E11. De lige linjers tyranni

Jens: Men den store debat om Thomas B. Thriges Gade og hele denne made at se by-
en pa - pa denne meget rationelle made, hvor at bilerne altsa pa en made var vigtigere
end menneskene, og boligerne var teenkt ud fra nogle meget maskinelle behov - det
kom der i 1970, da gaden abnede. Der gik man fra en opfattelse af byerne til en anden
opfattelse af byerne.

Lasse: | dagens udgave af Den perfekte by skal det handle om fremskridt. Veek med alt
det gamle ragelse. Ind med det nye og det effektive. Men nogle gange gér det altsa en
lille smule for hurtigt, nar man far en god idé. Det geelder ogsa, nar man skal planlaegge,
hvordan en by bliver helt perfekt. For min perfekte by skal jo helst kunne holde i lang tid,
og sa dur det jo ikke, hvis jeg fortryder efter nogle ar. Men vores moderne byer er i hgj
grad preeget af netop fortrydelser. Sadan er det for eksempel i Odense, som du kunne
hare et lille klip fra i starten. Her begyndte de for godt 100 ar siden at aendre byen radi-
kalt, sa der kom plads til bilerne og den fremskridtsorienterede verden, vi var pa vej ind
i. Alt skulle i kasser, effektiviseres, vaere rationelt og moderne, mente man. Men pa et
tidspunkt fortrgd man. For hvad med de mennesker, der dog trods alt ogsa skulle veere i
byerne? Mit navn er Lasse Telling, og i denne udgave af Den perfekte by skal det hand-
le om livet mellem husene, og hvordan det er blevet teenkt igennem historien. Vi starter
med dengang, de farste biler begyndte at trille ind mod centrum, for de fik en voldsom
indvirkning pa byen, som vi kender den. Ikke mindst i Odense, som Jens Toftgaard, der
er kulturarvschef for Odense Bys Museer, kan forteelle om.

Jens: Vi star her i Claus Bergs Gade midt i Odense centrum. Vi star ved siden af en
gade, der er 1.000 ar gammel, og sa star vi her pa en gade, der er fra 1930. Og grun-
den til, at der er en gade her, er bilernes skyld. Bilerne forandrede fuldstaendig maden
at teenke byer, bygge byer, bo i byer, transportere sig i byer i starten af 1900-tallet. Bilen
er opfundet omkring ar 1900, men i starten var det bare et legetgj for de rige. |
1920'erne gar det virkelig steerkt i USA, og der kommer denne bergmte Ford T. Den bli-
ver sa udbredt, at den kommer til at fylde enormt meget inde i byerne. Og i Danmark
kan man laese om bilen i avisen eller maske ogsa se en enkelt suse forbi en gang imel-
lem eller se en biludstilling. Men bilen er slet ikke til stede i Danmark. Men byplanlaeg-
gere og dem, der bygger byer, stadsingenigrer og arkitekter osv., har gjnene abne, og
de ved, at bilen kommer til at forandre byen fuldsteendig. Og det gor den, fordi den kg-



