NIRAS

Tryghed i byrum omkring
letbanestationer

Introduktion

Passagerernes oplevelse af tryghed pa en letbanestation haenger sam-
men med byrummet omkring og vejen derhen. For at fremme brugen af
letbanen og understgtte stationsneer byudvikling, har Region Hovedsta-
den igangsat denne tryghedsanalyse, der belyser, hvad der skal til, for at
gare det attraktivt for brugerne af letbanen. NIRAS har udfert fire analy-
ser, praesenteret i de fglgende notater 1-4. Analyserne er udfgrt pa 4 ca-
sestudier af kommende letbanestationer p& baggrund af kvantitative og
kvalitative data.

Oplevelsen af tryghed haenger sammen med en masse parametre, som
ger det attraktivt at veere blgd trafikant. Derfor er tryghed den samlende
ramme for analyserne. Tryghed haenger sammen med den gode by, og
hensigten med analyserne er at se letbanestationen som del af en starre
kontekst.

De fire notater viser forskellige lag af tryghedsplanleegning i stationsnzere
kerneomrader, og hvad man skal veere opmeaerksom pd i udvikling af
trygge byrum.

Notat 1, ser pa netveerket af veje og stier, og hvor godt infrastrukturen leder ind til de kommende letbanestationer, da
det viser hvor tilgeengeligt det vil veere for brugerne at komme derhen. Netveerket har stor betydning for aktivitet i
byrummet, som pévirker tryghed, og for byudviklingspotentiale i det stationsneere kerneomrade’. Adgangsveje til
stationen kan g& gennem forskellige typer byrum, hvori der ikke ngdvendigvis er taget hgjde for tryghed i deres ud-
formning. Derfor skal man udveelge de primaere veje og stier til stationen og opgradere dem.

Notat 2, skaber overblik over de forskellige typer af byrum, som ligger langs adgangsvejen til stationen inden for det
stationsneere kerneomrade. | notatet beskrives, hvilke kvaliteterne og udfordringer byrummene har, og hvilke konkrete
tiltag, der kan vaere med til at gare dem tryggere, samt argumentet for det. Notatet skal bruges som et opslagsvaerk,
og er leengere end de andre notater.

" Det stationsneere kerneomréde er arealet inden for en 600m radius af letbanestoppet.
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Notat 3, er en tryghedsanalyse af den eksisterende situation pé hver af de fire kommende letbanestationer. Notatet
har anbefalinger til konkrete tryghedsskabende tiltag til hver af de kommende stationer, samt generelle anbefalinger
til planleegning omkring letbanestationer.

Notat 4, er dokumentation af dialog med fire forskellige grupper af kerneinteressenter, for at f& indblik i hvilke tryg-
hedsmaessige barrierer, de hver iszer oplever ift. brug af de kommende letbanestationer, s& der kan tages hgjde for
det i planleegningen.

Afgraensning

Tryghedsanalyserne af de kommende letbanestationer (notat 3) er skreeddersyet til Ring 3. | arbejdet med tryghed ved
andre mobilitetsknudepunkter, kan samme metode anvendes, men spargsmaélene i analysen skal tilpasses den speci-
fikke kontekst. Analyser og anbefalinger fra de gvrige notater kan bruges uden for Ring 3's sammenhaeng.

Samlet set er analyserne en vejledning til, hvad man skal vaere opmaerksom pa, ndr man planlaegger for tryghed. Det
er sdledes ikke en konkret designmanual, som giver retningslinjer for bestemte fysiske lgsninger, idet fx belysning er
en videnskab som udvikles konstant, hvor det derfor er bedre at sl op i guidelines pa nettet eller finde inspiration i
nye belysningsplaner fra starre kommuner.

Hvad kan jeg bruge tryghedsanalyserne til?

De fire notater er samlet i neerveerende dokument og indeholder konkrete analyser og tiltag til at skabe tryghed i
forskellige typer af byrum. Det kan bruges som retningslinjer for udformning og dialog internt i kommunen, som
argument i dialog med eksterne parter, eller som evidensbaseret viden til en politisk strategi opadtil i kommunen.

Viden fra notaterne kan bruges til dialog pé tveers af kommunes forvaltninger. Analyser og output overlapper flere
fagomrader (fx trafikplanleegning, byplanleegning og landskabsdesign) og kan derfor bruges til at igangseette en
dialog pa tveers. De konkrete tryghedsskabende tiltag kan bruges til udformning af byrum omkring forskellige by-
rumstyper, eller ved letbanestationerne som tjekliste i den lokale planleegning.

Faellestraek ved de 29 letbanestationer langs Ring 3

Ved sammenligning af alle stationsneere kerneomrader omkring de kommende letbanestationer er det muligt at
skabe et overblik over den potentielle tryghed pa samtlige 29 stationer:

e 21ud af 29 er i bilskala. Bilskala er ikke befordrende for ophold og kan virke utryghedsskabende.

e 7ud af 29 stationer er pa bar mark Bar mark kan skabe utryghed, fordi det ikke er byudviklet eller beregnet
til ophold, men kan ogséd have potentiale for strategisk udvikling af tryg by.

e 15 ud af 29 stationer er i blandet by. Blandet by kan skabe tryghed pa grund af mere kontinuerlig aktivitet.

e 11ud af 29 stationer har et anker. 2 Hvis der er mennesker i naerheden, kan man kontakte dem, hvis man er

utryg.

2 Et 'anker’ er en bygning eller funktion hvor der er mennesker inden for visuel afstand, dvs. max 100m, om aftenen, hvor man kan henvende sig
hvis man er utryg. Det kan f.eks. veere en tankstation, dggnkiosk eller et hospital.
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Sammenligningen viser, at der er store feellestreek ved de kommende letbanestationerne. Derfor er det relevant at se
pa nogle af de samme Igsninger for kommunerne.

Letbanen er lagt i en bilkorridor. Derfor har 21 ud af 29 stationer byrum, som er beregnet til biler, bade i skala og i
indhold. Det er en laengere proces at skabe forteetning og attraktive stationsneere byrum omkring letbanestationerne.
Her kan kommunerne med fordel fglge analyserne i notat 1 (netvaerk) og 2 (byrumstyper), for at pdbegynde den gode
udvikling.

P& grund af placeringen i Ring 3 er der omrdder omkring de kommende letbanestationer, som ikke er byudviklet, jf
'bar mark’. Der er i notat 3 (tryghedsanalyse af kommende letbanestationer) en raekke anbefalinger, der bidrager il
tryghed lokalt, indtil byen er forteettet.

Fordi byomraderne ikke er udviklet med udgangspunkt i stationsneere byrum, er mange af dem monofunktionelle, og
derfor ikke s& aktive. Med tiden kan forskellige aktivitetsskabende funktioner etableres, sé der skabes et livligt og mere
blandet omréde omkring stationen.

Et "anker” er godt at teenke ind i naerheden af stationen, som noget af det farst i planlaegningen. Et anker er en butik,
cafe, kiosk, eller borgervendt funktion, hvor man kan se, der er liv, og hvor man kan henvende sig, hvis man er utryg.
@de omréder er de mest utrygge, der hvor ingen kan se en, og hvor der ikke er hjeelp at fa. Derfor betyder et anker
meget pé de steder, hvor der ikke er blandet by, eller aktive facader fra boliger eller butikker, teet pa stationen.

Overfgrbarhed til andre kommuner

| hvert notat er indarbejdet et afsnit, som hedder "Overfgrbarhed til andre kommuner”. Det er anbefalinger og kon-
krete tiltag, baseret pé erfaringerne fra casestudierne, der kan hjeelpe andre letbanekommuner med at skabe trygge
byrum.
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De fire typer af case-stationer

Fire kommuner meldte sig med forskellige stationsmiljger som casestudier til analysen. De forskellige letbanestationer
deekker forskellige temaer inden for:

1. Tema: Bilmiljg mellem industri og beboelse.

Gladsaxe Dynamovej.

Stationen ligger ved Dynamovej, et industrikvarter i Gladsaxe. Der ligger boliger pa den ene side af ringvejen og er-
hverv/industri p& den anden. P4 samme side som erhvervskvarteret ligger ogsé en bagrneinstitution i en gammel tre-
lzenget gérd gemt bag traeer. Stationen ligger i et stort kryds og har store maengder af bil-og lastbiltrafik. Trafiksikker-
heden i krydset fylder meget for blgde trafikanter (se notat 4, bagrnefamilier).

Omradet har plads til fortaetning og mulighed for bearbejdning af trafikale forhold.

2. Tema: Station ved hospital

Herlev Hospital.

Stationen ligger ved Herlev Hospital, teet pa Praestebro kirke. Stationen skal forsyne hospitalet og boligomradet med
kollektiv transport. Hospitaler er en saeregen funktion i byen (se notat 2, hospitaler), som ogsé kraever opmaerksom-
hed pé en klar formidling af hospitalets funktion og adgang til hospitalet for patienter, p4 samme vis som stgrre ar-
bejdspladser eller centrale funktioner i samfundet. Omkring hospitalet er et boligomrade, planlagt og etableret far
1960.

3. Tema: Udviklingsomrade mellem industri og beboelse

Glostrup Nord

Stationen ligger mellem kommunerne Glostrup (eeldre boligomréde) og Albertslund (industrikvarter). Stationsforplad-
sen skal udformes pé Albertslund-siden, hvor det eksisterende industriomrdde skal udvikles til blandet by. De kom-
mende beboere skal potentielt benytte letbanestationen, som derfor skal gares trygt og attraktivt. Pt. er stedet ikke
beregnet til ophold. Ring 3 adskiller de to bydele, og der er ingen kontakt til boligomrédet i Glostrup (se notat 1), som
derfor vil f ringe adgang til stationen. Dette medfgrer nedsat aktivitet, der vil p&virke udviklingen af et aktivt byrum
og oplevelsen af tryghed. Omradet har plads til forteetning og eendringer af trafikale forhold.

4. Tema: Forbindelse til S-tog

Vallensbaek Station

Stationen ligger i en bilkorridor, mellem et boligomrdde og bymidten, med kort afstand til S-tog og butikker. By og
boliger pa begge side af vejen er adskilt fra vejen via granne beelter og niveauskift. Omrédet ved letbanestationen er
ikke beregnet til ophold. Der er adgang til letbanestationen via to stier fra henholdsvis boligomrédet og bymidten, og
via Ringvejen.
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Indhold

Notat 1. Netvaerksanalyse af sti- og vejinfrastruktur
e Introduktion til netvaerksanalyserne

e Netveerksanalyser af de fire casestudiestationer

e Appendix med beskrivelse af analyserne

Notat 2. Byrumstypologier og konkrete tiltag der bidrager til tryghed
e Introduktion til typologierne

e Byrumstypologier: kvaliteter, udfordringer og tryghedsskabende tiltag

e Kortlaegning af byrumstyperne i de fire casestudier

Notat 3. Tryghedsanalyse af letbanestationerne

e Introduktion til tryghedsanalysen

e Samlet tryghedsanalyse af de fire stationer

e Tryghedsanalyse af de fire casestudier

e Generelle anbefalinger til udformning af omgivelser omkring letbanestationer

Notat 4. Dialog med fire brugergrupper

e Introduktion

e Casestudie 1. Gladsaxe. Bgrnefamilier

e Casestudie 2: Herlev. Natarbejdere

e Casestudie 3: Glostrup/Albertslund. Developere og erhvervsliv
e Casestudie 4: Vallensbaek. Ungdom
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Notat 1

Netveerksanalyse af sti- og vejinfrastruktur
Letbanestationsmiljger, Region Hovedstaden

Indhold

0 IMEFOTUKETION ..ot ebt btk ettt st 2
0.1 NETVEEIKSANAIYSE ... 2
1 Netvaerksanalyser af firg STAtIONEN ........co.oviiivie bbbt ss bbbt s ss bt s st s sesnbsns 3
11 Casestudie 1, GladsaxXe DYNAMOVE] ..........coiviiieeeieeeeeeeeeeeee e 3
12 Casestudie 2, HEMEY HOSPITAN ... 7
13 Casestudie 3, GlOSTIUD NOT ... 10
14 Casestudie 4, Vallenshaek STATION ..o 13
2 AADPPENAIX ..ottt it s bbb e e AR A e bbb eenaensnaes 17
2.1 REEKKEVIAAE=GNAIYSE ... 17
2.2 SErAtegisK NETVEEIKSANAIYSE ... 17
2.3 Kortlaegning af infrastruktur for mikromobIlIeT ... 17

|
2. Januar 2023

117



f
NIRWN\S

0 Introduktion

Netvaerksanalyserne, som praesenteres i naervaerende dokument, kan bruges til at udpege, hvilke vej- og stiforbindel-
ser, der bar opgraderes og prioriteres for at ggre adgangsforholdene til og fra de kommende letbanestationer trygge
og sikre for de blagde trafikanter.

Netvaerkene omkring stationerne danner ramme og potentiale for tilbringertrafik, og deraf ogsé for passagerpotentia-
let for den enkelte station..

Strategien og resultaterne fra netvaerksanalysen kan give andre kommuner viden om, hvordan der kan skabes god
adgang til letbanestationen og f& skabt et levende bymiljg.

0.1 Netveerksanalyse
Netveerksanalysen af omrddernes vej- og stiinfrastruktur bestar af flere del-analyser:

e Raekkeviddeanalyse (isochronanalyser),

e En strategisk netvaerksanalyse (space syntax), der viser, hvor godt netveerket er forbundet og aktiveret i
omradet,

e En kortleegning af infrastruktur for mikromobilitet, dvs. fortove og cykelstier.

Metoderne bag analyserne er gennemgéet i Appendix.

Delanalyserne giver tilsammen et helstgbt billede af, hvor nemt det er at komme til den enkelte letbanestation — bade
som biltrafikant og som blad trafikant, og hvor godt integreret i byens planleegning letbanestationen er.

Kortene i netvaerksanalysen danner grundlaget for strategisk udvikling af byomrdder omkring letbanestationerne, og
ogsa for udpegning af hovedadgangsveje til letbanen. Kortene formidler, hvor det er mest fordelagtigt at samle
byrumsaktivitet og derved skabe tryghed pé letbanestationen og de bedste veekstbetingelser for byrummet.

Med andre ord, saetter resultatet af de tre del-analyser fokus pa de veje, stier og byomrader, som har bedst adgang til
stationen, og hvilke koblinger der med fordel kan satses p4, for at skabe det stgrste potentiale for stationsneer byud-
vikling.

2/17
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1 Netvaerksanalyser af fire stationer
| det fglgende gennemgés netvaerksanalyserne for de fire case-stationer:

Dynamovej i Gladsaxe Kommune

Herlev Hospital i Herlev Kommune
Glostrup Nord i Glostrup Kommune
Vallensbaek Station i Vallensbaek Kommune

1.1 Casestudie 1, Gladsaxe Dynamove;j
Tema: Bilmiljg mellem industri og beboelse

1.1.1 Reekkeviddeanalyse
P& nedenstdende figur 1 fremgar resultatet af analysen.
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Figur 1. Reekkeviddeanalyse fra Dynamovej, Gladsaxe. De stiplede linjer viser hovedadgangsveje til letbanestationen.

De sorte stiplede linjer viser de veje, som raekkeviddeanalysens form udpeger. Her er det entydigt Dynamovej og
Batterivej, som vurderes som de bedste veje at prioritere til opgradering af feerdsel og byforteetning, samt
stiforbindelserne fra Dynamovej ned til boligomradet syd for Dynamovej. Hvis disse forbindelser er trygge, aktive og
trafiksikre, understattes borgernes potentielle brug af letbanestoppet.

3/17



f
NIRWN\S

1.1.2 Strategisk netvaerksanalyse
Nedenstdende figur 2 og 3 viser hvilke veje, der er bedst integreret i det stationsnaere byomréde omkring den kom-
mende letbanestation Dynamovej. De vejstraekninger, som er mest rgde, er bedst forbundne; de vejstraekninger, som

er mest mgrkebld, er mest passive.

O [etbanestation

High

[

Figur 2. Den strategiske netveerksanalyse Integration viser, at det byrum som er bedst forbundet i netveerket ligger til venstre i billedet
omkring Herlev bymidte. Der er god forbindelse fra stoppet til Dynamovej og Batterivej og vejene, der udgdr derfra.
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O [etbanestation

High

Figur 3. Udsnit af figur 2. De veje, som er forbundet i den strategiske netvcerksanalyse er de samme som lyser op i rcekkeviddeanaly-
sen.
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1.1.3 Kortlaegning af mikromobilitet

Kortleegning af infrastrukturen for mikromobilitet viser "missing links” i det omkringliggende gang-/stinet. Det ses af
nedenstdende figur 4, at der ikke er markeret cykelsti i omradet ved Dynamovej, med undtagelse af stien langs Glad-
saxe Ringvej.

i Letbane station
=== Letbane
Gaende
BN Cyklister

0 100 200 m
-

Figur 4. Kortleegning af gang- og cykelinfrastruktur i et stationsopland pd 600 m omkring "Dynamovej”. Det ses, at mens gangfacilite-
terne er veludbyggede, sG mangler der markering af cykelstier i bade boligomrdder og erhvervsomraderne.

Figuren viser, at fortovene omkring den kommende station er forholdsvis veludbygget i stationsoplandet, hvorimod
omfanget af cykelstiinfrastruktur er mangelfuldt. Der er gget trafik fra Gladsaxe Ringvej og ned ad Dynamovej mod
industrikvarteret. Det er forbindelser, som potentielle passagerer fra boligkvartererne i syd (uden for det cirkulzere
omrade) op mod letbanestationen vil benytte. Anlaeg af cykelstifaciliteter her vil understgtte sikre og trygge trafikfor-
hold for blgde trafikanter ind til letbanestationen, og kan med fordel prioriteres i dette omrade.
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1.2 Casestudie 2, Herlev Hospital
Tema: Station ved hospital

Herlev Hospital er hovedaktgren i denne case, da det er en stor arbejdsplads med mange medarbejdere pé alle tider
af dggnet, og et stort flow af patienter og besggende. Boligomradet omkring hospitalet er opfart f@r 1960, og har et
godt sammenhaengende netvaerk og skala.

1.2.1 Reekkeviddeanalyse
P& nedenstdende figur 5 fremgér resultatet af analysen.
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Figur 5. Raekkeviddeanalyse af stationen ved Herlev Hospital. Bdde hospitalet og boligomrdder st for stationen er godt forbundet til
stationen.

De sorte stiplede linjer viser de veje, som reekkeviddeanalysens form udpeger. Reekkeviddeanalysen viser, at bade
hospital og boligomrader ast og nord for stationen er godt forbundet til stationen.
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1.2.2 Strategisk netvaerksanalyse

Nedenstdende figur 6 viser, hvilke veje, der er bedst integreret i det stationsneere byomrdde omkring den kommende
letbanestation Herlev Hospital. De vejstraekninger, som er mest ragde, er bedst forbundne, de vejstraekninger, som er
mest markebld, er mest passive.

O-Letbanestation

Figur 6. Den strategiske netvcerksanalyse viser Integration. Her kan man se, at der opstdr et knudepunkt af aktivitet omkring Herlev
Bymidte syd for hospitalet.

Den strategiske netvaerksanalyse viser, at vejnetvaerket syd for hospitalet, Herlev Bymidte, lyser op som et omrade, der
er godt integreret og derfor aktivt. Den viser ogsd, at vejene i omrddet omkring letbanestationen er godt integrerede
— de taber ikke farve og bliver mgrkebld, som nederste hgjre del af figuren. Herlev Ringvej opdeler byomradet med
sin bredde og trafikmaengde. Omréadets veje og bebyggelser pd begge sider af Ringvejen fremstar sammenhaen-
gende béde i vejnet og i byplanleegning.
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1.2.3 Kortlaegning af mikromobilitet
Kortlaegning af infrastrukturen for mikromobilitet ses af nedenstdende figur 7.

