SVAR TIL PETER HARTOFT NIELSEN

INVESTERINGER 0G ALLIANCER ER

VASENTLIGE PARAMETRE

Af Holger Bisgaard

Farst tak for de pane ord om min bog. Jeg mener
dog, at en del af kritikken er ramt ved siden af.
Peter HN referer forkert, n&r han skriver, at den
historiske inddeling af byens historie i tre balger
er forklaringselementer. Jeg skriver udtrykke-
ligt i bogen, at det ikke var en bevidst strategi i
1990, men at udviklingen efterfglgende har kun-
net opdeles i tre balger. S& at gare de tre balger
til forklaringsparametre er en fordrejning og en
manglende stillingstagen til bogens fem teser,
som opstilles i indledningen til bogen:

Tese 1

Er, at udviklingen er et produkt af en ngdvendig
politisk beslutningskraft byggende pa en alliance
mellem stat og kommune. En alliance, som lagde
grunden til de private investeringer. Historisk ser
det ud til, at kun en alliance mellem by og stat
giver vekst i byen.

Tese 2

Er, at enkeltsagshbehandling skreemmer investo-
rerne vaek. Der skal planleegning og fastholdelse
af en samlet strategi over mange ar til. Derfor er
kommuneplanlaegningen nedvendig, for at inve-
storer kan se de langsigtede perspektiver i deres
investering og fa sikkerhed for, at udviklingsom-

raderne faktisk beveeger sig i den retning, som
planen anbefaler.

Tese 3

Er, at arkitektonisk gennemarbejdede udviklings-
planer stimulerer og inspirerer til bade offentlige
og private investeringer.

Tese 4

Er, at kommunale investeringer og udbygnings-
aftaler er et virksomt instrument bade i byforny-
elsen og ved omdannelse af gamle industri- og
havnearealer.

Tese 5

Er, at langsigtede infrastrukturinvesteringer, her-
under Metro, er ngdvendige for at fastholde ud-
viklingsperspektivet.

Det er teserne, der er den analytiske forklaring pa
den historiske udvikling og derfor fortolker jeg hi-
storien anderledes end Peter HN. Hertil kommer,

at ogsa jeg tillaegger den demografiske udvikling_

stor betydning. Bade i indledningen, og specielt i
beskrivelsen af den anden balge forklarer jeg det
dramatiske skift i befolkningens sammensaetning
- der bliver 40% flere unge (mellem 20-29 &r) og
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tilsvarende 40% feerre aldre (65 ar +) i perioden
1980-2000 - som er afgarende parameter for, at
byen far bedre gkonomi og fremstér som en by i
fremgang.

Byfornyelsens betydning

Peter HN siger, at jeg ikke tillaegger byfornyel-
sen og gardsaneringer tilstraekkelig veegt i om-
skabelsen af Kabenhavn. Dette forstér jeg ikke,
for allerede pa s. 13 skriver jeg, at “den store
byfornyelsesindsats pd Vesterbro og de mange
gardsaneringer er en forudsatning for, at de unge
bliver lidt laengere i byen”. Men jeg har en anden
opfattelse af, hvad der driver en by fremad. Det
er de private investeringer. Jeg mener, at det pri-
meert er det offentlige, som har sat byfornyelsen
pd dagsorden og mener ogsa, at det er proble-
matisk, at det offentlige anvendte kr. 1.15 mio. i
gennemsnit pa hver eneste byfornyede lejlighed
pa Vesterbro, penge som i stort omfang havnende
i privates lommer. Det er min opfattelse, at det
helt afgarende for Kgbenhavns succes var, at
kommunen kom fri af selv at skulle betale for
investeringer i ndring af byens boligmasse, og
at de private igen begyndte at investere i byen
efter, at de havde holdt sig vaek fra slut 70'erne
til 1997/98. Det er derfor, jeg ger en del ud af
kvarterlgft, og det at byen bliver proaktiv med
f.eks. havneplaneme, fordi disse tiltag bygger
pé at tiltreekke private investeringer. Og det er
0gsa derfor, at jeg gar s meget ud af de mange
projekter, som far midler fra private fonde f.eks. i
forbindelse med kvarterlgftomraderne og som er
med til at skabe et billede af en by i vaekst.

Peter HN skriver, at det er venstreflgjen, der ved
deres kamp for grgnne gardrum er med til at
skabe veekst billedet og er med til, at flere i den
skattebetalende del af befolkningen fra 30 til 60

arige bor i byen. Jeg betvivler ikke Peter HN's tal,
men at flere kommer til at bo i byen efter de er 30
ar giver sig ikke udslag i byens skatteindteegts-
grundlag. Kebenhavns gennemsnitlige skatteind-
teegter ligger pa indeks 88 bade i 1989 og i 1999,
nar gennemsnittet i hovedstadsomradet sattes
til 100. S4 stigningen i denne befolkningsgruppe
i slut 90°erne har ikke givet Kabenhavn det ngd-
vendige indteegtsgrundlag. Et forklaringselement
kunne veere, da de ikke er arbejdslgse, at gen-
nemsnitsalderen blandt studerende var kraftigt
stigende i 90'ern saledes var omkring 20 % af de
studerende pa Kgbenhavns Universitet mere end
30 ar gamle. Indekset for skatteniveauet stiger
fgrst markant i slut 00'erne, hvilket ma skyldes de
mange, der er flyttet ind i de nye boliger. | den
retning peger ogsa den undersggelse, som Center
for Bydesign for nylig har gennemfart. Den viser,
at indteegterne i Sluseholmen og i @restad er
markant hgjere end i resten af kommunen selvom
der disse steder bade er almene boliger og for
@restads tilfelde mange kollegier.

