og fra arbejde uanset
om det sker til fods, pa hest,
cykel eller med tog eller bil.

Det kunne endda veere hvad
det veere ville hvis ikke det var
fordi transporten bliver stadig
mere belastende for sine om-
givelser. Problemerne som tra-
fikken paferer sine omgivelser
kan forseges grupperet i tre
kategorier: 1) arealmaessige
konsekvenser, 2) forurening
og 3) forstyrrelser.

Arealmaessige folger

De arealmaessige konsekven-
ser kan dels ses som de arealer
trafikken umiddelbart beslag-
leegger med sine anleeg, d.v.s.
‘asfalteringen’. Dels kan de ses
som hele det areal den pavir-
ker ved at overskeere, og der-
med fragmentere andre areal-
typer og danne barrierer de-
lene imellem. Endelig kan kon-
sekvenserne ses i hele det
landskabsstreg som trafikken
pavirker med forurening, stgj
og synsforstyrrelser.

| de teetteste city-omrader
kan trafikanleeggene alt ibe-
regnet beslagleegge mellem
halvdelen og to tredjedele af
arealet. Uden for byen udger
arealet kun to procent®. Dette
tal er dog ud fra flere betragt-
ninger steerkt misvisende.

I gamle dage var vejene ind-
feeldet i landskabet. | vore da-
ges ‘roadscapes’ er det om-
vendt. Trafikanlaeggene maser
sig gennem landskabet, gen-
nem bakker og skove, over der
og moser. Og jo hurtigere tra-
fik der leegges an til, des mere
arealkreevende bliver anlaeg-
get. Landskabets dimensioner
bliver sa at sige proportionalt
med hastigheden.

Vejsystemerne udger barri-
erer i landskabet for blgde tra-
fikanter savel som for dyr og
planters spredning. For de blg-
de trafikanter udger omker-
selsvejene rundt om mange
byer en uheldig hindring for
befolkningens rekreative brug
af det bynaere landskab®. Og
for mange dyr kan selv mindre
vejanlaeg veere en uoverstige-
lig barriere. F.eks. falder antal-
let af beboede graevlingegrave
i landskaber nar de fragmen-
teres af veje’.

Dyr der draebes

Den naeste af de tre problem-
kategorier er de trafikdrab
(her ser vi bort fra mennesker).
Dette har iseer veeret under-
sagt for fugle, padder og pat-
tedyr. Den gamle slotsforvalter
pa Kraenkerup Gods, Lindhard
Hansen, gennemforte over en
leengere arreekke fra sidst i
1950’erne til begyndelsen af
80’erne en omfattende opteel-
ling af dedfundne dyr langs
lollandske veje®. Han fandt pa
23.299 km veje i alt 13.346 tra-
fikdraebte dyr.

Lindhard Hansen skenner at
trafikdrab pa grund af eget in-
tensitet og fart tiltog i betyd-
ning som dedsarsag gennem
perioden. Blandt 7.724 ded-
fundne fugle (som varierer
med arstid og landsdel) domi-
nerede i naevnte reekkefolge
graspury, solsort, svaler, red-
hals og bogfinke.

Blandt de 2.787 pattedyr ud-
gjorde rotter og mus hoved-
parten. Men derudover var
der 479 pindsvin, 553 harer, 24
sma-rovdyr, 8 radyr og hen-
holdsvis 2 reeve og 2 graevlin-
ger. Der blev endvidere fundet
160 katte og tre hunde. Da de
kun blev taget med i den sid-
ste del af perioden, svarer det



til 204 katte og og 4 hunde,
hvis de alt andet lige havde
veeret med fra begyndelsen.

Tolkningen er dog meget
usikker. For fuglenes vedkom-
mende skal man veere op-
maerksom pa at en del af tra-
fikofrene er fjernet inden de
har kunnet registreres. Smadyr
er taget af reeven, rovfugle og
krager, og radyr, harer, duer
og fasaner af mennesker.

Alligevel er det interessant
at sammenligne tallene med
en undersggelse fra Senderjyl-
lands Amt fra sidste halvdel af
1990’erne. Her var lagt hoved-
veegt pa de storre dyr. Katte
og hunde udgjorde henholds-
vis 256 og 5, mens harer, radyr,
reev og greevling udgjorde
henholdsvis 677, 59, 300 og 86.

Tages katte, hunde og harer
som indikator for at de to un-
dersggelser har veeret ca. lige
store, tyder tallene for radyr,
reev og graevling pa en storre
teethed bade af dyr og trafik i
det sonderjydske i sidste halv-
del af 90’erne end pa Lolland
15 ar tidligere. Siden 1980 er
vejtrafikken da ogsa pa lands-
plan steget med 70%?°. De
samlede erstatninger til bileje-
re for skader forvoldt af pa-
kert vildt, skennes til arligt at
ligge pa 60 millioner kr.

Forurening

Vejtrafikken giver anledning
til en del forurening, f.eks. ved
anvendelse af vejsalt og andre
afisningsmidler, ophvirvling af
stov, afslidning fra deek og
bremsebeleegninger samt spild
af breendstof og forurening
ved skrotning og fremstilling
af drivmidler. Udslippet af
kuldioxid bidrager til driv-

Det er et omfattende trafikdrab pa dyr der sker pa vore veje. Hvad vilde dyr angar kan antalelt vaere stort nok til at true lokale bestande.

husffekten ligesom kvaelstof-
forbindelserne, der samtidigt
giver bade forsuring og eutro-
fiering. 27% af CO_-udslippet,
to tredjedele af kulilten, halv-
delen af kvaelstofilterne
(NOx'erne) og en tredjedel af
de flygtige organiske forbin-
delser stammer fra vejtrafik og
andre mobile kilder'. Endvi-
dere udger saltning af veje et
problem for vejtreeer og vege-
tation i vejkanten.

Perspektivering

Malet er at milje- og sund-
hedsbelastningen fra trans-
portsektoren skal afkobles fra
den gkonomiske vaekst og pa
langt sigt begraenses til hvad
mennesker og natur kan tale.
Men dette mal har mange
odds imod sig fordi transport
er essentiel for det moderne
samfund, og store dele af den
er ulgseligt forbundet med
irreversible indgreb og belast-
ning af okosystemerne.

Vi kan ikke udteenke baere-
dygtige transportlesninger
hvis de ikke haenger sammen
med visioner om en baeredyg-
tig udvikling i resten af sam-
fundet®. Derfor er det sa me-
get desto vigtigere at prove at
afbede skader og soge efter
mader hvorpa sektoren maske
ligefrem kan yde positive bi-
drag pa omrader hvor andre
sektorer er kilden til proble-
mer. Her teenker jeg iseer pa
dens bidrag til etablering af
habitater for den vilde flora
og fauna.

I en tid hvor landbrugssek-
toren har gaet stadigt hardere
til menstret af smabiotoper og
arealerne med halvkulturer, er
det vigtigt at vejskraenterne

kan blive erstatning for de
tabte torre overdrev med de-
res toerbundsflora og rige in-
sektliv. Alene i Fyns amt udger
vejkanter et areal svarende til
50% af amtets strandenge'".
Vejgrefter og tilslutningsan-
leeg ved motorveje kan byde
pa levesteder for frger, tudser
og andre hel- og halv-akvatis-
ke organismer. Vejbeplantnin-
gerne kan udformes sa de bi-
drager maksimalt til den for
leenge siden mistede oprinde-
lige danske lgvskov.

| den aktuelle debat om vej-
plantninger ma siges at ogsa
her kan infrastrukturen hjeelpe
til at kompensere for hvad
landbruget for matte have for-
voldt af skader. Sluttede be-
plantninger langs vejen er go-
de, men ogsa enkeltstaende
gamle keemper kan have stor
okologisk interesse. Buskadser
er heller ikke uden interesse,
blot de ikke helt fortreenger
vedvarende urtesamfund.