rer staerkt, den fylder noget - altsa, selvom der kun er en person i den, sa fylder den jo
stadig med fire hjul, og den fylder ogsa noget, nar den holder stille. Den skal parkeres et
sted. Det er jo det, der er praktisk ved en bil: Man kan kare ind og handle, og sa kan
man lade bilen std og sa ga ind og handle og ga ud igen. Hvis man kom karende i en
hestevogn, sa skulle man jo have nogen til at kigge efter disse heste. De er jo levende,
og dem kan man ikke bare lade std. Maske skal man have dem af vognen, og dem skal
man ogsa tage hensyn til. En bil er jo fantastisk let. Man lader den bare sta, og sa er
den jo allerede lukket osv. Det kommer til at forandre byen pa to mader. Det kommer
iseer til at forandre den made, man bygger videre pa byen pa. Det bliver til forstaeder.
Der bliver lige pludselig god plads. Nar man kan kare i bil, s& ger det jo ikke noget, at
en forstad ligger tre-fire-fem kilometer veek fra bycentrum - eller maske endnu laengere -
fordi man kan kare frem og tilbage i bil. Derfor far man villakvarterer, man far boligkvar-
terer, man far industrikvarterer. Og pa den made far man en by, der er opdelt i funktio-
ner. S& er der det andet sted, hvor bilen forandrer byen fuldsteendig: Det er inde i cen-
trum. Det er her, hvor jeg star nu, her i middelalderbyen i Odense, men det kunne sa-
dan set ogsa veere middelalderbyen i alle mulige andre byer. For den er jo skabt for
1.000 eller 500 hundrede ar siden til keerer og til gaende trafik, til sma heste- og okse-
vogne osv. Og der far bilen problemer. For det er jo inde i centrum, at man har brug for
at komme. Det er jo dér, hvor - pa dette tidspunkt i starten af 1900-tallet - man besgger
den kommunale administration pa radhuset, det er der advokaterne, laegerne og alle de
forskellige store og vigtige forretninger ligger. Derfor skal man ind til centrum. Og dem,
der skal ind til centrum - dem, jeg neevnte far - er ogsa dem, der far biler farst. Advoka-
terne, leegerne, de rige. Sa derfor bliver der pres pa bymidten. Og en af de ting, som
man prgver som en lgsning for at fa plads til bilen, er simpelthen at begynde at rive ned
i denne bymidte. Og det fgrste sted, hvor man ger det i Odense, det er her i Claus
Bergs Gade. Men faktisk 10 forskellige steder her i Odense i lgbet af 1930'erne, der op-
kaber man simpelthen ejendomme, river dem ned for at give adgang til, at bilerne kan
komme bedre frem og tilbage. Lasthilerne selvfalgelig ogsa. Og der bliver ogsa bedre
plads til parkering.

Lasse: Inden Jens Toftgaard fortseetter, lgfter vi blikket en smule fra Odense. For det
var allerede i industrialiseringens spaede begyndelse, at de nye tanker gik i gang med at
omforme byer, der havde eksisteret i hundredvis af ar. Men allerede fra starten var der
kritiske rgster omkring om det faktisk var den rigtige vej at ga. Det fortzeller vores faste
byekspert Mikkel Thelle fra Nationalmuseet.



Mikkel: Pa det tidspunkt begynder der at komme en industrialisering, hvor man bade far
mulighed for at bygge byer pa nye mader. Man kan bygge hurtigere, man kan bygge
mere, og der kommer ogsa nye former for trafik. Man far sporvogne, bilerne begynder
langsomt at komme frem. Og de ting betyder, at hele ideen om byen og den made, man
bliver forbundet i byen pa, og den made, man bevaeger sig i byen pa, bliver udfordret.
Og et af de steder, vi kan se det rigtig tydeligt, er i 1850'erne, '60'erne og 70'erne i
Wien, som jo pa dette tidspunkt er hovedstaden i et stort imperium. Der skal byen udvi-
des, sa man planlaegger simpelthen en ringgade, hvor sporvogne og hestevogne skal
kunne kgre uhindret hele vejen rundt om byen og transportere disse nye moderne bor-
gere. Man seetter nogle helt nye arkitekter til at prgve at lave dette byrum, og de anleeg-
ger nogle store institutioner, museer, universiteter, radhuse hele vejen langs denne tra-
fikare. Og der opstar hele denne 'RingstraRe-feber', kan man sige. Det bliver ligesom et
af Europas store byggeprojekter, og alle ser mod Wien, ligesom de ogsa sa mod Paris,
og ser den moderne by vokse frem. Der er blandt andet en arkitekt, som senere bliver
meget indflydelsesrig i Wien, der hedder Otto Wagner, som ligesom begynder at lave
store tegninger over Wiens fremtid. Og den handler om bevaegelse, den handler om,
hvordan du hurtigst muligt kan komme igennem byen, og hvordan du kan have store og
effektive bygninger, hvor disse nye kontorfolk kan arbejde og lave deres effektive arbej-
de. Han teenker sagar pa noget, han kalder for luftstationer, for i den by, han forestiller
sig, der vil man bo sa teet, og man vil kgre sa hurtigt, at man ligesom skal have nogle
steder, hvor luften kan blive cirkuleret ned i bygningerne og ind i gaderne, for at der
overhovedet kan komme luft. Han er ligesom en af de fgrste, der teenker byen som sa-
dan en transportmaskine, og han er fascineret af denne fart og disse rette linjer. Han
ser byen som sadan et skaktern, hvor man lynhurtigt og rationelt kan komme fra A til B.
Overfor ham star der en anden arkitekt, kunsthandveerker Camillo Sitte, som ogséa
kommer til at blive en bergmt repraesentant for det modsatte. Han er besat af middelal-
derbyen. Han elsker middelalderbyen, og han laver bgger, hvor han tegner grundplaner
over alle de kendte middelalder- og renaessancebyer - Siena, Nurnberg. Alle mulige
sma krogede gader og sma torve. Og hans idé om den ideelle by er den by, hvor det er
fodgeengerens hastighed, der bestemmer, og hvor du kan mgde folk, du ikke kender,
pludseligt rundt om et hjgrne, og hvor pladserne er dimensioneret til den menneskelige
krop, og hvor du kan finde lys og skygge, hvor du nu har brug for det. Sa en by, der li-
gesom er vokset frem over lang tid. Camillo Sitte har nemlig ogsa en idé om tiden, og
han siger, at de gode byer er dem, der er vokset frem over lang tid. Og det, han ser som