8 Letbane station

=== Letbane
Gaende

B Cyklister

0 100 200 m
||

Figur 7. Kortet over mikromobilitet viser, at der er sammenhaengende fortove i byomrddet omkring letbanestoppet ved Herlev Hospi-
tal. Gangstier pd hospitalets areal er ikke markeret, men der er gode forhold for blade trafikanter pd hospitalets udenomsarealer. .

Kortet over mikromobilitet viser, at der er gode vilkar for fodgeengere. Der er kun cykelsti omkring hospitalet og langs
Ring 3. Da boligomrédet er opfart far 1960, vil vejene formentlig veere for smalle til at anleegge cykelsti her, men da
det er mindre boligveje, sa vil trafiksikkerheden pga. skala, antal biler og hastighed veere ganske god for cyklister.

Da Herlev Hospital forventes at veere den starste akter for den kommende letbanestation, har det ogsé veeret cen-
trum for de videre analyser.
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1.3 Casestudie 3, Glostrup Nord

Tema: Udviklingsomrade mellem industri og beboelse.

1.3.1 Reekkeviddeanalyse
P& nedenstdende figur 8 fremgér resultatet af analysen.
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Figur 8. Reekkeviddeanalysen viser meget tydeligt, at omrddet @st for letbanestationen er ddrligt forbundet til stationen. Der er ingen
direkte forbindelse for blede trafikanter fra boligomradet i Glostrup.

Reekkeviddeanalysen viser, at fordi boligomrédet i Glostrup @st for Ringvejen ikke har direkte adgang til letbanestop-
pet, er der her forleenget rejsetid og derved ogsé en svagere relation til stationen i kraft af den fysiske planleegning.
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1.3.2 Strategisk netvaerksanalyse

Nedenstdende figur 9 og 10 viser, hvilke veje, der er bedst integreret i det stationsnaere byomrdde omkring den kom-
mende letbanestation Glostrup Nord. De vejstraekninger, som er mest rade, er bedst forbundne; de vejstraekninger,
som er mest markebld, er mest passive.

Figur 9. lllustrationen viser, at byomrddet er bedst integreret i Glostrup bymidte. Nordre Ringvej er aktiv, men vejene omkring statio-
nen mod vest er ikke aktive og taber farve.

Figur 10. Udsnit af strategisk netveerksanalyse Integration. Udsnittet viser, hvilke veje, der skal forbindes i omrddet, for at skabe let
adgang til stationen og derved ogsé skabe starre oplevet tryghed ved potentielt at generere trafikanter omkring stationen.
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1.3.3 Kortlaegning af mikromobilitet

Kortleegning af infrastrukturen for mikromobilitet viser "missing links” i det omkringliggende gang-/stinet. Det ses af
nedenstdende figur 11, at der — pt. — kun er adgang for cykler og géende til letbanestationen via Nordre Ringvej, og
via vejen mod vest ind til Smedeland.

& Letbane station
=== Letbane
Gaende
B Cyklister

0 100 200 m
L B

Figur 11. lllustrationen viser adgangen til stationen for blade trafikanter. Der er markeret bdde gang- og cykelsti til Nordvang skolen
ost for stationen, pd Ring 3 og Smedeland vest for stationen. Stinetvcerket viser tydeligt, at omrddet mod @st er udviklet som boligom-
rdde, og omrddet mod vest er planlagt som industri.
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1.4 Casestudie 4, Vallensbaek Station
Tema: Forbindelse til S-tog.

1.4.1 Reekkeviddeanalyse
P& nedenstdende figur 12 fremgar resultatet af analysen.
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O Letbanestation
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Figur 12. Kortet over mikromobilitet viser, at boligomrddet til vest og bycentret til @st har kortest gdafstand til letbanestationen.

Raekkeviddeanalysen viser god adgang til letbanestoppet fra boligomrédderne mod nordvest og bykernen mod @st.
Begge adgange er via en sti/bindeled, der potentielt far stor veerdi for oplevelsen for blade trafikanter.

1.4.2 Strategisk netvaerksanalyse

| Vallensbeek er den strategiske netvaerksanalyse opdelt pé to kort, et til biltrafik og et til gangtrafik. Det skyldes, at
omradet er planlagt pé et tidspunkt, hvor man lavede segregeret trafik, og der derfor er to forskellige flows af de
blade og harde trafikanter.
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Figur 13. Strategisk netveerksanalyse for biltrafik ( Vallensbcek.

Det ses af ovenstdende figur 13, at infrastrukturen for biltrafik er aktiv forbi letbanestationen, og at det primaert er bi-
ler, som er gennemkarende i omrédet. Kortet viser, at man kan kare rundt om boligomradet nordvest for stoppet som
en "g". Inde i gen er stier til de blade trafikanter, som ikke er s& aktive, p& neer den gennemgdende sti, som leder gen-
nem omrédet fra gangbroen over Ringvejen. Mod @st er vejene for blade trafikanter aktive i og omkring bycenteret.
Der er ingen lokale bilveje, som leder ind til Ringvejen ved letbanestationen, hvilket understreger Ringvejens funktion

som bil-trafikdre gennem omradet.
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Figur 14. Strategisk netvcerksanalyse for blede trafikanter i Vallensbcek.

Ovenstdende figur 14 viser kort over stinetveerket for gdende, og lyser op langs Sendre Ringvej. Kortet er baseret pa
hvilke veje i netvaerket som er mest tilgaengelige, og ikke pa hvilke som er mest attraktive som gdende og cyklist. Sgn-
dre Ringvej vil formentlig ikke have en stor andel af gdende og cyklister, baseret pé vejens byrumskvaliteter og skala,
da den er beregnet til bilister.

De samlede netveerksanalyser for Vallensbaek viser, at letbanestationen ligger i en bil-korridor, der gar som en klgft

mellem ‘ger’ af byplanleegning, hvor hver ‘g’ lukker sig om sig selv i sin planlaegning, selv om der er stier der Igber ind
i de andre omrader; mod vest almenboligomrédet, og mod ast, bykernen med radhus og butikker.
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1.4.3 Kortlaegning af mikromobilitet
Kortleegning af infrastrukturen for mikromobilitet ses af nedenstaende figur 15.

8 Letbane station
=== Letbane
Gaende
B Cyklister

100 200 m

Figur 15. Kortleegning af omrddets adgang for mikromobiltiet — fortove og cykelstier.

Kortlaegning af mikromobilitet viser, at der er markeret fortove i boligomraderne, i bykernen og langs Ringvejen, men
ikke pé tveers af Ringvejen forbi letbanestoppet, mellem boligomradet og bykernen. Da omrédet er planlagt i en park-
struktur, er der fremtidigt potentiale for etablering af faciliteter for forskellige trafikanter.
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2 Appendix

2.1 Raekkevidde-analyse

Raekkeviddeanalysen illustrerer, hvor langt man nér ud i det omkringliggende kvarter inden for en 15 minutters normal
ganghastighed. Analysen illustrerer meget tydeligt, hvilke veje og boligomréder, der har god og kort afstand til statio-
nen, og hvilke som er udfordret p& baggrund af den naervaerende byplanlzegning af stier og veje.

2.2 Strategisk netveerksanalyse

Den strategiske netveerksanalyse er en matematisk geometrisk beregning af sammenhaenge i den urbane infrastruk-
tur, der forklarer bevaegelse og strgmninger i vejnettet. Analysen kan vise, hvor der er netvaerkspotentiale for udvikling
af by, og hvor der er brug for nye forbindelser for at aktivere et byomrade.

Der findes forskellige strategsike netveerksanalyser med forskellige funktioner. En kortlaegning af integration kan f.eks.
tydeligt vise, hvor et bycentrum har lettest ved at "blomstre”, og hvilket potentiale en matrikel har for at kunne
opretholde en kommerciel virksomhed eller anden aktivitet. Det kan vaere en café eller butik, om den ligger midt i en
sammenkobling af flows, med let adgang for borgerne. Byrumsaktiviteter er vigtige for oplevelsen af tryghed i et
omrade, da aktiviteten giver “gjne pa gaden” og dermed styrker falelsen af, at der er andre mennesker i omradet.

Den strategiske netvaerksanalyse som er brugt her er “Integration”.

2.2.1 Netvaerksanalysen "Integration”

Den strategiske netvaerksanalyse “Integration” viser, hvor godt forbundet hvert vejstykke er til dets omkringliggende
netvaerk. Jo leengere et aksialt vejstykke, jo flere veje som er tilknyttet, jo bedre integreret er vejen i netvaerket (inte-
gration). Jo leengere ude i netveerket vejenheden befinder sig, og jo flere retningsskift tilstadende veje laver, jo lavere
bliver niveauet af integration, pga. den strukturelle tilgeengelighed og dermed niveauet og potentialet for byrumsakti-
vitet.

Lav integration kan bidrage til, at et omrade opleves som affolket eller gde og derved utrygt, da vejen ikke leder vi-
dere til andre veje, og derfor ikke bliver s& ofte brugt. Man ser ofte hgj integration i aeldre bykerner, hvor vejene er
forbundet i en stjerne eller et netvaerk som understgtter aktiviteten. Man ser lav integration i vejnet som har ‘trae-
strukturer’, dvs. som grene pa et tree der ikke er forbundet. Det ses tit i boligomrader planlagt i 1970 og derefter.

2.3 Kortleegning af infrastruktur for mikromobilitet

Kort over gang- og cykelstier kan bruges til at se, hvor sammenhaengende og trafiksikkert netveerket omkring
letbanestationen er. Det kan ogsa illustrere, hvad der skal til, for at en attraktion bliver godt forbundet til
letbanestoppet for medarbejdere eller elever.

Kortleegning af mikromobilitet resulterer i missing-links og giver et klart billede af, om netvaerket for mikromobilitet er
sammenhaengende (og dermed hvor stort potentialet er for last-mile Igsninger) i omrddet. Analysen/kortlaegningen
kan hjeelpe kommuner til at fa et overblik over, hvor attraktivt det er at ga eller cykle til stationen, og om det f.eks. er
muligt at komme hele vejen fra et boligomrade til stationen med en barnevogn eller en cykel.
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Notat 2

Byrumstypologier og konkrete tiltag der bidrager til tryghed
Letbanestationsmiljger, Region Hovedstaden
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0 Introduktion

Dette notat har fokus pa, hvordan byudvikling og sammenhaeng i det stationsneere kerneomrade! kan veere
med til at fremme oplevelsen af tryghed p& og omkring letbanestationen. Oplevelsen af tryghed drejer sig
ikke kun om opholdet pé stationen, men i lige s& hgj grad om adgangen dertil. Derfor er notatet bygget op
omkring det stationsneere kerneomrade og baseret pa adgangsveje til letbanestationen og deres byrum.
Hvis omradet ikke er trygt at bevaege sig i som blgd trafikant, kan det nemlig pavirke bade brug af og til-
fredshed med den kollektiv transport, og det pavirker omrédets potentiale for byudvikling.

Oplevelsen af tryghed? heenger sammen med en masse parametre, som ger det attraktivt at veere blegd tra-
fikant. Derfor er tryghed den samlende ramme for analyserne. Hensigten er at se letbanestationen som en
del af en starre kontekst.

Teksten er opbygget, sé anbefalinger til konkrete tiltag i planleegningen kan bruges uagtet stationernes
geografiske og byplanmaessige kontekst. Tiltagene bygger pa kriminalpraeventive strategier og transit-ori-
enteret byudviklings praksis (TOB).

| notatet beskrives hvilke tiltag, der kan lgfte oplevelsen af tryghed i byrummet langs de primeere ankomst-

veje til letbanestationen. P& baggrund af byrumstypologiernes kvaliteter og udfordringer gives konkrete for-
slag til kriminalpraeventive designtiltag til de lokale miljger. Anbefalingerne til de konkrete tiltag falges af en

saglig argumentation, der kobler tiltaget til oplevelsen af tryghed.

0.1 Et opslagskatalog til tryg planlaegning
Notatet er et katalog, som beskriver konkrete tiltag og argumenter for, hvorfor de virker tryghedsskabende.
Det skal bruges til at sl& op i, for at fa inspiration og argumenter til bearbejdning af omréderne.

Malgruppen er medarbejdere pa tveers af forvaltninger for trafik, plan og byudvikling. Emnerne i teksten er
rettet mod rammer for lokalplanlaegning, vejmyndighed, grundejere eller vejlaug, for at skabe trygge veje
og byrum for borgerne i omréadet. Det kan veere en laengere proces, men en strategi som pa sigt skaber
trygge faerdselsveje og -stier til letbanestationen. Endvidere kan sendring af byrumstypologiernes udfordrin-
ger vaere med til at skabe et attraktivt omréde og en beeredygtig byudvikling lokalt.

Alle tryghedsskabende tiltag skal tilpasses den lokale kontekst og det enkelte projekt.

T Det stationsneere kerneomréde ligger inden for en 600 m radius omkring stationen.
2 Menneskers oplevelse af tryghed er meget forskellig. De konkrete tiltag her er baseret pa generelle kriminalpraeventive anbefalinger.
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1 Byrumstypologier

Forskellige typer af byrum, eller byrumstypologier, har forskellige udfordringer og kvaliteter i forhold til tryg-
hed. En byrumstypologi er baseret pa stedets funktion, alder, udseende, kontakt til vejen og omréadets vej-
netveerk. En byrumstypologi kan f.eks. veere teet karré-by med butikker i stueetagen og lejligheder over. Ba-
seret pa et omrades byrumstypologier kan man vurdere de lokale kvaliteter og udfordringer i forhold til
tryghed, og efterfglgende mélrette konkrete tiltag i planlaegning og design efter typernes udfordringer. Ek-
sempler pa byrumstypologierne for kommuner langs letbanen ses herunder. Det er en overordnet kategori-
sering af byrumstyper, og forskellige omraders lokale udformning og karakteristika skal tages i betragtning.

e Enfamiliehuse. Heldrsbeboelse: Private enfamiliehuse/villaer/parcelhuse (boligveje)

e Almenboliger 1960>. Heldrsbeboelse: Almenboliger, raekkehuse (boligveje)

¢ Almenboliger 1960<. Heldrsbeboelse: Lejlighedskomplekser, parkbebyggelse (boligveje)
e Industri/erhverv (lokalvej/gade)

e Butikker og serviceerhverv (uanset om der er boliger over)

e Skole/institutioner (bgrneinstitutioner)

e Off. funktioner (kirke, rddhus, gymnasium/uddannelse)

e Kolonihavehuse

Typologier, som er vigtige, men ikke figurerer pa funktionskort, er falgende elementer:

e Stier (stier, gyder og smutveje)

e Tunneller

e Hospitaler

e Abne arealer (Idreetsomrader og parkarealer)

De konkrete tryghedstiltag til de forskellige byrumstypologier er lavet p& baggrund af retningslinjer for kri-
minalpraeventiv byplanlaegning og transit-orienteret byudvikling (TOB).

Nogle gader og veje bestdr af blandinger af forskellige byrumstyper. Her kan man se pa bygningerne indivi-
duelt, og pa hvilke bygningsfunktioner, de har, og sl& op under deres typologi for at finde tiltag, som passer
til deres type.

Byrumstypologierne gennemgas i det fglgende.
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1.1 Enfamiliehuse
Heldrsbeboelse: Private enfamiliehuse/villaer/parcelhuse, klyngehuse, raekkehuse (boligveje).

1.1.1 Kvaliteter

e FEjerskab. Hajt niveau af territorialitet (preeg af personejerskab, vedligehold, omsorg).

e Godtimage. Ikke tradition for utryghed.

e Folk er stedkendte og kommer her som oftest kun, hvis de er stedkendte eller har en relation.

e Man kender hinanden/sin nabo (i omréder med stort naboskab er folk mere trygge end i de omréder,
hvor man ikke har).

e Her er kantzoner, dvs. formidling af overgangen mellem privat hus og offentlig vej.

e Visuel kontakt fra hus til vej og naboer.

-
.
-—

2 Udfordringer

e Hgje haekke/plankeveerk og ingen kontakt til trafikanter pé vejen (intet opsyn med vejen, mangel pé na-
turlig overvagning).

e Udfordringer med, at omréderne er gde, da de er monofunktionelle. Nedsat aktivitet, som oftest mel-
lem kl. 9-14, som skaber gde/passive omradder (hjemmekontor efter Corona har eendret det lidt).

e Som oftest smalle veje, hvor der ikke er plads til opdeling af trafikanter, dvs. mulig nedsat trafiksikker-
hed.

e Mangel pa rum til feelles ophold og aktivitet for alle grupper af beboere, zldre, unge, barn, voksne.

Feellesarealer kan bidrage til ‘gjne pd gaden’, oplevelsen af feelles ejerskab, sammenhold og lokal identi-

tet.

-
.
-—

3 Konkrete tiltag og argumenter for den tryghedsskabende effekt

A. Der skal vaere frit udsyn mellem husets facade/vinduer og fortov/vej. Dvs. buskads, hgje haekke og
plankevaerk ma ikke daekke vinduer. Haek/hegn/plankeveerk skal vaere under ca. 1,20 m, sd der er ud-
syn over haekken. Hvis der er frit udsyn til vejen fra vinduerne i huset, vil en mulig gerningsmand blive
set af naboer. De, som gar pd vejen, kan ogsa se aktivitet eller lys i vinduerne, eller f& en fornemmelse
af, at der muligvis bliver holdt gje med dem fra huset. Det begraenser maengden af indbrud og ger,
at andre kan se, hvem der kommer og gér. Jo flere ‘gjne’ der er rettet mod gaden, jo mere aktiv ga-
den fremstar, jo tryggere vil oplevelsen af at feerdes i den vaere.

B. Sigtelinjer pé tveers af vejforlgb. Overblik bidrager til den sociale kontrol. Mennesker har generelt
bedre social trivsel i omrédder med aktivitet og visuel kontakt.

C. Orientering af vinduer og dgre ud mod vejen har stor betydning, samt overblik til ankomst, indkarsler,
beplantning.

D. Steerkt ejerskab kan lafte oplevelsen af tryghed i omrdder med nedsat aktivitet/monofunktion. Det

kreever, at man eksponerer det, man har — jf. afsnittet om 'kvaliteter’ ovenfor. Det kan veere et per-

sonligt preeg pa postkasse, facader, forhaver, etc. Ved at skabe tegn pa et tydeligt ejerskab og
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omsorg kan man give indtrykket af, at et sted bliver passet pa af mennesker, som har keerlighed til
stedet, og at der er en norm for, hvordan man opfarer sig.

Veje skal veere sé aktive som muligt. Ved at skabe udvalgte veje gennem boligomrader, der er mar-
kerede og leder/ligger bedst for flow, kan man samle aktiviteten, opgradere vejens udformning og
skabe tryg og attraktiv vej. Udveelgelse af veje skaber mulighed for at prioritere indsatsen gkonomisk,
da opgradering af hele vejnettet i et omrade er bekosteligt.

Hastighedsbegraensninger og vejbump hjeelper med at sikre trafiksikkerheden for blgde trafikanter.
Tiltag, som @ger trafiksikkerheden kan pévirke ogsé oplevelsen af tryghed i et omrade, da det er vej-
ledende for brug og skaber rammer for trafikanter. Hurtigkgrerende trafikanters adfaerd kan ikke kun
veere usikkert, men ogsé utryghedsskabende.

Feelles ophold og aktivitet i boligomrader kan tilstraebes ved at lave markeringer i vejbelaegning og
afgreense/opdele dele af vejen. P& hjgrner med ekstra plads pé private feellesveje kan etableres sma
‘gadeparker/lommeparker’ eller fzelles plantekasser til at deempe trafik, skabe miljg og ophold. Det
skeerper trafikanternes opmeerksomhed pé blade trafikanter, skaber variation i vejforlgbet, giver veje
forskellig karakter og giver mulighed for fzelles ophold for de lokale.