Dette er dog ikke uden pro-
blemer. Det kan gores mere el-
ler mindre elegant, og der fin-
des mere eller mindre skra-
bede lasninger. Men vil man
baeredygtigheden, kraeves der
en lige sa stor omhyggelighed
og professionel satsning i
planlaegningen og vedligehol-
delsen af denne dimension i
‘road-skabet’ som den der ud-
vises over for trafikkens sikker-
hed og tekniske afvikling.

| det hele taget bor vejvees-
net lade sig inspirere af skov-
vaesnet og landbruget. Freds-
skovsforordningen har siden
1805 medfert at der mindst er
plantet et nyt tree for hvert
der er faeldet. Og landbruget
er under pres fra EU og WTO

ved at sadle om til multifunk-
tionalitet. Det vil i stigende
grad blive en betingelse for at
modtage fortsat landbrugs-
stgtte at man producerer an-
det end de traditionelle land-
brugsprodukter. Kad og flaesk
skal aflgses af tjenestydelser sa
som grundvandsbeskyttelse,
pleje af hegn og enge, adgang
for besagende og naturgen-
opretning.

Ogsa vejvaesnet ma leere at
veere multifunktionel. Derved
kan der maske vindes tilstreek-
kelig tid til at finde mere intel-
ligente og anderledes lgsnin-
ger end den fortsat at lappe
pa et grundleeggende sygt sy-
stem. d
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Trafik og tilgeengelighed

Om metoder til at analysere adgangen til den rekreative brug af landskabet

'I-llgaengelighed handler om
adgang. For at kunne vur-
dere den og omsaette den til
praktisk planlaegning, kraeves
viden om hvor brugerne bor i
forhold til trafiksystemet og
de sogte rekreative mal. Geo-
grafiske Informations Syste-
mer (GIS) giver i den forbindel-
se god mulighed for at analy-
sere, modellere og visualisere
rumlige forhold og feenome-
ner.

Tilgeengelighed kan forstas
som fremkommelighed, f.eks.
hvor hurtigt der i gennemsnit
kan eller ma kgres, hvor ofte
der er keproblemer o.s.v. Den-
ne type mal kaldes ofte infra-
struktur-baserede mal. Alter-
nativt kan tilgeengelighed ses
som de muligheder et trans-
portsystem giver. Hvor meget
skov man har til radighed in-
den for en given aktionsradi-
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kommunen.

Af forsker Hans Skov-Petersen, Forskningscentret for Skov & Landskab

us, hvor mange mennesker der
kan na en given McDonald
o.s.v. Denne slags mal kaldes
aktivitets-baserede mal. De
kan beskrive brugerens situa-
tion ("hvordan giver transport-
systemet mig mulighed for at
fa opfyldt mine behov’) eller
udbyderens (hvor mange men-
nesker kan na frem til denne
facilitet).

Et specielt treek nar man
vurderer transportens infra-
struktur i forhold til rekreati-
on, er at vej- og jernbanenet
ud over den abenlyse funktion
at muliggere transport langs
med vejen eller banen, ogsa
har en negativ pavirkning som
barriere for den rekreative ud-
foldelse.

Indikatorer
Ved hjeelp af GIS kan rejseti-
den - f.eks. i form af kgretid i

Figur 1. Den tilgeengelige grenne ressource i Kg-
benhavn og Frederiksberg kommune inden for 15
minutters gang beregnet ud fra ethvert punkt i

bil - mellem brugere og res-
sourcer beregnes. Tilgeengelig-
heden kan udtrykkes bade i
hvor lang tid det fra et givent
punkt vil tage at na frem til en
given ressource - f.eks. 25 ha
skov - og hvor stor en samlet
maengde skov der er til radig-
hed inden for et givent tids-
rum - f.eks. 30 minutters kor-
sel. Pa kortet (figur 1) er der
vist et eksempel pa en bereg-
ning af den tilgeengelige res-
source inden for 15 minutters
gang i Kebenhavn og Frede-
riksberg Kommune.
Diagrammerne nedenfor (fi-
gur 2) giver en indikation af
hvordan befolkningen er for-
delt i forhold til skovressour-
cerne. Indikatorer af denne art
muligger en sammenligning
mellem omrader, f.eks. som i
eksemplerne mellem to dan-
ske byomrader. Som det frem-

gar er der en storre del af be-
folkningen i Aalborg end i Kg-
benhavn/Frederiksberg der
ikke har adgang til grenne res-
sourcer inden for 15 minutters
gang (14% i Alborg mod 3,5%
i hovedstaden). Tilsvarende
bor 51% af Aalborgs befolk-
ning i omrader med meget
sma ressourcer (0-0,1 km?). Det
tilsvarende tal for Kgbenhavn/
Frederiksberg er 43%.

Model for skovbesgg
Tilgeengelighed kan bruges
som udgangspunkt for model-
lering af besag i skove. Hvor
mange mennesker kan nd en
skov inden for en given tids-
ramme? Fgr man kan svare,
ma man forst afklare en reekke
andre faktorer, bl.a. om man
skal medtage det forhold at
man kan have adgang til en
skov fra andet end bostedet,
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Figur 2. Kgbenhavn og Frederiksberg (nederst) stillet overfor Aalborg
(gverst) Kommune: Befolkningens fordeling i forhold til adgangen til
grgnne ressourcer inden for 15 minutters gang.



nemlig fra f.eks. sommerhuse
og campingpladser. Man skal
endvidere gore op hvor meget
skov der er adgang til i det
analyserede omrade.
Modelresultater baseret pa
sadanne oplysninger kan stati-
stisk sammenlignes med hvor
mange biler der er talt pa en
lang raekke parkeringspladser.
Derved er det muligt at opstil-
le en model der kan forudsige
det (bilbaserede) besagstal for
eksisterende og planlagte
skovomrader. | eksemplet vist i
figur 3 er sddan en model
brugt til beregning af det po-
tentielle besggstal per km?.

Barrierer for rekreation

En anden metode er ‘modelle-
ring af barrierer for rekreativ
brug af landskabet’ der tager
udgangspunkt i forskellen i til-
gaengeligheden af eller fra et
givent punkt, med og uden til-
stedeveerelsen af barrierer
(inkl. passager).

Landskabet opdeles i celler
pa f.eks. 50 x 50 meter. Resul-
taterne fremkommer ved at
lade processen gennemlgbe
alle relevante celler - f.eks. alle
celler der indeholder byomra-

"Simulering af passage s

il .T ) =is ‘
Ml 7 S s

Figur 4 Tab af tilgeengelighed pa .gr nd af barrierer. 15-30 minutters

der - og for hver celle at un-
dersgge a&endringen i arealet
pa den tilgeengelige natur in-
den for en given transporttid,
f.eks. 30 minutters gang.

Der er i princippet ingen be-
greensninger pa de transport-
former og -tider der anvendes.
Dog er metoden, som den er
brugt her, kun relevant i for-
bindelse med modellering af
tilgeengelighed for blade trafi-
kanter (cyklende og gaende).

Andringerne i tilgeengelig-
hed blev analyseret for to for-
skellige situationer: Adgang til
naturen med udgangspunkt i
hjemmet og med udgangs-
punkt i naturen selv. Resulta-
ter af analyserne bliver i den-
ne forbindelse vist ved to ek-
sempler.

Forst et eksempel fra Bram-
drupdam i den nordlige del af
Kolding hvor effekten af simu-
leringen af en passage ved en
motortrafikvej undersoges (fi-
gur 4). | det andet eksempel
undersgges effekten af ned-
leeggelse af en raekke terraen-
passager i forbindelse med
jernbanen i Grejsdalen ved
Vejle (figur 5). O
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gang fra hjemmet. Situationen for de 1375 indbyggere ved konstruktion
af (simuleret) passage. Det kan samlet beregnes at konstruktion af den
simulerede passage vil kunne give adgang til 62% mere natur for bebo-

erne i omradet.

Figur 5: Barriereeffekt inden for naturomrade ved jernbanen i Grejs-
dalen, nord for Vejle by. 0-30 minutters gang. Situationen efter nedlaeg-

gelse af terraenpassager (angivet med gule stjerner). Farvesignaturen an-

giver hvor stort det relative tab af tilgaeengeligt naturareal er. En angi-
velse pa 10-20% viser at der i det givne punkt er adgang til 10-20%
mindre natur end der ville have vaeret uden barriererne. Samlet kan det
beregnes at nedlaeggelsen af terreenpassagerne vil gge omfanget af de
arealer der er meget pavirkede af barriererne (> 40%) med 117%, me-
dens de updvirkede arealer falder med 29%.

