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O Forord

Projektet "Byen, Vejen og Landskabet” er udarbejdet som et
samarbejdsprojekt mellem Aalborg Universitet, Vejdirektoratet
og Center for Skov, Landskab og Planlaegning. Forskningspro-
jektets mal er at analysere og perspektivere den by- og land-
skabsudvikling, der er opstaet i forbindelse med milliardinvest-
eringerne i motorvejsbyggeri i Danmark siden 60’erne samt
formulere fremtidsvisioner for udvikling og rumlige forlgb om-
kring motorvejsnettet. Motorvejsnettet forbinder i dag alle de
starre byer og byomrader i Danmark og har haft afgerende be-
tydning for byudviklingen, transportmanstrene og for den made,
danskerne i dag oplever afstande, byomrader og landskaber.
Samtidig er motorvejsnettet et moderne bygningsanlaeg i by og
landskab, der vil seette varige spor i by- og landomrader og vil
forandre landet for altid. Forskningsprojektet afvikles i tre faser.
| fase 1 fokuseres der pa byudviklingen langs motorvejen - i
fase 2 behandles landskabet dvs. de rumlige/oplevelsesmaes-
sige sammenhaenge mellem vej og landskab og sluttelig/endelig
omhandler fase 3 visioner for fremtidige motorvejsstraekningers
samspil med byudvikling og landskab i motorvejskorridoren. |
fase 2 analyseres landskabet i de danske motorvejskorridorer
sammen med de rumlige forlgb, som vej og landskab tilsam-
men danner. Formalet er at beskrive, hvordan landskabet og
vejen tilsammen danner nye rum, der indtager en central rolle

for mange menneskers oplevelse af by og land. Der opstilles
en typologi for samspillet mellem motorvej og landskab, der
tager udgangspunkt i konkrete danske landskabstyper og vej-
forlgb. Landskabstyperne skal danne baggrund for en debat
om, hvilke udviklinger og vejoplevelser der gnskes i de danske
motorvejskorridorer for fremtiden. Metoderne er dels landskabs
-analyser af danske motorvejskorridorer, der inddrager bade
det fysiske og planlzegningens landskab, dels rumlige analyser
af danske motorvejskorridorer der fokuserer pa, hvordan kor-
ridoren opleves af trafikanter og beboere. Forskningsprojektet
afrapporteres samlet i bogform og praesenterer resultaterne af
analyserne i de enkelte faser samt laegger op til debat om for-
valtningen af arealerne langs de danske motorveje i fremtiden.
Delresultater preesenteres Igbende pa projektets hjemmeside,
samt pa seminarer og i arbejdsrapporter, hvoraf denne skal
afrapportere nogle af de analyser af pendling og byudvikling,
der er gennemfart i projektets fase 1. Arbejdet er udferti et sam-
arbejde mellem Adjunkt, Ph.D.Thomas Sick Nielsen og Lektor
Ph.D. Henrik Harder Hovgesen, Aalborg Universitet. Delprojek-
tets analyser og konklusioner er Igbende blevet diskuteret med
hele projektgruppen og gennem fremlaeggelse af materialet.
Ved projektets workshops er baggrund og delkonklusioner dis-
kuteret med en bredere kreds af interesserede fagfolk.



1 Indledning

Formal

| denne del praesenteres resultaterne af en kortlaegning af by-
udviklingen langs med motorvejsnettet i gennem de sidste 20
ar. Det overordnede formal er at undersgge - i hvilken grad mo-
torvejene preeger byudviklingen og tiltraekker virksomheder og
arbejdspladser med en ny type af bydannelse som resultat. For
pendlingen undersgges det - i hvilkken grad motorvejene igen-
nem perioden ser ud til at straekke og reorientere pendlingen
med udgangspunkt i de muligheder, som de nye veje giver.

Fremgangsmaden i analyserne kan karakteriseres ved tre as-
pekter, nemlig en trinvis fremgangsmade, visualisering af ud-
viklingstendenser samt en hgj geografisk detaljeringsgrad.

Trinvis beskrivelse

| de fleste afsnit beskrives udviklingen farst generelt —fulgt af en
raekke mere detaljerede opggrelser, der kan beskrive forhold-
et til motorvejene. Det er vanskeligt at udpege entydige effek-
ter af motorvejene, dels fordi motorvejene etableres inden for
transportkorridorer, der havde stor betydning inden motorvejen
og dels fordi udbygningen sker under skiftende konjunkturer og
macrotrends. Der er derfor bevist valgt en trinvis og "forsigtig”
fremgangsmade, hvor de “sikre” oplysninger om f.eks. udvik-

lingen i pendlingen eller antallet af jobs praesenteres fgr for-
holdet til motorvejen kvalificeres yderligere.

Visualisering

| alle analyser har der veeret lagt veegt pa at kortlaegge og vi-
sualisere udviklingstendenserne. | de fleste analyseafsnit ind-
drages en reekke "Danmarkskort” over udviklingen, saledes at
interesserede laesere har mulighed for at betragte de generelle
tendenser inden for "hvor udviklingen sker” og holde dette op
mod de konklusioner projektet drager om relationen til motorvej-
en. Kortlaegningerne har veeret fulgt op af statistiske analyser
og talmaessige opggrelser af bl.a. pendling og byudvikling, der
mere direkte fokuserer pa motorvejens betydning.

Geografisk detaljeringsgrad

En vigtig forudsaetning for at arbejde med visualisering af ud-
viklingen og for at kunne pege pa "hvor udviklingen sker” pa et
detaljeringsniveau, der er relevant i forhold til motorvejene, har
veeret data pa et detaljeret geografisk niveau. Projektets analys-
er traekker derfor pa bygningsoplysninger pa adresser, befolk-
nings og arbejdsplads-statistik for omrader pa 100x100 meter
(kvadratnettet), samt pendling mellem alle danske sogne.

Interviews

For at konkretisere motorvejens betydning har projektets kort-
lzegninger og statistiske analyser veeret suppleret med en raekke
interviews af beslutningstagere i virksomheder, der har valgt en
beliggenhed op ad motorvejen. Disse har veeret interviewet om
baggrund for beslutningen og den betydning, som den valgte
lokalisering har haft for virksomhed og medarbejdere.

Motorvejenes betydning belyses i det felgende gennem en
reekke afsnit, hvor der fokuseres pa motorvejsnettets etabler-
ing og udvikling, trafikudviklingen pa motorvejene, udviklingen
i rejsetider og tilgaengelighed, udviklingen i pendlingen, ud-
viklingen i beskeeftigelsen og erhvervsbyggeriet samt til sidst
byggeriet langs med selve motorvejen. Relevante udsagn om
lokaliserings processen og motorvejens betydning fra virksom-
hedsinterviewene anvendes som indledning til en del af afsnit-
tene.
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Figur 1: Kurven viser udviklingen i hvor mange vognkm, der bliver kart pa danske veje. Tallene stammer fra Vejdirektoratets trafikrapporter fra
1955 og frem (Vejdirektoratet, 1955-2004)



2 Udviklingen af motorvejsnettet

Med "Betaenkningen vedrgrende Kgbenhavns Trafiklinier som
forarbejde til Kgbenhavns regionplan” - diskuteres i 1927, sam-
let i det danske arkitekt- og plantidskrift Architekten, forbind-
elsen mellem vejbygning- og byudvikling pa den moderne
bys praemisser. Betaenkningen foreslar bl.a. at de geeldende
vej-regler fraviges til fordel for en bred vejprofil pa 34 meter
med to modsatte rettede vejbaner (bredde 6.5 m.) adskilt af et
sporvejs-omrade (bredde 9.0 m.). Denne vejbredde skulle an-
vendes til at afvikle trafikken pa de store indfaldsveje til Keaben-
havn. Muligheden for veje alene forbeholdt biler blev overvejet
i beteenkningen, men det blev konkluderet at behovet ikke var
til stede i Danmark pa daveerende tidspunkt.

Der er ikke tale om en motorvej, som man senere definerede
det, men om en vejtype der skulle kunne Igse de problemer,
som en fortsat byudvikling og veekst i samfundet sa ud til at ville
skabe i byomraderne. Netop denne vejtype var i spil i forbind-
else med planleegningen af udviklingen i London organiseret
omkring "the Greater London Arterial Conference (1913-16)”
(Architekten, 1927). En af hovedkonklusioner fra dette arbejde
var i gvrigt, at netop den fysiske planlaegning (zoneleegningen)
skulle ske fgr planlaegningen og realiseringen af infrastruktur-
investeringer for at hindre ukontrolleret byvaekst omkring denne

infrastruktur og dermed devaluere investeringernes veaerdi.

”I den nyere tid er man i udlandet begyndt at bygge seerlige,
indhegnede automobilveje, kun beregnet for automobiler, og
hvortil der ma Igses billet, hvis pris er beregnet efter vognens
veegt og vejlaengden. Vejen er naturligvis fort ud af niveau ved
alle vej- og baneskaeringer. Da en sadan automobilvej kan an-
laegges og vedligeholdes med en sa god vejbane, at benzin og
gummiforbruget bliver det mindst mulige, vil det sikkert kunne
betale sig for automobilerne at yde en saerlig vejafgift, ligesom
de ogsa pa en sadan indhegnet vej kan kare med stor has-
tighed. Denne specielle art af veje har dog kun seerlig betyd-
ning mellem taetliggende starre byer og i industriegne. Udvalget
har derfor ikke anset det for nadvendigt i bestemmelser af vej-
brederne i Kgbenhavns omegn at tage sadanne seerlige au-
tomobilkgrebaner med i betragtning, men det bemaerkes dog,
at der i en 35 m bred vej uden sporvej ma kunne indrettes en
seerlig vejbane, der tillader en mere uhindret automobiltrafik.”
(Architekten, 1927, s. 42)

Den forste starre praesentation af idéen, om et sammenhaeng-
ende motorvejsnet i Danmark, sker i 1936/1937 i to publika-
tioner pa initiativ af tre sterre danske ingenigrvirksomheder.

Som inspiration for igangseetningen af udbygningen af et
sammenhaengende motorvejsnet i 1936 i Danmark, henvises
i publikationerne til en reekke europeaeiske referencer f.eks.
anleeggelsen af den fgrste motorvej i Europa (autostradaen i
fra Milano til Varesa i Italien fra 1924) (Jgrgensen, Elmer, S,
(2001), s. 291) samt senere anlagte motorvejsanlaeg i hen-
holdsvis Tyskland, Nederlandene og Frankrig (Christiani &
Nielsen et al., 1936; Christiani & Nielsen et al., 1937).

Udgangspunktet for lokaliseringen af det sammenhaengende
danske motorvejsnet baserede sig i publikationerne reelt pa en
reekke overvejelser, som kunne reduceredes til en antagelse
om, at anleeggelsen af et sammenhangende motorvejsnet
ville knytte sig snaevert til en mere “fuldsteendig og mere ra-
tionel benyttelse af ("af investeringen i’ red.) motordrevne
karetgjer”, der igen forudsattes at veere af central betydning
for en fortsat gkonomisk vaekst i Danmark (Christiani & Nielsen
et al.1936, s. 15). Forslaget tog derfor ogsa naturligt nok sit
udgangspunkt i forbindelsen af de starste byer i Danmark pa
Sjeelland og Fyn samt byerne pa Jyllands QOstkyst. Motorvej-
enes pavirkning af byudviklingen i Danmark diskuteredes ikke
eksplicit i publikationen fra 1936, og farst i 1937 publiceres
en raekke supplerende bemaerkninger, hvor det anbefales - at
antallet af tilkgrsler til byerne i Danmark agges fra det oprinde-



lige 37 til 57, og at der for stgrre byers vedkommende anlaeg-
ges to tilkarsler, én i hver ende af byen (Christiani & Nielsen et
al., 1937). Generelt blev forslaget om et sammenhaengende
motorvejsnet dog ikke godt modtaget af landets by- og trafik-
planlaeggere, der skgnnede at et sadant net var ungdvendigt
og spild af knappe ressourcer (jf. Dansk vejtidsskrift, 1936).
Det betagd dog ikke at man ikke ville bygge motorveje, hvor der
var seerlige behov. Der var en forstaelse for, at veje forbeholdt
motortrafik kunne veere en made at I@se nogle problemer pa,
dels pa baggrund af adskillelsen af trafik arterne og dels fordi
motortrafikken kunne ledes uden om belastede omrader. Alle-
rede i 1938 pabegyndtes arbejdet pa Danmarks farste motor-
vejsstreekning nord for hovedstaden Kgbenhavn. Pa grund af
krig og materialemangel abnede den fagrste streekning farst i
1956 og den blev hurtigt fulgt af en reekke andre straekninger,
der karakteristisk fgrte trafikken uden om belastede omrader
(fx.Lyngby omfartsvej, Randers omfartsvej) eller fungerede
som tilkarsler til de nye feergelejer pa Danmarks, uden tvivl,
vigtigste indenrigsfaergerute - storebaeltsoverfarten.

Man skal frem til 1960 (Humlum, 1960) fgr der for alvor i Dansk
sammenhang stilles spgrgsmalstegn ved argumenterne for
lokaliseringen af et sammenhaengende motorvejsneti Danmark
og dermed argumenterne for, hvor og hvorfor man i Danmark

skal bygge motorveje. Det sker med udgangspunkt i idéen om
anlaeggelsen af "den midtjyske motorvej” (Humlum, 1961, s. 5).
Udgangspunktet var her antagelsen:

"om at anleeggelsen af et sammenhaengende motorvejsnet vil
have en afgarende vaerdi for vort samfunds fremtidige udvikling,
dets produktion, eksport og hele skonomiske og sociale stand-
ard” (Humlum, 1966, s. 145).

