Hvad har vi leert af Chandigarh?

Henrik Valeur, 2012

Jeg var inviteret til Chandigarh i oktober 2010 for at holde Le Corbusier Memorial
Lecture og en tredages workshop pa Chandigarh College of Architecture, men endte
med at blive et halvt &, blandt andet for at arbejde sammen med stadsarkitekten,
Sumit Kaur, og en gruppe studerende fra arkitektskolen, pa en ny master plan for
byen.

M odelbyer

Chandigarh er tegnet af Le Corbusier, i 1953, som hovedstad for den indiske del stat
Punjab (og senere ogsa for delstaten Haryana). Den farste indiske premierminister,
Jawaharlal Nehru, forestillede sig, at byen kunne blive model for udviklingen i resten
af Indien. Det blev den nu ikke og det er maske meget godt ...

| hvert fald gav Pawan Bansal, en minister i den nuvaaende indiske regering, udtryk
for, at Chandigarh ikke havde udviklet sig til den " perfekte” by man havde dremt
om. Det gjorde han ved et offentligt debatarrangement om byens fremtid, som jeg
deltog i sammen med den amerikanske professor John Bass. | mit oplagy kaldte jeg
Chandigarh en planlagt by, men for Bansal var problemet, at den netop ikke var
planlagt, men designet - og derfor vanskelig at udvikle/forandre. Og det havde han jo
sadan set ret i.

Men hvad har vi salaat af Chandigarh? Er det ikke de samme grundlasggende
fejltagelser vi gentager i de gennemdesignede byprojekter vi nu eksporterer til bl.a.
Kinaog oliestaterne i Mellemasten (ogsa selvom vi maske bruger nogle andre
slogans)?

Hvad sker der med en by som Masdar, som jo ogsa er designet med brug af
(nu)tidens bedste viden, metoder og teknologier, nar alt dette, om kort tid, er
foraddet?



Change —or be changed!

| begyndelsen af 1990’ erne pabegyndte den davaarende indiske finansminister og
nuvaaende premierminister, Manmohan Singh, de samme gkonomiske reformer, som
Deng Xiaoping havde pabegyndt i Kina et arti tidligere. Og Indien undergar nu de
samme gennemgribende forandrings- og moderniseringsprocesser med arlige
gkonomiske vakstrater pa knapt 10% og en byvakst pa ca. 15 millioner mennesker
om dret.

Selvom den indiske civilisation kan fares tilbage til udviklingen af de farste byer
omkring Indusfloden har det igennem artusinder vaaet et landbrugs- og
landsbysamfund. Men nu, i |gbet af mindre end en menneskealder, forventes det, at
Indien vil blive omdannet til et bysamfund. Og midt i dette oprerte hav af forandring
ligger Chandigarh, som en forlist drem om den ” perfekte” by.

For byer er ikke perfekte. Heldigvis!

Ikke desto mindre er der staarke kradter blandt byens elite, som @gnsker at bevare den
ngjagtig som den er. Men derved risikerer de paradoksalt nok netop at gdelasgge den.
For hvis man ikke forandrer sig risikerer man at blive forandret.

Bilen

Chandigrah er opbygget af sektorer, der var tamkt som selvstamndige bydele, som i
princippet indeholder alt det den enkelte indbygger har brug for. Og som man kan na
indenfor en rimelig gangafstand. Alligevel er vglene (V2 og V3) i mellem sektorerne
dimensioneret til en betydelig maangde biltrafik. Maske var det forudseende, for den
gang var der naesten ingen biler i Indien, men det var aligevel ikke forudseende nok.

Byen skulle symbolisere det frie og moderne Indien og Le Corbusier (og mange
andre) sa bilen, som symbol pa netop frihed og modernitet.

Med en hastigt voksende middelklasse og ekstremt billige bilmodeller, som f.eks.
TataNono til ca. 15.000 danske kroner per styk, er dette nu pludselig blevet
virkelighed. Ja, faktisk er byen blevet mere "fri” og ”moderne” end selv Le
Corbusier tilsyneladende havde forestillet sig.



| dag er der sdledes flere biler per indbygger i Chandigarh end i Danmark. Det har
ikke bare medfart voldsom traengsel pa vejene, men ogsa alvorlige helbreds-
problemer i form af hgj luft- og lydforurening, manglende motion og hgje
stressniveauer, samt et meget hgjt antal kvaestede og dradbte i trafikulykker.

Underjordiske parkeringsanlagg

Et af de projekter vi arbejdede patil den nye master plan var derfor et forslag til, at
gere en af sektorerne helt bilfri. Vi valgte Sektor 19. En af de tidligt udviklede, men
ogsa en af de forholdsvis almindelige, sektorer. Den har fire adgangsveje og vores
forslag gik ud pa at etablere underjordiske parkeringsanlasg ved hver af disse.
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Ved defireindgange til Sektor 19, hvor vi foreslog anlagg af underjordiske parkeringsanlae, foreslog vi ogsa etablering af
overgange, hvor fodgaangere, cyklister og rickshaws sikkert kunne krydse V2 og V3 vejene, fra markedsgaden i Sektor 19 til
markedsgaderne i nabosektorerne 18 og 27, og fradet grenne badte i sektor 19 til de grenne badter i nabosektorerne 7 og 20
(nummereringen omkring Sektor 19 er ikke helt 1ogisk). Dette overlappede med at andet forslag vi lavede til den nye master
plan, som gik ud paat etablere et helt nyt netvaak af cykelstier gennem markedsgaderne og de grenne badter i samtlige sektorer
i byen. Illustration af Henrik VValeur og Chandigarh College of Architecture, 2011.