Jeg vil gerne understrege, at bolighyggeriet spil-
ler en stor rolle for kommunens gkonomi og der-
med for mulighederne for at satte en strategisk
dagsorden. Det var den gkonomiske fiasko med
en byfornyelse erstattet med nye almene boliger,
der bade satte gang i den strategiske teenkning
pa Radhuset og i e&endring af byfornyelsesstrate-
gien. Hertil kommer selvfalgelig ogsa det folke-
lige pres.

Jeg mener sdledes ikke, at jeg undervurderer
byfornyelsen, granne gérdsaneringer mv. som
Peter HN skriver — bogen er fuld af beskrivelser
af denne indsats, men jeg tillegger ogsa andre
investeringer stor veegt, da det at skabe tillid hos
private til, at de investerer i byen, har veeret afgg-
rende for byens udvikling.

Centralkommunen og Staten

Den naste store kritik som Peter HN kommer
med er at bogen primaert handler om Kgbenhavns
kommune. Det er der to arsager til:

- for det farste leegges der afggrende veegt pé
alliancen mellem by og stat. Da der i starten af
90°erne ikke var noget regionalt planlaegnings-
organ for Hovedstadsregionen, matte den store
kommune derfor arbejde for denne alliance. Bo-
gen forsgger at verificere, at nar stat-by alliancen
fungerer s& gar det godt - ikke alene i den cen-
trale kommune, men i hele regionen - for det an-
det sé leegger bogen stor vaegt pa Schliiters tale
i Folketinget fra 1990 vedr. Initiativgruppens rap-
port “Hovedstaden hvad vil vi med den”, hvor han
bl.a. sagde “Regeringen er indstillet pa, at der
skal seettes ind over en bred front, for at hoved-
staden kan blive det lokomotiv for igangsaetning,
som Danmark har brug for. P4 en raekke omrader
ma aktivitetsniveauet forgges, og der er visse
opgaver, det er rigtigt at prioritere hgjt: en fast
gresundsforbindelse, en styrkelse af lufthavnens
position og en udnyttelse af havnearealerne, Hol-
men og andre starre arealer, som kan blive spyd-
spidser, der pa afgarende made kan bidrage til at
drive en hovedstad med en steerk vitalitet frem
mod ar 2000”. Se Kagbenhavns genrejsning s. 27.
De projekter som Schliiter naevner i sin tale er alle
sammen projekter, som enten er beliggende i Kg-
benhavns kommune eller i umiddelbar tilknytning
hertil. Projekterne er alle detaljeret beskrevet |
bogen, fordi de er grundstammen i alliancen og
af afggrende betydning for byen i perioden 1990-
2010. Hertil kommer, at jeg laegger afgarende
vaegt pa bade konkurrencen og samarbejdet mel-
lem centralkommunen og resten af hovedstads-
regionen, hvorfor jeg bade beskriver samarbejdet
omkring Kulturbydret 1996 (se s. 34f.) Og om



konkurrencen om erhvervsbyggeriet. (se side 74)
Hertil skal fgjes, at det overordnet set gik godt
i de gvrige kommuner, bortset fra den skaeve
befolkningssammensaetning pé Vestegnen. Des-
uden er der i perioden efter 1990 ikke store stra-
tegiske initiativer i den gvrige hovedstadsregion,
som raekker ud over den enkelte kommune. Det
er forst i de seneste ar, der for alvor er en raekke
strategiske planer i omegnskommunerne, som
er bemeerkelsesveerdige f.eks. letbanen og den
samlede strategi for byforteetning i Ring 3.

Den kollektive trafik

Det tredje kritikpunkt drejer sig om den kollektive
trafik i forskellige afskygninger. Det er selvfglge-
lig kedeligt, at Sluseholmen ikke fik den station
pa banen til Kastrup, som havde vaeret et gnske
fra kommunen i alle drene i 90'erne og derfor blev
der arbejdet pa at der kunne i fremtiden skabes

en metrolinie til Sydhavnen At jeg ikke bruger
flere sider pd systemvalget mellem metro og
letbane end en enkelt spalte er, at jeg anser det
for en forkert diskussion. Det er lidt romantisk at
gnske en letbane i stedet for metroen. Jeg synes,
hvad der ogsa skinner igennem i bogen, at det
ikke er et enten eller, men et bade og. Igennem de
centrale bydele med snaevre gaderum er jeg enig
med de mange fagfolk, der siden generalplanskit-
sen fra 1954 har gnsket sig en tunnelbane, som
nu i en moderne udgave blev en letbane under
jorden — det er det eneste, der i fart og komfort
kan konkurrere med bilen. | den knap sa taette by
kan moderne lethaner pa de eksisterende veje
vaere en god made at haeve kvaliteten i den kol-
lektive trafik.

| denne sammenhang vil jeg gerne fremhave
min 5.tese om ngdvendigheden af infrastruktur
investeringer for at vise udviklingsperspektivet
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for investorerne. Det geelder, som jeg beskriver
i bogen, bade investeringer i den store skala som
f.eks. ringmetroen og i den lille skala f.eks. Ngr-
rebrogades fredeliggarelse.

| bogen har jeg gjort en del ud af, at den strategi-
ske planlaegning farte til en bedre kommunalgko-
nomi, som i dag seetter rammerne for det nye Kg-
benhavn. li efterordet gennemgas forandringerne
i de forskellige kvarterer i byen. Det er for at vise,
at det er &ndringerne i hele byen, der udover gko-
nomien har bidraget til det e&endrede byliv og det
@ndrede arkitektoniske billede. Det er dette bil-
lede, som har gjort hele byen til en urban kraft og
ikke kun der hvor der er sket nybyggeri.

Tak for indlaegget. Jeg gleeder mig til den videre
debat.
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