@
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Figur 3. Beregning af besggstal for Fyn - hvis hele arealet var skov-
daekket. Beregningerne forudsaetter at hvert omrade (1x1 km) tilplantes
individuelt. (Forelgbige resultater).
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Revisionen af reglerne om vejbeplantning er motiveret af ulykkerne hvor
traeer er indblandet. Habet er at redde menneskeliv.

Vejene er ude pa den afstand som de kommende vejregler angiver.

Mot

Samtidig med at sikkerheden forbedres, far traeerne bedre vaekstvilkar.

Smukke og sikre veje

Med det nye vejregelforslag for beplantning laegges op til starre omsorg for

beplantningernes trivsel og trafikanternes sikkerhed

Af Niels Tarslev, Vejdirektoratet, formand for Vejregelradets arbejdsgruppen for beplantning

'I-ldssvarende vejanlaeg skal
opfylde simple funktions-
krav til effektivitet, holdbar-
hed trafiksikkerhed og arki-
tektonisk kvalitet. Med det
nye ‘Forslag til vejregler for
beplantning i dbent land’
leegges op til sterre omhu og
omsorg for beplantningernes
trivsel og trafikanternes sik-
kerhed. Vejregelforslaget er
planlagt behandlet i Vejregel-
radet 16. april.

Vejtreeer tilforer veje og
landskaber store herligheds-
veerdier der over tid raffineres
til vigtige kulturhistoriske
treek i landskabet. Men der er
ogsa den ugnskede effekt at
alt for mange trafikanter en-
der mod et vejtree nar uheldet
er ude. Antallet af trafikdraeb-
te mod vejtreeer har ikke haft
faldende tendens pa samme
made som andre uheldstyper.

| erkendelse af at der her ma
gores noget, har arbejdsgrup-
pen bag det nye vejregelfor-
slag lagt op til en ny afstands-
regel for traeplantninger langs
veje i dbent land. Afstandsreg-

len indebeerer at den hidtidige
3 meters regel andres til en
afstandsregel hvor hastigheds-
niveauet pa vejen er afgeren-
de for hvor stor afstand der
skal vaere mellem vejtrae og
keorebanekant.

Ved nye vejanlaeg er opga-
ven enkel at handtere. Erfarin-
ger har vist at merudgift til
arealerhvervelser kan veere
mindre end merudgifter til
ngdvendige forbedringer af
veekstvilkar og plejeindsats nar
der plantes teet pa vejkassen.

Ved eksisterende veje bliver
der brug for at analysere og
vurdere de enkelte vejstraek-
ninger ngje for der gribes til
handling i form af afveerge-

foranstaltninger med nedsaet-
telse af hastigheder, opsaet-
ning af autovaern, flytning af
tree eller kerebane - eller faeld-
ning. Denne vurdering af vej-
streekninger ma bade omfatte
en sikkerhedsmaessig vurde-
ring af vejtreeerne samt en
vurdering af deres veerdi. Lige-
gyldige eller hensygnende
treeer, der ikke indgar i storre
landskabselementer, kan bed-
re undveeres eller erstattes end
markante skulpturelle traeer
med stor landskabelig betyd-
ning.

Vejregelforslaget laegger op
til krav om at alle vejbestyrel-
ser tager stilling til vejtreeer pa
eget vejnet. Dermed tages

9 meter

8 meter

7 meter

6 meter

5 meter

4 meter

3 meter

2 meter

1 meter

Km/t 50 60 70

80 90 100 110

Afstandsreglerne i vejregelforslaget. Efter de nuvaerende regler er det eneste
konkrete krav 3 meters afstand, resten er op til vurdering.

stilling til vurdering af veerdi-
er, indsats og konsekvenser pa
lokale forudseetninger og lo-
kalpolitiske betingelser.

Vejregelforslaget laegger
desuden op til at der i hgjere
grad arbejdes med hele palet-
ten af beplantingselemeneter
nar vejplantninger planleeg-
ges. Arkitekturen i vejenes be-
plantninger skal mangfoldig-
gores med bredere anvendelse
af vegetationstyper og plan-
tevalg. Her ligger en stor ud-
fordring for landskabsarkitek-
terne - og ikke mindst vejfor-
valterne.

Fremtidens veje bgr som
bygningsveerker opfylde tids-
svarende krav i bade form og
funktion. Nar konflikten mel-
lem sikkerhed og flotte vej-
treeer er konstateret, ma fag-
folk tage udfordringen op
med vision og kreativitet.
Kommende generationer
skulle gerne opleve at ansva-
ret bliver loftet med et frem-
adrettet blik og begejstring
over smukke vejanlaeg med ar-
kitektoniske kvaliteter.



Traeerne overholder langt fra de
kommende afstandsregler som for
en vej som denne er 6 meter (80
km/t). Her ma en faeldning alvor-
ligt overvejes - hvis det ikke var
for at treeerne i dag allerede er
vaek. Elmesygen kom de nye vej-
regler i forkabet.

Foto: Torben Dam.

Vejtraeer - etik eller trafiksikkerhed?

Hvis de nye vejregler skal virke, skal de fgres konsekvent ud i livet,
og det vil fa uoverskuelige konsekvenser for landskabet

Af Jgrgen Nimb Lassen, Have & Landskabsradet

Vejdirektoratets kommende
vejregler rejser alvorlig
tvivl ved den afstand pa tre
meter, der i dag mindst skal
veere fra kanten af en lande-
eller hovedvej til et vejtree. Fra
fire meter ved 50 km/t skal den
foreges med mindst én meter
for hver gang hastigheden sti-
ger med 10 km/t.

Hvis reglen skal virke, skal
den fores konsekvent ud i li-
vet, og det vil fa uoverskuelige
konsekvenser for det danske
landskab, eestetisk, kulturelt
og okologisk. Ligesom for 30-
40 ar siden. Dengang blev der
kun plantet ganske fa treeer,
undtagen ved motorvejene
hvor traeerne kunne komme
pa betryggende afstand. Forst
fra 1980’erne blev der igen
plantet treeer ved lande- og
hovedveje, men sa gik det og-
sa hurtigt, ansporet af voksen-
de miljginteresser og sikker-
hedsbetragtninger om ‘optisk
ledning’ af trafikanterne, samt
i onsket om smukkere veje.

Men ulykkerne fortsatte, og
der sker stadig ulykker hvor
vejtraeer menes at veere skyl-
dige i menneskers dgd. Og lad
det veere sagt med det samme.

Der findes vejtraeer som er til
fare for bilister. Men det kan
ikke begrunde de foreslaede
vejregler der virker intuitive

og panikskabte. Der er ingen
dokumentation for effekten.

Ifolge vejdirektoratet sker
ca. 80% af alle dedelige uheld
med treeer i kortere afstand
fra kerebanen end tre meter.
Med andre ord skyldes langt
de fleste uheld vejtreeer som i
dag ikke opfylder de retnings-
linier der er naevnt i vejregler-
ne fra 1980. Det er treeer der
efter geeldende regler kan
fjernes eller sikres.

Nar de ikke er fjernet ma
der veere veegtige grunde til at
bevare dem. F.eks. at der er
tale om seerlig bevaringsveer-
dige alléer eller treeer pa pri-
vat grund. Treeer som vel hel-
ler ikke med de nye vejregler
onskes fjernet.

Have & Landskabsradet me-
ner man ma tage sine for-
holdsregler mod vejtreeerne
pa anden made. Det er rigtigt
at fjerne eller sikre farlige
plantninger (‘sorte treeer’) og i
stedet fa opelsket en mere
passende form for beplant-
ning pa betryggende afstand.

Reglen ma veere at for hvert
tree der fjernes skal mindst et
nyt plantes. Og det ber gores
efter de geeldende vejregler.
De er vejbestyrelserne bekend-
te, og er et godt kompromis
mellem hensynet til milje og
aestetik og hensynet til trafik-
anternes sikkerhed.