Understregning af ejerskab pé boligveje kan gares ved falgende:

Plantekasser, blomsterkummer, gadehaver og baenke er med til at skabe ejerskab og feellesskab i bo-
ligomréder. Det giver omradet karakter og er godt, hvis der er plads til det pa vejen.

Definer vejens rum, det giver indtryk af, at omrddet udenfor vejudlaegget er privat og skaber et hie-
rarki, som gar, at vejen er let at afleese. Funktioner sdsom aendring af belaegningstype-/farve, ind-
sneevring af kgrebanen, krydsningsmuligheder mv., kan anvendes.

Det skaber bade trafiksikre og trygge zoner pa veje for blgde trafikanter.

Strategisk udvalgte omrader uden kantstenparkering kan giver bedre overblik, tryghed og sikkerhed
for krydsende trafikanter.

Jo mindre parkering, der er langs vejen, jo lettere er det at f& et overblik som gdende og cyklist, bade
for langsgdende og krydsende trafikanter.

Bagsider:

Nogle omrader, specielt med boliger, bestar af '‘bagsider’, fx hgje reekveerk og haekke, som privatboliger (el-
ler virksomheder) har etableret. Arsagen er ofte, at vejen stgjer eller pd anden méde ikke er attraktiv at dbne
op mod. Det bedste udgangspunkt for at f& grundejere/eksterne parter til at zendre mure og reekveerk, er at
lave en feelles indsats, hvor kommunen gar vejen attraktiv, fartdeempet, gran, etc. samtidig med at der ap-
pelleres til grundejere om at statte op om den gode vej og det gode naboskab. Dvs. en kombination af
planlaegning og dialog.
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1.2 Almenboliger <1960
Heldrsbeboelse: Almenboliger fgr 1960 (boligveje)

Denne byrumstypologi er fra en tidsperiode, hvor byggeprocesserne ikke var blevet industrialiseret endnu.
Typologien har derfor nogle kvaliteter inden for hdndvaerk, design, skala og fodgaengervenlighed, som ikke
er til stede ved samme boligform bygget fra 1961 og frem.

1.2.1 Kvaliteter

e Image- Arkitektonisk kvalitet
e Udsyn

e Qverblik

e Menneskeskala

1.2.2 Udfordringer

e Der kan veere udfordringer med feellesarealer, der er passive f.eks. en greesplaene, og som ikke ud-
straler ejerskab/territorialitet afgraensning af det gr@nne areal.

e Mangel pé aktivering af byrummet og ophold for alle brugergrupper — aeldre, voksne, unge, barn.

e Omréderne er gde, da de er monofunktionelle. Nedsat aktivitet, som oftest mellem kl. 9-14, som ska-
ber gde/passive omrader, hvor ogsd indbrudsraten stiger.

e Mangel pa forskellig aktivitet for alle grupper af beboere, zldre, unge, barn, voksne. (feellesarealer
skaber samskabelse/sammenhold, lokal identitet, ‘gjne i gaden’).

1.2.3 Konkrete tiltag og argumenter for den tryghedsskabende effekt

A. Fordare, indgangspartier og postkasse kan (inden for almen-lovens rammer) fa personligt preeg for
de, som bor der. Det afspejler ejerskab, norm, tilstedevaerelse, som er tryghedsskabende for de, som
er i omradet.

B. Forhaver og feellesarealer kan deles op og tildeles stuelejligheder, eller udldnes/udlejes til de beboere,
som vil/kan varetage det. Feellesarealer kan nedbrydes i mindre enheder og indrettes til forskellige
brugergrupper, hvilket skaber aktivitet og ‘gjne pa gaden’, dvs. tryghed. Det skaber zoner, synligt
ejerforhold og er dermed tryghedsskabende.

C. Etabler visuel kontakt og sigtelinjer mellem naboer, indgangspartier, husene i omrédet og aktiviteter
pa feellesarealerne. Kontakt til vejen er vigtigt. Her har orientering af vinduer og dare ud mod vejen
betydning, samt ankomst, indkgrsler og beplantning. Det er tryghedsskabende, at man kan se den
aktivitet, som foregdr i omradet. Det bidrager til social kontrol.

D. Ved at skabe udvalgte veje gennem boligomrader, der er markerede og ligger bedst for flow gen-
nem omradet, kan man samle aktiviteten, opgradere vejens udformning og skabe en tryg og mere
attraktiv vej. Veje skal vaere s& aktive som muligt, s& det understatter oplevelsen af social og rumlig
tryghed.

Understregning af ejerskab pé boligveje:
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e Definer vejens rum klart. Det skaber et hierarki/gar vejen let at afleese. Tiltag sdsom eendring af vejbe-
lzegning (efter farve eller tekstur) eller indsnaevring af karebanen kan anvendes. Det bidrager til sik-
kerhed for trafikanter og ogsa tryghed.

e Strategisk udvalgte omrader uden kantstenparkering kan give bedre overblik/tryghed og sikkerhed.
Jo mindre parkering, der er langs vejen, jo tryggere er det at feerdes der som gaende/cyklist pga.
gode oversigtsforhold.

1.3 Almenboliger >1960
Heldrsbeboelse: Lejlighedskomplekser, parkbebyggelse (boligveje).

1.3.1 Kvaliteter

o Gront, treeer

e  Plads til trafikale eendringer
e  Plads til aktivitet

1.3.2 Udfordringer

e Parkbebyggelse — udfordringer med at f& skabt oplevelse af visuel kontakt, og derved oplevelsen af at
blive set/tryghed, ind til facaderne fra vejen.

e Mangel pa personligt ejerskab og positiv territorialitet pd grund af store feellesomrader og ensartet
bygningsmasse og indgangspartier.

e Mangel pd aktiviteter for alle borgere/mangel pa aktivering af byrummet for alle brugergrupper — ael-
dre, unge, barn.

e Mangel pd kantzoner og zoneopdeling — overgange og markeringer af, hvad der er privat og offent-
ligt.

e Parkeringspladser, som skaber passive omréder og afstand mellem cykel-gangsti og boligerne.

e Monofunktionelt/passivt omrade — sveert at aktivere dggnet rundt. Ofte passivt mellem kl. 9-14.

e Skala — rummet taber afgraensning/gadeprofil. Afstanden mellem husene, stgrrelsen pa ejendom-
mene og afgraensningen af de granne arealer kan ggre, at man faler sig lille, ikke vaere i kontrol eller
"udstillet”.

e Segregeret trafik, som skaber sveert overskuelige bevaegelsesstrukturer, og som nedsaetter den sam-
lede aktivitet p& vejene.

1.3.3 Konkrete tiltag og argumenter for den tryghedsskabende effekt

A. Fordare, indgangspartier og postkasser kan (inden for almen-lovens rammer) f& personligt praeg for
de, som bor der. Det afspejler ejerskab, norm, tilstedevaerelse, som er tryghedsskabende for de, som
er i omradet.

B. Forhaver og feellesarealer kan deles op og tildeles stuelejligheder, eller udldnes/udlejes til de beboere,
som vil/kan varetage det. Feellesarealer kan nedbrydes i mindre enheder og indrettes til forskellige
brugergrupper, hvilket skaber aktivitet og ‘gjne pd gaden’, dvs. tryghed. Det skaber zoner, synligt
ejerforhold og er dermed tryghedsskabende.
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C. Etabler visuel kontakt og sigtelinjer mellem naboer, indgangspartier, husene i omradet og aktiviteter
pa feellesarealerne. Kontakt til vejen er vigtigt. Her er orientering af vinduer og dgre ud mod vejen af
betydning, ankomst, indkarsler, beplantning. Det er tryghedsskabende, at man kan se den aktivitet,
som foregar i omradet. Det bidrager til social kontrol.

D. Ved at udveelge fa veje med blandede trafikanter gennem boligomradet og markere dem, der ligger
bedst for et samlet flow, kan man samle aktiviteten, opgradere vejens udformning og skabe en
tryg/attraktiv ‘hovedvej'. Veje skal vaere sé& aktive som muligt, s& det understatter oplevelsen af social
og rumlig tryghed.

Understregning af ejerskab pa boligveje:

e Definer vejens rum klart, det skaber et hierarki/gar vejen let at afleese. Tiltag, sdsom aendring af vejbe-
lzegning (efter farve eller tekstur) eller indsnzevring af karebanen, kan anvendes. Klart definerede veje
bidrager til sikkerhed for trafikanter og pavirker ogsa tryghed.

e Strategisk udvalgte omrader uden kantstenparkering kan give bedre overblik/tryghed og sikkerhed.
Jo mindre parkering, der er langs vejen, jo tryggere er det at feerdes der som gaende/cyklist pga.
gode oversigtsforhold.

1.4 Industri/erhverv
Byrumstypologien omfatter hdndvaerk- og industrikvarterer, og starre serviceerhverv.

1.4.1 Kvaliteter

e Der kan veere plads til at udvikle/udvide cykel-/gangsti.

e  Der kan veere mulighed for forteetning og byudvikling.

e Fordider er erhvery, kan der veere aktiviteter i Igbet af dagen, hvor mennesker kan gé eller cykle til
letbanestationen. Dvs. aktivitet mellem ca. kl. 8-16.

1.4.2 Udfordringer

e Der er ofte en relativ stor andel tung trafik.

e Deter "bil-land” og bil-skala, ikke menneske-skala. Skalaen skal ggres fodgeengervenlig ved hjeelp af
afgreensning og markering af byrummet for fodgaengere og etablering af fodgaengervenlige facilite-
ter.

e Det er monofunktionelt. Der er gde efter arbejdstid. Disse omrader er som oftest gde efter kl. 16-17
og mgrket falder pa. Det ggr dem meget uegnede som hovedankomst/adgangsveje til kollektiv trafik.

e Der er ofte dérlig kontakt mellem inde og ude — dvs. 3bne facader.

e Her er ofte flydende kantzoner, dvs. ingen overgang mellem bygning og feellesareal, som praesente-
rer bygningen, formidler bygningens funktion eller indhold, eller bidrager positivt til det offentlige
rum.

e Der er ofte lav territorialitet, meget lidt personlig kontakt /ejerskab, da det er industri/erhverv.

e Der er ikke aktivitet eller faellesarealer til ophold/byrum.
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1.4.3 Konkrete tiltag og argumenter for den tryghedsskabende effekt

A. Man skal som udgangspunkt forsgge at lede blade trafikanter uden om industriomrader. Arsagen er,
at omréderne som oftest er meget gde efter markets frembrud og ikke indrettet til blgde trafikanter,
hverken trafikalt eller i oplevelse af skala og byrum.

B. Et godt gaderum er ikke kun tegnet af facader og elementer langs fortov, men ogsd mod himmel.
Her er flere aeldre industriomréder heldige at have vejtraeer, som kan afgraense og skabe et fodgaen-
gervenlig gadeprofil. Det kreever, at fortov og cykelsti traekkes ind omkring treeernes placering i gade-
profilet. Afgraensning af gaderum, menneskelig skala og tracer med kroner, der tegner en vej, virker
attraktivt og tryghedsskabende for blgde trafikanter.

C. Belysning, som traekker fokus ned omkring blgde trafikanter. De hgje standere understreger stor
skala/industri og bilkgrsel, derfor er belysning i mindre skala i industriomrader, som skal lede blgde
trafikanter, at foretraekke hvis muligt.

D. Definer og afgraens vejen for forskellige trafikanter: cykelsti, fortov, vej. Det hjeelper pé trafiksikkerhe-
den og ogsé pa trygheden og pé afleesning af, hvordan man bevaeger sig i forhold til de privat/of-
fentlige zoner.

1.5 Butikker og serviceerhverv
Butikker og serviceerhverv i stueetage.

Der er forskellige udgaver af den byrumstypologi, der omfatter butikker/serviceerhverv. Der kan vaere privat
beboelse over, og den kan ligge alene, veere et storcenter, eller ligge som del af en reekke butikker. Der er
nogle feellestraek, som geelder de fleste eksempler:

v I =

-

1.5.1 Kvaliteter

e Stedet generer aktivitet og liv, og skaber derved naturlig overvdgning generelt i bybilledet.

e Virker inviterende og opfordrer til m@de, ophold eller byrumsaktivitet.

e Der er personale til stede i butikkerne og derfor en tryghed i, at man kan komme i kontakt med no-
gen, nar der er dbent.

1.5.2 Udfordringer
Udfordringerne er i hgj grad afhaengige af den lokale udformning; her skal man isaer se pé facaden og akti-
vering af byrummet foran og omkring bygningen.

e Bilparkering kan optage meget af pladsen foran eller omkring butikkerne, og ofte skabes et byrum,
hvor ophold er nedprioriteret.

e Bleendede facader pa grund af hylder med varer eller reklamer/folie. P& den made mister man kon-
takten til det liv, der er en stor gevinst for gaderummet.

e  Funktioner, som spillehaller, grillbarer eller kiosker, som saelger alkohol, kan have negativ indflydelse
pa tryghed lokalt, da de kan generere et utryghedsskabende ophold.

e Omréder med butikker/serviceerhverv med centerfunktion uden beboelse virker gde efter lukketid.

o Dagligvarebutikker er ofte meget store og kan have lange monotone facadeforlgb.
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Forretninger er ofte keeder med et generisk design, hvilket skaber anonyme byrum.

1.5.3 Konkrete tiltag og argumenter for den tryghedsskabende effekt

A.

1.6

Der skal prioriteres, hvilke serviceerhverv, der ligger opad en station/stop. Alkoholsalg, spillehaller og
lign. kan vaere utryghedsskabende lokalt. Overvej derfor hvilke aktiviteter, som en butik/service til-
traekker, og om det fungerer godt sammen med miljget.

Undga foliering og hylder med varer fra facadedbninger ud mod vejen. Hav s& vidt muligt kontakt
mellem inde og ude og skab transparente facader. Jo bedre kontakt, der er mellem ude og inde, jo
stgrre oplevelse af liv og tryghed via social kontrol kan man opna pa gaden. Specielt ejere af forret-
ninger virker normskabende for et omrade.

Variation i facader og funktioner. Prioriter mindre forretninger i centrale byrum, eller opdel facader og
udtryk for hver 6-18 m. Formdlet er at skabe rytme og variation for géende.

Design retningslinjer for lokalt facadeudtryk og autenticitet, og tilpas butikkens facade til resten af
bygningens udtryk. Detaljerigdom og horisontal opdeling af facaden, som passer til menneskeskala.
Marker kantzonen foran butikken med markgrer af grgnt, siddepladser eller andet. Afspejl butikkens
funktion ind i kantzonen og skab et inviterende miljg, som indikerer ejerskab. Hvis miljget er tilpasset
mennesker og inviterer til ophold og oplevelse, s vil det virke inviterende for blgde trafikanter, skabe
tryghed og bidrage med lokal byudvikling.

Skole/institutioner (barneinstitutioner)

Eksempler pd den byrumstypologi, der omfatter skole/institutioner, er meget forskellige. Mindre institutioner
til sm& bgrn kan have ét udtryk, mens starre skoler kan have et andet.

Der er enkelte faellestreek, som gar igen:

1.6.1 Kvaliteter

Som oftest er der et positivt ejerskab omkring institutioner bédde med aktivitet og med tegn pa aktivi-
tet fra barn.

De genererer daglig aktivitet og ekstra trafik i hente/bringe-perioderne og derved naturlig aktivitet og
overvagning.

Ofte et lokalt omdrejningspunkt, her ser mange borgere hinanden, ofte opstar en uformel
pause/samtale foran bygningen.

Det er et socialt positivt element for et lokalomrade, specielt hvis institutionerne bruges til sociale akti-
viteter og lokale arrangementer om aftenen.

1.6.2 Udfordringer

Skoler og institutioner kan veere gde omrader efter endt skoletid, hvis lokaler ikke bruges til lokale ak-
tiviteter.

Trafiksikkerhed omkring skoler kan veere en udfordring, da barn ikke er sikre i trafikken, og mange
foraeldre gerne vil kare til og fra skole for at aflevere.

Skoler kan, lige som bgrnehaver, tiltraekke ophold af unge som ikke har et sted at veere. Det kan have
en utryghedsskabende effekt pa naboer.
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e Skolen er sjeeldent teenkt som inkluderende for byrummet, men forholder sig til sin egen matrikel, og
er ofte indhegnet, hvis der er boldspil eller afgraensninger for mindre bgrn.

1.6.3 Konkrete tiltag og argumenter for den tryghedsskabende effekt

A. Brug af bygningerne til andre formal efter skole-/insitutionstid er godt for at skabe aktivitet pd grunden
og i omraddet. Det kan begraense ugnsket aktivitet pd grunden og udvider ogséd kommunens potentielle
lokalekapacitet.

B. Busstop/ stationer skal placeres teet pd ankomst, da adgang til kollektiv transport er vigtig.

C. Trafikal bearbejdning af vejen foran skolen til fordel for cyklister og gédende er med til at skabe et venligt
byrum, og ogsa begreense foreeldres brug af bil. Aflevering med bil skal indtaenkes i omradets vejstruk-
turer og evt. placeres med afstand til skolen. Formalet er, at maengden af trafikanter ikke koncentreres
foran indgangen til skolen, og at flere barn og voksne far lyst til at cykle og gé til skole. Det er godt for
sundheden, seerligt i en tid, hvor antallet af barn, der bevaeger sig og cykler eller gar til skole, er da-
lende.

D. Bygningen har ofte parkering, legeplads eller skolegdrd mellem bygning og vej. Alligevel er en tydelig
indgang med visuel kontakt til vejen vigtig, for at markere bygning/funktion i gadeprofilet og eksponere
nar bygningen er aktiv.

Indgange og vinduer skal placeres i facaden ud mod vejen.

Buskads omkring bygningen og pé dens arealer skal holdes under 1 m, og treeer beskaeres, sé der er frit
udsyn under kronen/lgv til 2.2 m hgjde. Formalet er at optimere den visuelle kontakt mellem bygning
og gade. Markant placering af indgang markerer hvem, der har ejerskab til bygningen og viser, at der
er liv. Overvagning og kontakt til vejen gar, at man kan se, hvem der kommer og gér, og skaber social
tryghed for de som gér forbi, og samt @ger bygningens sikkerhed mod ubudne gaester.

G. Eksponer bgrnenes aktiviteter/skoleprojekter i bygningen/facade/udendgrsarealer. Formalet er at bi-
drage til at signalere ejerskab og tilstedeveerelse. Det bidrager til, at institutionen bliver en lokal markar.

1.7 Off. funktioner (kirke, radhus, gymnasium/uddannelse)

Forskellige former for byrumstypologi, der omfatter starre offentlige funktioner, er en stor gruppe. Gymna-
sier genererer en anden form for aktivitet end en kirke eller et rddhus, men feelles for dem er "bygningen”
som en lokal marker, og bygningens kontakt til gadeprofilet har ofte samme karakteristika.

1.7.1 Kvaliteter
e  Stgrre markante bygninger, som er med til at profilere en by.
e Lokale omdrejningspunkter bade socialt og administrativt.

1.7.2 Udfordringer

e Hvis stedet ikke har en saeregen udformning, kan det udstrdle et lavt niveau af ejerskab og derved
ikke bidrage til byrummet.

e Som oftest passive bygninger om aftenen, medmindre der lejlighedsvist er borgervendte arrange-
menter.
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o Ofte trukket veek fra vejen med parkering eller park foran.
e Henvender sig sjeeldent til fodgaengere og fortov, sjeeldent aktive facader.
e Kan have svage markeringer af kantzoner og privat/offentlig-zoner, specielt i bygninger fra 1961<.