den store trussel, det er disse byer, der bare springet op fra ingenting og sendret sig sa
hurtigt, at mennesket ikke kan na at fglge med.

Lasse: Nu har du taget os hen til resterne af Thomas B. Thriges Gade, som jo er en ret
kendt gade her i Odense, ikke?

Jens: Det er en gade, som alle odenseanere har et forhold til - eller havde et forhold til.
Det er 1960'ernes byplanlaegning.

Lasse: Hvad var der i forvejen? Hvad var det, man fjernede?

Jens: Her |a der en by, der havde ligget der i mellem 500 og 1.000 ar. En masse for-
skellig blandet bebyggelse: Sma huse, inde ved Overgade - altsa gagaden - store pro-
minente byejendomme bagved sma, mindre huse - nogle i bindingsveerk, nogle fra slut-
ningen af 1800-tallet, mindre baggardsfabrikker. Altsa pa mange mader denne by, som
man syntes var sa dybt foreeldet der i 1960'erne. Alt det her med disse bygninger fra
1800-tallet med forskellige krummelurer pa facaden: "Hvad var det for noget pyntesygt
pjat?" | disse baggardsfabrikker blev der brygget al, og der blev lavet mineralvand, og
der blev lavet Frisko-is. Men det med at have fabrikker i baggardene, "Jamen, det er jo
ikke saddan en by skal vaere." En by skal jo veere funktionel. Industrien skal ligge i indu-
strikvarterene, boligerne skal veere i boligkvartererne, centrum er i shopping- og city-
funktioner. Vi skal have delt tingene op. Alt det pjat med, at de ligger sa at sige dar om
der og forstyrrer hinanden, det duer ikke.

Lasse: Men hvad med dem, der havde disse smafabrikker? Hvad sagde de til denne
udvikling?

Jens: De var ikke glade for det. Selve planen om Thomas B. Thriges Gade blev vedta-
get i 1952, og her hvor vi star, blev snoren klippet i 1970. Det var altsa en lang arraekke.
Blandt andet fordi man skulle have penge fra staten, men ogsa fordi man skulle for-
handle med alle grundejerne om ekspropriation. Og mange forskellige slog sig i tgjret
pa den ene eller den anden made. Og sa ogsa fordi der ogsa undervejs kom noget de-
bat. Men den store debat om Thomas B. Thriges Gade og hele denne made at se byen
pa - pa denne meget rationelle made, hvor bilerne altsa pa eller anden méade var vigti-
gere end menneskene, og boligerne var teenkt ud fra nogle meget maskinelle behov -



det kom der i 1970, da gaden abnede. Der gik man fra en opfattelse af byerne til en an-
den opfattelse af byerne.