Skal traeerne ud pa leengere
afstand risikerer vi at der ikke
bliver plantet ret mange flere
treeer i det danske landskab.
Der vil uden tvivl veere - og er
allerede - gode eksempler at
hente, men det generelle bil-
lede vil blive faerre vejtraeer
end for. Hertil kommer at tra-
fikanterne omseetter den ny
‘tryghed’ med storre hastig-
hed. Trafikanternes adfaerd
styres tilsyneladende af en
slags selvregulerende risikoac-
cept der bl.a. ogsa kendes fra
ABS bremsesystemet der har
medfort at trafikanterne korer
mere pa marginalerne.

Man ma samtidig minde po-
litikerne om at vejregler heller
ikke alene ber bestemmes ud
fra hensynet til bilisternes sik-
kerhed. Langt fra alle medbor-
gere er bilister, og dem der er,
er ikke kun bilister. Alle ikke-

bilister har ogsa krav pa hen-
syn - hvilket bl.a. kan overseet-
tes til krav til vejenes aestetik
og beplantning.

Kunne man ikke i stedet
bede politikerne om at tage
deres forholdsregler mod tra-
fikuheld pa anden vis? F.eks.
ved at regulere trafikkens ka-
rakter gennem f.eks. “teknolo-
giske indreb og forbedringer”
i stedet for at regulere vejmil-
joet, herunder vejenes sestetik.
Det er et kneefald for trafik-
ken, og er ikke en farbar vej at
ga. Vi behover flere smukke,
ikke grimme veje.

Trafikkens risiko og skade-
virkning ber i stedet reguleres
pa to andre fronter:
¢ Af politikerne gennem miljg-
venlige teknologier, afgifter,
regler og lovgivning sikrer en
mere miljovenlig trafik, sikre
keretojer og bedre trafikanter.
e Af mennesker med visioner
og gode eksempler. De skal
vise at vi kan leve vores liv an-
derledes. Vi behover ikke at
leve et liv, hvor vi er helt af-
haengige af bilen; vi kan f.eks.
arbejde mere hjemmefra, of-
tere benytte cykel, tog og bus
eller kore flere sammen. Q



Den rumlige trafikkapacitet

Hvis biltrafikken skal integreres bedre i lokalmiljget, skal man tage
udgangspunkt i trafikkapaciteten set i forhold til det fysiske rum og de

eksisterende interesser

Af Ib Asger Olsen, Den Kgl. Veterinaer- og Landbohgjskole

dvikling af specialviden og

udveksling af varer er in-
dustrisamfundets kendetegn,
og det har som bekendt med-
fort en voldsom transport af
varer og mennesker der i sti-
gende grad er kommet i fysisk
konflikt med miljoet, savel
okologisk som rumligt. Ikke
blot trafikken i forhold til an-
dre behov i livet, men ogsa
trafikarterne indbyrdes med
bilismen som det store dejlige,
men dyre og undertrykkende
uhyre i trafikken.

Bilismen som miljgproblem
er seerlig interessant fordi kun
en del af befolkningen har bil.
F.eks. har kun 50-60% af ho-
vedstadsomradets husstande
bil. Men den ma veere attrak-
tiv, for husstande med bil bru-
ger 18 % af forbruget til trans-
port mod kun 5% for husstan-
de uden bil.!

Al planleegning har til for-
mal at nedseette friktionen
mellem interesserne og afbgje
dem mod hinanden. | den af-
vejning har biltrafikken altid
haft en seerstilling med en pri-
oritering over de andre inte-
resser. Trafikplanlaegning har
derfor hidtil vaeret synonymt
med vejplanlaegning med vej-
udvidelser udfra trafikteellin-
ger. En planleegning der er ga-
et ud over kulturmiljger og be-
tydet en forringelse af livsvil-
karene i vejens omgivelser. Eti-
ske overvejelser om bilismens
overgreb pa andre interesser
har veeret temmelig fraveeren-
de i vejplanleegningen der har
veeret betragtet som ren tek-
nisk disciplin.

Som en metafor for et vel-

fungerende samfund kunne
man bruge hjulet som det
f.eks. er brugt som udtryk for
optimal planteproduktion.
Hjulringen er helheden og
egerne er de forskellige vaekst-
faktorer der skal veere afpas-
set til hinanden for at fa en
optimal veekst, f.eks. lysfakto-
ren, vandfaktoren, neerings-
stoffaktorerne m.m. Hvis hju-
let skal kere godt og komfor-
tabelt skal egerne vaere lige
lange.

I byplanlaegningen kunne
man med fordel bruge samme
metafor hvor udfordringen er
at lave et rundt hjul og ikke et
skaevt hjul som den store veegt
pa bilismen medfarer. Hjulet
er ogsa interessant som billede
fordi det er holdt sammen af
en jernring som kunne vaekke
tanker om miljgets modstand
mod eller kapacitet for trafik.

For at kunne fastleegge bil-
maengdens storrelse pa en lo-
kalitet, ma stedets interesser
kortleegges sa en afvejning
kan finde sted inden for hju-
lets ring. | de glade ekspansi-
onstider i 60’erne og 70’erne
var vejplanlaegning skaret helt
fri af omgivelserne der kun
stod til radighed med arealer
for vejudvidelsen. Der blev al-
drig foretaget en konsekvens-
bedemmelse for interesserne
omkring vejen hverken under
selve planlaegningen, hvilket
den selvfglgelig altid ber veere
i en etisk planleegning, eller
bagefter. Vejplanleegning var
en ren sektorplanlaegning.

Der bgr ske samme udvik-
ling som nu er i gang inden for
skovplanleegningen. Fra et ud-

talt monofunktionelt formal
arbejder man nu med et multi-
funktionelt formal, i hvert fald
inden for statsskovbruget. |
parkplanleegningen har man
altid straebt mod et multifunk-
tionelt udtryk. Maske er par-
ker derfor sa fredfyldte.

Det forste skridt i en bedre
integrering af biltrafikken er
at finde lokalmiljgets trafik-
kapacitet i forhold til det fysi-
ske rum og de eksisterende in-
teresser.

Under bilorgiet i 70’erne og
80’erne blev landeveje og ind-
faldsveje til byerne udvidet, de
treebeplantede rabatter og
forhaver nedlagt ligesom de
fornuftige sporvogne der be-
greensede bilmaengden og
bilhastigheden. Siden har
mange kommuner faet tom-
mermaend over miljoets udvik-
ling. Kun den nye regering
halser tilsyneladende kortsig-
tet videre med opprioritering
af bilismen uden etiske over-
vejelser.

Reduceringen af hjulets eger
for bilisme fremmes ogsa af
den bilha&emmende bycenter-
renovering som alle byer nu
har gang i, og det begrunder
de vejsaneringer der sa smat
er i gang pa de gamle tospo-
rede indfaldsveje til byen. So-
borg Hovedgade, Frederiks-
sundsvej, Godthabsvej og
Strandvejen i Kebenhavnsom-
radet er de forste eksempler
pa at gere hjulet mere rundt
og dermed forbedre miljoet.
Et aktuelt problem er nu ud-
formningen af miljoet sa der
kan opsta en kvalitativ, rumlig
helhed. Her er meget at gore.

Et nyrenoveret eksempel
som Gl. Kongevej pa Frederiks-
berg viser klart at rumlighe-
den kan veere sa begraenset at
gademiljget ikke kan rumme
alle interesser. En ensretning
af den parallelt liggende Fre-
deriksberg Allé kunne give
den tryghedsskabende helhed,
maske med plads til traeer som
man tilsigter. Ligesom med
som Store Kongensgade og
Bredgade.

Med samfundets aendring
fra industrisamfund til viden-
samfund med stoerre frihed i
forhold til transport kan man
forestille sig en byplanlaegning
hvor man gar fra at eendre
landskabet, sa det passer til et
forudsat trafikbehov, til at
vurdere lokalitetens egnethed
og kapacitet for forskellige
trafikformer og maengder. En
form for ‘Design with Culture’
for at bruge en sproglig ana-
logi til lan McHargs fagbogs-
klassiker ‘Design with Nature'.