Denne antagelse var der reelt ikke uenighed om, men der var
uenighed om, hvorvidt anleeggelsen af motorvejene skulle ske
med henblik pa at sikre en gkonomiske udvikling af den vestlige
del af Jylland med fa fremtidige trafikale problemer - eller sikre
den fortsatte skonomiske udvikling og lgse evt. fremtidige
trafikale problemer i den gstlige del af Jylland (Bendtsen, 1960).
Netop der, hvor en stor del af den eksisterende befolkning reelt
var lokaliseret i Jylland (Jgrgensen, 2001). Inspirationen til
Humlums tanke kan muligvis findes i Tyskland, hvor de fgrste
dele af motorvejsnetteti 30’erne blev planlagt og realiseret med
udgangspunkt i samme tanker. Lasningen medfgrte problemer
med at skabe forbindelser mellem eksisterende byer og motor-
vejene og blev derfor forladt igen (Bendtsen, 1960). | 1962 dis-
kuteredes ovennaevnte forslag i en rapport fra Vejdirektoratet,

der med udgangspunkt i et historisk rids af forudsaetningerne
for udviklingen i Jylland anbefalede en gstlig liniefaring. (Vej-
direktoratet, 1962). Med vejplanudvalgenes "Skitse til Vejplan
for perioden 1975-90” praesenteres et endeligt forslag til place-
ring af det sammenhaengende motorvejsnet (Vejplanudvalgene
1974, 1975), som stort set i dag er realiseret anno 2004 og
naesten i overensstemmelse med idéen om et sammenhaeng-
ende motorvejsnet fra 1936. Det centrale argument for dette
forslag hentes fra landsplansudvalgets sekretariats arbejde fra
1969, (som dog ikke i 1975 var feerdiggjort) (Vejplanudvalgene
1974, 1975) og er snsket om at forbinde de stgrste byer i Dan-
mark. Selve indholdet ligger i direkte forleengelse af snsker
fremsat af det daveerende arbejdsministerium via det sakaldte
perpektivplanlaegningsarbejde (Perspektivplanleegning 1970-
1985, 1971). Her indgar de danske byer i en femdelt hierarkisk
struktur bestaende af lJandsdelscentre, regionale centre, starre
omradecentre og lokale centre”, inspireret af Walter Christal-
lers servicecenterteori (Matthiessen, 1985; llleris et al., 1973).
Disse centre blev foreslaet betjent af tilsvarende funktionelt
hierarki af vejtyper, karakteriseret ved den tilgeengelighed, de
giver. Det gverste niveau udggres saledes af byer med mo-
torveje, der sikrer tilgaengelighed mellem landsdelscentre og
til andre lande (Vejplanudvalgene, 1975). Argumentationen



Figur 2: Pa kortet ses 1936-forslaget til et sammenhaengende danske motorvejsnet,
der blev fremsat af de 3 ingeniagrvirksomheder Christiani og Nielsen, Hgjgaard &
Schultz, samt Kampmann, Kierulff & Saxild.

for et sammenhaengende motorvejsnet bliver saledes kaedet
teet sammen med “servicecenterteorien” og dermed en gkono-
miske antagelsen om “forbrugernes krav om lave transportom-
kostninger” og dermed antagelsen om eksistensen af et hier-
arkisk bysystem (Matthiessen, 1985).

Netop tanken om bymgnstret og idéen om zoneudlaeg, og
dermed den fysiske planlzegnings betydning, fastholdes til trods
for, at der i lgbet af 1960’erne fra f.eks. landsplanlaegnings-
afdelingens side registreredes, at andet f.eks. infrastrukturud-
bygningen ogsa driver omformningen af Danmark frem (Lands-
planafdelingen, 1970). Fgrst i midten 1990’erne naevntes fra
officielt hold alternativer til et bymgnster og til det danske of-
ficielle udpegede byhierarki (Landsplanafdelingen, 1996). Et
af alternativerne benaevnes her et "Storby-band”, der tager sit
udgangspunkt og er geografisk sammenfaldende med motor-
vejsnettets struktur, som det kendes i dag. En egentlig samlet

Figur 3: P& kortet ses Professor i geografi v. Arhus universitet Johannes Humlums
forslag fra 1960 (1966) til et dansk motorvejsnet.

empirisk pavisning af, at det danske byhierarki og -mgnster er
under afvikling grundet stedbundethedens opher, findes hos
(Christoffersen, 2003).

Hvad meget fa diskuterede og siden har diskuteret i forbindelse
med planlaegningen og anleeggelsen af de danske motorveje
er, at problemstillingen omkring "motorveje og byudvikling” ikke
er statisk, men snarere dynamisk. Og at det der reelt sker, er
at evt. byudvikling langs motorvejene langsomt far trafikken
pa motorvejene til at skifte karakter fra at vaere et sted, hvor
trafikken afvikles med en forholdsvis hgj gennemsnitshastighed
(+80 km/t) til et sted, hvor trafikken afvikles med langt lavere
gennemsnitshastigheder (Nyvig, 1963). Selve motorvejens idé
og betydning som en hurtig transitforbindelse reduceres med
andre ord. Denne problematik er kort skitseret i en reekke dan-
ske publikationer f.eks. (Vejdirektoratet, 1996; Vejdirektoratet,
1999 og Landsplanafdelingen, 2000).

Figur 4: P& kortet ses Vejplanudvalgenes forslag fra 1975 til bl.a. et dansk
motorvejsnet.

Motorvejsbyggeriet i 60erne og 70erne

Efter de forste motorvejsabninger i 1956/57 fortsatte byg-
geriet op gennem 60erne og 70erne. | 60erne abnede en del
af Holbaek motorvejen, en del af Kgge bugt motorvejen, mo-
torvejsstraekninger pa Sjeelland, Lolland og Fyn, samt et lille
stykke v. Aalborg. 1970erne var en szerdeles aktiv periode ind-
en for motorvejsbyggeriet. | gennemsnit blev der abnet 30 km
motorvej om aret. Det betad bl.a. en vaesentlig udbygning af
Hovedstadsregionens motorveje, udbygning pa Sjeelland, pa
Fyn, i Senderjylland ned mod graensen, mellem Skanderborg
og Arhus, i "Trekantsomradet” samt motorvej syd for Aalborg
og ved Randers. 70erne var dog ogsa perioden, hvor der blev
stillet spgrgsmalstegn ved, om det var rationelt at forbinde
Aalborg, Randers og Arhus med motorvej. P& dette tidspunkt
gav den gkonomiske krise sig bl.a. udslag i at trafikveeksten
stagnerede. Et forslag der blev fremsat i en trafikpolitisk re-
degarelse i 1975 var derfor - at man kunne ngjes med et "lille



(1936), s. 35

Christiani & Nielsen et al.,

Humlum, J., (1961),
s. 62.

Vejdirektoratet (2004)
s. 90

"Langs Motorvejene findes
der ikke bebyggelse med
direkte Adgang til disse ...”

"Motorvejene ma
normalt lsegges uden
om byerne og disses
potentielle vaekstzoner
og sa vidt muligt undga
at ramme eksisterende
bebyggelse.”

"(Motorvejen red.) En vej
med adskilte kgrebaner,
normalt 4 eller 6 spor

(a) samt ngdspor, alle
skeerende veje fort
over eller under, alle
vejtilslutninger udformet
som til- eller frakgrsler,”

”... og al Trafikforbindelse
mellem det almindelige
Vejnet og Motorvejene sker
paa enkelte Steder paa en
saadan Maade, at der heller
ikke her foregaar Krydsning

"Antallet af ind-
og udkersler ma

begreenses mest muligt,

gennemsnitlig neeppe

”’Ingen adgang fra de
tilgreensende ejendomme
og arealer, forbeholdt
feerdsel med visse
motorkgretgjer og ved

over én pr. 10-15 km.” hjeelp af feerdselstavler

i Niveau paa Motorvejenes afmasrket som motorvej.”

Kgrebaner”

Tabel 1: Motorvejens karakteristika i falge hhv. forslaget til et dansk motorvejsnet
fra 1936, Professor i geografi v. Arhus Universitet Johannes Humium, der var aktiv i
debatten om et dansk motorvejsnet i 60erne, samt Vejdirektoratet anno 2004.

H” hvor motorvejen standser ved Arhus i stedet for at fortsaette
mod nord. Der var dog stor modstand mod ideen om kun at
opfare "det lille H” og de sparehensyn der Ia til grund for over-
vejelserne fgrte i stedet til den sakaldte "spareprofil” pa mo-
torvejene. Med spareprofilet blev arealet af midterrabatten og
dermed anleegsomkostningerne reduceret (Jargensen, 2001).
En politisk vedtaget plan for gennemfgrelsen af det store mo-
torvejs-H foreligger farst i forbindelse med forliget om den faste
forbindelse over Storebaelt i 1986. Forligets liste over vejanleeg
der pa en gang vedtages opfart ma dog ses som en undtagelse
fra den herskende praksis.

De sidste 20 ar

| den 20-arige periode der gar igen i projektets kortlaegning og
statistiske analyser, er der bade sket en veesentlig udvidelse
af motorvejsnettet og ikke mindst et kvalitativt skift, idet motor-
vejs-nettet netop er blevet til et landsdaekkende netveerk.

Opgjorti km er der abnet 403 km motorvej mellem 1982 og 2002.
De store streek har vaeret Aalborg-Frederikshavn, Arhus - Aal-
borg, Kolding - Esbjerg, Vejle - Horsens, Kolding - Hadersley,
Odense, Ringsted - Slagelse samt Neestved - Storstrammen.
Samlet svarer det til en forggelse af motorvejenes laengde pa
knap 80% (fra 515 km i 1982 til 918 km i 2002). Hertil kommer
de straekninger, der er abnet fra 2002 og frem, Herning - Ikast,
Arhus - Lasby og en del af Aalborg - Hirtshals motorvejen.

For tyve ar siden (1982) var motorveje primaert en reekke straek-
ninger, der var "sat ind i systemet” for at afhjeelpe trafikken

1000

900

800

700

600

500

400

300

Motorveje | Danmark (km)

200

100

0
1955 1960 1865 1970 1975

1980 1985 1880 19485 2000 2005
Arstal

Figur 5: Den samlede leengde af de danske motorveje, som den har udviklet sig fra den farste straekning dbnede ved Jaegersborg i 1956 og frem til i dag. Tallene er
samlet sammen fra Steffen Elmer Jargensens (2001) gennemgang af motorvejsabninger og Vejdirektoratets statistik for motorvejsnettets leengde efter 1980 (Vejdirektoratat,

2004a).

omkring de storste danske byer. Eksempler er Limfjordstun-
nellen og motorvejen ved Aalborg der blev abnet 1969-70,
Randers omfartsvej der blev abnet 1971 eller motorvejene til
Storebeeltsoverfartens feergelejer i Halsskov og Knudshoved
der blev abnet i 1957. Fgrst i 1990erne blev disse delstraek-
ninger forbundet med resten af landet i et sammenhangende
netveerk af motorveje med en fast forbindelse over Storebeelt.
Ser man pa de enkelte landsdele skete de stgrste forandringer
i Jylland og pa Fyn, hvor der kom forbindelse mellem de fleste
store byer ad motorvej. | Hovedstadsregionen var motorvejene
blevet bygget tidligere, fra 1956 og op gennem 1970erne.

Aktuelt fortsaetter udbygningen af motorvejsnettet: Odense -
Svendborg (abner 2006-2010), Herning - Brande og Herning
- Snejbjerg (abner 2008), Jlholm-Vejle (abner tidligst 2012),
Bording - Funder v. Silkeborg (abner 2012), Kgbenhavn -
Frederikssund (forventet abning 2012), samt Holbaek - Tuse
(abner 2006). Ikke alle disse planer er endnu endeligt pa plads,
det geelder f.eks. Glholm - Vejle, der afventer en reekke und-
ersggelser og Kagbenhavn - Frederikssund, hvor der mangler

en stillingtagen til 2. etape (fra ring 4 til Frederikssund). Hertil
kommer f.eks. motorvejens passage af Silkeborg der, pa grund
af frednings- og naturbevaringsinteresser i omradet, er sa van-
skelig en opgave, at det ikke er muligt at saette en dato pa (Vej-
direktoratet, 2004b).

Oven i de nye motorvejsstraekninger kommer en raekke opgra-
deringer af de eksisterende motorveje pa nogle af de steder,
hvor trafikken er starst: Udvidelse af motorring 3 fra 4 til 6 spor
(feerdigt 2008), udvidelse af Kgge bugt motorvejen mellem
Hundige og Greve fra 6 til 8 spor (feerdigt 2008) samt opgra-
dering af motortrafikvejen @nslev-Sakskgbing til motorvej (feer-
digt 2007).