1.7.3 Konkrete tiltag og argumenter for den tryghedsskabende effekt

A. Busstop/ stationer skal placeres taet pd ankomst med sammenheengende fortov til darligt gdende.
Bygningen har en central samfundsmaessig funktion, og alle borgere skal kunne komme frem.

B. Klar skiltning til bygningens funktion, hvis det ikke er tydeligt i arkitekturen. Skiltning bidrager til over-
blik og kan vaere med til at skabe ejerskab, hvilket pavirker oplevelsen af tryghed.

C. Belysning pé udearealer og pa bygningens facade. Belysning pé facade og udendgrsarealer kan veere
bade vejvisende, tryghedsskabende og 0gsd markere bygningen som et vigtigt element i bymaessig
og lokal sammenhaeng.

D. Udformning af ankomstveje og udendgrsarealer skal gare det tydeligt, hvem der kommer og gér. Da
det er offentligt tilgeengelige bygninger ma der ikke vaere blinde vinkler og gemmesteder omkring
indgangspartier. Her skal alle kunne fgle sig trygge, ogséd medarbejdere, der kan have haft kontakt
med treengte borgere.

E.  Brug af bygningerne til andre formél efter &bningstid er godt for at skabe aktivitet pd grunden og i
omradet. Det kan begraense ugnsket aktivitet p& grunden og udvider ogsé kommunens potentielle
lokalekapacitet.

F. Facaden skal helst ligge ud til vejen, uden parkering foran, og indgange og vinduer skal placeres i fa-
caden ud mod vejen.

G. Bygningens kontakt til vejen giver tryghed via aktivitet og overvagning. Bygningerne har ofte parke-
ring eller graesplaene/grant mellem bygning og vej. Alligevel er en tydelig indgang med visuel kontakt
til vejen vigtig, for at markere bygning/funktion i gadeprofilet og eksponere, nar bygningen er aktiv.
Facader, som falger vejen, understatter byrummets karakter, fordi facaderaekken er sammenhaen-
gende og ikke har huller/passive arealer.

H. Buskads omkring bygningen og pa dens arealer skal holdes under 1 m, og traeer beskaeres, sa der er
frit udsyn under kronen/lav til 2.2 m hgjde. Formélet er at optimere den visuelle kontakt mellem byg-
ning og gade. Visuel kontakt til vejen gar, at man kan se hvem der kommer og gar, hvilket skaber so-
cial tryghed for de, som gar forbi, samt @ger bygningens sikkerhed mod ubudne gaester efter &b-
ningstid.

12/22



f
NIRWN\S

1.8 Kolonihavehuse

Denne typologi ligger fa steder langs den kommende letbane. Den er meget foranderlig fra sommer til vin-
ter, og er ikke beregnet til trafik og feerdsel for udefrakommende. Man skal undga at lave adgang til kollek-
tiv trafik gennem omréderne.

1.8.1 Kvaliteter

e Ejerskab, Hgjt niveau af territorialitet (preeg af personejerskab, vedligehold, omsorg).

e Folk er stedkendte og kommer her som oftest kun, hvis de er stedkendte eller har en relation.

e Man kender ofte hinanden/sin nabo (i omrader med stort naboskab er folk mere trygge end i de om-
rader, hvor man ikke har).

o Skalaen er lille - lilleput-agtig’ - og det er kort afstand mellem facader/aktivitet og vej.

1.8.2 Udfordringer

e Lovgivning for heldrsophold i kolonihaver er under bearbejdning. Der er stor variation pa, hvor aktive
forskellige foreninger er. Det kan gare det sveert at regne med social kontrol/naturlig overvdgning fra
naboer, da det kan variere over dage og méneder.

e Ingen eller dérlig belysning pa stierne.

e Mangel pé overblik og sigtelinjer, da stierne er smalle og ofte kringlede og med hgje haekke.

e Omréderne kan fremstd @de, da de er monofunktionelle.

e Tvivl om omrédets funktion. Er det bolig eller fritid? Hvem bor her i og uden for saeson.

1.8.3 Konkrete tiltag og argumenter for den tryghedsskabende effekt

A. Der skal veere dele med frit udsyn mellem hus og sti. Dvs. buskads, hgje haekke og plankevaerk mé
ikke deekke vinduer og haek/hegn/plankeveerk skal veere under ca. 1,2 m, s& der er udsyn over haek-
ken. Formalet er at skabe visuel kontakt mellem bygning/ophold og sti. Visuel kontakt til stien gar, at
man kan se, hvem der kommer og gér, hvilket skaber social tryghed for de som gar forbi, samt @ger
kolonihavens sikkerhed mod ubudne gaester.

B. Sigtelinjer og godt overblik betyder meget for at kunne orientere sig i omrdderne, der ofte har ensar-
tede stinetvaerk uden hierarki i disse omréder. Overblik pavirker vores opfattelse af mulig flugt/synlige
udgange, og 0gsa at kunne se, hvem der beveaeger sig i omradet/hvor der er aktivitet.
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1.9 Om stier (bindeled, gyder og smutveje)

Den vigtigste byrumstypologi, som faktisk ikke fremgér af typologikortene, men som er et helt afggrende
mobilitetsparameter, er "bindeled” s& som smutveje, stier, gyder og lign. De skaber sammenhaeng for
blade trafikanter til letbanestationen. Man skal veere lokalkendt for at kunne udpege denne byrumstypo-
logi pé et kort.

1.9.1 Kvaliteter

e Smutveje — ‘ejerskab’ for brugere

e Tidsbesparende.

e Sammenkaedende — kan gare det attraktivt for blgde trafikanter at benytte stationen.

e okalt/Stedsskabende — kan veere stemningsskabende og karakteriserende for et lokalomréde.

1.9.2 Udfordringer

e Mgrke — manglende belysning

e Forsmalle

e Uden overblik

e Bagsider af by uden gjne pa gaden

1.9.3 Konkrete tiltag og argumenter for den tryghedsskabende effekt

A. Visuelt dbne/overskuelige fra start til slut.

B. Velbelyste — bade for at lede vejen, og for at oplyse ansigter/personer.

C. Der m4 ikke vaere gemmesteder langs stien.

D. Naturlig overvagning skal veere mulig, dvs. trafik/aktivitet ledes ad den vej, udsyn til aktive facader/vin-
duer. Jo flere der bruger en sti, jo bedre.

E. Hav et godt overblik over stiens omgivelser. Arealet omkring stien méa ikke fortabe sig i marke eller
kunne skjule personer. Hvis man kan se, hvem der kommer imod en, er det tryghedsskabende i forhold
til marke og skjulte personer. Gemmesteder kan vaere utryghedsskabende, da man kan veere bange for
at blive overfaldet.

F.  Stier skal veere med visuel kontakt til beboelse og helst ikke Igbe pé bagsider af haver og bygninger.
Formalet er at skabe overvdgning pa stien fra omgivelserne omkring.

G. Stier skal vaere s& brede som muligt. Man skal helst kunne passere hinanden uden fysisk kontakt.

H. Markering i beleegning eller p& anden made markeringer, som skaber en lokal ‘feature’, der syer omré-
det sammen.

. Markér med skilt eller signatur/opmaerksomhed. Skiltning er med til at skabe rammer, overblik, ejerskab
og derved tryghed. Stier, som har en profilering eller pd anden méde er inspirerende at ga pa, skaber
genkendelse for trafikanter, hvilket pavirker oplevelsen af tryghed.

J. Veer renholdte/uden affald. Darligt vedligehold skaber utryghed, fordi det indikerer lavt ejerskab, ingen
omsorg og opsyn.
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1.10 Tunneller

Tunneller er et afgraenset rum og har en speciel karakter. De fremgér heller ikke af funktionskortene, men
tunneller har stor betydning for menneskers oplevelse af et omréde og hvilke veje, de veelger at ga. Ud fra
et tryghedsperspektiv skal man undga at lave tunneller/gangtunneller.

\ﬂ iLh

L

De steder, hvor der allerede er en tunnel, og det er umuligt at undgd gennemgang, anbefales fglgende.

1.10.1  Konkrete tiltag og argumenter for den tryghedsskabende effekt

e Veloplyst, rumskabende og tryghedsskabende, evt. med belysningskunst og blade materialer, der
nedsaetter akustik.

e S3 korte som muligt. Lange tunneller pavirker vores oplevelse af mulighed for flugt.

e  S& brede som muligt. Brede tunneller skaber bedre udsyn og pavirker oplevelsen af flugtmuligheder.

e Direkte udsyn til udgangen. Det er godt at kunne se, hvem der er pa vej ind i tunnelen, hvad der
kommer i mod eller bag en.

e Beskeering/reduktion af indgangens sider/dige/beplantning kan forbedre udsyn og reducere oplevel-
sen af utryghed/mangel pé overblik.

e  Overflade pé veegge skal laves, s& haerveerk/graffiti bliver svaerere, evt. kan vaskes ned.

e Veere renholdte/uden affald. God vedligehold styrker oplevelsen af at vaere et trygt sted, som folk
passer pa (ubevidst, at de ogsé kan passe pa dig/andre).
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1.11  Hospitaler

Hospitaler er en byrumstypologi, som ikke har sin egen typologi pa kortet, men som har sin egen seeregne
kvaliteter og udfordringer. Hospitaler er meget store strukturer, som genererer aktivitet, men som ogsa har
et kraftigt industrielt preeg pa grund af deres generelle udformning af facader og kontakt til det omkringlig-
gende miljg, og deres starrelse.
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1.11.1  Kvaliteter

Hospitaler genererer meget aktivitet - ogsad om natten.

De er store arbejdspladser og har mange medarbejdere og besggende. Det kan generere andre
funktioner og skabe lommer af aktivitet/byrum omkring dem.

—-—

.11.2  Udfordringer

e De har ofte udfordringer med udearealer og positiv kontakt til naboejendomme, grundet deres star-
relse, funktion og biltrafik ud og ind af hospitalet.

e Der er som ofte et lavt ejerskab, fordi stedet har et stort flow af 'fremmede’/gaester, som ikke har no-
get til feelles eller en relation til stedet.

e Der er der meget transport og biltrafik til og fra hospitalet med varer, vask af tgj, sygetransport og be-
sggende.

e Hospitaler har trafikanter, som grundet emotionel stress kan vaere ekstra sensitive og endvidere have

nedsat opmaerksomhed/navigationsevne i henhold til skiltning og trafiksikkerhed.

-

.11.3  Konkrete tiltag og argumenter for den tryghedsskabende effekt

A. Adgangsveje skal placeres, s& der er et overblik fra hospitalet og vejen, over de som kommer og gar i
lgbet af dagen og natten pd hospitalets udendgrsarealer.

B. Det anbefales, at gemmesteder og passive udendgrs omrader bliver skaeermet af og gjort utilgeenge-
lige for offentligheden.

C. Sa f& ankomst/indgangsveje som muligt, for at skabe direkte og let forstéelig modtagelse af patienter
og pérarende. Det geelder ankomst for alle trafikanter.

D. Al buskads holdes under 1 m, og traeer beskaeres, sa der er frit udsyn under kronen/lgv til 2,2 m
hajde.
Facader (vinduer og indgangsdare) vender direkte ud mod forplads/ankomstomrade/offentligt areal.
Hospitaler skaber aktivitet af alle typer borgere, ogséd de som er ustabile/psykisk udsatte, er alkohol-
eller stofpdvirkede. Her er ogsa stoffer og offentlig adgang, s& opmeerksomhed pa bevaegelse og
brug af omradet er relevant og skal lgbende revideres. Det ma ikke vaere muligt at gemme sig, og
overblik og udsyn er vigtigt for at skabe kontakt og tryghed.

G. Tydelig skiltning til hospitalets forskellige afdelinger.

H. Busstop og stationer skal placeres teet pd ankomst med sammenhaengende fortov til darligt gdende.

Bygningen har en central samfundsmaessig funktion, og alle borgere skal kunne komme frem. Speci-

elt p& hospitaler er det ekstra vigtigt, at adgangsveje gar det muligt for darligt gdende, rullestolsbru-

gere, barnevogne og borgere med nedsat syn at komme frem. Endvidere er borgere, som er
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falelsesmaessigt stressede som patient eller pararende, darligere i stand til at aflaese navigation. Der-
for skal wayfinding veere ekstremt klart formidlet.

I. Dggnbemanding med personale i et porthus eller reception ved modtagelse. P grund af stedets
stgrrelse, og maengden af mennesker, har mange behov for hurtigt at blive guidet det rigtige sted
hen.

J. Belysning er vigtig, og er en kombination af bdde beroligende og rumskabende, ledende for perso-
nale og besggende. Lyset skal vaere oplysende for akutsituationer og ogsé skulle nedbringe potentiel
narkotikahandel. Belysning pa facade og udendgrsarealer kan veere bade veere vejvisende, trygheds-
skabende og ogsé markere bygningen som et vigtigt element i bymaessig og lokal sammenhzeng.

1.12  Abne arealer

Selv om et idreetsanleeg og en bypark kan have forskellige brugere og forskellig udformning, skala og ind-
retning, sa kan de have nogle feelles traek, der gar dem vigtige at veere opmaerksomme pé i henhold til op-
levelsen af by. Endvidere er der mange parker/parkstrukturer ved starre bygninger og komplekser, som
0gsa er stier for blade trafikanter og har stor pavirkning pé, hvilken vej man tager, specielt far og efter sol-
nedgang.

1.12.1  Kvaliteter

e Lokale omdrejningspunkter for sport og fritid, specielt i sommerhalvéret.

Skaber kvalitet i byen i form af grgnne arealer, sestetik og 'byens grgnne lunger'.

Attraktivt element, der giver mulighed for idreet og rekreative omrader, som er til gavn alle borgere.

1.12.2 Udfordringer

e Parkanleeg kan veere utryghedsskabende og @de efter markets frembrud.

e Folk forsgger som oftest at g& uden om dem efter markets frembrud, hvilket kan forlaenge ruter og
veje.

e Lyssky aktiviteter kan finde sted i parker, som oftest i sommerhalvaret.

e Unge, som ikke har et sted at veere sammen, samles nogle gange pé idreetsanlaeg eller i parker, hvis
der er et overdaekket skur eller lignende. Det kan generere utryghedsskabende adfzerd, selv om de
ikke foretager sig noget ulovligt eller laver haervaerk.

e Belysning er meget forskellig pa sportsarealer (meget hgj og skarp), parkarealer (ofte lav belysning og
mgrke uden for stier) eller parkeringspladser (blandet, ofte hgj belysning). Sportsarealer kan veere
barrierer p& grund af indhegning og funktion. Modsat en p-plads, der fremstar &ben. Men bade
sportsarealer, parker og p-arealer kan veere barrierer, indhegnet eller gj, da de kan vaere ubehagelige
at bevaege sig pa efter markets frembrud.

-—

.12.3  Konkrete tiltag og argumenter for den tryghedsskabende effekt

A. Blik ind/udsyn i parkerne/arealerne med lange kig og overblik over omraddet. Opstamme buske og
treeer. Der ma ikke veere buskads, der skaber gemmesteder da man kan veere bange for at blive
overrasket/overfaldet.

B. Etabler en god visuel forbindelse fra hovedvejen/gaden og ind til stierne i omradet. Jo flere, der har

visuel kontakt til stierne, jo tryggere fgles de at faerdes af.
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Indhegning. Hvis arealet ikke skal bruges efter markets frembrud, kan indhegning af parker veere
tryghedsskabende barrierer mellem park og vejen.

Teenk alle kan og aldre og ogsé udsatte borgere ind i udformningen af et dbent fzelles tilgeengeligt
areal. Hvis f.eks. kun fodbold eller stor-skala aktivitet prioriteres i en park, sa bliver det ikke et invite-
rende rum for alle, og dermed bliver arealet en barriere for de, som ikke bruger og kender parken,
fordi den 'tilharer’ andre. Areal for udsatte borgere afhjeelper utryghed i alle brugergrupper, da man
ellers presser udsatte og skragbelige grupper, hvilket stresser dem.

Et hgjt vedligehold. Kriminalitet i parker er direkte sammenhaengende med parkens placering, ud-
formning og vedligehold. Derfor er det vigtigt at have et hgjt niveau af vedligehold og fokus pa @de
eller gemte omrader.

God belysning. Belysning skal bade kunne lede vejen pa stier, og ogsé oplyse ansigter/personer. Be-
lysning i dbne arealer har stor betydning for tryghed og brug, og veere med til at skabe aktivitet efter
mgarkets frembrud.

Visuelt dbne/overskuelige fra start til slut

Der ma ikke veere gemmesteder langs stien eller i omgivelserne. Arealet omkring stien mé ikke for-
tabe sig i mgrke eller kunne skjule personer. Hvis man kan se hvem, der kommer imod en, er det
tryghedsskabende i forhold til marke og skjulte personer. Gemmesteder kan veere utryghedsska-
bende, da man kan veere bange for at blive overfaldet.
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2 Byrumstyper for de fire case-stationer

2.1 Casestudie 1, Gladsaxe Dynamovej

m Helarsbeboelse
Privatboliger/villaer/etagebyggeri

Helarsbeboelse almenboliger
mess kontor/handveerk, industri
me Butikker/ serviceerhverv i stueetage

m— K ommunale bygninger kirke, radhus,
gymnasium

mmm Skole, borneinstitutioner, idraet
mm Andet erhverv

m— Andet
Q© Letbanestation

0 100 200 m
.

N

Casestudie 1, Gladsaxe, Dynamovej letbanestation. Figuren viser de primeere adgangsveje (stiplet) og de byrumstypolo-
gier (markeret med farvet areal), som man beveeger sig igennem. De rade cirkler markerer bindeled/stier, som kraever
lokalkendskab at se pé et kort.

De byrumstypologier, der med fordel kan undersgges neermere i forhold til at skabe trygge adgangsveje til
letbanestationen, er private enfamiliehuse (nord for stationen og syd for Dynamovej og industri), butikker
(Netto pa hjgrnet af letbanestoppet) og kontor/hdndveerk/industri (langs Dynamovej). Endvidere kan man
se, at arealet pa sydsiden af stationen er meget dbent/I@st uden facaderaekke eller programmering af by-
rummet. For at skabe et godt stationsneert kerneomréde, skal arealet teet omkring letbanestoppet, pro-
grammeres, sa funktionerne understgtter hinanden med hensyn til skabelse af et aktivt attraktivt byrum.

Det stationsneere kerneomréde her har flere bindeledstypologier, som man skal veere opmeerksom pé i for-
hold til at skabe en god sammenhaeng og tryg vej til letbanestationen (markeret med rade cirkler pa kortet).
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2.2 Casestudie 2, Herlev Hospital

Herlev
Hospital
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Casestudie 2, Herlev Hospital letbanestation. Figuren viser de primaere adgangsveje (stiplet) og de byrumstypologier
(markeret med farvet areal), som man beveeger sig igennem.

Adgangsvejene ind til letbanestationen ved Herlev Hospital gar gennem byrumstypologierne Heldrsbebo-
else, bade private enfamiliehuse, og klyngehuse, raekkehuse og almenboliger far 1960. Her er ogsa typolo-
gien Kommunale bygninger (kirken overfor letbanestoppet) og en seerskilt typologi Hospitaler.

Langs Herlev Ringvej, syd for hospitalet, opstar pa begge sider af vejen nogle bindeledstypologier, som man
med fordel kan se naermere pé (markeret med rad cirkel p& kortet). Opmaerksomhed pé veje/bindeled
langs hospitalet er ogsa aktuelt.
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2.3

Casestudie 3, Glostrup Nord
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Casestudie 3, Glostrup Nord letbanestation. Figuren viser adgangsveje (stiplet) og de byrumstypologier (markeret med

farvet areal), som man bevaeger sig igennem.