Se problemstillinger og mu-
lige udveje i den felgende bil-
ledkavalkade.
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Lyngbyvejen i tre epoker.
Herover til hgjre 1897°. En
grusvej kantet af lindetreeer.
Herover til venstre 19356. @get
trafik har medfert fortov og
cykelsti og en smuk kgrefast
chaussebelaegning med asfal-
terede rabatter. Traeerne har
det stadig fint med redderne i
den lagdelte befaestelse under
keorebanen. Eksemplet viser en
smuk holdbar vejbelsegning
med god overensstemmelse
mellem den langsomme fart
og materialeudtrykket.
Nederst ar 2000. Vejen er en
transportare udlagt i 6 spor
med holderabat plus tospo-
rede lokalveje pa begge sider.
Vejbilledets elementer er ud-
formet i overensstemmelse
med bilens store hastighed.

Tagensvej ar 2000. Vejen er en
gammel indfaldsvej fra 1800-
tallet med konflikt mellem
transportfunktionen og lokal-
vejsfunktionen til betjening af
boliger og butikker. De langs-
gaende traerabatter er nu re-
duceret til sma plantehuller
der ikke giver mulighed for
stor plantevaekst. Den be-
greensede trafikmaengde gor
det muligt at indskraenke
korebaneantallet.

Den historiske udvikling

Poul Henningsen formulerede engang falgende sentens i
protest mod bevaringsideologien: “Vi er selv historie”. Han
mente at vi som kulturnation har pligt til at give vores bidrag
til historien. Det ma siges at vaere fuldt indfriet nar vi ser den
voldsomme forandring som vores landskaber har undergaet i
de sidste 100 ar. De efterfelgende eksempler viser denne ud-
vikling. Iseer bilismen har taget patent pa trafikudviklingen
med pladsmangel og darligt milje til felge, bade rumligt og
funktionelt. Etiske overvejelser om bilismens overgreb pa an-
dre interesser har veeret temmelig fraveerende i vejplanlaeg-
ningen der har veeret betragtet som en teknisk diciplin.




Jyllingevej ar 2000. Den tidli-
gere tosporede vej er udvidet
til en firesporet transportare
med svingbaner ved krydsene
for at ege fremkommelighe-
den. Vejen er udvidet pa be-
kostning af villaernes forhaver
uden at der er sikret plads til
skalaformidlende traeer. Ve-
jens store skala er ikke formid-
let til omgivelserne. Svingba-
nerne er helt formgivet efter
kerekurver uden hensyn til
den aestetiske helhed. Kryd-
sene er derfor visuelt kaotiske.
Skal vejen udformes arkitekto-
nisk forsvarligt ma kerespor-
ene reduceres i antal sa der
bliver plads til traeer. Alterna-
tivt ma en raekke villaer opke-
bes og inddrages i udformnin-
gen. Det sidste ville vaere en
humanistisk gerning da byg-
ninger efterhanden forslum-
mes og mister veerdien i det
belastede trafikmiljo.

Roskildevej ar 2000. Den gam-
le tosporede landevej med
traeer er udvidet til en firespo-
ret tranportare med parke-
ringsfelter. Vejen fungerer
ogsa som lokalgade med boli-
ger, erhverv og forretninger.
Byrummet er defineret af byg-
ninger, men vejens skala er
stor i forhold til bygningernes
skala. Parkeringen langs sider-
ne er hastighedsbegraensende,
men samtidig risikofyldte.

Folehavevej ar 2000. Vejen hg-
rer som de tre tidligere veje til
de store indfaldsveje der er
presset ind igennem de koben-
havnske boligforsteeder. Der
er ikke plads til den brede vej
hvis den skal behandles arki-
tektonisk forsvarligt. Bolig-
miljoet er belastet bade socialt
og fysisk med stev og staejpla-
ger, og der er ikke nok plads
til at udvikle store, skalafor-
midlende treeer.
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Politiske tendenser og
renoveringsforseg

Med skreekbilleder fra amerikan-
ske byer - hvor bymidterne
mange steder er forvandlet til
keempestore parkeringspladser
med enkelte hgjhuse, og hvor
man kan sige at byen som mal-
punkt har sejret sig til dede - er
der de seneste ar startet en mod-
offensiv mod bilismen, anfort af
renoveringen af de gamle bymid-
ter. Bilerne treenges langsomt ud
med hastigheds- og fremkomme-
lighedsbegraensninger. Det for-
planter sig til de gamle indfalds-
veje der gores til to-sporede ga-
der igen med prioritering af til-
gaengeligheden fremfor
fremkommeligheden. Samfunds-
maessigt kan det ogsa begrundes
i informationsteknologiens ud-
vikling og forstaelse for fleksible
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stadig mang.ler arkitektonisk af- Kort over trafikbelastningen af vejene i Kebenhavnsomradet.” Kortet kan begrunde reno-
klarede losninger. De fleste er veringen af de gamle indfaldsveje med en &rsdognstrafik pa ca 20.000 til to-sporede veje.
klaringer med .enkle bilheemmen- Endelig viser en opggarelse over husstande med bil kun at veere 50-60% af hele hoved-

de foranstaltninger. stadsomrédets husstande’, hvilket i demokratiets navn ogsé kan begrunde en begraensning

af vejkapaciteten til forbedring af miljeet omkring vejene.

Seborg Hovedgade. Et af de forste
forseg pa at begraense biltrafikken
til fordel for gadens andre interesser
var renoveringen af Seborg
Hovedgade omkring 1980. Udform-
ningen af gaden er dog sket med
stor hensyntagen til bilernes
fremkommelighed, hvilket giver en
vejprofilering der ikke svarer godt til
gaderummets udtryk. Det er ogsa et
spargsmal om det springende vej-
forleb fremmer trafiksikkerheden
som var formalet.

Hellerup Strandvej. Senere udformes
gadeprofilerne enklere og lettere
opfattelige. Midterrabatten og den
klare profilering letter orienteringen
meget.




Gl. Kongevej. Det sidste forsag pa en
trafikrenovering pa Gl. Kongevej er deri-
mod spekulativ og meget diskutabel.
Man har forsegt at tilgodese alle trafik-
arter i et snaevert velproportioneret
gaderum. Det er ikke seerligt funktio-
nelt. Traeplantning under sa begreensede
pladsforhold virker ogsa postuleret. Den
udtalte markering af funktionerne har
forringet byrummets aestetiske helhed.
Fremfor en trafiklasning burde man
have arbejdet med en byplanlgsning i
form af en ensretning af trafikken kom-
bineret med Frederiksberg Allé og de
mange sidegader derimellem pa samme
made som ensretningen af Bredgade og
St. Kongensgade, besluttet af tyske sol-
dater 9. april 1940. En ensretning ville
give en klar og overskuelig trafik-
situation med god plads til parkering for
handelen og plads til fodgeengere og
cyklister i begge retninger.

Traeer som elementer
til at skabe
arkitektonisk helhed

Treeet er et enestaende ele-
ment til lasning af ska-
laproblemer, slgring og
fremhaevelse af bygnings-
veerker og ikke mindst til at
bringe naturens variation

ind i byen. Treeer kan bruges
pa forskellige mader. Som
fritvoksende individer eller
som formet og reduceret
materiale, men feelles er
gode vokseforhold.

Traeer langs vejens sider.
Eksempel: Amager Landevej i Ko-
benhavns Kommune. Traeerne
langs vejens sider understreger
gaderummet. Treeerne er platan-
treeer der er plantet i sdkaldte
superhuller med ca. 15 m? plante-
bed pr. trae, hvilket sikrer en ri-
melig vaekst.

Traeer som boulevardplantning i
midterrabat. Eksempel: Tesdorfs-
vej i Frederiksberg Kommune.
Ved en samling af rabatterne i
midten kan der blive plads til en
allé med egenveerdi og en over-
ordnet, strukturerende funktion i
kvarteret.




Traeer som parkvej. Eksempel:
Lerso Parkallé i Kgbenhavns
Kommune. Parkvejslasningen
kreever plads, men giver en sik-
ker veekst og mulighed for va-
riation og fleksibilitet i udtryk-
ket. Brede fordelingsveje i for-
steederne kunne renoveres til
sadanne parkveje.
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Strategiske punktplantninger. Eksempel: Humlebaek Strandvej. Den punktvise traeplantning vil
veere muligheden ved de situationsbestemte lgsninger som ofte er de fysiske betingelser nar eksi-
sterende veje skal renoveres.




eje snor sig som en bliven-

de del gennem et bestan-
digt foranderligt landskab.
Skove der vokser og feeldes,
marker der dyrkes og hostes,
byer der vokser, larmende
indfaldsveje, menneskeskabte
indfaldsveje, stille villaveje,
menneskeskabte forandringer
der er synlige og af betydning
for vores opfattelse af det
danske landskab i by og pa
land.