Der vil i de kommende ar ske en knopskydning pa det "store H”
saledes, at ogsa Midtjylland og Sydfyn vil blive betjent med mo-
torveje (motortrafikvej pa en del af straekningen mellem Vejle
og Herning) samtidig med, at nettet i hovedstadsregionen ud-
bygges og forsteerkes.
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Figur 6: Motorvejsnettet pr. 1 januar 1982 Figur 7: Motorvejsnettet pr. 1 januar 1992 Figur 8: Motorvejsnettet som det ser ud i dag - eller naermere bestemt efteraret 2003
hvor streekning Arhus-Lasby &bnede.
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3 Trafik pa motorvejene

Trafikken pa motorvejene kan, for en reekke udvalgte lokaliteter 0000

falges, 20 ar tilbage i tiden. Over hele landet har der veaeret en Tﬂliﬁi ::f,_gf;ﬁw:*‘::ﬁ;ﬁ

vaesentlig veekst i trafikken pa motorvejene i gennem perioden. 80000 025-001, Kinge Bugh motorvase v, Gty

Savel person- som godstrafik bidrager til udviklingen i trafikken 030-008, Viestmolansegen v. smtsgrmnesn Storebml e et

pa motorvejene. Forklaringer pa persontransportens bidrag til 0000 e ‘:;:ﬁ?““:;ﬂ:;“:m e

veeksten skal bl.a. findes i en stigende velstand, billigere trans- — 070007, Randers odertsvel // e

port, sendringer i hverdagsliv og livsstile samt en sidelsbende 2 0000 -

tilpasning af de rumlige strukturer til de muligheder som mo- = _,_.ffd '

biliteten giver. Heri indgar, at rejsetiderne ma regnes som en - 20000 —t—a—— ,

vaesentlig del af prisen pa transport, saledes at reducerede E 40000 — J,.'—‘"* .

rejsetider har betydning for efterspgrgslen (jf. Vejdirektoratet, g ey ot " '\_/ ;

2000). For udviklingen i godstransporten er det bl.a. en gget - 000 L iz 5

gkonomisk aktivitet i kombination med en centralisering af lag- e— AT *

erstrukturen og en tendens til at udnytte den billige transport til 20000 —" '4’/‘ ——

at holde lageromkostningerne nede, der ligger bag (Kveiborg, —r— —g ’;

2005). 10000 $—t—s—s—E S =" L
. g ] .

Trafikmeengderne er generelt stgrst i hovedstadsregionen, 0

hvor befolkningskoncentrationen er sterst. Her kan mange af 1980 1085 1890 1085 2000 3005

motorvejene karakteriseres som bymotorveje der benyttes af

den trafik, der foregar inden for det store sammenhangende

o Figur 9: Udviklingen i trafikken pé udvalgte dele af motorvejsnettet fra 1980 og frem. Tallene stammer fra Vejdirektoratets trafikrapporter for de pageeldende ar (Vejdirektoratet,
byomraqe S9m hovedStaden Udggr' ,I resten af 'af‘det benyttes 1981-2004). Da Vejdirektoratets trafikteellinger tidligere, skete alene i en reekke udvalgte punkter - og da disse punkter i nogle tilfselde blev flyttet fra ar til ar, er det kun et
motorvejen i hgjere grad af den trafik, der foregar mellem by- begraenset antal steder i landet, hvor udviklingen kan sammenlignes 20 ar tilbage.

erne.

Arstal



Veeksten i trafikken pa motorvejene er generelt storst i ud-
kanten af hovedstadsregionen (f.eks. pa Vestmotorvejen ved
amtsgraensen og Kage bugt motorvejen v. dlby). Dette er et
udtryk for den stigende betydning, som hovedstaden har haft
som rejsemal i perioden, herunder ikke mindst den stigende
indpendling fra Sjeelland. Heri ses der dog bort fra veeksten i
trafikken pa motorvejen v. Randers og Fynske motorvej nord
for Nyborg. For motorvejstykket ved Randers er der sket det,
at deti 1992-1994 blev en del af streekningen mellem Arhus og
Aalborg. Ved Nyborg abnede Storebeaeltsbroen i 1998, hvilket
uden tvivl er arsagen til den kraftige vaekst i trafikken der.

Trafikudviklingen pa straekningen v. Nyborg er markant, idet
trafikken la pa et naesten konstant niveau frem til Storebaelts-
broens abning, men voksede med godt 80% mellem 1997 og
1998 og derpa med 10% om aret frem til 2000. Streekningen
ved Nyborg er dog ikke den eneste motorvejstraekning, der
baerer praeg af den faste forbindelse over Storebaelt. Pa stort
set alle streekninger kan der ses et "ryk” i trafikken hen over
broens abning i 1998. Det understreger den betydning, som
motorvejsnettets feerdiggarelse har haft for dets attraktivitet og
potentiale.

3.1 Trafikspring

Abningen af en ny motorvej - eller en fast forbindelse som Store-
baeltsforbindelsen, ser i de fleste tilfeelde ud til at muliggere en
storre vaekst i trafikken, end det der kunne forventes uden den
nye vej- eller broforbindelse. Feenomenet betegnes trafikspring
og kan ses som vaerende et udslag af, at den nye vej eller bro
reducerer tidsforbruget til transport og dermed ggr det attraktivt
for flere at kare mere eller leengere (Downs, 2004).

Sammenhangen kan illustreres ved at sammenligne udvikling-
en i trafikken i gennem en given transportkorridor med den ge-
nerelle udvikling i trafikken - for herigennem at vurdere, hvor
meget "mere end normalt” trafikken stiger fra for til efter en ny
vej abner. Ses der pa trafikken gennem Himmerland, pa denne
made, ses det at trafikudviklingen falger det nationale biltrafik-
indeks peent - netop indtil Randers-Aalborg motorvejen abner
i 1992. Herefter vokser trafikken hurtigere de efterfglgende ar.
Fem ar efter motorvejens abning er trafikken gennem Himmer-
land vokset 2,5 gange mere, end det der skulle forventes, hvis
udviklingen fortsat havde fulgt det nationale biltrafikindeks. Pa
denne made kan 60% af vaeksten i trafikken gennem Himmer-
land ses som veerende induceret eller muliggjort af den nye
motorvejs abning.
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Figur 10: Biltrafik der passerer nord-syd over et snit gennem hele Himmerland syd for Stgvring 1985-2003. Trafikken er indekseret i forhold til 1985 (=100) og vises sammen
med det nationale indeks for biltrafik i gennem samme periode. Abningen af motorvejen mellem Aalborg og Randers i 1992 er vist med en stiplet lodret linie.
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Figur 11:Biltrafik mellem @st og vest Danmark 1985-2003. Trafikken er indekseret i forhold til 1985 (=100) og vises sammen med det nationale indeks for biltrafik gennem
samme periode. Abningen af Storebaeltsbroen for biltrafik i 1998 er vist med en stiplet lodret linie.



Storebeeltsforbindelsen, der forbinder hovedstaden og det
teet befolkede QDstjylland — udger en seerlig central del af den
danske infrastruktur. Samtidig har overfartstiden pa feergeru-
ten Halsskov-Knudshoved veeret uzendret siden 1957 og den
vaesentlige aendring - bl.a. overfartstiden som Storebaeltsbroen
har resulteret i — giver sig derfor udslag i et stort trafikspring for
biltrafikken mellem @st og vest Danmark. Fra et ar for broens
abning til 5 ar efter kan 89% af vaeksten i biltrafikken, mellem
gst og vest Danmark, betegnes som veerende induceret eller
muliggjort af broens abning.

Trafikspringene peger pa, at motorvejenes betydning for
trafikken ikke bare er en forbedring af infrastrukturen for at i-
mg@dekomme vaeksten i efterspergslen. De nye motorveje er
med til at "abne sluserne” og give rum for en endnu starre
veekst i trafikken, end det der ellers ville have veeret tilfeeldet.

Metodeboks I:

Motorvejenes betydning for udviklingen i trafikken er vurderet vha. en sakaldt "screenline” (se
Judge, 1983; SACTRA, 1994; Cervero, 2001), hvor den samlede trafik, i motorvejens retning,
opgares for samtlige veje over den benyttede "screenline”. Nar trafikken opgares for samtlige
veje, er det for at tage hgjde for, at en stor del af trafikken pa motorvejen vil komme fra andre
veje i omradet (aendret rutevalg). | opgarelsen for Himmerland er der, for at tage hajde for at
en stor del af trafikken pad motorvejene er fijerntrafik, benyttet en lang screenline syd for Aal-
borg, der gar fra Limfjorden til Kattegat. Her er trafikken, pa samtlige rutenummererede veje,
opgjort fra 1985 til 2003. Videre er der indhentet tal fra kommunerne for trafikken pa vaesentlige
landeveje, der pa et tidspunkt er udgaet af det rutenummerede vejnet. Trafikken over den valg
-te screenline er sammenlignet med udviklingen i det landsdaekkende biltrafikindeks, for at fa
et grundlag for at sammenligne udviklingen over den valgte screenline med den generelle ud-
vikling.



4 Motorvejenes andel af trafikken

Udviklingen i trafikken pa motorvejen har i de sidste 20 ar
veeret langt kraftigere, end udviklingen i persontransporten
og trafikken pa det gvrige vejnet. Det skyldes bade, at der er
kommet mere motorvej til, at trafikken sages overflyttet fra de
mind-re veje til motorvejene - og at de nye motorveje mange
steder folges af en kraftigere udvikling i trafikken, end der var
for motorvejen (trafikspring).

Persontransport med bil steg mellem 1982 og 2002 fra godt 26
mia. kgretgjskm om aret til knap 48 mia. keretgjskm, svarende
til en veekst pa 45 %. | sammen periode gik motorvejene fra at
baere ca. 2,5 mia. karetgjskm i 1982 til 10,4 mia. i 2002, svar-
ende til en vaekst pa godt 300 %. Sammenlagt betyder det at
motorvejene er gaet fra at udgere 0,7 % af det danske vejnet
og beere 10 % af trafikken i 1982 — til at udggre 1,3 % af det
danske vejnet og baere 22 % af trafikken i 2002.

Udviklingen peger pa, at motorvejene er attraktive og er med
til at samle og fokusere store trafikstramme. Med udbygning-
en af motorvejsnettet faerdes en stgrre andel af trafikanterne
i de samme transportkorridorer frem for at feerdes spredt pa
et mere fintmasket vejnet, der formentligt giver kortere ruter,

men lavere hastigheder og som stiller starre krav til farerens
opmaerksomhed og evner.

Denne udvikling peger ogsa mod en @get centralitet for mo-
torvejsnaere lokaliteter. Et forhold som i teorien vil give sig ud-
slag i, at det bliver interessant for forskellige aktgrer at udnytte
de motorvejsnaere lokaliteter kommercielt (se f.eks. Baerwald,
1978; Moon, 1988; Erickson og Marylynn, 1985). Et spgrgsmal
er selvfglgeligt om dette, set i den store skala, er en helt ny ud-
vikling? | reglen statter udbygningen af vejnettet op om de ek-
sisterende bycentre (se f.eks. Janelle, 1969; Fisher, 1962) og
foregar inden for udviklings- og kommunikationskorridorer med
en lang historie bag sig (se f.eks. Whebell, 1969; Arthur, 1988).
| Danmark kendes flere af de store byer pa det store motorvejs-
H: Aalborg, Arhus, Odense og Roskilde fra skriftlige kilder, der
gar naesten 1000 ar tilbage (Adam af Bremen, ca. 1075). Det
nye, som man kan forvente at motorvejene vil bringe med sig,
er derfor primaert at de med udgangspunkt i de eksisterende
byer vil virke for at treekke interaktionsmanstre, bosaetning og
byudvikling i vejens retning.
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Figur 12: Motorvejenes andel af den samlede vejtrafik, nar den opgares som antallet af kgrte km, er vokset fra 10 % i 1982 til 22% i 2002.
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5 Udviklingen i rejsetider og tilgaengelighed

Udviklingen i rejsetid og tilgaengelighed

”...vi kan se, hvordan man begynder at flytte mader internt i firmaet til 0s. lkke kun fordi vi ligger lige midt i landet, men ogsa fordi vi
er sa nemme at komme til. Et eksempel: Hvis jeg skal til made pa vores kontor i Kolding, s tager det mig leengere tid at komme fra
motorvejsafkarslen og ned i byen, hvor det kontor ligger, end at komme her fra kontoret til motorvejsfrakarslen. Og skal jeg il vores
kontor i Vejle, sé er det stort set det samme.” Lars Baek, Partner, PricewaterhouseCoopers, Lillebaelt — om betydningen af at ligge
lige ud til motorvejen ved Lillebeeltsbroen.

”... det der har vaegtet til fordel for motorvejen, er transporten af grise og ferskt kad. Men der er skam 0gsé tenkt pa, at de
medarbejdere, som vi har og gerne vil beholde, skal kunne komme s4 let frem og tilbage som muligt. Hvis vi havde valgt Bjerringbro
ville viikke vaere i tviviom, at alle medarbejderne i Bjerringbro ville fortsaette, men hvor mange andre af vore nuvaerende medarbejdere
ville vi kunne fé til at kare den knap sé direkte vej, for det ville virkelig tage tid. Vejen til Horsens-slagteriet er trods alt lige, og det er
nemt at komme dertil.” Gudrun Andreasen, Informationschef, Danish Crown - om betydningen af at laegge det nye slagteri i Horsens
neer motorvejen.

”...for nogen har det veeret nemmere at komme pa arbejde og for nogen har det vaeret lidt mere besveerligt... det er klart indtil sédan
et omréade er fuldt udbygget og velfungerende sa er der nogle overgangsproblemer eller udfordringer... det kan man sige det er
enormt vigtigt... efterhanden som der kommer flere og flere arbejdspladser herude, at man far den infrastruktur der til at fungere...
for ellers skal man have en bil neermest, for at komme pa job her og unge mennesker som vi har mange af de - jamen det er de jo
tilbageholdende med for det er dyrt...” Tom Elert, Direkter for 727-communications i Stilling ved Skanderborg — om hvad den nye
placering ved motorvejen har betydet for medarbejderne.