Mikkel: | mellemkrigstiden er der - pa trods af, at man har krise osv. - en stor bglge af
begyndende optimisme og lidt sddan en tanke om, at man kan teenke stort. Og nogle af
de grundlaeggende ideer, som bliver udfart efter krigen - for eksempel Fingerplanen,
som ligesom er blevet en ikoniske made at teenke Kgbenhavns udvikling pa - bliver
egentlig planlagt i '38, og sa kommer krigen. Men det, der sker efter krigen, er, at alle
disse byudviklere og -planlaeggere ligesom far en ny mission, kan man sige. For krigen
er overstaet, og vi skal aldrig mere have denne krig. Vi skal udvikle samfundet videre,
veek fra denne krise. S& det bliver en periode, hvor man taenker store tanker og er me-
get optaget af en ny, lysere og mere rationel og fri fremtid. Og der kommer nogle af dis-
se store planer, blandt andet i Odense, men ogsa i Kgbenhavn, hvor man begynder at
planlaegge bade kollektiv transport, men ogsa hvor de farste motorveje begynder at
komme. Og som vi tidligere har talt om, begynder der jo i de tidlige 60'ere ogsa at blive
planlagt nogle projekter, hvor man teenker, at disse biler, som er fremtidens mulighed,
skal kunne komme helt ind i byens centrum. Man planlaegger disse monumentale pro-
jekter for Kgbenhavn, man har ogsé nogle store planer for Arhus, og i Aalborg laver
man gadegennembrud, man overdaekker Aarhus A. Og alt sammen er for ligesom at f&
plads til disse biler. Det kollapser s& delvist pa grund af den oliekrise, der kommer i star-
ten af 70'erne, som begynder at ggre bilen lidt mere ambivalent. Ogsa fordi der kommer
et gkonomisk problem: Man har simpelthen ikke rad til at bygge videre pa disse ting. Sa
nogle af tingene kommer til at blive stdende som sadan nogle torsoer og i bylandska-
berne. Men der kommer ogsa nogle andre ting. Der kommer en voksende miljgbevee-
gelse, som begynder at spgrge "Hvor sundt er det lige med al denne bilisme?"

Jens: Sa har vi beveeget os fra Thomas B. Thriges Gade herned i Rosengade. Og vi
har bevaeget os fra trafiklarm til fuglekvidder, for her er meget stille. Men det var der ik-
ke i 1960'erne, for der var der en stor byggeplads lige her ved siden af, hvor man an-
lagde Thomas B. Thriges Gade. Da man anlagde Thomas B. Thriges Gade, havde man
lagt selve linjen for gaden gennem nogle af disse gamle kvarterer. Og der teenkte man
sa, at disse huse, der ligger her i Rosengade - der er huse fra omkring ar 1800 og selv-
falgelig fornyet, mange i en etage, sma huse, sma ruder, tre-fire fag, nogle i en etage,
nogle i to etager - var noget gammelt bras. Veek med disse gamle ting! Og Rosengade
var faktisk et af de allerveerste steder. For oprindeligt hed Rosengade Nygade, og det