Den varige karakter som ve-
jene har, var et af udgangs-
punkterne for Vejdirektoratets
onske om at tage fat pa en ko-
ordineret indsats for at styrke
vejens visuelle udtryk. Der er
ingen tvivl om at netop plan-
leegningen af det offentlige
rum - den planlaegning som
fastleegger rammerne for de
kommende ars udvikling og
udformning af vejanleeg, er-
hvervs- og boligomrader, byer
og disses samspil - vil veere et
godt redskab til en indsats
med effekt.

Det er samspillet mellem en
lang reekke gode kraefter der
skaber resultaterne. Nye opga-
ver kraever nye organisations-
former. Fremtidens vejprojek-
ter ma kunne lgses pa tveers af
fag- og interessentgrupper
fordi fremtidens vejanlaeg er
en del af det dbne land savel
som en del af byen. De skal
signalere kvalitet, enkelhed, at
de er skabt med en omhu og
indlevelse der bade respekte-
rer det store overblik, men og-
sa den mindste detalje, bade
funktionelt og eestetisk.

Fremtiden vil byde pa et sti-
gende behov for brug af de
eksisterende arealer pa en ny
made - samtidig med at udvik-
lingen i samfundet jo ikke kan
saettes i std. Men hvordan sik-
rer vi at det danske landskab
fortsat er en oplevelse og en
rejse vaerd? Hvordan sikrer vi
at samspillet mellem by og
land ikke bliver et brydnings-
felt, men en spaendende del af
samfundet som afspejler ud-
viklingen generelt samtidig

Malene Rauhe og Anne Katrine Hornemann har udfert et
afgangsprojekt der saetter motorvejen i fokus som en del af et
udviklingspotentiale for et givent omrade.

Fremtidens
kulturhistoriske veje

Det moderne menneske og vil stille nye
krav og fa nye behov

Af arkitekt MAA, Ulla Egebjerg, aestetisk konsulent i Vejdirektoratet

med at vi bevarer de veerdier
vi i dag seetter pris pa?

Nyteenkning er formodent-
lig et kodeord her som i man-
ge andre sammenhange, og
de nye bud kommer blandt
andet fra unge nyuddannede
som ogsa ber komme til orde i
denne proces. Det moderne
menneske i det moderne sam-
fund vil stille nye krav og fa
nye behov som skal indteenkes
i fremtidens processer.

En vejtype der ber fokuseres
meget mere pa, er indfaldsve-
jene til de storre byer. Det er
disse lidt underlige streeknin-
ger hvor landevejen gradvist
bliver til en gade. Der er sjeel-
dent tale om veje som far by-
en til at praesentere sig fra sin

smukkeste side. Tvaertimod ser
man fra disse veje ofte et bag-
gardsbillede af byens lagerlo-
kaler, servicestationer og rode-
de industriarealer.

Nogle steder findes boliger
helt ud til vejen som i takt
med vejudvidelser i 1960’erne
har faet fjernet sine forhaver,
et helt igennem forarmet ud-
tryk bade for de borgere der
lever der til daglig, men ogsa
for det billede den tilrejsende
far af indgangen til byen. Be-
plantningen er, hvis den fin-
des, i reglen aldeles forsemt,
og vejens areal fremstar usam-
menhaengende og karakterlgs,
ogsa som felge af sit ofte ned-
slidte vejudstyr.

Der gives intet reelt billede

af den by som vejen forer ind
til. En mulig lgsning kunne vae-
re at formidle overgangen ved
hjeelp af tredimensionale ele-
menter, f.eks i form af en be-
plantnings rumdannende fak-
tor der kunne komplementere
de menneskeskabte bygnings-
anleeg og binde byen sammen
pa ny.

Den sammenbinding kunne
finde sted ved at definere og
udvikle det mellemrum der lig-
ger fra det abne land til byker-
nen, give mellemrummet form
og karakter ved hjeelp af en
aktiv parkpolitik med hand-
lingsplan og dispositionsplaner
der arbejder med de forskel-
lige omraders seerlige karakte-
rer sa byen sammenbindes og
finder sin naturlige overgang
til det abne land.

Randers Ringboulevard et
eksempel pa en sadan bear-
bejdning af et omrade. Her er
der arbejdet med preecise arki-
tektoniske elementer, stogj-
skeermen, beplantningen, ve-
jens forlgb og et gennemfort
program for vejens udstyr.
Borups Allé i Kgbenhavn er li-
geledes analyseret, og i den
forbindelse er der udarbejdet
et skitseforslag der beskriver
problematikken samtidig med
at der gives lgsningsforslag ud
fra devisen: at opna enkelhed i
udtrykket og give omradet til-
bage til beboerne.

Unge studerende ved arki-
tektskolerne bade i Kgben-
havn og i Arhus beskaeftiger
sig i langt hejere grad end tid-
ligere med projekter der er
sammenkoblet med infrastruk-
turen. Vejen betragtes i flere
tilfaelde som et potentiale for
et omrade, og ber vel i fremti-
den ses som sadan frem for
som et nedvendigt onde. Man
knytter nye funktioner til ve-
jen, nye seerlige landskaber bli-
ver skabt, nye fremtidsomra-
der opstar med seerlige funk-
tioner der vokser frem i for-
bindelse med vejen - pa en
made, sa der ligefrem er tale
om en frugtbar dialog. 0



Veje er en del af kulturmiljget

Projekt til undersagelse af vejenes betydning for kulturmiljget

Af lektor ph.d. Landskabsarkitekt mdl. Jens Balsby Nielsen, Den Kgl. Veteringer- og Landbohgjskole

ennem de sidste 200 ar

har landskabet sendret
sig i takt med urbaniseringen
og den teknologiske udvikling
i landbruget. Vejene er en del
af dette dbne landskab hvor
ogsa vejene har eendret form
i takt med den teknologiske
udvikling af transportmidler,
vejbygningsteknikker, og tra-
fiksikkerhed.

Vejene i det abne land giver
byernes befolkning mulighed
for at komme ud og opleve
det abne landskab. Fra vejene
er det muligt at komme ud i
de fjerneste afkroge af landet
og opleve det dbne kultur-
landskab. Fra bilen og cyklen
abnes det kulturlandskab som
ellers er vanskelig tilgeengeligt
til fods.

Ofte er vejen selv en del af
det vi gnsker at opleve. Pa den
anden side har vejudvidelser,
nye beleegninger og trafiksik-
kerhedsudstyr medfort store
a&ndringer af vejene over de
sidste 50 ar, og nye vejregler
for beplantning kan betyde
endnu flere eendringer af de
veje, vi kender i dag."?

Det er vigtigt at kunne be-
skrive forandringerne af veje-
ne og deres omgivelser over
tid, og her er aldre fotos veer-
difulde kilder til forstaelse af
de aestetiske praeferencer der
knytter sig til vejoplevelsen, og
til dokumentation af foran-
dringer af det kulturlandskab
vejen indgar i. Dokumentation
af forandringerne kan derved
veere en vigtig kilde til at for-
sta hvorfor vejene ser ud som
de gor, og hvad der gor veje til
et bevaringsvaerdigt kultur-
miljo.

| denne undersggelse, som
er delvist finansieret af Fri-
luftsradet ved hjeelp af Tips-
og Lottotilskud til friluftslivet,
preesenteres en sammenlig-
nende analyse af fotografiske

gengivelser af vejene for ar til-
bage med den nuvaerende si-
tuation. Det sker med henblik
pa at forstd omfanget og ka-
rakteren af den dynamik, som
forandrer ‘hverdagslandska-
bet’ omkring vejene og vejen
selv. En viden som kan fa be-
tydning for den fremtidige
forvaltning og fornyelse af vej-
nettet i det dbne land.