N
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Figur 13: Kortet viser rejsetiden med bil til centrum af Arhus og Kebenhavn i 1982.
Rejsetiden er angivet med farvekoder for de veje der ligger hhv. under 15 minutter,
mellem 15 og 30 minutter, mellem 30 og 45 minutter, samt mellem 45 og 60 minutter
fra centrum. Veje der ligger mere end 60 minutter fra Kebenhavn og Arhus er ikke
markeret.

Alle mennesker er underlagt en reekke tidsmaessige begraens-
ninger — der bl.a. har betydning for, hvor lang transporttid de
kan bruge mellem hjem og arbejde — eller pa vej til andre formal
(Hagerstrand, 1970). Set i et historisk perspektiv forandres den
tid der bruges pa transport kun lidt (Zahavi og Talvitie, 1980).
Transporthastighederne har til gengeeld forandret sig meget og
derfor er det isaer udviklingen i adgangen til transportmidler og
udviklingen i den infrastruktur der hgrer til, der er med til at af-
gare, hvad der tidsmeessigt kan lade sig gare pa en almindelig
hverdag. Fx. hvilke kombinationer af bopael og arbejdssted der
er mulige.

Rejsatider il Kebanhavn of Arhus 1952
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Figur 14: Kortet viser rejsetiden med bil til centrum af Arhus og Kebenhavn i 1992.

Motorvejene har vaeret med til at springe rammerne for, hvad
der tidsmeessigt kan lade sig gere. De senere ars udvikling har
gjort det muligt at pendle til de store byer — og mellem byerne
— over stgrre og sterre afstande. Denne betydning er imidlertid
ikke geografisk jeevnt fordelt, men afhaenger bl.a. af adgang-
en til motorvejsnettet og hvor man er lokaliseret i forhold til de
store befolknings- og arbejdspladskoncentrationer i landet.

Udviklingen kan illustreres som aendrede rejsetider til udvalgte
destinationer, rejsetidsoplande eller som aendringer i tilgeenge-
ligheden til f.eks. job muligheder. Begge kan tages som et udtryk
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Figur 15: Kortet viser rejsetiden med bil til centrum af Arhus og Kebenhavn i 2002

for det, der kan kaldes motorvejens direkte effekter. Det direkte
bestar i at aendringerne i rejsemulighederne kan konstateres
objektivt. De direkte effekter vil indga i beslutningsgrundlaget -
nar transport og pendlingsmgnstre gendrer sig, nar der vaelges
bolig o. lign.

5.1 Rejsetider til Kebenhavn og Arhus
Kortene over rejsetiderne til Kebenhavn og Arhus viser en

vaesentlig forggelse af rejsetidsoplandene. Forggelsen er starst
omkring Arhus i 90érne, dels fordi der her er bygget flest motor-

Udviklingen i rejsetid og tilgaengelighed

19



20

Tigengelighed 1982
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Figur 16: Tilgeengelighed anno 1982. Kortet viser hvor mange arbejdspladser,
der i 1982 kunne nas fra et givent omrade inden for 30 minutters keretid i bil.
Oplysninger om lokaliseringen af arbejdspladserne kommer fra Danmarks
Statistiks Registerbaserede Arbejdsstyrkestatistik — se metodeboksen for yderligere
oplysninger.

veje og dels fordi udviklingen i hovedstadens rejsetidsoplande
er begraenset af Sjeellands geografi.

Kortene viser ogsa at motorvejsnettet er med til at traekke rej-
setidsoplandene i vejens retning. Der vil f.eks. veere bedre mu-
ligheder for at komme til Arhus i 2002 fra nord og syd end fra
vest.

Foruden motorvejene er a&ndringerne af hastighederne pa vej-

nettet og spaendet mellem motorvejshastigheden og hastig-
heden pa resten af vejnettet, noget der har betydning for rej-

Udviklingen i rejsetid og tilgaengelighed

Tilgmngelighed 1992
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Figur 17: Tilgeengelighed anno 1992. Kortet viser hvor mange arbejdspladser,
der i 1992 kunne nas fra et givent omrade inden for 30 minutters karetid i bil. Se
metodeboksen for yderligere oplysninger.

setidsoplandene. De hgjere hastigheder pa motorvejen fra 30
april 2004 vil veere med til at styrke motorvejens betydning for
rejsetidsoplandene. Rejsetidsoplandene vil blive strakt i vejens
retning og i hgjere grad tage form efter motorvejsnettet. Dette
kan igen forventes at have betydning for interaktion i form af
pendling og lign. i vejens retning, samt bosaetningen omkring
de store byomrader.

5.2 Tilgaengelighed

Tilgeengeligheden anvendes i gkonomiske analyser af byer til

Tilgmngelighed 2002
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Figur 18: Tilgeengelighed anno 2002. Kortet viser hvor mange arbejdspladser,
der i 2002 kunne nas fra et givent omrade inden for 30 minutters karetid i bil. Se
metodeboksen for yderligere oplysninger.

at forklare, hvilke arealer der har den starste veerdi. De cent-
rale omrader i de store byer har generelt de hgjeste jordpriser,
fordi de har den starste tilgaengelighed (jf. Anas m.fl., 1997).
Tilgeengelighed heenger saledes sammen med vaerdien, mens
veerdien er et udtryk for den interesse, der er for at bygge og
byudvikle inden for givne arealer. Udviklingen i tilgeengelig-
heden kan med andre ord tages som et udtryk for udviklingen i
de forskellige omraders attraktivitet for bebyggelse, bosaetning
og byudvikling. Der findes dog ikke et almengyldigt mal for
tilgaengelighed. Dels er der spgrgsmalet om i forhold til, hvad
tilgaengeligheden males og dels spgrgsmalet om, hvordan af-



METODE BOKS II:

Analyserne af rejsetidsoplande og tilgaengelighed er baseret pa opmalinger af transporttider i et Geografisk Informationssystem
(GIS). Da der ikke eksisterer historiske vejnet, der kan bruges til dette formal, har 2002 vejnettet for analyserne af 1992 og 1982
veeret tilbagedateret pa baggrund af de veesentligste aendringer af det overordnede transportnet. Det geelder iseer motorvejene,
en raeekke andre stgrre vejprojekter, Storebaeltsbroen, nye faerger og feergeruter og eendringerne af de tilladte hastigheder. | alle
analyserne er der antaget karsel ved tilladte hastigheder. Oplysninger om arbejdspladsernes lokalisering stammer fra Danmarks
Statistiks Registerbaserede Arbejdsstyrkestatistik opgjort pa det danske kvadratnet. Pa tilgeengelighedskortene er der benyttet en
opggarelse af jobs inden for 30 minutters karetid i bil. Dette er ca. 50% over den gennemsnits tid, som der i gennemsnit pendles
mellem hjem og arbejde. Tilsvarende er benyttet af bl.a. Van Ham m.fl. (2000; 2001).

standen veegtes. Pa kortene vises tilgeengeligheden til arbejds-
pladser opgjort som antallet af jobs, der kan nas inden for 30
minutter i bil. | princippet viser de derfor, hvor det er attraktivt at
boseette sig, nar man gnsker en god adgang til arbejdsmarke-
det. De 30 minutter er en relativ lang keretid mellem hjem og
arbejde i forhold til gennemsnittet (20 minutter), men er pa den
anden side - ogsa en realistisk kgretid for mange mennesker.

Som for rejsetidsoplandene viser kortene en veesentlig ud-
vikling i tilgeengeligheden, iseer i @stjylland omkring Arhus.
Arhus-omradet er gennemgéende det omrade der er bedst
placeret i forhold til beskeeftigelsen i Jylland. Det skyldes bade
vaekst i Arhus-omradet i sig selv og udbygningen af motor-
vejsnettet, der reducerer rejsetiderne til byerne omkring. Den
hgjeste tilgaengelighed til arbejdspladser i Jylland findes langs
med motorvejen omkring Arhus og ned mod Horsens.

Flere steder ses det, hvordan tilgeengeligheden til arbejds-
pladser fglger motorvejskorridoren, f.eks. i Himmerland, mel-
lem Kolding og Esbjerg - over Fyn og i kanten af hovedstadsre-
gionen pa Sjeelland. Det skyldes bade motorvejen og de hgje
hastigheder som den tilbyder samt at vejen knytter en raekke
"arbejdsplads-tunge” omrader teettere sammen ned gennem

Jstjylland og over Fyn. Med udbygningen af motorvejsnettet
har en raekke omrader uden for de store byomrader, men i neer-
heden af motorvejen, faet abnet for nye muligheder i kraft af
den forbedrede adgang til arbejdsmarkedet.

Inden for byerne peger analyserne pa at det ikke lzengere er
bymidterne, der er de mest centralt placerede omrader i forhold
til f.eks. arbejdsmarkedet, men at den hgjeste tilgeengelighed
knytter sig til omrader langs med motorvejene. Dette kan kon-
stateres bade ved Arhus og i Hovedstadsregionen, hvor den
hgjeste tilgeengelighed til arbejdspladser knytter sig til lokal-
iteter omkring motorvejen Motorring 3. En tilsvarende udvikling
karakteriserede de amerikanske byer, der fik bygget "free-
ways” i 50erne, f.eks. Detroit. Udviklingen var en vaesentlig
forudsaetning for den spredning af de amerikanske byer der
fulgte efter og som fortsat kendetegner de amerikanske byer.
At undga byspredning og dens negative konsekvenser - i form
af infrastrukturomkostninger, transportomkostninger og tab af
abent land, har veere en gennemgaende malsaetning for dansk
planlaegning i artier. Det er dog heller ikke givet, at resultatet af
udviklingen i Danmark vil vaere en "amerikanisering” af bystruk-
turen. Veesentlige forskelle mellem den danske og den ameri-
kanske situation er bl.a. den status som bymidterne har og

planlaegningstraditionen. Den aktuelle udviklingen i mobilitet,
tilgeengelighed og interaktion mellem byerne stiller imidler-
tid bymidten og den traditionelle byopfattelse over for en lang
reekke af nye udfordringer.

Ikke bare rejsetid

Rejsetiden er formentligt det aspekt ved rejsen, der har stgrst
betydning for rejselysten. Motorvejene adskiller sig dog en stor
del fra af det gvrige vejnet - ved andet end hastigheden og
rejsetiderne. P4 motorvejene er trafikmiljget fuldsteendigt ind-
rettet pa motortrafikken og de hgje hastigheders praemisser.
Resultatet er et for trafikanterne velordnet og overskueligt mo-
torvejsmiljg — der igen ma forventes at have en betydning for,
hvor langt trafikanterne finder det acceptabelt at kere. Ud over
en reekke indikationer af at rejsetiden veerdisaettes forskelligt
- afhaengigt af trafikfornoldene (kokorsel versus glidende trafik
— se f.eks. Levinson m.fl., 2005) er det imidlertid noget, som er
sveert at afdeekke og som der er begraenset viden om i dag.



6. Udviklingen i pendlingen

Som en vaesentlig side af den udvikling, der er fulgt med ud-
bygningen af motorvejsnettet, har projektet fokuseret pa ud-
viklingen i pendlingsmgnstrene. Den Registerbaserede Ar-
bejdsstyrkestatistik, der har vaeret gennemfgrt af Danmarks
Statistik siden 1981, registrerer bolig og arbejdssted for naesten
samtlige danskere i arbejde og har dermed givet enestaende
muligheder for at se tilbage pa, hvordan pendlingsmgnstrene
har udviklet sig gennem de sidste 20 ar. Herunder - hvordan
sammenhangene i Danmark har udviklet sig, nar der tages
udgangspunkt i forbindelserne mellem hjem og arbejde.

Udviklingen i store traek

Udviklingen i pendlingen har gennem perioden gaet i retning
af gget pendling, ggede pendlingsafstande samt stgrre pend-
lings-oplande med starre funktionelt integrerede regioner om-
kring de starste byer som resultat. Et markant udviklingstraek
er den stigende pendling over store afstande mellem byerne.
Mange byer, der tidligere fremstod som relativt selvsteendige
enheder, er i 2002 kommet inden for oplandet af starre byer.
Dette er seerligt udtalt omkring Kebenhavn og Arhus, hvor
f.eks. Silkeborg, Viborg og Randers i tiltagende grad ser ud
til at fungere som en slags forstaeder til Arhus-omradet (se i
gvrigt: Nielsen og Hovgesen, 2004a — for flere detaljer om de
analyse resultater der praesenteres i dette afsnit).

Kortene viser ogsa, at pendlingen og udviklingen i pendlingen
folger en reekke tydelige korridorer. Et vaesentligt traek er sam-
mensmeltningen af byerne fra Arhus til Odense - samt ”ind-
koblingen” af Esbjerg, Aalborg og Herning pa det relativt inte-
grerede arbejdsmarked i denne korridor. De starste udviklinger
i pendlingen fglger motorvejen. Motorvejen falger til gengeeld
de stgrste befolknings- og arbejdspladskoncentrationer, hvilket
gor det vanskeligt at papege et isoleret bidrag fra vejudbyg-
ningen til den herskende tilstand. Dog er det sikkert, at den
forbedring og kapacitetsforagelse af kommunikationskanal-
erne, som vejen udggr, har medvirket til at muligggre og styrke
den udvikling, der ser ud til at vaere i gang.