De typologier, som der skal arbejdes med i dette omrédde for at skabe gode adgangsveje til letbanestatio-
nen, er Heldrsbeboelse, private enfamiliehuse, og reekkehuse, Skole og bgrneinstitutioner, og Industri/kon-
tor og handvaerk. Bindeledstypologien er ogsa aktuel her, specielt ved "Bystien”, markeret med rad cirkel pa

kortet.
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2.4 Casestudie 4, Vallensbaek Station

@ Heldrsbeboelse
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Casestudie 4, Vallensbeek Station. Figuren viser adgangsveje (stiplet) og de byrumstypologier (markeret med farvet
areal), som man beveeger sig igennem.

De typologier, som passagerer gar igennem for at komme til letbanestationen, er private enfamiliehuse og
almenboliger/parkbebyggelse efter 1960, samt Kommunale bygninger og Butikker/serviceerhverv i stue-
etage. Endvidere er der flere bindeledstypologier omkring letbanestoppet, markeret med rade cirkler.
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0 Introduktion

Tryghedsanalyserne er udformet efter letbanestationer langs Ring 3, hvor geografien i hgj grad er praeget af
store trafikrum med store trafikmaengder og stor andel af tung trafik, pladskraevende funktioner (som fx
hospitaler, virksomheder og erhverv) og en relativ stor buffer-zone (fx fredskov), der skiller Ring 3 og bolig-
omréderne ad. Man skal derfor vaere varsom med at lave en direkte overfarsel til andre stationer, der ligger
i en anden type geografi. Overordnet set vil det dog veere de samme elementer, man kigger pa og de
samme strukturer, der pavirker brugernes oplevelse af tryghed.

| falgende notat gennemgés metoden for analysen, sammenligning af resultaterne fra de fire case-stationer
og opsamlende konklusioner for generelle tendenser, og hvad der derved er overfgrbar viden til andre let-
banestationer. Derefter gennemgas tryghedsanalysen for hver enkelt case-station med tilhgrende anbefalin-
ger til konkrete tryghedsskabende tiltag lokalt. Anbefalingerne er funderet i analyserne, som er formidlet i
notat 1-4.

0.1 Tryghedsanalysen

For hver af de fire case-stationer er der udfart en kodet registrering af miljget. Registreringen indeholder en
gennemgang af byrumskvaliteter og elementer, der kan pavirke oplevelsen af tryghed - som det ser ud i
dag, baseret pé det eksisterende fysiske miljg. | tilleeg er der indhentet data, som fx antallet af passagerer i
transit (her fremskrevne data fra Region Hovedstaden) og trafikmaengder (ADT) for biltrafikken lokalt
omkring letbanestationerne indhentet fra mastra.vd.dk.

Analysen er udfgrt pd baggrund af retningslinjer for kriminalpraeventiv byplanlaegning. Analysen er baseret
pad fem udvalgte kategorier, der evident pavirker oplevelsen af tryghed. Registeringerne er foretaget lokalt
pa stedet inden for en afstand af 100 m fra stationen. Registreringsskemaet er skreeddersyet til
letbanestationerne, derfor indgar spargsmal som f.eks ogsd meengden af lastbiler/tung trafik ved
pdgeeldende stationen.

De fem kategorier overlapper hinanden og haenger samme pa tveers. Stationernes tryghedsanalyse er
sammenhaengende med:

1. Lokalt ejerskab og Identitet: Tegn p& omsorg og ejerskab, eller lokale karakteristika, som skaber en
positiv oplevelse af stedet, og en fornemmelse af, at nogen drager omsorg. Ogsa kaldet 'Placemaking’.

2. Naturlig overvdgning: Antallet af passagerer i transit p&4 og omkring stationen i det kollektive netvaerk.
Blandede boliger og erhverv, der bidrager til dagnaktivitet. Kontakt til dbne facader.

Et ‘anker’ — en dagnbetjent funktion taet pa stationstationen, som man kan kontakte/se, hvis man bliver
utryg, kan ogsé bidrage til naturlig overvagning. Et anker kan vaere et hospital, en benzinstation, kiosk
eller lign.

3. Vedligeholdelse og omradeindtryk: Vedligehold og renovation. Indtryk af stedet (haenger taet sammen
med 1. Lokalt ejerskab og identitet).

4. Neermiljg: Blandede funktioner. Et menneskeskala-miljg i modsaetning til bilskala. Zoneopdeling af
byrummene. (haenger sammen med 1. Lokalt ejerskab og identitet).

5. Beskyttelse mod kriminalitet og vold: Et hgjt antal rejsende og mennesker i transit er med til at skabe et
niveau af social kontrol. Omrader uden gemmesteder og blinde vinkler. Dare og vinduer vender ud til
stationen. Byrum med blandede funktioner skaber sikrere miljger baseret pé aktivitet. Her spillet et
‘anker’ ogsé ind, i forhold til at sege hjeelp og have en fornemmelse af hjeelp i naerheden.

Resultatet fra de fem kategorier er sat op i et diagram, s& man kan vurdere og sammenlige alle stationer i
hele letbanekorridoren med hinanden, safremt de var genstand for samme analyse. Herved kan kortleegges
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hvilke stationer, som “"performer” bedst pa udvalgte parametre med betydning for tryghed, og hvilke, som
skal Igftes tilsvarende.

Tryghedsanalysen kan endvidere anvendes til at vise, hvor det vil vaere mest fordelagtigt at fokusere pé
tryghedstiltag i den forestdende planlaagning omkring stationen.

1 Samlet tryghedsanalyse af de fire stationer

Nedenfor i figur 1 ses det samlede resultat af tryghedsanalyserne pa de fire case-stationer.
Tryghedsanalysen er udfgrt af den kommende stationsforplads pé de fire stationer for at vise, hvor tryg
stationen er i deres nuveerende form.

e \/allensbak Lokalt ejerskab og
identitet

e Glostrup Nord
Dynamovej

e Her|ev

Figur 1. Resultater fra tryghedsanalysen for de fire undersagte stationer.

Jo leengere ind mod midten afgreensningerne er, jo darligere performer stationen inden for den givne kate-
gori. Jo neermere 100, jo bedre er det. Hvis man gerne vil forbedre trygheden omkring letbanestationerne,
er det ikke ngdvendigt at lafte alle omrader. Man kan satse pé en enkelt eller to af kategorierne, og leegge
sine ressourcer der. Den starste effekt opnas, hvis man Igfter de kategorier, som performer darligst.

Af radarkortet i figur 1 ses, at der er stor forskel pa, hvor godt de fire cases klarer sig ift. tryghed. Seerligt én
af de undersggte stationer, Glostrup Nord, er udfordret af, at den i dag er placeret i en lokalitet uden seerlig
aktivitet, men med store planer om byudvikling og -forteetning. Resultaterne fra tryghedsanalysen skal
derfor ses lyset af eksisterende forhold, men giver samtidig gode muligheder for at indarbejde anbefalinger
i den kommende byudvikling.
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| det falgende praesenteres resultaterne af tryghedsanalysen for de fire stationer. Indledningsvist sammen-
lignes generelle resultater pa tvaers af de fire stationer. Efterfalgende dykkes mere detaljeret ned i trygheds-
analysen for den enkelte station.

1.1 Generel overfgrbar viden til andre letbanestationer

Den kategori, som alle case-stationer klarer sig darligst pa, er "Lokalt ejerskab og identitet”. Tegn pé lokalt
ejerskab og karakteristika i et omréde skaber tryghed, mens mangel pd samme kan @ge utrygheden. P& en-
gelsk kaldes det ogsé ‘Placemaking’ og omhandler flere parametre af social lokal karakter, som giver et sted
veerdi. Da case-stationerne er meget forskellige og alligevel har dette feellestraek, vil de gvrige letbanestatio-
ner langs Ring 3 hgjst sandsynligt ogsa klare sig dérligst i denne kategori, uagtet hvor godt de klarer sig
overordnet set. Derfor anbefales det, at de @vrige kommuner ogsé bar leegge veegt pé at arbejde med
denne kategori, for at gge trygheden omkring deres letbanestationer.

Neermiljz er ligeledes en kategori, som de gvrige letbanestationer langs Ring 3 med fordel ville kunne ar-
bejde med for at fremme tryghed. Trafikanters adfeerd er meget pavirket af byrummets udformning, dvs.
hvis byrummet fx er storskala, uden sammenhaengende aktive facader og med god mulighed for parkering,
sa vil det opfordre til biltrafik og appellere mindre til fodgeengere. Dette er ogsa en generel udfordring
langs Ring 3.
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2 Casestudie 1: Gladsaxe Dynamovej

Stationen Letbanestationen ved Dynamovej er udfordret pa flere parametre, og er en af de case-stationer,
som klarer sig tryghedsmaessigt dérligst. Ud fra radarkortet i figur 2 ses det, at hvis man skal laegge seerlig
vaegt pa et af omréderne for at fremme tryghed omkring letbanestationen, sa bgr man arbejde med at
skabe lokalt ejerskab og identitet i neeromradet, samt forbedre naermiljget — da det er de to parametre, der
performer lavest.

Dynamovej Lokalt ejerskab og
identitet

100

oL O\ O\ O

7y
’7)/7_

Figur 2. Resultater af tryghedsanalysen for Gladsaxe Dynamovej

2.1 Tryghedsskabende elementer
Omrédet pé den ene side af stationen er monofunktionelt, men stationen har god kontakt til omradet ved
Netto pd den anden side, hvor der er aktivt ogsd uden for myldretid.

Der er findes kun f&/enkelte tegn pé fysisk uorden, sdsom graffiti, haerveerk, henkastet affald, hundelorte el-
ler kanyler.

Der er enkelte gemmesteder, sésom buske, vaegge, hjgrner, terraenforskelle og lign, men det er stadig mu-
ligt at danne sig et overblik over omradet.

P& sydsiden af krydset er der tegn pé afgraensning og zonering (fornemmelse af privat og offentligt ejer-
skab), sésom forskellige former for belaegning, farveskift i belaegning, haekke, blomsterbede og lign.

Der er et naesten dagnébent anker (benzinstation samt en Netto), og der er facader til boliger og boligind-
gange, som vender ud mod byrummet. Ankeret ligger inden for 100 m, hvilket teeller op i analysen.
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2.2 Udfordringer ift. oplevet tryghed

Det er estimeret, at der er feerre end 3.000 passagerer mellem kl. 7 og 17 pa en hverdag.

Den primaere skala i byrummene omkring letbanestationen er til biler. Det er ikke oplagt at tage ophold, da
der ikke er byfunktioner eller plads ved stationen med facader, traeer eller mgbler/inventar.

Stationen ligger pé en trafikvej med hastigheder pa 50-60 km/t, hvor trafik og hastighed ikke underbygger
kvalitative byrum.

Det er ikke let at skabe et overblik over omradet/pladsen, det er ikke helt indlysende, hvilke veje som er pri-
meere fordelingsveje til funktioner i omrédet.

Omrédet har et lavt niveau af placemaking. Der er kun en eller fa tegn pa ejerskab og ibrugtagning, som
indbyder til behageligt ventetid/ophold.

Der er meget tung trafik i det kryds, som letbanestationen graenser op til: > 2000 lastbiler i dggnet. Dette
traekker ned ift. oplevet tryghed.

Meget bil trafik i omradet: > 30.000 ADT pa denne del af Ring 3.

2.3 Anbefalinger til tryghedsfremmende tiltag
Falgende anbefalinger er relevante for at forbedre trygheden i denne lokalitet:

e Det er vigtigt at @ge den trafikale tryghed for gdende og cyklende i lyskrydset (se notat 4, casestu-
die 1, barnefamilier).

e Der bgr etableres store, attraktive ventezoner pd hver side af vejen, da det ikke er muligt at gare
noget ved selve stationsperronen, der er anlagt som en @-perron i vejmidten (se notat 4, casestudie
1, barnefamilier).

e Der bar skabes starre tryghed for cyklende og gdende gennem erhvervsomrédet (se notat 2, typo-
logi Industri/erhverv).

e Der bar foretages en opgradering af stierne, som sammenbinder boligomrddet nord for erhvervs-
omradet med stationen (notat 2, typologi stier).

e Der bar arbejdes med forteetning/tryghedsskabende programmering af matriklerne pa nordsiden
af stationen.
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3 Casestudie 2: Herlev Hospital

Letbanestationen ved Herlev Hospital er den af de fire stationer, som klarer sig relativt bedst i tryghedsma-
lingen. Som det ses pa& nedenstdende radarkort i figur 3 rammer den naesten 100 pa Vedligehold og Omra-
deindtryk. Stationen klarer sig ogsa rigtigt godt pa Naturlig Overvagning, Neermiljg og Beskyttelse Mod Kri-
minalitet og Vold. Det skyldes flere forhold: Herlev Hospital ligger op til stationen, med mange ansatte og
besggende; der er etableret et nyt parkanleeg foran hospitalet; ud til den kommende forplads ligger Prae-
stebro kirke fra 1955, med arkitektonisk veerdi, flankeret af et taet boligomrade opfart far 1960 med arkitek-
tonisk vaerdi og menneskelig skala.

— Her|ey Lokalt ejerskab og

Figur 3. Resultater af tryghedsanalysen for stationen ved Herlev Hospital

3.1 Tryghedsskabende elementer
Det er let at afkode, hvor man skal gé hen; det er muligt at se hospitalet og byomraderne omkring, der er
kantzoner, og man kan forstd, hvordan man skal beveege sig og agere i omradet.

Der er en dggnaben funktion og byliv inden for 100 m, og man kan tage kontakt til hospitalet i tilfeelde af
utryghed.

Der er overblik, og man kan se hvilke veje, der er oplagte at ga/cykle langs med.

Der er findes ingen tegn pa fysisk uorden, sdsom graffiti, haerveerk, henkastet affald, hundelorte eller kany-
ler.

Omrédet er behageligt at veere i. Det indbyder til ophold, der er traeer, milig og tegn pa omsorg og ejer-
skab. Der er pladsdannelser i umiddelbar neerhed, og dermed mulighed for interaktion.
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Der er enkelte gemmesteder, sdsom buske, vaegge, hjarner, terraenforskelle og lign. foran hospitalet, men
det er stadig muligt at danne sig et overblik over omrédet.

Der er en nogenlunde afgraensning i zonering (fornemmelse af privat og offentligt ejerskab), sdsom forskel-
lige former for belaegning, farveskift i beleegning, haekke, blomsterbede og lign.

3.2 Udfordringer ift. oplevet tryghed

Om natten har parkomradet foran hospitalet en del mgrke kroge og gemmesteder.

Der er ingen vinduer fra boliger ud til letbanestationen stationen og ingen boliger indenfor en afstand af
100 m.

Der er tung trafik p& Ring 3 i dette omrade: 500-1000 lastbiler pr dagn.
Meget bil trafik i omradet: > 30.000 ADT pa denne del af Ring 3.

3.3 Anbefalinger til tryghedsfremmende tiltag

Falgende anbefalinger er relevante for at forbedre trygheden i denne lokalitet:

e Der bar etableres mere belysning pé stierne i landskabet foran hospitalet, s& der ikke er marke
hjgrner og skjulte baenke (se notat 4, natarbejdere og notat 2, hospitaler)

e Der bar skabes overblik og sigtelinjer mellem hospitalets akutindgang og facader, og Herlev Ring-
vej/Letbanestationen via bearbejdning af buskads/beplantning (se notat 2, hospitaler).

e Der bar etableres tryg gennemgang pa tveers af hospitalsomradet, sa ikke det bliver en barriere
mellem boligomrédet bag hospitalet og letbanestationen (se notat 1, netvaerksanalyse).

e Der bgr etableres belysning eller andre tryghedsskabende tiltag langs Herlev Ringvej syd for statio-
nen, idet omradet kan fremsta gde pga. indhegning mod @st og dben matrikel ved parkeringshuset
mod vest.
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4 Casestudie 3: Glostrup Nord

Glostrup Nord er den af de fire stationer, som klarer sig relativt darligst i tryghedsmalingen. Resultatet heraf
fremgér af nedenstdende figur 4. Begrundelsen herfor er, at stationen ligger med et industriomrdde pa den
ene side og et boligomrade pé den anden side, der er afskaeermet ud mod Ring 3. Omrédet er praeget af at
veere en bil-korridor, som ogsa skiller Glostrup Kommune fra Albertslund Kommune. Dele af omradet har en
jordvold langs vejen med buskads. Omradet pa Albertslund-siden, i dag industrikvarter, star over for at
skulle byudvikles, og den relativt darlige tryghedsmaling skal ses i lyset af det.

e GlOStrUp Nord Lokalt ejerskab og
identitet

100
0

0
40

Figur 4. Resultater af tryghedsanalysen for Glostrup Nord

4.1 Tryghedsskabende elementer
Der er overblik, og man kan se hvilke veje, der er oplagte at gé/cykle langs med, men stationen ligger ikke i
et naturligt krydspunkt/fokusomrade i forhold til det nuveerende netveerk.

Der er findes kun f&/enkelte tegn pa fysisk uorden, sdsom graffiti, haervaerk, henkastet affald, hundelorte el-
ler kanyler, hvilket er positivt.

Der er enkelte gemmesteder, sdsom buske, vaegge, hjgrner, terreenforskelle og lign., men det er stadig mu-
ligt at danne sig et overblik over omradet.
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4.2 Udfordringer ift. oplevet tryghed
Kun bilskala i neermiljget. Der er intet ved letbanestationen, som signalerer fodgaengeraktivitet og byrum til
ophold.

Stationen ligger ud til en primeer trafikvej med relativ haj hastighed (60 km/t).

Omradet har intet anker, og ingen man kan tage kontakt til - hverken boligfacader, serviceerhverv eller
dagnabne funktioner. Det fales gde.

Omrédet pé begge sider af stationen er monofunktionelt (mod Albertslund er der industri og mod Glostrup
er der boliger), og der er ikke god understgttende kontakt mellem de to omrader.

Der er pt. ingen vinduer fra boliger indenfor en afstand af 100 m fra letbanestationen.
| omrédet er der ingen form for opbygning af lokalt ejerskab, menneskelig skala eller miljg at opholde sig i.
Der er ingen baenke, formidling af stedet, treekroner, lze, ly, belysning, etc.

Der er en meget begraenset zoneopdeling af rummet. Der er enkelte tegn i beleegning, adaptioner eller
virksomheder, der har et flag ude.

Der er meget tung trafik pd denne del af Ring 3: 1.000-2.000 lastbiler i dggnet.
Biltrafik pa denne del af Ring 3 er hgj: 10-20.000 ADT.

4.3 Anbefalinger til tryghedsfremmende tiltag

Falgende anbefalinger er relevante for at forbedre trygheden i denne lokalitet:

e Det ber sikres, at den fremtidige Bygade ned til letbanestationen fra Albertslund-siden bliver attrak-
tiv; fx at boliger vender ud mod gaden og at vejen er godt belyst (se notat 2, erhverv/industri, notat
4, casestudie 3 developere og erhvervsliv, og Dialogveerktgj).

e Developere bgr inddrages aktivt og vedholde en god kommunikation, for at aktivere deres ressour-
cer (notat 4 casestudie 3, developere og erhvervsliv, og Dialogveerktg)).

e Der bgr etableres en sikker og tryg krydsning af Nordre Ringvej, dvs. en overgang i niveau med lys-
regulering og tydelig markering/helle til fodgeengere for at skabe direkte adgang til boligomradet i
Glostrup via Radkaelkevej (se notat 1 netveerk, og notat 2, typologi stier).

e Skovomradet langs Ring 3 bar aktiveres for at skabe liv i omradet. Det kunne f.eks. veere anleeg af
Igbestier og belysning.
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5 Casestudie 4: Vallensbaek Station

Vallensbaek er en af de fire stationer, som klarer sig relativt godt i tryghedsmadlingen i forhold til de andre
stationer. Resultatet af tryghedsanalysen fremgar af nedenstaende figur 5. Stationen ligger i en bilkorridor,
med et dige/niveauskift pd begge sider af vejen, uden kontakt til aktive facader. Stationen ligger teet op af
Vallensbaek bycentrum med réddhus og S-togsstation.

e \/allensback Lokalt ejerskab og

100

Yy’
",

Figur 5. Resultater af tryghedsanalysen for Vallensbcek Station

5.1 Tryghedsskabende elementer
Vallensbaek letbanestation ligger teet pa S-togsstationen og Vallensbaek bykerne, og der er derfor potentiale
for et aktivere byrummet omkring letbanestoppet.