den gade var mest kendt for, det var, at den husede byens prostituerede. Alt dette er jo i
virkeligheden en bi-historie i forhold til det, vi snakker om nu, men det er jo konteksten.
For det var jo den tankegang, man havde om sadan et kvarter som dette: Det skulle
veek! Lige en gade fra, hvor vi star nu, der ligger H. C. Andersens hus. Det var allerede
der i 1940'erne og 50'erne en fantastisk turistattraktion med 100.000 gaester. Og Danny
Kaye - en kendt Hollywood-skuespiller - kastede sig i H. C. Andersens seng, og de rige
amerikanske turister flgj over Atlanten for at besgge H.C. Andersens hus og disse histo-
rier, som de havde hgrt som barn. Sa det vidste man godt. Der skulle man lige teenke
sig om i forhold til, at man skulle kunne sta pa hjgrnet af H.C. Andersens Hus og tage et
billede af huset, uden at der var biler lige bagved eller en motorvej lige bagved. Sa der
skulle man alligevel bevare lidt. Det var ligesom udgangspunktet. Men alt andet - Ro-
sengade, de andre gader dernede af med disse sma huse - det skulle vaek. Men i
1960'erne var der alligevel nogle stemmer, der begyndte at snakke om, om der ikke var
nogle kvaliteter i disse sma huse. Var der ikke et miljg? Var der ikke noget hyggeligt,
noget rart, over disse kvarterer? Var der ikke noget charme over dem? Det var ikke kun
lokum i garden og gamle nedslidte boligforhold. Disse stemmer fik sa overbevist politi-
kere og byplanlaeggere om, at man i stedet for at lave en totalsanering skulle lave en
sanering, der var bevarende. En bevarende sanering, hvor man egentlig tog udgangs-
punkt i de huse, der var, og fornyede dem indefra. Altsa, man fik lavet moderne toilet-
forhold, fik fornyet gamle vinduer og fik i det hele taget nye, moderne boliger ud af det.
Og med den tilgang gik man altsa fra kun at have tanker om at bevare en enkelt lille
reekke huse ved siden af H.C. Andersens Hus, sa man ligesom kunne fa det rigtige bil-
lede - s& man egentlig reelt set bare havde en kulisse - s& gik man over til faktisk at be-
vare et relativt stort areal med nogle sma huse. Og det, vi snakker om her, er sadan det
forste vendepunkt i forhold til denne meget rationelle byplanlaegning - hvor man kun
taenker i kvantitet og teenker som en maskine eller taenker maske som en ingenigr -
hvor man i stedet for teenker "Der er faktisk nogle kvaliteter i denne gamle by." Der er
en stemning, og der er nogle miljger, begynder man at tale om. Man begynder at tale
om bymiljger. Der opstar ogsa de farste bevaringsforeninger rundt omkring, ogsa her i
Odense, som taler om, at man skal bevare de historiske bymiljger, baggarde og sma-
gader som denne, fordi det hgrer med til det samlede billede af en blandet by med
mange forskellige oplevelser, nar man gar om hjgrnet.

Mikkel: Der kommer en pludselig krise eller diskussion i starten af 70'erne. Der kommer
jo oliekrisen, som vi ved, men der sker ogsa ligesom nogle andre ting, og folk begynder



at blive lidt kritiske i forhold til nogle af disse moderne monumenter, som for eksempel
de store massebyggerier. Altsa disse sociale boligbyggerier, som jo egentlig var ment til
at give almindelige mennesker store, gode og billige boliger, som er bygget i beton. Og
beton bliver lige pludselig symbolet pa det modsatte. Altsa pa utryghed, pa forfald. De
bliver betragtet som grimme, og ord som 'betonjungle’ dukker op. Og det er lidt et sym-
bol pa et skift i tilgangen til, hvordan vi skal bo, og hvordan vi skal lave byer. Der kom-
mer noget, man kalder for "teet-lav", som er en reaktion pa det, hvor man egentlig gar
det samme - man bygger stadig med sadan nogle byggekomponenter, men man bygger
ikke s& stort mere. Der kommer nogle boligomrader, som bliver mere varierede, og man
pregver lidt at efterligne sddan nogle gamle byhuse. Sa der sker en bevaegelse ned i
skala, kan man sige det. Og det glider ligesom ind i 80'erne. S& begynder man ogsa at
taenke, at de store byer er i krise. Folk vil simpelthen ikke bo i dem. Og det er bade i
Danmark, men ogsa generelt i Europa. De store byer er slidte, de er grimme, og de gi-
ver ikke rigtig noget til deres borgere. Fra 1940 til 1980 flytter der ca. 300.000 menne-
sker ud af Kgbenhavn. Det vil sige naesten halvdelen af befolkningen. S& man skal gare
noget. En af de ting, man ggr, er, at man begynder at taeenke byen som noget, der ogsa
skal veere gr@nt og som noget, der ogsa skal veere langsomt. Noget, hvor man ogsa
skal have disse pladser. Sa nogle af de gamle pladser i byerne - Store Torv, Lille Torv i
Arhus, Grabrgdre Torv i Kgbenhavn - hvor der ikke er trafik, de begynder ligesom at f&
en fornyet interesse. Camillo Sitte ville elske denne periode, for de sma middelalder-
pladser bliver lige pludselig fashionable. Der kommer caféer. Denne gvre middelklasse,
som nu begynder at flytte tilbage til byen - dem, som nogen kalder for "den kreative
klasse" - seetter sa gang i den naeste store byudviklingsbglge, der starter i begyndelsen
af 80'erne, hvor man begynder at udvikle havneomraderne.