Med hensyn til Storebeelt viser kortene, at pendlingen over
baeltet ogsa er steget, seerligt mellem de centrale dele af ho-
vedstadsregionen og landets andre store byer. Dog kan der ved
en sammenligning mellem pendlingen pa tvaers af Storebeelt og
pendlingen mellem de gstjyske byer og Odense konstateres, at
baeltet fortsat udger en barriere. Arsagerne er formentligt bade
af historisk og skonomisk art. Studier af sammenvoksede by-
omrader har f.eks. vist, at de optreeder som relativt selvsteen-
dige arbejdsmarkeder — hvis der i kraft af lokale nyhedsmedier
o.l. opretholdes en adskillelse mellem to byer. Noget lignende
kunne gare sig geeldende i forholdet mellem Sjeelland og Fyn.

Hertil kommer selvfalgeligt broafgiften, deri sig selv kan udgare
et veesentligt disincitament til at pendle pa tveers af Storebeelt.

Udviklingen synes at ga i retning af to dominerende funk-
tionelle regioner, hvor det pa grund af den stigende pendling
mellem byer og bydele bliver sveert at adskille den ene by fra
den anden. En region synes at veere forankret i @st Danmark
fokuseret pa Kgbenhavn. En anden region har sin tyngde i
Vest Danmark fokuseret pa Arhus og Trekantsomradet. Endnu
er Aalborg og Esbjerg sa langt veek fra disse "poler” eller re-
gioner, at de optraeder som relativt selvsteendige enheder i
forhold til den region, der udspaendes af Arhus, Trekantsom-
radet og Odense. Med 130 km/t pa motorvejene og udvikling i
mobiliteten pa andre omrader, er det imidlertid let at forestille
sig en forgget interaktion mellem disse byer og den Jstjyske
- fynske korridor i fremtiden.

En stor del af pendlingen fokuserer fortsat pa de store
byer

Hvis man imidlertid rejser kortet op i 3D fremgar det klart, at
de store byer fortsat skiller sig ud som de omrader, hvor der
er den stgrste opbygning af pendling. Bycentre har ogsa stor
betydning som mal for en stor del af pendlingen. Starsteparten
af pendlingen foregar fortsat inden for byen over relativt korte



”...det der er mest markant, vi har meerket,
er at vi er blevet kendt nu af hver mand...
Jeg er ikke i tvivl om, pa den baggrund,
der far vi ogsa mange flere uopfordrede
ansggninger. Fordi at nar nogen sgger ar-
bejde...hvor skal man henvende sig, hvad
kender man og hvad ser interessant ud, det
er sveert, sa griber man til noget man har
set...”

”...vi haridag flere der kommer fra Randers,
og lidt sydfra Randers ogsa...det havde vi
ikke dengang...Og det er klart, at de ser det
ikke som noget som helst problem, at tage
turen herop. Det er let at komme af her, og
der er ikke langt ud til motorvejen...Det er jo
veesentligt mere kompliceret at komme ind
til centrum af Aalborg...” Jan W. Jensen,
Administrerende direktar for Hydrema A/S i
Stevring — om betydningen af at veere synlig
og motorvejens betydning for de ansattes
pendling.

Udviklingen i pendlingen
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Figur 19: Pendlerflow 19Y82. Kortet viser de sammenhsenge mellem omrader
som skabes af pendlingen. Enheden pa kortet er - hvor mange pendlere, der pa
grundlag af luftlinien mellem hjem og arbejde - starter, slutter eller kommer forbi
et givent omrade. Oplysninger om pendlingen kommer fra Danmarks Statistiks
Registerbaserede Arbejdsstyrkestatistik. Se metodeboks for yderligere oplysninger.

afstande. Vaeksten i pendlingen er imidlertid rykket ud og angar
de lange ture og forbindelserne mellem byerne. En udvikling
der arbejder for stigende integration af de enkelte byer i stgrre
funktionelle regioner.

Vaksten i pendlingen = udviklingsretningen

Veeksten i pendlingen i absolutte tal kan give et billede af de
sammenhaenge der er under udvikling - forudsat at de tendens-
er der har veeret fremdraget her fortseetter.

For de fleste store byer er der en tydelig tendens til, at vaeksten
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Figur 20: Pendlerflow 1992. Kortet viser de sammenhaenge mellem omrader som

skabes af pendlingen. Enheden pa kortet er - hvor mange pendlere, der pa grundlag

af luftlinien mellem hjem og arbejde - starter, slutter eller kommer forbi et givent
omrade. Se metodeboks for yderligere oplysninger.

i pendlingen er rykket uden for den historiske kerne, hvor veek-
sten er under gennemsnit. Dette er et udtryk for en tendens
til udfladning eller om man vil, erosion af de centrale bydeles
betydning som mal for pendlingen — til fordel for pendling til og
mellem forstaederne. Dette angar, dog farst og fremmest, ba-
lancen mellem bykernen og de mere perifere omrader inden for
den enkelte by og er derfor en relativt lokal forandring i forhold
til Danmarkskortets geografiske skala.

Pa Danmarkskortet vidner vaeksttempoet i korridorerne mellem
byerne, om en tendens til stigende integration mellem byerne i
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Figur 21: Pendlerflow 2002. Kortet viser de sammenhaenge mellem omrader som
skabes af pendlingen. Enheden pa kortet er - hvor mange pendlere, der pa grundilag
af luftlinien mellem hjem og arbejde - starter, slutter eller kommer forbi et givent
omrade. Se metodeboks for yderligere oplysninger.

disse band og et relativt tab af selvstaendighed for den enkelte
by samt indlemmelse i en starre funktionel korridor. Denne ud-
vikling har selvfglgeligt gjort sig geeldende for mange byer, der
i takt med de store byers vaekst gradvist er blevet indlemmet i
et starre byomrade. Det nye er imidlertid, at integrationen gen-
nem pendlingen foregar over store afstande og at ganske store
byer som Horsens og Randers synes godt pa vej til at fa en
forstadsstatus i forhold til Arhus og Trekantsomradet i @stjyl-
land..



Figur 22: Pendlerflow 2002 i 3 dimensioner. Billedet viser fordelingen af pendlerflow 2002, nér dette tildeles en "hajde” proportionalt med flowets storrelse. Farvekoderne er de
samme som pa kortet over pendlerflow 2002. Det er tydeligt at kategorierne pa det 2-dimensionale kort daekker over store variationer, bl.a. meget store flow i og omkring de
store byers midter.
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6.1 Pendling blandt uddannelsesgrupper

Der er store forskelle i pendlingsmgnstrene blandt grupper
med forskellige uddannelse. Det er isaer pendlere med lange
uddannelser, der medvirker til de nye sammenhange over
store afstande. Gruppen med lang videregaende uddannelse
er i hgj grad knyttet til de stgrste byer — enten som bopeel eller
som arbejdssted — og pendler ofte fra by til by. Det er saledes
oftest denne gruppe, der bryder med tidligere tiders bysystem
og "springer” fra by til by i kraft af deres valg af bolig og arbejds
-sted.

De pendlere der har de korteste uddannelser bliver oftest inden
for det "traditionelle” bysystem, hvor de bor i forstadsbebyg-
gelser eller i det naere opland og arbejder pa arbejdspladser i
den by, hvor de bor. Forskellen fra de korteste til de laengste
uddannelser synes at veere glidende, saledes at jo lzengere ud-
dannelse en gruppe af pendlere har — jo laengere pendler de og
jo mere pendler de mellem de stgrre danske byer.

Forklaringen pa forskellene mellem pendlere, med kort og lang
uddannelse, skal formentligt findes i forskellige faktorer — hvoraf
de veesentligste vil veere skonomi/lgn, der tillader store trans-
portudgifter og en hgj grad af specialisering, der nadvendigger
stor pendlingsradius og/eller store byer. Mgnsteret for de hgijt
uddannede peger pa, at de er knyttet til de store byer bade
hvad boligen og arbejdspladsen angar. For arbejdsplads lokali-
seringen er det rimeligt oplagt - idet administration, forsknings-
udvikling o.l. ofte er placeret centralt i de store byer. For bolig-
lokaliseringen betyder det, at muligheden for at betale mere
for transporten kun sjeeldent benyttes til bosaetning i landlige
omgivelser. Det kan igen bade skyldes boseetningspreferencer
— hvor de store byer tilbyder en reekke forbrugsgoder, der ikke
er adgang til uden for byen — og det kan skyldes at bosaetnin-
gen i de store byer giver bedst mulighed for at finde jobs for
begge agtefeeller inden for en rimelig transportafstand — samt
mulighed for at finde et nyt job, hvis man skulle miste det man
har. Preemisset er selvsagt, at den specialiserede er ngdig at
bosaette sig centralt i forhold til et meget stort udbud af arbejds-
pladser for overhovedet at have valgmuligheder i den sidste
ende.

Hvis man med udgangspunkt i befolkningens stigende uddan-
nelsesniveau og tager de hgjt uddannedes pendlingsmen-
ster som udtryk for retningen pa udviklingen, peger dette pa
veaesentligt forgget interaktion mellem de store byer — langs
med transportkorridorerne — til et niveau, der vil udviske mange
mindre og mellemstore byers greenser i forhold til aktiviteterne
i korridorerne.
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Figur 23: Vaekst i pendlerflow 1982 - 2002. Kortet viser veeksten i pendlerflowet fra
1982 til 2002 i antal pendlere. Vaeksten opgjort pa denne méde giver et indtryk af
i hvilken retning pendlingsmegnstrene udviklinger sig. Bl.a. ses det at pendlingen,
i og omkring bycentrene, reduceres til fordel for pendling mellem forstaederne. |
den starre skala ses en reekke tendenser til dannelse af korridorer, der med tiden
lab formentligt vil "borterodere” hvad der tidligere var selvsteendige byer med eget
opland og arbejdsmarked.

6.2 Motorvejen og udviklingen i pendlingen

Som naevnt er motorvejene som oftest bygget langs med
vaesentlige transport ruter og kommunikationskorridorer, hvor
en vaesentlig udvikling i trafik og pendling maske kunne for-
ventes, uanset om der var blevet bygget en motorvej. Pa
den anden side er der dog ingen tvivl om at de forggelser af
vej-kapaciteten, som motorvejene har bibragt mange steder,
har veeret en forudsaetning for den veekst i trafik og pend-
ling, som der har veeret gennem de sidste 20 ar. Videre er det

Pendierflow Tor pendiere der alono

har en grunduddannelse, 30032 0083 @) Sk l
Rkl Lipadiagal

- T DRl Tl T
01 Bl ol e e

17 Bl ot [T
| R ]
- =1 50 o e

Figur 24: Pendlerflow for grunduddannede 2002. Kortet viser pendlerflowet i 2002
for pendlere der har en grundudannelse (folkeskole) som leengste uddannelse.
For at muliggere sammenligning med kortet for gruppen med lang videregaende
uddannelse er farvekoderne baseret pa gennemsnit og standardafvigelser (SD).

ogsa meget teenkeligt at motorvejen i det mindste i den lille
skala — altsa inden for byen eller kommunen — har betydning
for, hvilke omrader der oplever en vaekst i f.eks. pendlingen. |
projektet har motorvejens betydning for veeksten i pendlingen
mellem omrader og veeksten i pendlingsafstande veeret ana-
lyseret for perioden 1992-2002 (Nielsen og Hovgesen, 2004b).
Resultaterne peger pa at motorvejen bade har betydning for
udviklingen i pendlingen i kraft af at rejsetiderne reduceres og
abner nye muligheder — nye kombinationer af bolig og arbejds
-sted — og at neerheden til motorvejen i sig selv har betydning
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Figur 26: Relativ veekst i antallet af pendlere 1982-2002, givet forskellige afstande mellem hjem og arbejdssted. Datagrundlaget er pendling mellem sogne opgjort pa
baggrund af Danmarks Statistiks Registerbaserede Arbejdsstyrkestatistik. Pendlingsafstanden er opmalt som vejafstande. Pendlingsmgnsteret skifter generelt i retning af at

flere pendler laengere.
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Figur 25: Pendlerflow for pendlere med lang videregdende uddannelse, 2002.

for udpendlingen fra og indpendlingen til et givent omrade. En
plausibel forklaring pa den stigning i udpendlingen, som god
adgang til motorvejen haenger sammen med, er bl.a. at en del
af befolkningen sgger bolig med udgangspunkt i adgangen til
motorvejen som sa udggr deres forbindelse mellem boligen og
en arbejdsplads i byen (jf. Aitken og Fik, 1988; Voith, 1991).
Sammenhaengen mellem motorvejen og indpendlingen geelder
isaer pendlingsafstanden og kan bl.a. forklares ud fra det kend-
skab en stor del af befolkningen har til virksomhederne langs
med motorvejen (jf. Golledge og Stimson, 1997; Horton og

Til (arbejdssted):
Adgang til
Ingen .| motorvej Adgang til
adgang til .
motorvei etableret motorvej
inden foJr 5 inden for 5 |inden for 5
km km, 1982- | km, 1982
2002
!ngen adgang til motorvej 11% 140% 120%
inden for 5 km
Adgang til motorve;j
Fra etableret inden for 5 km, 120% 156% 125%
(bolig): 1982-2002
Adgang til motorvej inden o o o
for 5 km, 1982 9% 7% 7%

Tabel 2: Opgearelse af veeksten i antallet af pendlere, der pendler over 40 km
(vejafstand) og som har forskellige placeringer af bolig hhv. arbejdsstedsomrader
i forhold til motorvejen. Datagrundlaget er pendling mellem danske sogne opgjort
pé& baggrund af Danmarks Statistiks Registerbaserede Arbejdsstyrkestatistik.
Beliggenheden i forhold til motorvejen er opgjort pé baggrund af vejafstande mellem
starste byomréde i sogne og motorvejstilkgrsler. Det er isaer i forhold til udviklingen
i antallet af personer, der pendler over 40 km at der kan ses at aftryk af motorvejen
pa pendlingsmansteret. Den storste vaekst haenger sammen med hvilke bolig- eller
arbejdsomréader, der fik adgang til motorvejen mellem 1982 og 2002.