Der forventes mellem 3-10.000 passagerer i transit, og derfor er der sikret et relativt hgjt niveau af aktivi-
tet/gjne pé gaden.

Omrédet har kort afstand til neermiljg og aktivitet i form af Vallensbaek bycentrum.

Byen er blandet 50/50 af bolig, serviceerhverv og erhverv inden for en afstand af 200 m omkring letbane-
stationen. Det opleves som et aktivt byomrade.

Man kan se hvilke veje, der er oplagte at gé/cykle langs med, men stationen ligger ikke i et naturligt kryds-
punkt/fokusomrade.

P& stierne til bymidten og til boligomrddet pa den anden side af Ringvejen findes kun enkelte tegn pa fysisk
uorden, sdsom graffiti, haerveerk, henkastet affald, hundelorte eller kanyler.
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Der er enkelte gemmesteder, sdsom buske, vaegge, hjarner, terreenforskelle og lign., men det er stadig mu-
ligt at danne sig et overblik over omradet.

Der er en nogenlunde afgreensning, sésom forskellige former for belaegning, farveskift i belaegning, haekke,
blomsterbede og lign.

5.2 Udfordringer ift. oplevet tryghed
Selve stationen ligger ud til en trafikvej, med en lav skreent med buskads langs vejens tracé. Dette skaber
darlig kontakt mellem letbanestationen og det aktive byomrédde mod ast, da der er et niveauskifte.

Der er ved letbanestationen ikke nogen direkte kontakt til facader/ophold.
Der er affald og hundelort langs Sgndre Ringvej, mellem letbanestationen og stibroen over Ringvejen.

Boligerne ud mod Ringvejen er over stationens niveau, og vinduer/terrasser fremstar uden kontakt til vej og
grees foran.

Den primaere skala er til biler. Det er ikke oplagt at tage ophold, da der ikke er byfunktioner eller pladsdan-
nelse ved letbanestationen med facader, treeer eller mgbler/inventar.

Der er en trafikvej med en relativ hgj hastighed pa 50-60 km/t.

Omradet har intet anker, og der er ingen, man kan tage kontakt til; hverken boligfacader, serviceerhverv el-
ler dggnédbne funktioner, som man kan se.

Der er mulighed for kontakt til aktive facader i boligomradet, men alle vinduerne har forhindringer, sdsom
beton-altaner, treeer der skeermer, fastmonteret solafskaermning osv.

Omrédet har et lavt niveau af placemaking. Der er kun et eller fa tegn pé ejerskab og ibrugtagning, som
indbyder til behageligt ventetid/ophold.

Tung trafik pa denne del af Ring 3: 500-1000 lastbiler i dagnet.
Biltrafik pa denne del af Ring 3: 10-20.000 ADT

5.3 Anbefalinger til tryghedsfremmende tiltag

Falgende anbefalinger er relevante for at forbedre trygheden i denne lokalitet:

e Det ber sikres, at de mest benyttede stiforbindelser bliver trygge, og at der bliver tydeligt skiltet
ved stationen til bycentrum, S-tog, aktiviteter og boligomrader (se notat 2, stier).

e Deterengod ide at give unge ejerskab til stierne med kunst, lys eller andet (se notat 2, stier, og
notat 4, ungdom).

e Der bgr skabes aktiviteter for bgrn/unge i neerhed til letbanestationen (se notat 4, casestudie 4,
ungdom, og Dialogvaerkta).

e Der bgr skabes byudvikling omkring bytorvet, for at @ge gjne pé gaden og minimere "dgde” hjar-
ner (notat 4, ungdom).

e Der bgr arbejdes med tunnellerne under banen, for at @ge trygheden til og fra letbanestationen (se
notat 2, typologi tunneller).
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6 Generelle anbefalinger til udformning af stationsforpladser

Byomréaderne omkring stationsforpladserne er forskellige, men der er nogle generelle kriminalpraeventive
anbefalinger til udformning af byrum omkring letbanestationer, som kan hjeelpe til med at seette rammerne
for et godt stationsomrade, og skeerpe opmaerksomheden pad det byrum, man har og pé det, man gnsker
at opna.

Hvis et forhold er sveert at gare noget ved, kan fokus pa et andet forhold veere med til at lgfte den samlede
oplevelse af tryghed pé stedet.

6.1 Skala af byrum og gadens profil

Hvilken skala/starrelse har byrummet ved stationen, og kan den bringes den ned? Den gnskelige skala ift.
tryghed er menneskeskala (tilpasset menneskers hgjde, gjne og ganghastighed) og en afgraensning af ga-
dens profil, dvs. huse pé begge sider af gaden (det kan ogsa veere vejtreeer/alléer eller andre elementer).
Hvis der bliver for langt imellem facaderne, 'taber man rummet’, da det mister sin afgraensning.

Ofte har bilkorridorer som Ring 3 et ikke-afgraenset gaderum, hvor der ikke er en sammenhaengende faca-
deraekke, bygningerne kan mangle, eller de kan veere trukket tilbage pa grunden. Oplevelsen for blgde tra-
fikanter er ikke i fokus, dvs. skala indikerer biltrafik og ikke fodgaengere. At bevaege sig i et indrammet by-
rum/gadeprofil, som er aflaeseligt og muligt at overskue, skaber byrumskvalitet og tryghed for fodgaengere.
Derfor er skala/afgraensning af byrum vigtig for at skabe en attraktiv by, trygge adgangsveje og ophold.

Afgraensning af skala kan i farste omgang gares via plantekummer og belysning samt klar opdeling af trafi-
kanter i beleegning og zoner. P& laengere sigt kan vejtreeer skabe et afgraenset byrum og godt miljg, og de-
sign af et gadeprofil, som har sammenhaengende facaderaskker trukket ud til fortov, kantzoner tilpasset
gang og opdeling af facader i menneskeskala.

6.2 Overblik

Der skal vaere et godt overblik over perronen/stationen, s& det er muligt at orientere sig i forhold til by og
veje. Det skal vaere indlysende for en fremmed, hvor han/hun kan eller skal ga hen - hvor er der by? Det
kreever en formidling af veje og facader. Det taler ind i visuel mulighed for at skabe overblik over flugtveje
og retning.

6.3 Belysning

Belysning er et stort kapitel for sig inden for design, nér det gaelder tryghed og design af gaderum. Den
bedste huskeregel er, at belysningen skal understrege den funktion, byrummet har. Dvs. hgje lysmaster il
biltrafik er ikke befordrende for ophold eller motiverende for fodgeengere/blade trafikanter. Her skal lyset
bringes ned i punkter, pullerter, ledelys eller andet, hvor der sker en bearbejdning af byrummet i menneske-
skala. Veer opmeerksom pé stedets funktion og oplysning af ansigter. Lavt lys skal spredes pa begge sider af
gang-og cykelstier, sd ‘lurelinjer’ (der, hvor market kan slgre personer/elementer) ikke kommer for teet pd
trafikanterne. Belysning af en letbanestationsplads kan have en lav generel belysning, der oplyser det prakti-
ske forhold for trafikanter, kombineret med evt. punktbelysning pa steder, der er samlende eller opdeler
pladsen. Jo mere nuanceret lyset er, jo mere attraktivt vil omradet fremsta.

6.4 Vedligehold

Byrummet omkring stationen skal fremstd vedligeholdt inden for visuel raekkevidde. Affald, hundelort, mis-
vedligehold giver et indtryk af, at normen pa stedet er derefter, og derfor ikke et trygt sted at opholde sig.
Hvis man smider affald og lader et omrdde sta til, betyder det ogsa, at der ikke er en eller nogen, som tager
ejerskab over stedet, og derfor heller ikke potentielt holder gje eller griber ind, hvis noget skulle ske.
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6.5 Lokalmilje

Er her en fornemmelse af et sted med lokalmilig og ejerskab; dvs. er der arkitektur, blomster, siddemgbler,
aktiv byrum, tegn pé lokalt ejerskab og omsorg (Placemaking/stedslighed/milj@). Stationsomradet skal veere
behageligt at veere i med pladsdannelse og mulighed for interaktion. Det kan indbyde til ophold, der er
treeer, milig og tegn p& omsorg og ejerskab. Tegn pa lokalt ejerskab og karakteristika skaber tryghed, fordi
det er normskabende og signalerer, at nogen drager omsorg for stedet/har personligt ejerskab.

6.6 Zoneopdeling

Omradet skal inden for de 100 m omkring perronen have en tydelig markering mellem private, halvprivate,
halvoffentlige og offentlige rum. Man skal kunne fornemme privat ejerskab og afgraensning/territorialitet.
Det formidler, hvordan man bevaeger sig i omradet, og skaber en lethed i at aflaese byrummets funktion og
ejerskab, hvilket er tryghedsskabende.

6.7 Biltrafik - perron og krydsning af vej

Hvis der karer mange biler og lastbiler pa vejnettet omkring letbanestationen skal man veere ekstra op-
maerksom pé at skabe sikker afstand og staerk afgraensning mellem vej og blgde trafikanter. Trafiksikkerhed
(stgj, hastighed, afgraensninger) pavirker tryghed.

Na&r man skal krydse en vej, specielt med barn, er det vigtigt, at der er tilstraekkeligt plads at sté p4, sa bi-
lerne ikke fales for taet pd, og med klare barrierer ud mod trafikken, sd man faler sig afskeermet og beskyt-
tet. Samtaler med bgrnefamilier fra workshoppen (notat 4) viser, at utryghed i forhold til at holde fast i smé
barn midt i trafikken, fylder meget for kommende brugere af letbanestationen.

6.8 Trafikanter og naturlig overvagning

Trafikanter i transit: Jo flere mennesker i transit, jo starre er oplevelsen af tryghed via aktivitet i gadebilledet
og tilstedevaerelsen af andre mennesker. Derfor er maengden af passagerer, der i gennemsnit pr. dggn er i
transit p& og omkring stationen vigtig. Hvis der inden for en afstand af 200 m kan opnas et tal pa over
10.000 passagerer i transit pr dagn (bade pd-og afstigere), er der et aktivitetsniveau i omradet, der sk@nnes
at sikre et vist niveau af social kontrol (estimat/fremskrivning af sammenlagt busser, S-tog, og letbane). Hvis
man er i et omrdde med f& mennesker i transit, skal man fokusere pé tryg udformning af byrummet, s& som
strategisk placering af funktioner med aktivitet, for at kompensere for den manglende byrumsaktivitet.

6.9 Blandede funktioner
Byrummet skal helst bestd af blandede funktioner, som fx en dagligvareforretning i forbindelse med boliger,
s& der er potentiale for at opnd lidt aktivitet i byrummet i Igbet af hele dagnet.

6.10 Facader

Det skal veere muligt at se aktive facader, vinduer fra boliger eller aktivt serviceerhverv inden for 100 m (vi-
suel reekkevidde) af stationsforpladsen. Kontakt til andre, muligheden for, at nogen holder gje, eller viden
om, at der er mennesker i naerheden, pavirker vores oplevelse af tryghed.

6.11 Gemmesteder

Der mé ikke veere gemmesteder ved ydre adgangsveje til letbanestationen — undga sa vidt muligt buskads,
volde, tunneler og niveauskift. Omrdder med gemmesteder skaber utryghed og specielt fodgaengere forsg-
ger at undgd dem.

6.12 Hjeelp

Er der et 'anker', man kan tage kontakt til inden for 100 m, som er dbent efter markets frembrud? Et anker
er en dben tankstation, en cafe/kiosk eller andet, hvor der er personale til stede. Et anker skal veere visuelt
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synligt fra stationen, i fald man ikke er lokalkendt. Et anker har en steerk tryghedsskabende funktion, da der
er en person pé arbejde, som man kan rette henvendelse til, hvis man faler sig utryg eller gerne vil veere et
sted, som har personale.
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7 Appendix

Falgende spargsmal indgik i tryghedsanalysen:

1. Hvor mange passagerer er der i gennemsnit pr. dggn i transit ved stationen mellem kl. 07-177 Skift in-
den for et areal af 200 m (estimat/fremskrivning af sammenlagt busser, s-tog, og letbane)?

2. Skala: Hvilken skala har byrummet ved stationen, evt. vejens/omradets primaere funktion?

3. Hvor mange pé-og afstigere er der i gennemsnit pr. dggn pa letbanestationen? Estimat af fremtidig let-
bane.

4. Anker: Hvis man er utryg, er der s et 'anker', man kan tage kontakt til? En dben tankstation, en cafe,
McDonalds, eller andet inden for 100 m, som er dbent efter markets frembrud?

5. Aktivt byrum: Bestar byrummet af blandede funktioner? (potentiale for at opna et aktivt byrum)

Er det muligt at se aktive facader, vinduer fra boliger eller aktivt serviceerhverv inden for 100 m af stati-
onsforpladsen?

7. Erder godt overblik over perronen/stationen, og er det muligt at orienterer sig i henhold til by og veje?
Note : hvor skal/kan jeg gé hen - hvor er der by/mit bestemmelsessted. Formidling af veje og facader
(flugt/overblik).

8. Er byrummet omkring stationen vedligeholdt? (inden for visuel raekkevidde)

9. Placemaking/stedslighed/milj@: Er her en fornemmelse af et sted med lokalmiljg og ejerskab? (arkitek-
tur, blomster, siddemgbler, aktiv byrum, tegn pa lokalt ejerskab og omsorg)

10. Er der gemmesteder ved ydre adgangsveje til letbanestationen? Ligger den teet pé buskads, volde, tun-
neler, niveauskift?

11. Zonering: har omradet inden for 100 m en tydelig markering mellem private, halvprivate, halvoffentlige
og offentlige rum? (fornemmer man privat ejerskab og afgraensning/territorialitet)

12. Trafikteellinger: Tung trafik: Hvor mange lastbiler karer pa vejen i dagnet?

13. Trafikteellinger: Biltrafik: Hvor mange personbiler karer pa vejen i dagnet?

Eksempel pé svarmulighed og point fra spg.6. "Er det muligt at se aktive facader...."

3. Ja, og vinduerne har ingen forhindringer, sdsom altaner, traeer der skaermer, fast-
monteret solafskaermning osv.

2. Ja, men der er enkelte vinduer, der har forhindringer, sdsom altaner, traeer der
skeermer, fastmonteret solafskeermning osv.

1. Ja, men alle vinduerne har forhindringer, sdsom altaner, traeer der skeermer, fast-
monteret solafskaermning osv.

0. Nej, der er ingen vinduer fra boliger eller ingen boliger indenfor 100 m.
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Notat 4
Dialog med fire brugergrupper

Letbanestationsmiljger, Region Hovedstaden

Indhold

0 Introduktion til dialog MEd DIUGETGIUDPET ...t ssssss s ssssbss s ssses s sss bt ssss s sesnasens 2
1 Casestudie 1: Gladsaxe ~ BAIMETAMIIIET ........cvriirireectecineiereessessseseesesseesseeseessse oo ss s essses st sesesenes 3
11 Relevans fOr @VIge KOMMUNET ... oo 3
1.2 OPSAMIING OG KONKIUSIONET ... 3
13 Overfarbar erfaring til andre letbanestationer ... 5
131 Anbefalinger omkring lyskryds ved Ring 3, for @ge fglelsen af tryghed............coooiiiiiiinie, 5
2 Casestudie 2: Herley = NatarDEJAETE ...ttt ses s sase st ass et sas s sase st snsas 6
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0 Introduktion til dialog med brugergrupper

| projektet indgar fire forskellige inddragelsesprocesser, baseret pa de padgaeldende kommuners gnsker og behov, og
med henblik pé at f& information om forskellige brugergruppers oplevelser. Ressourcerne i projektet er sdledes brugt,
s& de kommer til gavn for bade de fire casestudier, og kan bruges som opmaerksomhedspunkter til andre letbanesta-
tioner, der har samme brugergrupper.

De fire case-kommuner s en stor veerdi i, at projektet varetog en dialog med udvalgte brugergrupper/aktarer for at
sikre sig, at brugere af den kommende letbane blev hart. Tryghed er et vigtigt fokusomréde for kommunerne, og bru-
gergruppernes oplevelse af adgangsveje, stier og miljget ved letbanestoppene er derfor en veerdifuld viden, som
kommunerne er interesserede i at indhente.

Dialogen med de fire brugergrupper giver et billede af nogle af kernebrugernes oplevelser af omréderne og deres
brug af offentlig transport. Grupperne er repraesentative for de gvrige kommuner, hvorved mange udsagn er overfgr-
bare. I tillaeg viser dialogen med private developere, hvilke aspekter, de kan se som lukrative, hvis kommunerne gn-
sker at indga i et forankrings-samarbejde.

At inkludere brugergrupperne bidrager til:

* Input til at forstd brugernes behov, og dermed hvad byrummene skal kunne svare pd/I@se. Hvis ikke Igsningerne
opfylder brugernes behov, er der er en stor sandsynlighed for, at de ikke bruger byrummene som gnsket, og at
der derved fx kan opstd uhensigtsmaessig adfaerd.

« At aktivere lokalsamfundet. Det skaber b&de forankring og mindsker risikoen for kriminalitet, hvis borgerne tager
ejerskab til lgsningerne.

 Nuancering af data, samt input til at forstd, hvad fx tallene baserer sig pa. Data alene viser en del af billedet, men
siger ikke ngdvendigvis noget om, hvordan de foresldede tiltag vil blive modtaget i virkeligheden.

« Kvalificering af projektet, som sikrer, at midlerne bliver brugt rigtigt. En kvalificering kan gé& begge veje, den kan
understgtte, at man bevaeger sig i den rigtige retning, og at man har brugerens ord for det. En kvalificering kan
0gsa sikre, at der ikke bliver brugt en masse midler pa tiltag, som ikke lgser de egentlige udfordringer, eller som i
veerste fald @ger de udfordringer, der allerede er.

| det felgende praesenteres resultaterne fra de fire inddragelsesprocesser.
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1 Casestudie 1: Gladsaxe - Bgrnefamilier

Gladsaxe Kommune har i perioden fra januar 2018 til december 2020 haft nedsat et opgaveudvalg (Styrelsesloves § 17
stk. 4) Opgaveudvalget var sammensat af udpegede politikere, valgte borger- og erhvervsrepraesentanter samt speci-
alister indenfor blandt andet mobilitet. Et af kommissoriets temaer var udvikling af de kommende letbanestationer.
Mgarkhgj Erhvervskvarter, som greenser op til letbanestationen ved Dynamovej, har vaeret repraesenteret i arbejdet.
Gladsaxe Kommune vil i efterdret 2023 fortseette inddragelsen pa de specifikke lokaliteter med de konkrete naboer og
lokalomrader, hvorfor der i denne fase igen vil blive en dialog med erhvervskvarteret. Dette projekt fokuserer pd om-
rddets beboere, primeert barnefamilier, for at fa et dybere indblik i, hvor brugervenlig, de synes infrastrukturen er ved
den kommende letbanestation, samt hvilke barrierer, der kan veere for familier med smé bgrn i at bruge den kom-
mende letbane. | dag er der et busstoppested ast for Dynamovej. | fremtiden vil letbaneperronen vaere midterlagt i
Gladsaxe Ringvej vest for Dynamovej.

| dag er der en hastighedsgrzense p& 70 km/t langs Ring 3 omkring letbanestoppet "Dynamovej”. | anlaegsperioden er
den imidlertid sat ned til 40 km/t, hvorfor bilerne ikke karte s& hurtigt som normalt, da interviewene blev udfgrt. Vejen
har i dag to spor i hver retning. Den vil fortsat have 2 spor i hver retning, men integreringen af et tosporet letbane-
tracé gger den samlede vejbredde betydeligt. | tilleeg er der en del tung trafik ind til Markhgj Erhvervskvarter, hvorfor
Gladsaxe Ringvej (del af Ring 3) bliver et motorvejslignende trafikrum.