Lasse: Nu har vi sat os ikke sa langt fra H.C. Andersens hus.

Jens: Nu sidder vi her pa Fisketorvet, og vi sidder ned. Vi sidder og kigger lidt pa de
mennesker, der gar forbi. Og Fisketorvet her, det er et godt spagrgsmal, om det er et nyt
eller et gammelt torv. Det er tegnet ind pa det alleraeldste bykort, vi har fra Odense. Det
er fra 1593, og det gar sandsynligvis tilbage til i hvert fald 13-1400-tallet. Men hvis vi
havde siddet her for 4-5 ar siden, sa havde vi haft problemer, for der gik en stor vej, der
var en parkeringskeelder, der var lidt, hvor man kunne parkere en cykel. Men ellers var
der ikke noget torv. Nu er der et torv igen, og det er fordi Odense Centrum er blevet
fuldsteendig nybygget. 1960'ernes byplanlaegning med Thomas B. Thriges Gade er ble-



vet fjernet, og den er blevet bygget om til en ny by. Det er et projekt, som har kart over
10 ar, der hedder "Fra gade til by." Og et af de greb var, at man fiernede vejen, og det
var simpelthen at bygge efter de gamle gadeforlgb, de gamle torve, og derfor sidder vi
nu her pa Fisketorvet med en helt moderne bygning foran os og bagved os en gammel
sparekasse fra 1800-tallet. S& det er et genskabt torv.

Lasse: Er det ved veere feerdigt alt dette fornyelse, eller fortseetter det?

Jens: Nu kgrer letbanen og nu tror jeg, vi er ved at veere feerdige. Det, der jo er interes-
sant, er jo det indbyggede dilemma, der ligger i denne tankegang. Man havde jo dette
mantra med "Bilen ud af byen", som jo stadigveek ger sig geeldende her. Det var jo ba-
seret pa, at bilen den larmede, og den osede, og den var i det hele taget menneske-
fiendsk pa alle mader. Men nu har vi elbiler pa vej, og larmer og oser de stadigvaek? Gi-
ver det stadigveek mening at snakke om "Bilen ud af byen"? Og vi har jo ogsa det andet
dilemma, at samtidig med vi taler om, at vi skal have bilerne vaek, og vi skal bruge mere
offentlig transport, jamen sa kan vi jo se i statistikkerne, at der bliver solgt biler som al-
drig far. | lgbet af de sidste 10 ar er der kommet op imod en million flere biler pa de
danske veje, og de skal jo ogsa kunne komme frem og veere der. Sa er vi ngdt til at se
pa det pa en ny made?

Lasse: Hvad siger du? Du siger simpelthen, at den made, byplanlaeggerne teenker det
pa, maske ikke helt er sddan, som virkeligheden er?

Jens: Der er i hvert fald en konflikt mellem idealerne om, at vi skal kunne ga rundt, og vi
skal have bilerne veek, samtidig med at flere og flere personer kaber bil. Flere og flere
familier far rad til bil. Flere og flere familier far rad til to og ogsa den tredje bil. Sa det bli-
ver ved med at veere et spgrgsmal, dette med bilen og byen. Hvordan far vi de to ting til
at komme overens? For nu gar vi rundt og er fodgaengere. Jeg har ogsa en bil der-
hjemme, og jeg kan ogsa finde pa at tage bilen herind. Det er stadigvaek mig. Sa der er
nogle dilemmaer. Der er nogle paradokser. Ogsa imellem hvad vi gar, og hvad vi siger.

Lasse: Hvis nu der ikke havde vaeret oliekrise, hvad tror du s&, der var sket?