Veje som kulturmilje

| Skov og Naturstyrelsen defi-
neres et kulturmilje som: ‘Et
geografisk afgreenset omrade,
som ved sin fremtraeden af-
spejler veesentlige treek af den
samfundsmaessige udvikling’.?
Det betyder at et kulturmiljo
ikke nedvendigvis skal inde-
holde fredede bygninger eller
fortidsminder. Det behgver
heller ikke at veere smukt eller

aestetisk veerdifuldt, selv om
der i praksis kan vaere sam-
menfald mellem de aestetiske
og de kulturhistoriske interes-
ser. Det afggrende er at man
star over for det som kan be-
tegnes som en ‘helstebt, vel-

bevaret struktur eller helhed’.?

Vejene med deres vejplant-
ninger kan vaere veerdifulde
kulturmiljeer som har betyd-
ning for vores oplevelse og
forstaelse af landskabet.
For de gamle alléer ved herre-
garden, er der ingen tvivl om
deres bevaringsveerdi, men
ogsa Kongevejene er unikke
med deres lineaere linieforing,
som er i kontrast til de kupe-

rede landskaber de fgrer igen-

nem. Selv mindre landeveje

kan med deres liniefering, der

folger landskabets konturer

og som understottes af enkelt-

Personbiler Lastbiler il H el
Busser og hyrevogne mv.
1900 6 6
1910 997 997
1920 11.594 3.787 17.657
1930 69.827 30.620 110.324
1940 3.354 22.278 32.002
1950 118.072 58.163 179.468
1960 408.190 166.415 577.977
1971 1.147.271 215.211 1.367.742
1980 1.389.547 251.801 1.649.679
1990 1.590.345 293.241 1.892.770
2000 1.843.254 362.002
Tabel 1. Udvikling i antallet af biler. #
Deraf bi- og Person-
lalt kommuneveje skader Dreebte
1900 42.215 35.435 1900
1910 43.000 36.219 1910
1920 45.807 38.205 1920
1930 51.512 43.940 1930 5.039 235
1940 54.693 44.049 1940 5.339 203
1950 56.606 45.184 1950 10.380 363
1960 58.891 46.497 1960 20.964 735
1970 53.754 51.783 1971 27.587 1.213
1980 58.671 56.691 1980 15.751 690
1990 61.158 59.168 1990 11.287 634
2000 71.663 60.018 2000 9.591 498

Tabel 2. Udvikling i vejlaengderne i
km. 4

Tabel 3. Udvikling i trafiksikkerhe-
den fra midti 1930 til 2000. #

staende treeer eller reekker af
vejtraeer, vidne om tidligere
landbrugsdrift og ber derfor
anses som kulturmiljoer.
Desveerre kan vejenes kul-
turhistoriske veerdi meget let
odelaegges ved fjernelse af
vejtraeer og eendringer i bade
den horisontale og vertikale
liniefering.> For at kunne dis-
kutere vejen som et kulturmil-
jo, ma veerdierne kunne be-
skrives - bade med hensyn til
hvad det bestar af og hvilke
processer der pavirker det.

Udvikling af vejnettet

Over de sidste 100 ar er det
danske vejnet udviklet fra at
kunne tilfredsstille tidens krav
om fremkommelighed fra ti-
den omkring 1900 hvor der var
registreret 6 personbiler, og til
nu, hvor mere end 2 mio. biler
kerer rundt.

1 1900 var der ca. 42.000 km
vej. | dag er der knapt 72.000
km, altsa 70% mere. Af dette
udger kommunevejene 84%
jvf. tabel 2.

Mere trafik, sget sikkerhed
| perioden er det samlede tra-
fikarbejde steget. Hvor der i
1970 var et samlet trafikarbej-
de pa 22,6 mia. km, er der
1996 et samlet trafikarbejde
pa 43,0 mia. km. Da trafikar-
bejdet er steget mere end vej-
nettet, er trafikintensiteten pa
vejnettet ogsa steget betyde-
ligt. Mest pa motorvejene hvor
der i gennemsnit i 1999 er kort
10,13 mio. km pr. km motor-
vej. PA kommunevejene er der
kun kert 0,31 mio. km pr. km
kommunevej, hvilket svarer til
3% af intensiteten pa motor-
vejen. Over tid har stigningen i
intensiteten veeret langt storre
pa motorvejene, mens kom-
munevejene kun har haften
begreenset stigning.

Selvom trafikken er steget



betydeligt, er antallet af per-
sonskader og trafikdreebte fal-
det siden begyndelsen af
1970’erne hvor der var over
1200 dreebte i trafikken hvert
ar, mens der i ar 2000 heldigvis
er under 500 draebte pr. ar jvf.
tabel 3. Det er et resultat af en
lebende forbedring af bilernes
sikkerhedsudstyr og af vejnet-
tet som har resulteret i forbed-
ringerne pa trods af det for-
ogede trafikarbejde.

1 1950 var 75% af alle biveje
belagt med lgse beleegninger i
form af almindelig makadam,
grus eller jord. Kun 25% havde
en fast belaegning med asfalt.

Tilsvarende opgerelser for i
dag findes ikke, men der fin-
des formodentligt ikke seerlig
mange veje med lgse belaeg-
ninger tilbage.

Udviklingen med flere biler,
mere biltransport og sikre veje
har kraevet en lang reekke for-
bedringer af vejnettet ved ny-
anlaeg og forbedringer af de
eksisterende veje med vejud-
videlse og asfaltering. Af posi-
tive effekter kan naevnes en
storre fremkommelighed og at
antallet af draebte i trafikken
er faldet siden 1971. Meget af
den foreggede trafik afvikles pa
motorvejsnettet som i 1996

afviklede 16,7% af trafikarbej-
det, mens kun 44,2% skete pa
kommunevejene som udger
langt den storste del af vejnet-
tet. Af dette vejnet var 42.215
km eksisterende i ar 1900 hvor
der kun var 6 indregistrerede
biler i Danmark. Det svarer til
at 59% af det vejnet vi har i
dag er mere end 100 &r gam-
melt og hvortil der uden tvivl
knytter sig kulturhistoriske
veerdier.

Metodebeskrivelse

Det er forholdsvis enkelt at
opgere statistiske data for tra-
fikmaengder, vejlaengder og

Doverodde, august 1950.
Foto: Johannes Tholle.

Samme motiv, maj 2001. Den op-
rindelige ensporede grusvej er ble-
vet udvidet til 2 karespor og har
faet et toplag af asfalt. De enkelt-
stdende rabatpaele er erstattet af
hvidmalet betonautovaern som
afskaermer mod de stejle skranin-
ger til begge sider. Arealanven-
delsen pa begge sider af vejen er
praeget af naerheden til Limfjor-
den. Vejen ferer fra det dbne
landbrugslandskab ved Boddum
over deemningen ved Doverkil
mod det nu nedlagte mejeri og
kabmandsgarden ved Doverodde -
en tidligere travl anlgbs- og han-
delsplads. Vejen, der tidligere forte
direkte mod byen, er nu fort vest
om byen og skeerer sig op af bak-
ken. Vejen er en del af det kultur-
miljg som dannes af handelsplad-
sen ved Doverodde, men vejudvi-
delsen og forleegningen af vejen
uden om byen har a&ndret miljgets
betydning.

trafikulykker, men for at kun-
ne diskutere vejen som et kul-
turmilje ma den kunne beskri-
ves. | beskrivelsen skal bade
indga en repraesentation af
hvad den bestar af, hvordan
den ser ud og af de processer
som pavirker den. Specielt
hvor forandringsprocesserne
foregar langsomt, er det vig-
tigt at kunne beskrive foran-
dringerne af vejene og deres
omgivelser over tid. Her er
gamle billeder og fotos veerdi-
fulde kilder til at forsta de
aestetiske preeferencer og til at
dokumentere forandringer i
kulturlandskabet. Dokumenta-



tion af forandringerne kan
derigennem veere en vigtig
kilde til at forsta hvorfor ve-
jene ser ud som de gor i dag,
og derved dokumentere det
som gor vejen til et bevarings-
veerdig kulturmiljg.