1.1 Relevans for gvrige kommuner

Da mindre bgrn er en szerlig sdrbar méalgruppe i trafikken, er det ogsé relevant for gvrige kommuner at fa mere viden
om, hvordan bgrnefamilier oplever og tackler krydsning af Ring 3. Og derved hvilke potentialer og barrierer, der ge-
nerelt set er for at benytte den kommende letbane. De mange biler og det store trafikrum gear det seerligt utrygt at
krydse for barn, der begynder at have en selvstaendig mobilitet og foreeldre med fx en cykelanheenger eller en 3-arig i
handen.

1.2 Opsamling og konklusioner

| alt blev interviewet 14 bgrnefamilier og tre barn (11— 15 ar), hvoraf de fleste boede inden for 1 km af bagrnehaven,
som ligger mindre end 200 m fra den nye letbanestation. Alle var seerdeles godt kendt i omradet og skulle igennem
lyskrydset mindst to gange dagligt. P& nedenstédende kort i figur 1 ses det, at afstandene er relativt korte. Men pé
grund af udformningen af infrastrukturen og den omkringliggende bebyggelse fgles afstandene som lange.

Interviewpersonerne sagde alle, uatheengigt af dagligt transportmiddel, at omradet ved Dynamovej fgltes utrygt pga.
de andre trafikanters adfeerd, maengden af trafik og bredden pé Ring 3. | tilleeg sagde alle blgde trafikanter, at signa-
let skifter for hurtigt — i begge retninger. Dette var alle delelementer i, at det fales meget farligt at skulle krydse vejen,
og at halvdelen derfor kom til/fra bgrnehaven i bil. Af samme grund kunne de fleste barnefamilier heller ikke se sig
selv som kunder i den nye letbane. Ingen af de voksne syntes, at der var for mgrkt, eller at omradet var ubehageligt at
veere i efter markets frembrud. Derimod sagde alle tre barn, som blev interviewede, at de syntes, at der var for markt
om aftenen, at der manglede mennesker og at de generelt ikke kunne lide at vaere der efter markets frembrud — hel-
ler ikke selvom de fulgtes med andre.

Derudover naevnte flere af bilbrugerne, at de gerne ville g&, men at lyskrydset og vejstrukturen gjorde, at de ikke falte,
at det var en mulighed. De sagde 0gsa, at de syntes, at lyskrydset var uoverskueligt og feltes farligt, men i stedet for
at veere bange for deres egen sikkerhed, var de bange for, at de kunne komme til at kare nogen af de blgde trafikan-
ter over ved et uheld. Dem, der kom leengere veek fra, sagde alle, at de boede teet pd Ring 3, men at de ikke kunne se
sig selv som brugere af den kommende letbane, fordi de ikke @nskede at krydse Ring 3 med bgarn.
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Cyklister og gdende sagde ogsd, at de gerne ville have bredere fortove, og at der manglede cykelstier. De gnskede
generelt, at omradet blev mere attraktivt for gdende og cyklende. Specifikt neevnte de, at de gnskede bedre tilgang til
og fra eksisterende supercykelsti, samt fodgaengerovergang pa alle sider af lyskrydset. De foreslog, at der bliver etab-
leret en gang/cykelbro over vejen, for at skabe starre tryghed for blade trafikanter. Flere sagde ogs3, at en stor, ind-
hegnet krydsningshelle i midten af vejen, til dem der ikke kan né over, ville skabe starre tryghed.

De to, der brugte offentlig transport, neevnte begge, at de ikke brad sig om at sté og vente ved busstoppene, da de
folte, at det var farligt at sta teet pa s& meget trafik. Derudover sagde den ene, at hun synes, det var ubehageligt at std
der om aftenen, fordi der er mennesketomt og markt. Hvis hun kunne, ville hun vaelge en anden Igsning.

Figur 1. llustration af trafikanter til barnehaven - deres transportform og antal. Busstoppet er markeret med blg.

Hvad sagde bilbrugerne:
"Jeg kommer fra Bagsveerd, sé det heenger ikke sammen logistisk at skulle tage offentlig transport. Desuden kan jeg ikke
forestille mig, at jeg nogensinde fdr lyst til at skulle rundt i det kryds med mine barn.” (Far, 40'erne)

"Krydset er kaotisk og der er meget ddrlige cykelforhold - det fales utrygt som bilist. Jeg er bange for, at jeg kan komme
til at ramme nogen."” (Mor, 37 ar)

"Jeg kerer altid i bil. Jeg bor meget tcet pd. Men det fales bare som et bilomrdde - ikke?" (Mor, 31 ar)
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Hvad sagde cykelbrugerne:
"Jeg cykler med mit barn i en anhcenger - der kommer hun til at veere i lang tid! Hun skal ikke selv cykle. Ikke her. Nar
hun bliver for stor til at ville sidde i den, sa ma vi kebe en bil." (Mor, 29 ar)

"Jeg har en ladcykel, som jeg kan have mit barn i. Jeg ville aldrig selv lade ham cykel igennem krydset. Vi bor i Bags-
veerd og jeg arbejder pd hospitalet, men jeg kommer kun til at bruge letbanen, hvis cyklen er punkteret.” (Mor, 30'erne)

"Jeg er ligeglad med, hvordan omrddet ser ud, det skal bare fales sikkert - det er det vigtigste. Jeg ville overveje at bruge
letbanen en gang imellem, hvis det var sikkert." (Mor, 40’erne)

Hvad sagde de, der var til fods:
"Det fales meget utrygt at gd igennem krydset. Lyset skifter ogsd for hurtigt. Det er et mareridt at sté ( midten - jeg er
altid bange for, at jeg stér bare et skridt for langt fremme, ndr jeg har min datter med." (Mor)

"Det er meget ubehageligt at skulle over lyskrydset - jeg plejer at beere mit barn over. Det begynder at blive sveert, fordi
hun bliver starre. Hendes storebror pé 14 vil meget gerne hente en gang imellem, men det fdr han ikke lov til - det er alt
for farligt.” (Mor, 40'erne)

Hvad sagde de, der bruger offentlig transport:
"Jeg er mormor. Ndr jeg henter et par gange om ugen, tager vi bussen. Krydset er meget farligt, sé det ville gere turen
til en bedre oplevelse, hvis der blev mere trafiksikkerhed omkring holdepladserne.” (Mormor, 50'erne)

"Her er lidt utrygt ndr det er markt - her mangler lys og her mangler mennesker." (Pige, 13 ar)

1.3 Overfarbar erfaring til andre letbanestationer

Hvis letbanestationerne skal ggres attraktive for bgrnefamilier, skal det fgles trafikmaessigt trygt at opholde sig pé per-
ronen med bgrn. Malgruppen har primaert fokus péd den trafikale tryghed i myldretidstrafikken. De siger selv, at de kun
kommer i omrédet omkring letbanestationen om dagen, far markets frembrud. Maske fordi de ikke bevaeger sig
rundt i aftentimerne med sma bgarn? Oplevet utryghed i forhold til andres adfeerd om aftenen er ikke noget, der fylder
i deres bevidsthed.

Lyskryds langs Ring 3 er en stor udfordring for, om man vil have bgrn med som blade trafikanter. Derfor veelger de
fleste bil, hvis de kan — ogsé selvom de bor meget teet pa. Fokus pa trafiksikkerhed — ikke ift. lovgivning, men ift. hvor-
dan trafiksikkerheden opleves af brugerne - er derfor essentiel for, at fa flere bgrnefamilier til bevaege sig igennem
lyskryds pé tveers af Ring 3.

Barnefamilierne kommer hgjst sandsynlig ikke til at std og vente pa perronen, fordi den let kan opleves smal og der-
ved utryg ift. at have barn med (iseer ndr modsatte tog karer forbi). Derfor vil det veaere ngdvendigt at serge for en
attraktiv, bred, tryg venteplads pd hver side af vejen, som kan bruges til vente-zone.

1.3.1 Anbefalinger omkring lyskryds ved Ring 3, for gge falelsen af tryghed
Fazlgende anbefalinger kan implementeres for at @ge trygheden ifm. lyskryds:

« Sterst mulig afstand mellem biler/tung trafik og blade trafikanter.

* Et venteareal der ikke opleves trangt.

* Trygge krydsningsheller i midten af vejen, som er afskeermet mod biler (s& barn og sarbare/urolige passagerer
ikke er i risiko for at treede ud pé karebanen).
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* Hastighedsdeempende tiltag pé de tilstadende veje og nedseetning af hastigheden p& de primaere veje.

« Prioritering af cykler i kryds med gode oversigtsforhold (sa de ikke fgler sig presset af bilerne, og sa bilisterne ikke
faler, at de kan komme til at kgre dem ned).

« Prioritering og synliggarelse af fodgaengere/cyklister.

* Hgj prioritering af trafiksikkerhed/beskyttelse af blgde trafikanter ved letbanestationer og krydsning, i henhold til at
f& barnefamilier i omradet til at bruge den.

* God bredde pé buffer-zoner mellem gdende og cykler samt cykler og biler (fx at afstandshellerne designes med
noget volumen).

2 Casestudie 2: Herlev - Natarbejdere

Udendgrsomradet pé sydsiden af hospitalet er omlagt og re-designet i forbindelse med opfarelsen af et nyt sengeaf-
snit. Kommunen gnsker, at det nye letbanestop ligeledes skal integreres i omradet, sa brugerne oplever det som en
naturlig del af ankomsten til hospitalet - i hdb om at f flere til at bruge offentlig transport, nér letbanen dbner. Det
nye letbanestop ved Herlev Hospital vil primaert f& hospitalets brugere (ansatte og besggende) som kunder.

Statistik fra udlandet viser, at hospitalspersonale, der har natarbejde, kan opleve feerdsel til og fra arbejde som utrygt.
Da der ikke er lavet nogle tidligere undersggelser af, hvordan personalets natarbejdere oplever ankomst til Herlev
Hospital, samt hvordan det fgles for dem at faerdes i omrédet efter markets frembrud, s& gnsker kommunen at saette
fokus pa denne brugergruppe.

Hvis omradet bliver trygt for natarbejderne at feerdes i, frem og tilbage fra letbanestationen, vil omgivelserne hgjst
sandsynligt ogsé fales trygge for besagende og borgere i omradet.

2.1 Relevans for gvrige kommuner

Da der er flere letbanestationer p& Ring 3, som servicerer arbejdspladser med aften- og natarbejde (hospitaler, rad-
huse (renggring), serveringssteder, etc.), er det ligeledes relevant for disse kommuner at vide, hvordan det generelt
opfattes af denne brugergruppe at benytte sig af kollektiv trafik. En del af denne brugergruppe vil typisk vaere lavtign-
net arbejdskraft og derfor en del af kernebrugerne af kollektivtrafik; mennesker, der typisk ikke har et andet valg.

2.2 Opsamling og konklusion

| alt deltog 17 natarbejdere i et tryghedsinterview, baseret pa en spgrgeskema, der omhandlede transportform, hvor-
dan deres feerdsel var omkring hospitalet, og hvordan den oplevede tryghed pavirkede deres adfeerd (se Appendix).
Skemaet virkede som en spgrgeramme for en samtale, s nogle af interviewene kunne udfares pa kort tid, hvis perso-
nen havde travlt, mens andre varede op til en halv time.

Flere af dem sagde, at de var meget utrygge ved at skulle ga igennem udendgrsomrdderne om natten, hvis de skulle
med bussen. Og flere sagde, at de af samme grund fandt andre méader at komme hjem pa. Enten ved at kare i egen
bil, eller at f& et lift af andre til en togstation. Men der var ogsé mange ansatte, som slet ikke oplevede omrédet som
utrygt at feerdes i, men som i stedet naevnte gener og forleenget rejsetid med bus og bil pé grund af letbanens vejar-
bejde. Ud fra interviewene virkede det som om, at den oplevede forskel i, hvor trygt det var at veere alene i omradet, i
hgj grad afhang af hvilket type job, de havde og dermed hvilke oplevelser, de blev udsat for inde pa hospitalet. Laege-
sekreteererne, der sad i receptionen og som ofte oplevede at blive truet, eller anden voldsom adfeerd, var langt de
mest utrygge af dem, vi talte med. Der var imidlertid ogsa flere sygeplejersker, som fortalte, at de selv, eller deres kol-
legaer, fandt alternative Igsninger for at undga, at skulle ga alene gennem omradet og derefter st& og vente ved bus-
stoppet.
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Derudover var der forskel pa hvilken udgang, de brugte. Dem, der kom fra hovedindgangen, virkede mere trygge end
dem, der gik ud igennem "Akutten”. Det kan muligvis skyldes, at stien fra Ring 3 op til Hovedindgangen er bred og
oplyst, har gode oversigtsforhold og flere funktioner, som ligger i forleengelse af den, som gear, at der er meget aktivi-
tet og derved "gjne pa gaden”, selv sent om aftenen.

Citater vedr. feerdsel i omradet:
"Jeg har mange kollegaer, som ikke vil std og vente ved busstoppet. De kan slet ikke lide det. S jeg karer dem. Vi er
mange, der karer sammen. Jeg samler dem op og sceter dem af pa Buddinge st." Sygeplejerske, 50’erne

"Jeg bruger stisystemet bagved om sommeren. Men det gar jeg ikke nu — der er helt markt, og man kan ikke se om der
er nogle — sd jeg gdr pd vejene om dftenen, der hvor der karer biler. Det kan godt veere farligt, men den risiko tager jeg,
for der er et bedre overblik. Jeg vil helst gé der, hvor der er mest lyst og flest mennesker." Laegesekretaer, 38 &r

"Jeg tcenker da lidt over, om jeg skal gé alene hjem, hvis vi har haft patient-amok episoder. Sd er det ubehageligt. Det
er typisk psykisk syge patienter. Hvis vi haft sddan nogle episoder, der godt kunne eskalere, sd falges vi altid ad 2 og 2 —
det er noget, vi har lavet en plan for. Leegesekreteer, 38 ar

"Jeg cykler altid. Jeg er ikke selv utryg, men jeg forstdr godt, hvis celdre mennesker ikke kan lide at gé ud pé p-pladsen
alene om aftenen. Der er meget merkt!" Portar, 41 ar

"Jeg er normalt ikke utryg ved at gé rundt alene i omrddet om aftenen, men det kommer jo an pd, hvad der er sket i
akutmodtagelsen. Det er meget ubehageligt at blive antastet og bagefter at skulle hjem alene. Men jeg skal jo hen til
bussen, jeg har ikke et andet valg. Sd jeg prever at lade som ingenting. Jeg prever at lade som om, jeg ikke er bange."
Leegesekretzer, 50 ar

Citater vedr. utrygge omréder:

"Jeg bor meget teet pd — jeg kunne sagtens cykle eller gd. Men jeg tar ikke om natten. Her sker for mange ting. Tidligere
blev der solgt (stoffer) i p-huset, med det har politiet vist sat en stopper for. Det er derfor, jeg kerer med bilen. Jeg parke-
rer her, lige udenfor, fordi der er lyst. Og der er ikke sikkert pé de andre p-pladser. | sidst uge var der race op ad rampen
i p-huset. Vi mdtte tilkalde politiet. SG der parkerer jeg ikke." Sygeplejerske, 55 ar

"Der er et kempe hulrum under trappen i p-huset, sd jeg tager altid rampen, hvor der karer biler. Jeg ved godt, at jeg
kan blive kert ned, men det vil jeg alligevel hellere end at skulle gé op af trappen.” Laegesekretaer, 38 &r

Citater vedr. ankerpunkter:

"Jeg tager altid bussen. Det kan godt veere lidt ubehageligt med alt det nye bevoksning og de baenke ved stierne — man
ved aldrig, hvem der sidder der om aftenen. Men der er mange mennesker, der har fri samtidig og som stédr ved stoppe-
stedet. Det er godt belyst. Der er ncesten altid chaufferer i skuren ved kirken. Det er rart.” Sygeplejerske, 25 ar

"Ndr jeg er pd cykel, sd parkerer jeg altid foran barnehospitalet, for der er ncesten altid dbne vinduer — sé kan man

stikke hovedet ind, hvis der opstdr nogle ubehagelige situationer. Jeg ved ikke, om man md parkere der... men det gor
jeg alligevel." Laegesekreteer, 38 &r
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Figur 2. De marke pletter angiver omrdder, som personalet udpeger som utrygge omrdder (OBS Det er ikke alle interview-personerne,
som opfatter dem som utrygge). De gule pletter markerer omrdder, som personalet udpegede som trygge anker-punkter.

2.3 Overfarbar erfaring til andre letbanestationer

Hvis letbanestationen skal gares mere attraktiv for de ansatte p& hospitalet, s& skal der sikres nogle trygge adgangs-
veje fra alle udgangene af hospitalet. Der er flere marke omrader, som opleves utrygge — enten fordi de tiltraekker
lyssky aktiviteter, eller fordi brugerne faler, at omraderne kunne tiltreekke “skumle typer”. De marke omrader fgles
seerligt ubehagelige, ndr de ansatte har vaeret udsat for voldsom/aggressiv/padgdende adfeerd fra nogle af de besa-
gende, fordi det fales som om, det kunne vaere sddan nogle steder, de godt kunne std og vente pa personalet, til nér
de far fri, uden at man kan se dem.

Hospitaler er szerlige, fordi flere af de ansatte kommer i kontakt med borgere, som kan have en afvigende adfzerd
eller er vrede. I tilleeg har flere personalegrupper natarbejde, som gar, at de kommer og gér i ydertimerne, hvor det
er markt og @de, hvilket kan medvirke til en @get utryghed. | lighed med hospitaler, er der flere andre store arbejds-
pladser langs Ring 3, som kan have nogle af de samme oplevelser som hospitalets personale, fx Borgerservice pa
kommunerne (som kan opleve vrede borgere) og renggringspersonale (som ogsé kan have natarbejde).

| tilleeg er hospitalsomréder, og andre store virksomheder, en slags "@er” i byen, som ikke er inkluderet i den gvrige
bystruktur. Hvis ikke de dbnes op, sa der skabes tryg og tilgaengelig feerdsel gennem eller omkring dem, kan de ople-
ves som barrierer, der ggr det vanskeligt for byens avrige beboere at komme hen til letbanestationerne.

2.3.1 Anbefalinger til aget tryghed ved letbanestationer efter magrkets frembrud
Falgende anbefalinger kan implementeres for at @ge trygheden efter mgarkets frembrud:
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* God belysning pa stier.

« Sigtelinjer og overblik over stier og udendgrsarealer.

* Sgrg for, at der ikke mgrke gemmesteder.

« Gode oversigtsforhold langs hele ruten (og fra alle udgange, ved fx arbejdspladser, hospitaler og off. Institutioner).
« Seerligt vigtigt, at der er et anker (et sted med mennesker, man kan henvende sig til), hvor man skal st& og vente.
* At der er en hovedsti, man kan vaelge, hvor der er kontakt til mennesker eller aktivitet.