Reynolds, 1971; Steinitz, 1968) og det rekrutteringsgrundlag,
der bliver resultatet. Motorvejen danner med andre ord forud-
saetning for de dispositioner befolkningen traeffer mht. bolig og
arbejdssted — ikke bare pa grundlag af rejsetider mellem A og B
men ogsa pa grundlag af at motorvejen udger et dominerende
infrastruktur element, der samler trafikstremmene og er med
til at forme befolkningens billede af omgivelserne — herunder
boligmarkedet.



METODE BOKS llI:

Datagrundlaget for analyser af pendlingen er den Registerbaserede Arbejdsstyrkestatik (RAS). Et
vaesentligt element er her oplysningen om bopaelsadressen (folkeregisteradressen) og arbejdssteds-
adressen for den beskaeftigede del af befolkningen. Oplysninger om arbejdsstedsadresser rapporteres
af arbejdsgiverne hvert ar i november og registeret vedligeholdes af Danmarks Statistik, med henblik
pa at afspejle faktisk arbejdssted, frem for f.eks. virksomhedens adresse. | projektet har disse adresser
veaeret anvendt som udtryk for antallet af pendlere mellem alle danske sogne i 1982, 1992 og 2002. Sta-
tistikken er dog ikke en egentlig transportstatistik, idet det ikke vides, hvor ofte en pendler rejser mellem
bopaelen og arbejdsstedet. Af betydning for sammenligningen mellem de tre arstal 1982, 1992 og 2002,
skal det endvidere naevnes at opggrelsen i 1982 adskiller sig fra de gvrige. | den aldste opggrelse er
personer uden fast arbejdssted henfart til virksomhedens adresse, mens de i senere opgerelser er ud-
taget af statistikken. Dette giver en begraenset overdrivelse af pendlingen i 1982 og dermed en under-
drivelse af veeksten i pendlingen.

METODE BOKS IV:

Kortene er tegnet pa baggrund af pendlingen mellem alle danske sogne, repreesenteret ved luftlinier
mellem sognene. | tgrre tal er der f.eks. tale om 2,6 mio. pendlere der i 2002 fordeler sig pa 300.000
forskellige kombinationer af bopaelssogn og arbejdssogn. Pa grundlag af luftlinierne og antallet af pend-
lere opsummeres, hvor mange pendlere der "passerer” - starter eller slutter i et givent omrade. Til denne
opsummering er anvendt en grid der deekker hele Danmark med celler pa 2x2 km. Et lignende kort ses
hos Matthiessen og Andersson (1993) og resultatet vil overordnet veere parallelt til afgraensning af funk-
tionelle regioner pa baggrund af pendlingsdata (se bl.a. Berry, 1968; Nielsen, 2001; Andersen, 2002).
Pendlerkortene kan ses som kort over sammenhaengen mellem forskellige omrader og som kort over
centralitet, der er afledt af at mange "streamme” mades. Kortenes flow angiver ikke, ngdvendigvis, pa
hvilke veje pendlertrafikken er starst. Det ses f.eks. mellem Aalborg og Arhus, hvor der pa flowkortet er
optegnet en lige linie mellem de to byer, mens det er mest sandsynligt at pendlingen foregar ad motorve;j
eller jernbane, pa en rute der passerer gst om fjordene. Opggrelsen er ogsa begraenset til at geelde pend-
ling inden for Danmark. Ca. 2200 personer pendler iflg. Inst. for Greenseregionsforskning over greensen
mellem Danmark og Tyskland. Ca. 4000 personer pendler iflg. Danmarks Statistik over @resund, men
inden for @resundsregionen (den totale pendling mellem Danmark og Sverige kendes ikke). Hvis disse
flows havde veeret inddraget i kortlaegningen, ville det have givet anledning til optegning af pendlerflows
ind mod Flensborg, mellem Kgbenhavn og Malmd, samt mellem Helsinger og Helsingborg..

En vaesentlig malsaetning, med den farste del af projektet, har vaeret at analysere, hvordan motorvejene



7 Erhvervsbyggeri og beskaeftigelsesudvikling

“Indfaldsviklen var, at vi skulle finde et sted, hvor vi kunne placere et feelleskontor, og det skulle helst veere sadan, at ingen
af kontorerne falte, at man forlod sin by og blev sldet samme med det andet kontor. Og sa faldt det lige for her pa stedet...
Det var samtidigt vaesentligt for os, at vi her pa stedet kunne skabe den synlighed, som vi ikke havde fer, hvor vi la gemt
godt af vejen inde i byen. Vi falte 0gsa, at der var alt for mange, der ikke vidste, hvem vi var eller kunne finde derhen, hvor vi
tilfeeldigvis boede.” Lars Beek, Partner, PricewaterhouseCoopers, Lillebaelt — om den beslutningsproces der farte til samlingen
af Fredericia og Middelfart afdelingerne i et nyt feelles kontor ud til motorvejen v. Lillebeelt.

”...vi har boet lige ovre pa den anden side af motorvejen, hvor der i dag er Telecom center og Metax og McDonald’s. Det er
reelt vores gamle bygninger, og faciliteterne var for sma, der var ikke nogen udvidelsesmuligheder...og her I& en grund af
en passende starrelse og med en passende infrastruktur lige op og ned af, altsa lettere tilkarselsforhold osv. Plus at vi har
yderligere ekspansionsmulighed. Sa det var de ting, der gjorde sig gaeldende. Det var teet pa det gamle, sa vi flyttede ikke sa
langt, at folk ikke kunne finde os leengere.” Christian Kjeer, IT- og Marketingschef, P. Christensen/Mercedes i Odense — om
overvejelser i forbindelse med flytningen af virksomheden til en ny lokalitet.

"Vi havde ingen lokale kunder, det var ude i hele landet, sa derfor var det naturligt for os at taeenke pa hvad er sa den
optimale placering for os, og sa udviklede vi et koncept der handlede om at ggre en immateriel virksomhed som en
kommunikationsvirksomhed som vores er, prave at gare den til noget materielf. Kunne vi skabe sammenhaeng mellem vores
navn, vores fysiske tilstedeveerelse og det kommunikationsradgivningskoncept vi arbejder med, sa var det jo fint, ogsa for
at se om vi kunne transformere vores maerke til et varemaerke, en meerkevare i bedste fald... ” Tom Elert, Direkter for 727-
communications i Stilling ved Skanderborg — om de overvejelser der farte til etableringen ved motorvejen med et passagerfly
som en markant del af bygningen

Erhvervsbyggeri og beskaeftigelsesudvikling

29



pavirker det bebyg-gede miljg og lokaliseringen af beskeeft-
igelsen. | denne sammenhaeng er der imidlertid mange ud-
viklingsfaktorer og pavirkninger i spil. Herunder har ikke mindst
skiftende "makro” trends betydning for, hvor udviklingen sker
i forskellige perioder. Derfor er der fgrst valgt at praesentere,
hvor udviklingen - i form af byggeri og vaekst i beskaeftigelsen
— har lokaliseret sig i Danmark gennem den 20-arige periode
fra 1982 til 2002, der ogsa er anvendt i projektets gvrige ana-
lyser.

De 2 kort (figur 27 og 28) viser fordelingen af hhv. byggeriet af
erhvervskvadratmeter og vaeksten i beskeeftigelsen i Danmark.
Savel erhvervsbyggeriet som vaeksten i beskeeftigelsen er ge-
nerelt knyttet til de st@grre byer og deres naere opland. Dog er
erhvervsbyggeriet noget mere jaevnt fordelt i landet end vaek-
sten i beskeeftigelsen, der knytter sig neert til de store byer og
de teet befolkede omrader. | omrader, hvor befolkningsteethed-
en er stor og afstanden mellem byerne lille er der en tendens
til sammenhaengende band med stor veekst i bade byggeri og
beskeeftigelse. Det geelder f.eks. Ostjylland og Hovedstaden
mere generelt.

| en reekke af de store byer er det tydeligt, at bymidterne har
tabt arbejdspladser i gennem perioden. En starre andel af ar-
bejdspladserne er rykket ud i forsteederne. | Aalborg mod syd,
i Odense mod @st og i Hovedstadsregionen isser mod vest.
Dette deekker dog over forskelle fra f.eks. 80erne til 90erne.
Det var primeert i 80erne at de store byers bymidte tabte ar-
bejdspladser, mens de i 90erne generelt havde vaekst. Omdan-
nelsen af havnearealerne - i kombination med interessen for at
etablere sig i disse omrader, er formentligt en veesentlig del af
forklaringen pa dette skift. Vaeksten i antallet af arbejdspladser
i forsteederne har dog veeret hgj igennem hele perioden. For-
klaringerne skal formentligt findes i bedre plads, lavere huslejer
og bedre bil baseret tilgeengelighed til regionen og resten af
Danmark.

| forhold til motorvejene er det store spgrgsmal - i hvilken grad
byggeriet eller veeksten i beskeeftigelsen relaterer sig til vej-
ene? For eksempel: sker vaeksten langs med motorvejene og/
eller traekker udviklingen i bestdende byomrader ud langs med
vejen? Dette er kendte effekter af transportinfrastruktur og de
aftryk, som det saetter pa byudviklingen. Eksempler er f.eks.
jernbanebyerne og den generelle tendens til byvaekst langs
med indfaldsvejene, der kendes fra de fleste byers veekst i
starten af dette arhundrede. Forudsaetningerne er dog eendret i
forhold til dagens motorveje. Danmark har et vidt forgrenet vej-
net og en relativ hgj mobilitet, hvis den f.eks. méales som hus-
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Figur27: Erhvervsbyggeri 1982—2002. Fordelingen aferhvervsbyggerietietagemeter
opfart mellem 1982 og 2002. Datagrundlaget er Bygnings- og Boligregisteret (BBR)
stedfaestet ud fra adressekoordinater. Bygningsoplysningerne har vaeret behandlet
statistisk for at ng frem til kortet, der viser teetheden af erhvervsbyggeriet i Danmark.
For at give mulighed for en sammenligning med udviklingen i lokaliseringen af
beskeeftigelsen i samme periode, er farvekoderne fastsat ud fra gennemsnit og
standardafvigelser (SD).

standenes adgang til motorkaretgjer (Giuliano, 1989 — benytter
pa tilsvarende made forskellen i vejnettet og mobiliteten til at
forklare forskellen mellem effekten af motorvejsbyggeriet i USA
i 50erne og motorvejsbyggeriet i dag). Den forskel i "tilgeenge-
lighed”, som adgangsforholdene til motorvejen er ensbetydende
med, er derfor langt mindre end det f.eks. var tilfeeldet med
jernbanebyerne og betydningen som lokaliseringsfaktor - der-
for i teorien mindre. Der er dog andre betydende faktorer, bl.a.
det forhold at motorvejen, betydningen for tilgaengeligheden
upaagtet, samler trafikanterne - brugerne - et sted. Et forhold
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Figur 28: Beskaeftigelse 1982 - 2002. Fordelingen af vaeksten i beskaeftigelsen efter
arbejdsstedets lokalisering, mellem 1982 og 2002. Datagrundlaget er Danmarks
Statistiks Registerbaserede Arbejdsstyrkestatistik opgjort pa 100x100 meter cellerne
fra Kort og Matrikelstyrelsen og Danmarks Statistisk kvadratnet. Oplysningerne om
uadviklingen i beskeeftigelsen har veeret behandlet statistisk, p4 samme made som
erhvervsbyggeriet, for at na frem til kortet der viser teetheden af erhvervsbyggeriet
i Danmark.

der bl.a. kan veere med til at forsteerke motorvejens betydning
som et "landmark” eller georeference, som i hvert fald dele af
befolkningen navigerer i forhold til. Hertil kommer det forhold,
at den stigende velstand generelt siges at gge fokuseringen
pa, hvordan tid og rejsetid anvendes (jf. Glaeser m.fl., 2001)
— og dermed betydningen af den kortere rejsetid som rejser pa
motorvejen giver i sammenligning med rejser pa andre veje.

Pa kortene over erhvervsbyggeri og vaekst i beskeeftigelsen i
Danmark er der eksempler pa, savel vaekst langs med motor-



vejen - som vaekst pa de eksisterende byomrader, traekker ud
langs med motorvejen. F.eks. i Dstjylland, pa Fyn og i forbind-
else med de store byer Aalborg, Arhus, Odense og Kgbenhavn.
Der er imidlertid ogsa mange eksempler pa vaekst og vaekstret-
ninger, der ikke relaterer sig videre til motorvejen. Overordnet
kan dette til dels tages som et vidnesbyrd om at adgangen til
motorvejen ingenlunde determinerer, hvor udviklingen kommer
til at forega — og til dels som en indikation af, at de markante
aftryk af motorvejsinfrastrukturen skal findes i en mindre skala
end netop Danmarkskortet. De naermere relationer mellem
byggeri og veekst i antallet af arbejdspladser og motorvejene
belyses naermere i naeste afsnit.