Det lyder maske som en dyr lasning, men hvis man modregner indtaegterne fra salg
eller udlgje af de centrale arealer i markedsgaden, som i dag anvendestil parkering,
0g et beskedent parkeringsgebyr til drift af anlasggene, burde det faktisk kunne Igbe
rundt. Og sa har man endda ikke medregnet alle de mange positive effekter i forhold
til blandt andet sundhed, tryghed og velvaae.

Afstanden fra hjemmet til bilen ville vaare hgjest 300 meter og til transport af



gangbesvagede, samt varer og udstyr, kunne man anvende soldrevne, elektriske
rickshaws.

Sektor 19 med de fire underjordiske parkeringsanlagg, cirkler med 300 meters radius, markedsgade og " det grenne badte”. Der
eri alt 57 sektorer i Chandigarh. De fleste har samme rektangul aare form, samme sterrelse (800 x 1200 m) og er baseret pade
samme organi sationsprincipper med en central est/vest gdende markedsgade (V 4), hvoromkring alle kommercielle aktiviteter er
placerede, og et centralt nord/syd géende grent badte, omkring hvilket de forskellige, offentlige institutioner (laegehus, skole,
tempel etc.) er placeret. | defire”hjerner” af hver sektor er der boliger. Der er en indre fordelingsvej (V5) til hvert "hjgrne” og
derfrastikveie (V6) til de enkelte huse. Illustration af Henrik Valeur og Chandigarh College of Architecture, 2011.

Hvis der ingen biler er, er der heller ikke brug for asfalt —i hvert fald ikke ret meget.
Vi estimerede, at mere end 20% af det samlede overfladeareal i denne sektor kunne
af-asfalteres. Pa den méde ville man ogsa reducere overophedningen af byen.

Pa de frigivne arealer kunne der vaare mere beplantning, som ogsa virker
afstressende(!), samt legepladser, sportsfaciliteter og fadles kekkenhaver, som kunne
skabe bedre sundhed og mere samvaa, og dermed ogsa mere tryghed. | dag isolerer
de fleste sig i deres biler og bag hgje mure med pigtrad.

I markedsgaden kunne man, som sagt, sedge eller udlgje de nuvaarende
parkeringsarealer til butikker. For hvis bilen ikke laangere stér i indkarslen, menii et
parkeringshus, vil der komme mere lokal handel. Markedsgaden, som i dag er et
noget trist syn sammenlignet med den traditionelle basar, kunne maske netop
omdannes til noget mere basaragtigt.

Endelig kunne man bygge flere boliger, for eksempel til dem der arbejder i Sektor



19, men bor i slumbebyggelser, genhusningskolonier eller landsbyer helt uden for
byen og som, ironisk nok, er nogle af de fa, som ikke har bil!

En gade
Sumit Kaur havde oprindelig givet os fglgende géde at | zse: hvordan kan byen fortsat
vokse uden vi lader den vokse hverken udad eller opad?

Vores svar var starre fortagning, mere grant og flere naboskabsfaciliteter gennem en
bedre og mere effektiv arealanvendel se.

Man skulle tro det var noget alle gerne ville. At man til gengadd for en kort gétur til
og frabilen ville kunne lade sine barn lgbe frit rundt udenfor, forbedre sikkerhed og
sundhed, nedbringe temperaturen og reducere forureningen.

Men det var ikke det man gnskede sig i masterplan komiteen!

Borgerinddragelse pa indisk

Og det blev ikke bedre da jeg foreslog at arrangere en workshop om projektet med
beboernei Sektor 19. Men jeg havde madt en lokal ngo, som gik meget op i
borgerinddragel se (hun havde en amerikansk sponsoreret uddannelse) og gjorde en
stor indsats for at fa lokalbeboerne med. Hun fik endda arrangeret, at madet blev
holdt i det lokale tempel, men da dagen oprandt var der kun to deltagere (foruden os
selv): den ene var formanden for den lokale handel sforening, som godt kunne se
noget positivt i den bilfri markedsgade, idet han forbandt den med de traditionelle
basarer og de moderne malls. Men han ville jo nedigt undvaare sin bil. Den anden var
den lokale lagge, som man kunne tro ville se de sundhedsmaessige fordelei et bilfrit
miljg, men han var imod enhver indskramkning i den private g endomsret, hvortil
han henregnede bilen.

Selv de studerende fra arkitektskolen, som var med til at lave projektet, var noget
skeptiske. De syntes sddan set det var fint nok med underjordisk parkering, men de
syntes samtidig man fortsat skulle kunne parkere foran sit hus. For hvad er ellers
meningen med en bil, hvis man ikke kan vise den frem?

Hjadpen kom fra en noget uventet kant, nemlig fra delstatens hgjesteret, somi en
nylig kendelse har pabudt myndighederne at gere en af sektorerne bilfri, som et



forseg!
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