« At stierne ikke ligger separat, men i fysisk og synlig neerhed til andre grupper af trafikanter.

3 Casestudie 3: Glostrup/Albertslund - developere og erhvervsliv

Lokalplanerne for Hersted Industripark er ikke godkendt af politikerne endnu. Derfor er der en unik mulighed ved
denne letbanestation til at pavirke projektet og fa indarbejdet tryghed. | den forbindelse gnsker de to kommuner (som
i dette tilfaelde deler letbanestationen) en oversigt over, hvad der kan gares ved lige netop deres stationsomréde.
Kommunerne har derfor gnsket, at NIRAS gennem projektet forsgger at etablere en dialog med AKF (developer og
grundejer ved letbanestationen) og DOLL Living Lab (hovedakter for innovative udviklingsprojekter inden for tech,
med fokus pd intelligent udendgars belysning), som bruger Hersted Industripark som testomrade for digitale lgsninger.
Formalet er at f& afdeekket, hvordan de evt. kunne teenke sig at deltage i en udvikling af omradet, som fremmer en
fremtidig brug af letbanestationen.

3.1 Relevans for gvrige kommuner

Viden om, hvilke interesser eksterne aktarer har i at stgtte op om udviklingen af neeromradet og forbindelserne til let-
banestationerne, er relevant viden for de @vrige kommuner. Forskellige private developere og aktgrer langs Ring 3 vil

formentlig have forskellige egne interesser og kaepheste, men mange vil vaere interesseret i at skabe god tilgeengelig-
hed til deres virksomhed for deres medarbejdere. Mange vil hgjst sandsynligt veere interessereret i at samarbejde med
kommunerne, hvis det kan lade sig gare at skabe en god dialog.

3.2 Opsamling og konklusion

P& mgdet deltog to projektudviklingschefer fra AKF samt lederen for DOLL Living Lab. De var alle tre meget positivt
indstillet til at samarbejde med kommunen. AKF virkede saerligt interesseret i perspektivet i at udvikle trygge byrum og
gere omradet tilgeengeligt og attraktivt for fremtidige beboere, som nggle til udviklingen af omradet. De ejer to ma-
trikler i Hersted Industripark, hvoraf den ene er blevet eksproprieret til letbanestationen. AKF havde allerede gjort sig
nogle farste tanker om, hvordan de gnsker at udvikle trygge og attraktive byrum. Egen arbejdstitel for Smedeland 22
var "Byen som Kulturhus”.

DOLL Living Lab var ogsé aktivt interesseret i byudviklingen omkring letbanestationen. Dels fordi den nye station er
interessant for dem som virksomhed, da den vil give bedre adgang til omradet for deres internationale kunder, samt
mulighed for en bedre daglig mobilitet for firmaets medarbejdere. Dels fordi de ser en mulighed for at skabe noget
byudviklingssynergi omkring den nye bygade, der skal etableres fra stationen og ind i Hersted Industripark. | kraft af
deres udviklingsmidler har de mulighed for at indga i et samarbejde med developer om den tekniske infrastruktur og
fx hgjne kvaliteten af gadebelysningen.

Begge parter vil meget gerne i en videre dialog med kommunerne, for at falge op pé de indledende tanker omkring
udvikling af omrédet.
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Figur 3. Det gule omrdde er AKF's grund. Doll ligger ost for, i gd-afstand til den nye letbane station. Det rade omrdde er det areal,
som Albertslund Kommune har udpeget til at blive en ny bygade i omrddet.

Konkrete udfordringer ift. udvikling af omradet:

e Kvalitetskataloget for Hersted Industripark indeholder paradokser i forhold til Udviklingsplanen. Her er det
vigtigt med en konstruktiv dialog med myndighederne, sdledes at intentionerne i kvalitetsprogrammet og
udviklingsplanen om at udvikle en god by opretholdes og ikke spaender ben for de ambitigse projekter.

e Developer er i dialog med kommunen. Men de kommunale ressourcer er begraensede, hvilke frygtes at
kunne forsinke realiseringen af udviklingsprojektet.

e Ift. at arbejde med innovative tech-lgsninger, s& er der en udfordring i at modne beslutningstagerne til at im-
plementere nye lgsninger i omrédet.

Konkrete muligheder ift. udvikling af omradet:

e Bade Doll og AKF ser et stort potentiale i at samarbejde om den nye bygade, der skal etableres mellem Na-
verland og letbanestationen.

e AKF har fokus pé tryghed og naboskab i de udviklingsprojekter, de arbejder med, og @nsker at omradet om-
kring letbanestationen far en hgj kvalitet i de offentlige/semi-offentlige omréder. Pt. arbejder de med kon-
ceptet "Byrum som kulturhus”, pa Smedeland.

e AKF indgér i dialog med de 3-4 andre grundejere, der ligger op til den nye bygade (da den skal etableres pa
privat grund, i samarbejde mellem disse). Doll foreslog at indgd i et partnerskab med yderligere finansiering,
for at f& gjort den tekniske lgsning af gaden s& god som mulig. Begge parter gnsker yderligere dialog med
Albertslund Kommune, for at drafte dette naermere.

e Doll tilbgd pd madet at lave en 3D model/film over den nye bygade, for at illustrere vigtigheden af taenke
elektricitet ind i vejen pé forhdnd, samt vise, hvilke perspektiver der er ift. innovativ belysning.

e Doll ser letbanestationen og den nye bygade som en stort potentiale for bade ansatte og besggende. De har
faet tildelt midler fra et nyt EU-projekt (opstart i 2023), som har fokus pé tryghed og sundhed. Underprojek-
terne er ikke afklaret endnu, men méske er der ogsé en mulighed for samarbejde her, ift. etablering af letba-
nestationen og udvikling af det omkringliggende bymilja.
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e Der er et stort potentiale for mere og teettere samarbejde off-privat, men det kraever, at kommunerne bliver
bedre gearet til det, og leegger hurtigere handling bag, da developere rykker hurtigt.

3.3 Overfarbar erfaring til andre letbanestationer

Feelles for de to aktarer ved letbanestationen er, at de nemt kunne se en fordel i at deltage i udviklingsarbejdet om-
kring letbanestationen. De mente begge, at de havde meget at vinde, b&de pa kort og lang sigt. Begge parter vil der-
for meget gerne samarbejde og ser et stort potentiale i at etablere en god dialog med kommunerne. Det var ikke no-
get, der blev italesat, men det var opfattelsen, at de kommunale processer/ressourcer ikke harmonerede med ha-
stigheden i de private selskaber, da tidshorisonten hos de to parter kan veere meget forskellig.

De eksterne parter opfattede ikke, at de havde mulighed for at pavirke selve stationsomradet, eller de neerliggende
arealer, og havde derfor ikke nogen interesse i en dialog om disse. Til gengaeld var de begge meget interesseret i til-
gaengeligheden til stationen, fra bydelen til Ring 3.

3.3.1 Anbefalinger til et styrket offentligt-privat samarbejde

Falgende anbefalinger kan implementeres for at styrke potentialet for det offentligt-private samarbejde:

+ Forventningsafstemning ift. proces og tid — developer fglte, at de kom for sent i processen, de ville gerne have
deltaget pd et tidligere stadie.

* Ggr det nemmere for developer at komme i kontakt med kommunen.

+ Skabe mere kommunikation omkring processerne s& developer fgler sig bedre informeret og inkluderet.

+ Kommune sgrger for at agere pa udviklingsmuligheder, nér de opstar.

« Klargare i feelles plenum, hvad der er muligt at samarbejde om , f.eks. stationsforplads, og hvilke rammer der alle-
rede er fastlagt.

4 Casestudie 4: Vallensbaek - Ungdom

P& Vallensbaek R&dhus blev der inviteret til en workshop med de unge i omrddet. P& den ene side af stationen er der
et stort boligomréde, pa den anden er der bl.a. kommunens starste folkeskole, en populaer ungdomsklub og samt et
butikscenter. Ifglge kommunen er der mange unge, der i dag bruger busstoppestedet og feerdes pa tvaers af stations-
omradet (mellem hjem og skole).

Vestegnens Politi er ved at lave et samlet tryghedskatalog, som bl.a. politidirektaren og politikerne er involveret i. Der-
for er det mest interessant for kommunen at bruge inddragelsesressourcerne i projektet pé at fa viden fra brugerne.
De gnsker at inddrage udskolingen og ungdomsuddannelserne, for at f8 mere viden om, hvordan de unge oplever at
faerdes i omradet samt input til, hvad der skal til for at ggre omrédet mere trygt for de unge.

4.1 Relevans for gvrige kommuner

Da unge er nogle af de passagerer, der ofte er afhaengige af offentlig transport, vil generel viden om, hvordan denne
brugergruppe opfatter faerdsel til og fra stationer/stop veere relevant. | tilleeg er denne gruppe ofte gode til at teenke
ud af boksen og komme med alternative lgsningsforslag, der kan have relevans for andre kommuner, hvis man gerne
vil forbedre brugeroplevelsen og holde pa kunderne. Da de er fremtidens kunder, bgr man veere ekstra opmaerksom
pa, hvad der giver en positiv meroplevelse og fremmer falelsen af tryghed blandt denne brugergruppe.

4.2 Opsamling og konklusion
| alt deltog 26 unge pd workshoppen. Deltagerne var mellem 13 -18 &r. Der var repraesentanter fra Vallensbaek Skole,
Pilehave Skole, Egholmskolen og Ungdomsuddannelserne.
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Mange af de unge falte sig trygge i omradet, men en stor gruppe af deltagere nsevnte, at de syntes omradet omkring
den nye letbanestation var meget markt og ubehageligt at feerdes i om aftenen, og at de derfor efter mgrkets frem-
brud bliver kart rundt af voksne i bil. Det var langt fra alle de unge, der deltog, som boede i omrédet. Flere havde de-
res daglige gang i en anden del af kommunen, og kom kun i omradet for at besgge venner/familie, for at haenge ud
ved centeret eller kabe mad. Alle kom gennem omradet mindst en gang om ugen. Generelt snakkede de alle om, at
der mangler et sted for bgrn og unge, som var deres, og hvor de kunne mgdes under trygge rammer.

Flere af dem neevnte selv-producerede kunstprojekter og udsmykning til at fremme ejerskab og tryghed. Alle delta-
gerne var enige om, at hvis de (og andre unge) vidste, at det var barn, der havde lavet noget i et byrum, s& ville der
veere meget lille sandsynlighed for, at det ville blive udsat for haervaerk. Der var en form for forstaelse for, at man ikke
@delaegger andre bgrns/venners ting. Derved har bgrne/unge-inddragelsesprocesser potentiale til at vaere kriminali-
tetsforebyggende. P& workshoppen blev de yderligere spurgt om, hvilke steder de undgik, og hvor de (szerligt) @n-
skede flere tryghedsskabende tiltag.

P& kortet i figur 4 er vist en opsummering af workshoppen. De unge blev blandt andet spurgt om, hvordan de opfat-
ter byrummene, og hvilke ruter de bevaeger sig ad, nér de selv cykler og gar. Baseret pa det udsnit af unge, som blev
interviewet, er det tydeligt, at flere af dem har forskellig transportadfeerd dag/aften, som relaterer sig til byrummene.
De grd markeringer pa kortet er de steder, deltagerne udpegede som veerende seerligt marke eller ubehagelige. Af
stregerne fremgar det, hvilke ruter, de benytter sig af om dagen (nér det er lyst), og hvilke ruter, de bruger om afte-
nen (efter markets frembrud). Det vidner om, at de unge finder forskellige l@sninger pé, at omrédet omkring stationen
feles utrygt om aftenen, nogle bliver kart rundt i bil, mens andre sgger ad lzengere, men tryggere, ruter.

Som lgsning kom de unge med forslag til forskellige slags belysning samt aktivering af byrummet ud mod letbanesta-
tionen (nuveerende p-plads) - hvilket de opfattede som de vigtigste tiltag for at @ge trygheden. Flere pegede pé par-
keringspladsen ud mod Ring 3, som et omrade, de gnskede at aktivere og gare deres eget, for at @ge trygheden om-
kring letbanestationen.
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i @nske om
E® 3 aktivering

Saerligt morke /
ubehagelige steder b,

Figur 4. De grenne streger er stiforbindelser, som de unge beveeger sig ad. Solen symboliserer stier, der er foretrukne i dagtimerne og
mdnen er de stier, som bruges i marke. De marke omrdder er tegnet af de unge. Noget af det er privat areal, og kan derfor umiddel-
bart ikke cendres af kommunen. Det er stadig relevant viden i forhold til at finde alternative trygge veje i omrddet.

Citater vedr. stiforbindelser:
"Jeg cykler ikke om aftenen - det er ikke rart. Sd jeg bliver altid kert." (dreng, 13 &r)

"Det er sveert at cykle, ndr der er hgj fartgreense, sa det gar jeg ikke rigtigt. Det fales ubehageligt at kere ved siden af
bilerne" (pige, 16 ar)

"Jeg gdr ikke pd stien ved stationen om aftenen - kun hvis jeg er sammen med nogen." (dreng, 15 ar)

"Nej, jeg kerer ikke altid den her vej — kun om dagen. Ndr det er markt, kerer jeg den her vej - over broen. Det er bare
sddan lidt rarere. Og sé kommer man over pd den her sti, hvor der er meget lys og der ligger huse pé begge sider. Det
er den sti, alle bruger om aftenen.”(Pige 15)

Citater vedr. gnske til forbedring af utrygge stier/forbindelser:

"Jeg ville gerne have mere lys om aftenen. Det lys der er, er ogsd meget kedeligt. Det kunne veere fedt med lys pd trce-
erne - ikke kun pad stierne, men ogsd pd nogle af de marke omrdder, som man skal gé forbi. Man kunne bruge solcel-
ler." (pige, 15 ar)

"Tunnellen under banen er ubehagelig - den vej gdr jeg ikke. Det kunne vcere fedt at tage nogle cool billeder af barns

spraypaint, eller andre kunstprojekter, og sé heenge dem op her som blivende kunst. For at gare stedet til vores eget.
Hvis der var mange som kom og sé pd det, sa ville jeg ogsé godt gé den vej." (dreng, 18 ar)
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"Jeg synes, at man skal lave en pumptrack ved siden af nogle af gangstierne. Det ville gare det mere sjovt at cykle - og
mere rart, hvis der var nogle andre mennesker ved stierne om aftenen.” (dreng, 16 ar)

Citater vedr. gnske til aktiviteter i udpeget zone:
"Der mangler et sted for bern — der ger der altsd" (dreng, 14 ar)

"Hvis man kan se, at det fx er nogle fra 5. klasse, der har lavet udsmykningen, sd vil man jo ikke adelcegge det. Det er
lige meget, at man ikke kender dem — hvis man ved, at det er barn, der har lavet det, sé vil man ikke gar dem kede af
det. Det er der ikke nogen, der vil." (dreng, 17 &r)

"Omkring stationen er der meget kedeligt - her er ingen natur. Der kunne veere hyggelige planter og blomster - det ville
gare det hele meget bedre." (dreng, 14 ar)

"De vinduer pd torvet, hvor der ikke er noget i om aftenen, ger det hele meget markere - mdske kunne man putte nogle
farvede lys i dem - sd de blev til et slags kunstveerk om aftenen.” (dreng, 18 ar)

"Albertslund har sddan en mobilscene, som barnefamilier bruger i weekenden. Den er rigtig fed at hcenge ud pé om
aftenen, ndr de er gdet hjem - der sker alt muligt. Fx dansekonkurrencer, eller nogle spiller musik. Der kommer vi tit. Det
kunne veere godt at have sddan en - sd kunne vi henge ud med vores venner her." (pige, 16 ar)

4.3 Overforbar erfaring til andre letbanestationer

Mange unge faler sig utrygge om aftenen pd marke og @de stier. Flere af dem siger, at hvis der var nogle samlings-
steder eller aktiviteter for de unge, i naerhed til letbanestationen, sa ville de fale sig tryggere ved at faerdes pa stierne i
omrédet. Dels fordi aktiviteterne ville generere mere liv i omradet, og dels fordi de ville vide, at omrédet ogsa var de-
res.

Flere kommuner mangler generelt steder for de unge, hvor de kan mgdes. Unge har ofte ikke et valg, i forhold til om
de vil bruge den offentlige transport. Hvis der er granne omréder / bufferzoner/ parkeringspladser eller andre @de
omréder i naerhed til letbanestationerne, vil det vaere oplagt at aktivere dem, ved at lave noget for ungdommen.

At skabe et sted for de unge i neerhed til letbanen, har flere fordele. Dels bliver det nemt for andre unge, end dem
der bor i neeromradet, at komme derhen - det kan skabe mere brug af letbanen. Dels vil det generere noget liv om-
kring letbanestationerne - folk der opholder sig i omrédet, trafik til og fra etc., hvilket kan medfare, at det opleves
mere trygt, da der er flere "gjne péd gaden”’, og at nogen der tager ejerskab til omradet. Omvendt er det vigtigt, at
andre borgere ikke kan opleve utryghed ved, at de unge "haenger ud'. Det kan afvaerges ved korrekt byrumsdesign,
sunde aktiviteter og tilstedeveerelse af voksne i omradet.

4.3.1 Anbefalinger til aktiviteter/design i nzerhed af letbanestationen, for at fremme unges brug af
letbanen
Falgende anbefalinger kan implementeres for at @ge potentialet for unges brug af letbanen:

* Legeplads.

* panna bane.

* mini-fitness til barn (for 13 arige).
+ Skatepark.

* Bibliotek.

» boder / foodtrucks.

+ Unges egen kunst og billeder.
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* 3D spil i byrum.

* Hyggeligt byrumsdesign og voksen tilstedeveerelse.

* kunstnerisk belysning (instagramability).

« sorte veegge til spraypaint/lovlig grafitti.

* rugby-bane.

+ en mobil-scene, som kan aendre starrelse, form og placering.

15/17



f
NIRWN\S

Appendix

Hej! Vi er i gang med at lave en undersggelse af personalets transport til og fra hospitalet for Region Hovedstaden.
Ma vi stille dig et spargsmal?

Uddybende: Region Hovedstaden og Herlev kommune laver en letbanestation ved Herlev Hospital, og vil derfor gerne
vide hvordan hospitalets medarbejdere oplever omradet til og fra stationen. Den kommer her uden for pé Ring 3 teet
pa busstoppet. Det er for at skabe trygge omgivelser omkring den kollektive transport.

Du kan svare anonymt.

1. Hvordan kom du pé arbejde: (kryds en eller flere) Bil/ Bus / Tog/ Cykel / Gang / An-
det

2. Hvilken tid p& dagen/natten kommer duca.?: kl__:  Hvadtidgérduca?kl__:

3. Hvordan er det at rejse til og fra arbejde (seet kryds)

4. Kan du forklare hvorfor? (trafik, tid, afstand, skift, mgrke, andre passagerer, vejens udformning etc.)

5. Erdu utryg ved at feerdes alene pa vej til, eller omkring, hospitalet efter market frembrud ? (kryds) Ja/nej
Hvorfor /hvorfor ikke

6. Erder omréder pd din vej som du forsgger at undgd? (kryds) Ja / Nej
Hvor og hvorfor:

7. Huvis det er mgrkt og du er alene, tager du s& samme vej, som hvis det er lyst? (seet kryds) Ja/nej
Hvorfor/hvorfor ikke?

8. Kan (seet kryds): Kvinde / Mand / Andet / @nsker ikke at svare Alder: @nsker ikke at svare

9. Navn og tif. hvis vi m& kontakte dig for uddybende spargsmal (du kan ogsa veere anonym):
Navn:

TIf:

(VI vil gerne hgre mere om din rejse hvis du gar fra bussen til hospitalet, eller bruger kollektiv trafik)
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