METODEBOKS V:

Kortlzegningen af byggeriet treekker pa BBR-registeret for 2003 (www.ois.dk). Bygning-
erne er sat pa kortet pa baggrund af adressekoordinaterne Erhvervsbyggeriet mellem
1982 og 2002 er opgjort pa baggrund af opferelses ar og erhvervskvadratmeter for de
enkelte bygninger. Kortlaegningen af veeksten i beskaeftigelsen traekker pa Danmarks Sta-
tistiks registerbaserede arbejdsstyrkestatisk. Beskaeftigede med arbejdssted i 100x100
meter cellerne i det danske kvadratnet () er opgjort for 1982, 1992 og 2002
og anvendt som grundlag for kortet. Begge er bearbejdet til en omradestatistik, men uden
faste omradegreenser som det f.eks. kendes fra statistik baseret pa kommuner. Pa kort-
ene fglger omradegraenserne bygningerne og beskeeftigelsen i stedet for administrative
inddelinger. | praksis er antallet af kvadratmeter eller beskaeftigede i hvert enkelt punkt
(bygninger eller midtpunkter for hektarnetceller) blevet fordelt over et vist omrade (normal-
fordelt henfald med standardafvigelsen 3 km). Kortene viser de summer af kvadratmeter
eller beskaeftigede, der efter denne "fordeling” kommer til at vaere et givent sted (celler af
1x1 km) (kerneldensities — se: Ned Levine and Associates, 1999).


http://www.kms.dk
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“...de tre muligheder, som vi stod med til sidst, 1a
faktisk helt teet op ad motorvejen, bade den ved
Randers, og ogsa den, som Arhus Kommune
havde peget pa. Jeg vil ikke sige, at betingelsen
var en grund klistret sa taet op af motorvejen ...
men at det 14 i ferste parket, som her, var optimalf...
Hvis vi vil veere vor virksomhed bekendt, sa har vi
jo her muligheden for at laegge et repraesentativt
slagteri, og med logo pa bygningen at signalere
stolthed over dét, vi producerer.” Gudrun
Andreasen, Informationschef, Danish Crown
- om den udveelgelsesproces der 1& forud for
etableringen af svineslagteriet ud til motorvejen v.
Horsens

”...nar vores hovedlager ligger her, sa er det jo
fordi, infrastrukturen omkring den er fantastisk god
i forhold til det netomréade, vi har, vi kan komme
sydpa, vi kan komme nordpa, i Igbet af ingen tid.
Altsa de motorvejsudfletninger, der er her gar, at vi
kan komme alle steder hen. Og det har veeret den
oprindelige idé med at have tingene liggende her.”
Poul Hansen, Bygningschef, Nesa i Gentofte

~

Projektet har iseer fokuseret pa byggeri og beskeeftigelse om-
kring motorvejen i den ’lille skala”. Hermed forstas aendringer
i - hvor der bygges og hvor arbejdspladserne ligger i de om-
rader som motorvejen passerer i gennem. Dette star i kontrast
til "den store skala”, hvor spgrgsmalet om vejinfrastrukturens
betydning for regional udvikling star centralt. Der er naturligvis
sammenhaeng mellem den store og den lille skala , men den
store skala er kendetegnet ved, at det er seerdeles vanske-
ligt at udskille betydningen af vejinfrastrukturen i forhold til de
mange andre forhold der har betydning for udviklingen. Over-
ordnet har udbygningen af motorvejsnettet haft betydning for
tilgeengeligheden til markeder, arbejdskraft og arbejdspladser,
hvilket alt andet lige kan omsaettes i agglomerations- og spe-
cialiseringsfordele. Samtidig er motorvejene fortrinsvis lokalis-
eret i teet befolkede transportkorridorer med en lang historie
bag sig. Alt andet lige kan det saledes forventes, at motorvejen
er med til at gge spaendet mellem disse korridorer og omrader
der ligger uden for. Alt andet er dog aldrig lige. F.eks. betyder
placeringen af motorvejene at de ligger de steder, hvor der er
det starste udbud af privat og offentlig service, den hgjst ud-
dannede og meste specialiserede arbejdskraft etc. Omvendt
kan forhold som lave huspriser, fraveer af traengsel, lokalt ini-
tiativ/ivaerkseetter tradition, loyal arbejdskraft o.a., i hvert fald



relativt teenkes at traekke i den anden retning og modvirke mo-
torvejens betydning som lokaliserings- og udviklingsfaktor.

Afstand til Bygningsmasse Fraktiler
. . (=procent af Danmarks
motorvejen inden for afstand . .
bygningsmasse inden for afstand)
2,2 km 136 mio. kvm. 25%
6 km 275 mio. kvm. 50%
19 km 414 mio. kvm. 75%
210 km 550 mio. kvm 100 %

Tabel 3: Fordelingen af bygningsmassen i forhold til motorvejsnettet. Fraktilen
forteeller, hvor stor en andel af den samlede bygningsmasse der ligger inden for
afstanden. F.eks. ligger 50% af Danmarks bygningsmasse inden for 6 km fra
motorvejen.

Motorvejens betydning som lokaliseringsfaktor lader sig
afdeekke mere entydigt i den lille skala. Der kan man sige, at
der i store traek er tale om udvikling inden for det samme om-
rade - men med et skift i byudviklingens retning eller specifikke
lokaliteter som fglge af motorvejen (motorvejens betydning for
huspriser, jordpriser og mere direkte for arealanvendelsen,
er pavist i talrige studier f.eks.: Siethoff og Kockelman, 2002;
Boarnet og Chalermpong, 2001; Ryan, 1999; Huang, 1994,
Palmquist, 1986; Baerwald, 1982; Sanchez, 2004; Berry,

1959; Payne-Maxie Consultants og Blayney-Dyett, 1980). Det
starste spargsmal er her, hvilke planlaegnings- og s@geproces-
ser der skaber det endelige resultat og dermed, hvilken rolle
arealplanlaegningen spiller i sammenhaeng med erhvervenes
lokaliseringsinteresser? Interviewene med virksomheder langs
med motorvejen giver det indtryk, at god tilgeengelighed i nogle
tilfeelde veegtes staerkt og at det for det meste tages med nar det
udbydes. | en raekke tilfeelde synes beliggenheden op af mo-
torvejen dog snarere at veere en konsekvens af kommunernes
arealudleeg netop der, snarere end virksomhedens gnske om
god eller bedre tilgaengelighed. Der er pa den baggrund naeppe
nogen tvivl om, at det ikke alene er gkonomiske processer der
styrer den udvikling langs med motorvejene vi ser i dag, men
at kommunernes planleegning og forventninger til, hvilke typer
af omrader der kan veere attraktive beliggenheder for nye virk-
somheder, ogsa spiller en rolle.

Som en overordnet vurdering af tendenser til skift i lokaliser-
ingen af erhvervsbyggeriet omkring motorvejene, har projek-
tet bl.a. opgjort forskellen mellem andelen af den eksisterende
erhvervsbygningsmasse og andelen af vaeksten i bygnings-
massen, for afstandsband af 100 meter og op til 6 km omkring
hele motorvejsnettet. Differencen mellem andelen af den be-

stdende bygningsmasse og andelen af vaeksten forteeller - om
det pageeldende "afstandsband” er i gang med at @ge sin andel
af bygningsmassen og dermed om en stgrre andel af erhvervs-
bygningerne rykker i retning af motorvejene.

Ses arealerne langs med de danske motorvejen under et er
der her en tendens til, at erhvervsbygningsmassen traekker i
retning af motorvejen. Set over hele landet er det isser omrader
beliggende op til 1 km fra motorvejen, der har en stgrre andel
af erhvervsbyggeriet end deres andel af erhvervsbygningerne
skulle tilsige. Tendensen er svagest i Hovedstadsregionen og
steerkest i provinsbykommunerne, hvor det er omrader helt
ud til 2 km fra motorvejen, der har et tydeligt "forspring” i er-
hvervsbyggeriet. En vaesentlig forskel mellem Hovedstadsre-
gionen og det gvrige land i denne sammenhang er selvsagt,
at hovedstaden er praeget af "gamle” motorveje fra 70erne, der
efterhanden er blevet omsiluttet af boliger og erhvervsbyggeri,
hvilket efterlader begraensede muligheder for skift i erhvervs-
bygningsmassen i forhold til vejen. | gruppen af provinsbykom-
muner finder vi de stagrre byer, der i gennem det tiar der danner
grundlag for diagrammerne, er blevet betjent med motorve;.
Samtidig er der her gode muligheder for ekspansion pa de mo-
torvejsnaere arealer.
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Figur 29: Forskellen mellem andelen af tilvaekst (1992-2002) og andel af eksisterende erhvervsetagemeter (1992) for afstandsbénd
af 100 meter omkring hele det danske motorvejsnet. Nar andelen af tilveeksten ligger over andelen af de etagemeter er det
udtryk for, at de pageeldende omréder "haler ind” pa resten i andel af erhvervsbygningsmassen. Det ses tydeligt, at omraderne

naermest motorvejen p& denne méde “haler ind” p& de gvrige arealer pé til 6 km fra motorvejen.
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Figur 30: Forskellen mellem andelen af tilveekst (1992-2002) og andel af eksisterende erhvervsetagemeter (1992) for
afstandsband af 100 meter omkring motorvejene i Hovedstadsregionen. Hovedstadsregionen er den del af landet, hvor

tendensen til at omraderne nser motorvejen "haler ind” pa de ovrige er svagest.
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Figur 31: Forskellen mellem andelen af tilveekst (1992-2002) og andel af eksisterende erhvervsetagemeter (1992) for
afstandsband af 100 meter omkring motorvejene i de storre provinsbykommuner. Fx Slagelse, Aalborg, Hobro, Fredericia,
Nyborg m.fl. Det er i disse bykommuner at udviklingen i retning af at omraderne naermest motorvejen "haler ind” pa de ovrige
er steerkest.
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Figur 32: Forskellen mellem andelen af tilveekst (1992-2002) og andel af eksisterende erhvervsetagemeter (1992) for
afstandsband af 100 meter omkring motorvejene i kommuner m. smé byer og landkommuner. Fx Stavring, Vejen m.fl.



Dette skift i hvor erhvervsbyggeriet foregar, kan fglges op pa
forskellig made - bl.a. ved at inddrage det faktiske abningstids-
punkt for landets motorvejsstraekninger og f.eks. kortleegge
skift i hvor byggeriet foregik far hhv. efter motorvejen. Ser man
f.eks. pa straekningen fra Arhus til Aalborg pa denne méade ses
det, hvordan erhvervsbyggeriet i bade Stgvring, Hobro, Ran-
ders og Arhus har skiftet til nye omrader ved motorvejen pé be-
kostning af det eksisterende byomrade. Mest markant ser det
ud til at veere for de bykommuner, der ligger pa ruten mellem
de starste byer. De starste byer, Aalborg og Arhus kan ogséa
megnstre en veekst i erhvervsbyggeriet i bymidten. For Arhus
bliver resultatet en form for polarisering mellem erhvervsbyg-
geri i bymidten/havnen og i de nye erhvervsomrader langs med
motorvejen.

Analyseres udviklingen i hvor beskeeftigelsen er lokaliseret pa
samme made som erhvervsbyggeriet - synes samme tendens
at veere til stede. Der er en tendens til, at omraderne i neer-
heden af motorvejen har en stgrre del af vaeksten i beskaef-
tigelsen end deres andel af beskeeftigelsen i sig selv skulle
tilsige. Tendensen er dog langt svagere, end det der ggr sig
geeldende for erhvervsbyggeriet. De erhverv der lokaliserer sig
i neerheden af motorvejen fylder typisk meget, men er ofte ikke
storforbrugere af arbejdskraft. Som det vil fremga af nzeste af-
snit, er der aktuelt en udvikling i - hvilke typer af virksomheder
der gnsker at lokalisere sig i naerheden af motorvejen, men
de "tunge” erhverv: lager, transport og fremstillingsvirksomhed
dominerer endnu billedet.