I landskabsmaleriet og -foto-
grafiet indgar vejen ofte som
element i kulturmiljeer som
har appelleret til kunstneren
og fotografen. Da det blandt
andet er gennem kunsten at vi
far forstaelse for de veerdier
som vi omgiver os med, er det
derfor naturligt at betragte
motiverne for disse kunstveer-
ker som kulturmiljger. En sam-
menlignende analyse af skil-
dringen af vejene for ar tilba-

‘Det aabne Himmerland Nord for
Rold Skov'. Sadan lyder titlen til
dette foto af Sigvart Werner gen-
givet i Danmarks Naturforenings
arsskrift 1928-28 og i Pedersen
(1949).

Samme motiv, maj 2001. Den op-
rindelige grusvej pa fotoet er i dag
en 2-sporet asfalteret landevej
mellem Skegrping og Skerping Sta-
tionsby. Den oprindelige mgille 1a
pa kanten af et kuperet omrade i
et dbent landskab med en aben
udsigt mod nord og vest. Det op-
rindelige landbrugsland er i dag
erstattet af en teet bebyggelse,
hvor resterne af mgllen i dag fun-
gerer som sommerhus. Hvor der
tidligere var aben udsigt, er der i
dag en taet beplantning af en
blanding af néle og lav traeer.
Hvor der tidligere var et kultur-
miljg omkring vindmallen, er dette
i dag forsvundet pa grund af vej-
udvidelse og urbanisering af omgi-
velserne.

ge med den nuveerende situa-
tion kan skabe forstaelse for
den dynamik som forandrer
landskabet omkring vejene og
vejen selv. Og derigennem kan
man komme lidt teettere pa
vejenes og vejtraeernes betyd-
ning for bade trafikantens op-
levelse af at kore pa vejen for
og nu.

Sammenlignende analyse pa
baggrund af malerier og fotos
er ikke nogen ny metode, men
er ofte anvendt i andre situa-
tioner end ved veje. Ovesen &’
har genfundet en raekke ste-
der hvor maleren Th. Lundbye
har fundet motiver for sine
store landskabsmalerier som
har haft stor betydning for vo-

res syn pa det abne landskab.
Sammenligning af gamle fo-
tos med nye fotos er ogsa an-
vendt i bymaessige situationer.
| veerker som ‘Kebenhavn Fer,
Nu og Aldrig’ og ‘Arhus den-
gang og nu”® er det byens for-
andringer som dokumenteres
ved sammenligning af fotos
fra forskellige tidspunkter.
Bylandskabet har ogsa veeret i
fokus hos f.eks. Blondel & Sul-
ly-Jaulmes' som har fotogra-
feret en reekke franske lokali-
teter hvor postkort fra begyn-
delsen af dette arhundrede er
blevet fotograferet igen i be-
gyndelsen i1970’erne og igen i
1990’erne. Derigennem er den
store forandring der er sket

med de franske byer doku-
menteret, og der er skabt for-
staelse for byernes udvikling
gennem tiden.

Dette projekt tager sit ud-
gangspunkt i Sigvard Werners
fotografier fra bogen ‘Dan-
mark - vort dejlige land’ ' og
en raekke aldre postkort med
vejmotiver fra havearkitekt Jo-
hannes Tholles samling pa
KVL™. Sigvard Werners foto-
grafier rummer en dokumen-
tation for de landskabsscene-
rier som i efterkrigstiden blev
betragtet som veerdifulde. Af
bogens 153 fotografier indgar
der veje i 12 af motiverne i det
abne land. Disse er genfundet
og vejenes udseende og udstyr




er dokumenteret ved at tage
foto af samme motiv i dag. |
flere tilfeelde er postkortene
fra Tholles samling endnu eel-
dre. Ved sammenligning af fo-
tos af det samme motiv med
50-100 ars interval dokumen-
teres de forandringer der er
sket med vejen og dens omgi-
velser. Til supplement foreta-
ges en opmaling af tvaerpro-
filet suppleret med en beskri-
velse af omgivelserne, sadan
at vejen beskrives som en hel-
hed med det landskab vejen er
en del af.

| artiklen gennemgas 4 ek-
sempler som er udvalgt udfra
at motiverne omfatter karak-
teristiske kulturmiljeer hvori

der indgar veje. Eksemplerne
skal illustrere nogle af de for-
andringer de enkelte vejmil-
joer har veeret pavirket af.

Sarbare vejmiljger
Det er ikke sigtet at argumen-
tere for at man generelt skal
fastholde det udstyr og udse-
ende som vejene havde for 50
eller 100 ar siden. Men gen-
nem analysen af vejens kultur-
milje og de forandringer, de
har gennemgaet, fas en dybe-
re forstaelse for de veerdier
som vejene og deres udstyr
har for landskabsoplevelsen.
Analysen viser flere eksem-
pler pa veje gennem kulturmil-
joer som kun har forandret sig

meget lidt over 50 ar. Men der
er andre eksempler som illu-
strerer hvor sarbare kultur-
miljeerne er for eendringer.
Der er gennem analysen fun-
det tre arsager, som har haft
betydning for eendringerne:
e Tilgroning af omgivelser.
e Urbanisering af omgivelser.
¢ Udvidelser og sikkerheds-
maessige forbedringer af
vejene.

Bedre viden om vejen som
en del af kulturmiljeer i det
abne land kan indga i en argu-
mentation for en fremtidig-
strategi for beskyttelse. | Sve-
rige har hver len udpeget seer-
lige bevaringsveerdige vej-
streekninger som skal beskyt-

tes i planleegningen. En tilsva-
rende indsats kan ogsa enskes
i forbindelse med amternes
planleegning af forvaltning af
de kulturhistoriske interesser i
det dbne land. Regeringen har
i landsplanredeggrelsen ‘Dan-
mark og europeeisk planpoli-
tik’ * peget pa at der ber gen-
nemfgres sammenhaengende
strategier for bevaringen af de
kulturhistoriske spor i landska-
bet. Hertil kraeves viden og
overblik over kulturmiljeets
sammenhaenge hvori ogsa ve-
jene indgar.

| forslaget til nye vejregler
for beplantning ved veje i
abent land' laegges der op til
at de enkelte vejmyndigheder

Poppelalleen ved Vennerslund pa
Nordfalster. Foto af Sigvard Wer-
ner. Fra Pedersen (1949) side 80.

Den oprindelige grusvej har nu et
toplag af asfalt. Den karakteristi-
ske vejplantning med sgjlepopler
kan stadig opleves, dog er en del
af de oprindelige traeer erstattet
med nyplantninger. Arealanven-
delsen omkring vejen er stadig
landbrug. Den 4 meter brede vej
indgar som en del af et herre-
gardslandskab, hvor vejplantning
og liniefgring stadig er intakt.
Dette er et eksempel pa et stabilt
kulturmiljg hvor det samme udtryk
er fastholdt gennem en Igbende
udskiftning af treeerne.



skal foretage en samlet be-
dommelse af de eksisterende
vejplantningers trafiksikker-
hedsmaessige risici mod plant-
ningernes landskabelige veer-
dier. Der findes meget viden
om trafiksikkerhed, men der
er endnu ikke veerktojer som
vejmyndigheder kan bruge til
at bedemme vejplantninger-
nes landskabelige og kulturhi-
storiske veerdier.

Denne undersggelse kan bi-
drage til at dokumentere nog-
le af veerdierne og dermed bi-
drage til udarbejdelse af mere
malrettede veerktgjer for vej-
myndighedernes bestraebelser
for at skabe mere sikre veje,
uden at det far negative kon-
sekvenser for kulturmiljoerne i
det dbne land.

Analysen kan gennem en
bred afrapportering give det
brede publikum en forstaelse
for at veje er mere end bare
effektive transportkorridorer.
Dokumentation af en raekke
eksempler pa vejes kulturmilje
kan give forstaelse for de veer-
dier der ligger i det ‘hverdags-
landskab’ der omgiver os. En
forstaelse som kan hindre
uoverlagte edeleeggelser gen-
nem ubetaenksomme foran-
dringer af veje og deres opgi-
velser. Og som kan give lyst til
at komme ud og opleve det
abne landskab set fra de sma
veje.d

Projektet er stottet gennem tips- og
lottemidler til friluftslivet. Det er for
preesenteret pa Vejforum 2001, Ny-
borg Strand 29.11.01.
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