Mikkel: Ja, det er jo et interessant spgrgsmal. Hvis ikke den var kommet, sa kunne man
godt forestille sig, at nogle af disse store projekter var blevet udfoldet leengere. Man



kunne ogsa godt forestille sig, at der var forsvundet mere af den af den gamle by. Det er
sveert at sige, om det ville have veeret et stort asfalt- og beton-spaghetti i de danske by-
er, hvis ikke oliekrisen var kommet. Men det er da klart, at den stopper nogle helt kon-
krete projekter, som jo ellers ville veere blevet fart videre.

Lasse: Nu har vi jo ogsa en krise i forhold til noget byggeri i hvert fald. Materialepriser-
ne stiger, og man kan ikke bygge helt s meget, som man gerne vil. Det lyder lidt vold-
somt, men sadan en rask krise kan det maske veere godt nogle gange til lige at teenke
sig lidt om, nar man udvikler byer?

Mikkel: Nu har vi jo en krise, og det interessante er jo, at krisen kommer midt i et byg-
geboom. Vi har jo aldrig bygget s& meget som nu. Men péa grund af p& grund af de sti-
gende priser er der jo ogsa, kan man hgre, masser af disse byggefirmaer, som gar kon-
kurs. Sa det er en ekstremt ophedet situation lige nu. Der har veeret en diskussion om
for eksempel @restadsbyggeriet som et eksempel pa denne byggeivrighed og denne
idé om "de lige linjers tyranni", som nogle ogsa kalder det. Altsa, at dette projekt nzer-
mest var sddan et modernistisk projekt, som Le Corbusier selv kunne have teenkt det,
formet helt langs med metrolinjen og sadan lidt vindbleest derude pa Amager. Og der
kan man sige, maske er det netop blevet vindbleest, fordi det kom til pa et tidspunkt at
lzbe ind i en gkonomisk krise, s& man ikke havde mulighed for at bygge rundt om, sa
det langsomt kunne udvikle sig. Og der kan man sige, at det, der kunne komme ud af
denne krise, maske ogsa kunne veere, at man vender sig mod mere at reparere og byg-
ge smat og bygge om frem for at bygge nyt. Det er en diskussion, der faktisk allerede
er, omkring den allerstgrste bebyggelsesmasse i Danmark overhovedet, hvis man teen-
ker pa antallet bygninger, nemlig parcelhuset. Altsa to-tredjedele af Danmarks bygnin-
ger er jo parcelhuse. Og det, man har diskuteret i mange ar omkring parcelhuset, er, at
de stammer fra denne 60'er-optimisme, og mange af dem er jo ret store huse med store
badeveerelser, eget fyr, store stuer. Og de er maske ikke enormt energioptimale. Kunne
man ggre noget? Kunne man simpelthen lave dem om til flerfamiliehuse? Kunne man
ombygge dem? Sa der har veeret denne diskussion om i stedet for at bygge ny sa at
skrue pa det, vi har. Og det er jo bade noget, der er kommet med disse prisstigninger,
men jo ogsa en diskussion, der har veeret der leenge pa grund af hele klimadiskussio-
nen. Sa disse problemer omkring den menneskelige by og omkring at bygge nyt ligger
ligesom i nogle lag ovenpa hinanden, og disse kriser leegger ogsa ligesom gkonomiske,
miljgmaessige og kulturelle sider, som hele tiden sparker ind i hinanden, kan man sige.



Lasse: Du har lyttet til 11. afsnit af Den perfekte by, og i neeste afsnit vender jeg tilbage
til min mission om at skabe den perfekte by. Her skal det handle om, hvordan vi skal
handtere fremtidens klimaforandringer, og jeg tager blandt andet en tur til Randers for at
tale med eleverne fra C La Cours Skole om deres ret vilde ideer. Den perfekte by er la-
vet til Vores Tid, og du kan finde flere podcasts som historie ved at sgge pa Vores Tid i
din podcast-app. Musikken er lavet af Jonas Kappel, og alt andet er optaget og tilrette-
lagt af mig, Lasse Telling.