METODEBOKS VI:

Diagrammerne baserer sig pa en opmaling af luftlinie-afstanden mellem alle danske bygnin-
ger (BBR m. adressekoordinater) med erhverv og motorvejsnettet som det la i 2002/2003.
Andelen af erhvervskvadratmeter i 1992, samt byggeriet af erhvervskvadratmeter mellem,
1992 og 2002 - er herefter beregnet for afstandsband af 100 meter op til 6 km fra motorvejen.
Differencen mellem andel af erhvervskvadratmeter i 1992 og andel af byggeriet af erhvervs-
kvadratmeter mellem 1992 og 2002 er beregnet og optegnet som en funktion af afstanden
til motorvejen. Den indtegnede kurve viser tendensen i, hvilke omrader der ser ud til at age
deres andel af den samlede erhvervsbygningsmasse. Opggrelsen er dels gennemfart for
hele Danmark, dels for Hovedstadsregionen (Kgbenhavns og Frederiksberg kommuner samt
Kagbenhavns, Roskilde og Frederiksborg Amter), dels for de stgrre bykommuner (Slagelse,
Ringsted, Odense, Fredericia, Hobro, Randers, Arhus, Aalborg m.fl.) og sidst for de "gvrige”
kommuner, der hverken er stgrre bykommuner eller en del af Hovedstadsregionen. Tilsvar-
ende har veeret gjort for arbejdspladser pa basis af en opgarelse fra Danmarks Statistik, af
antallet af beskaeftigede med arbejdssted i 100x100 meter kvadratnetceller. Den tendens
der fremgar af diagrammerne for erhvervsbyggeri er ogsa til stede for beskaeftigelsen, men
mindre udtalt.
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"Da vi havde ideen om flyveren ... der var sa med det samme, der var det en motorvejsplacering, fordi det hjaelper ikke noget man
stiller sadan en her op ude bag en skovreekke et eller andet sted For det farste kunne det give nogle miljigmaessige problemer
sadan med at fa den tilladelse til det og den anden ting det var jo at synligheden det kraever at vi placerer det her et sted hvor folk
leegger meerke til det, hvor der er mest mulig trafik...” Flemming Kok, Direktar for 727-communications i Stilling v. Skanderborg

”... oprindeligt var der jo en stgj- og lys[vold] ... ud mod motorvejen. Som vi simpelthen sagte om at fa lov til at fierne... det var
klart med en eksponering for gje. Vi havde utrolig mange kunder, specielt lige da vi startede, som kom fra Kabenhavn og som
simpelthen drejede ind til os [fordi] de kunne na at se os inden afkerslen...” Christian Kjeer, IT- og Marketingschef, P. Christensen/
Mercedes i Odense

”.vi har faet hgjnet kendskabsniveauet til os ganske vaesentligt. Og sa siger den sunde fornuft, at det giver flere kunder péa et
eller andet tidspunkt. De kommer ikke fra den ene dag il den anden. Folk skifter ikke revisor, som de skifter kabmand eller
benzinleverandar. Men ligegyldigt, hvor vi mader folk, om det er i Skagen, Kabenhavn eller Esbjerg, s kender de kontoret. Det
kan veere, de ikke kan udtale vores fine navn, men de ved, hvem vi er.” Lars Beek, Partner, PricewaterhouseCoopers, Lillebaelt
—om betydningen af at ligge lige ud til motorvejen.

”... vierjo 0gsa i en tid, hvor vi med liberaliseringen af elmarkedet har endnu mere brug for en meget synlig profil i dagligdagen. Et
er, at grunden var rigtigt god, men det var ogsa meget vigtigt for os at synligere at vi er en moderne service- og fremtidsorienteret
virksomhed. Vitar godt at ligge et sted, hvor folk kan se 0s. Nesa-huset signalerer fleksibilitet og foranderlighed i overensstemmelse
med den tid, vi er i. Ogsa derfor ligger vores Kundecenter ud til Lyngbyvejen. Sa du og alle kunderne kan se, at der altid er folk
pa arbejde her bl.a. for at opretholde elforsyningen.” Lone Rasmussen, Kommunikationschef, Nesa i Gentofte

”...det kendskab, der er opnaet til 0s og vores produkter, ved vores beliggenhed derude, den kunne vi ikke have annonceret 0s
til...” Jan W. Jensen, Administrerende direktar for Hydrema A/S i Stavring — om betydningen af at vaere synlig fra motorvejen.



Bygninger inden for 300 meter af motoreejen, 1982
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Figur 33: Bygningsmasse inden for 300 meter af motorvejen, 1982. Alle bygninger der
ligger inden for 300 meter af motorvejens 2003-trace er medtaget. Datagrundlaget
er Bygnings- og Boligregisteret (BBR) stedfsestet ud fra adressekoordinater.
Bygningsoplysningerne har vaeret behandlet statistisk for at na frem til kortet, der
viser taetheden af de bygningsmasse, der ligger inden for 300 meter i luftlinie fra
motorvejen. Af hensyn til signaturernes synlighed er de farvede omrader pa kortet
dog vaesentligt starre end de 300 meter.

Bygningerne langs med motorvejen, motorvejens naere nabo-
er, er et af projektets vaesentlige fokusomrader. Som det frem-
gik af analyserne i sidste kapitel er motorvejens naeromrade
dels den zone, hvor udviklingen gar hurtigst og dels er det iseer
bygningerne i vejens naeromrade, der kan ses fra vejen. Som
udgangspunkt for en kortleegning af bygningsmassen og byg-
geriet i motorvejens naeromrade, er der i projektet benyttet en
graense pa 300 meter fra motorvejen. Denne graense er til dels
pragmatisk fastsat og tjener alene til at vise, hvor der er mest
byggeri "pa klods hold” af motorvejen og hvilken udvikling, der
er i anvendelsen af disse omrader.

Bygninger inden for J00 meter af matorvejen, 19032
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Figur 34: Bygningsmasse inden for 300 meter af motorvejen, 1992. Alle bygninger
der ligger inden for 300 meter af motorvejens 2003-trace er medtaget.

Kortene (figur 33-35) viser taetheden af bygningsmassen inden
for 300 meter af motorvejen (2003) for de 3 arstal 1982, 1992
og 2002. Overordnet fremgar det, at det isaer er - nar motor-
vejen mader et starre byomrade, at der er tale om en intensiv
udnyttelse af vejens neeromrade. Det fremgar dog ogsa, at der
i forbindelse med abningen af nye motorvejen kan opsta nye
byomrader i motorvejens neeromrade. Det ses f.eks. mellem
Aalborg og Hobro, hvor der dukker en raekke erhvervsomrader
op i forbindelse med abningen af motorvejen i 1992. Pa kort-et
ses de "nye bebyggelser” inden for 300 meter af motor-vejen
- oftest som forskydning af eksisterende teetheder langs med

Bygningoer inden for 200 maber af molervegen, J003
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Figur 35: Bygningsmasse inden for 300 meter af motorvejen, 2002. Alle bygninger,
der ligger inden for 300 meter af motorvejens 2003-trace er medtaget.

vejen. Hertil kommer en omfattende intensivering af bebyg-
gelsen inden for de omrader, der i forvejen havde en vis bebyg-
gelse. At de lokale forudseetninger dog ogsa spiller en rolle for
byggeriet i motorvejens naeromrade ses f.eks. pa Sydsjeelland
og Falster, hvor hgje bebyggelsestaetheder generelt ikke fore-
kommer inden for 300 meter af motorvejen.

Ses der seerskilt pa byggeriet inden for 300 meter af motorvej-
en i 90erne, har den starste aktivitet veeret i Hovedstadsregio-
nen og i forbindelse med de starre byer saerligt Randers, Vejle,
Kolding, Aalborg, Fredericia, Aabenraa og Herning - lkast. Med
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baggrund i analyserne fra sidste afsnit, der bl.a. viste, at det
var i Hovedstadsregionen at sammenhaengene mellem af-
standen til motorvejen og den hastighed, hvormed de enkelte
zoner "halede ind” pa de @vrige, var svagest - forekommer det
rimeligt at konkludere at byggeriet i motorvejens nzeromrade
her snarere skyldes, at der er tale om at motorvejen lgber i
gennem et teet byomrade, end at byggeriet i stigende omfang
fokuserer pa vejen. Uanset dette, er resultatet dog stadig en
intensiv bebyggelse og stor aktivitet omkring isser de cent-
rale dele af motorvejsnettet i Hovedstadsregionen. Omkring
provinsbyerne gar motorvejen, i reglen, uden om byen og byg-
geriet inden for 300 meter af motorvejen sker pa arealer der
tidligere var i anvendelse til landsbrugsformal el.lign.

Hvis man veelger en tidsmeessig opdeling af data for byggeriet
inden for 300 meter af motorvejen - efter at den pageeldende
vej-streekning abnede, - vil det fremga, at byggeri i vejens
naeromrade i seer er sket, nar disse betingelser har vaeret op-
fyldt:

e Motorvejen er fogrt taet pa eksisterende bebyggelse
(inden for 4 km)

e Der er til/frakarsler i omradet

¢ At det er et omrade med meget trafik, der ligger cen-
tralt i Danmark og/eller i naerheden af de store byer

Nar motorvejen fgres teet pa eksisterende byomrader, ekspan-
derer byzonen og bebyggelsen ofte i retning af motorvejen med
byggeri i vejens naeromrade som en del af resultatet. Sam-
menhaengen mellem byggeriet i vejens naeromrade og fore-
komsten af tilslutningsanlaeg forteeller mere direkte, at i hvert
fald en del af den byudvikling der sker i vejens neeromrade er
betinget af adgangen til motorvejen. Dette vaere sig - enten
som et resultat af kommunernes planleegningsbestraebelser
eller som et resultat af den attraktionsveerdi, som synligheden
af omraderne samt tilgeengeligheden til og fra omraderne langs
med motorvejen har for bl.a. virksomheder. Interviewene med
erhvervsvirksomheder langs med motorvejen peger ikke over-
raskende pa, at den udvikling der i gjeblikket sker langs med
motorvejsnettet har baggrund i at kommunerne, pa den ene
side, orienterer deres arealudleeg mod den nye infrastruktur og
i en raekke tilfeelde agerer opportunistisk i forhold til at tiltraekke
virksomheder og aktiviteter til lokalomradet. P4 den anden side
har mange virksomheder en naturlig interesse i god tilgeenge-
lighed og fleksibilitet mht. udvidelsesmuligheder, men ogsa i
synligheden fra motorvejen, der kan anvendes til at praesen-
tere virksomheden.
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M Etagemeter 2003
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Bygning til biograf, teater, arfhwarvemaessig wdsiilling,
biblictek, musaum, kirke o.l.

Anden bygn. il transpad, handal atc
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Figur 36: Bygningsanvendelse inden for 300 meter af motorvejen. Diagrammet viser fordelingen af bygningsmassen ar 2003, samt tilveeksten
fra 1992 og frem - pa en reekke af Bygnings- og Boligregisterets (BBR) anvendelseskategorier. Anvendelseskategorierne er eksemplificeret
med samme tekst som anvendes p& [yww.ois.d{. Differencen mellem andelen af bygningsmassen og andelen af veeksten giver en indikation
af nye tendenser, bl.a. vaeksten i service-kategorien.


http://www.ois.dk

9.1 Nye bygningsanvendelser langs med motorvejen

Betydningen af synligheden fra vejen og den image-skabende
effekt, som en motorvejslokalisering kan haange sammen med
er formentlig en del af forklaringen pa, at der i dag er vaekst i
en raeekke nye lokaletyper i motorvejens neerhed. | diagrammet
er de bygningskvadratmeter, der ligger inden for 300 meter af
motorvejen, fordelt efter de anvendelser de er registreret med i
Bygnings- og Boligregisteret (BBR). Sammenholdes fordeling-
en af bygningsbestandens kvadratmeter med tilveeksten fra
1992 og frem - fremgar det bade, at de tunge erhverv (trans-
port, fremstilling o.1.) fortsat star for en stor del af veeksten i om-
raderne naer motorvejen og at der er en kraftig tilvaekst i f.eks.
serviceerhvervene sammenlignet med deres andel af bygnings
-bestanden. Veaeksten i serviceerhvervene kan ses som en in-
dikator pa nye lokaletyper langs motorvejen. Desveerre lader
vaeksten i f.eks. kontorlokaler sig ikke udskille fra BBR- regis-
terets anvendelseskoder.

METODEBOKS ViII:

| projektet har der veeret arbejdet med kortlaegninger af bygninger og byggeri inden
for 300 meter af motorvejen (vejmidte). De 300 meter har dels rod i, at denne
grense har veeret benyttet som "beskyttelseszone” omkring f.eks. de Nordjyske
motorveje — men er der ud over en pragmatisk fastsat stgrrelse. P4 den ene side
skulle den veere vig/bred nok til at rumme egentlige byggefelter inden for zonen - og
pa den anden side snaever nok til at sikre, at der inden for zonen alene var tale om
byggeri med en neer relation til motorvejen. | de gennemfarte kortlaegninger er der
taget udgangspunkt i adresserne for alle danske bygninger i Bygnings- og Bolig-
registeret (BBR). Bygninger inden for 300 meter af motorvejen som den |a i 2003,
er udvalgt og efterfglgende benyttet til at kortlaegge bygningsmassen inden for 300
meter af vejen i 1982, 1992 og 2003. De gul-rgde omrader omkring motorvejene pa
kortet deekker - af hensyn til leesbarheden, et omrade der gar vaesentligt laengere
ud end 300 meter fra motorvejen, men viser alene bygningsmassen inden for 300
meter af motorvejen. Den statistiske metode der er benyttet til fremstilling af kort-
ene, er den samme som for erhvervsbyggeri og beskaeftigelsesudvikling.
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10. Kommuneplaner langs med motorvejen

Kommuneplaner langs med motorvejen

”... problemet hvis du kigger pa lager og industri segmentet, det er, at der ligger
s& meget areal rundt omkring, som du mere eller mindre kan fa foraerende....
der er alt for meget, synes jeg, og det er mit udgangspunkt ... jeg kan slet ikke
se behovet for det, og jeg kan slet ikke se behovet for heller, hvis man kigger
pa motorvejsstreekningen ...hen over Fyn, at de lokale virksomheder, den lokale
smedemester... at han skal have lov til... at skilte s& markant ud mod motor-
vejen, som det er tilfeeldet mange steder.” Lars Ggtke, underdirektgr, Nordea
ejendomme

”...omkring vores erhvervsarealer, der har vi med nad og neeppe lige kunnet falge
med efterspargslen ... vi har faktisk veeret lidt pa bagkant. Der har vaeret fore-
spargsler, og det har betydet, at vi skulle satte ekstra gang i den her planlaeg-
ning. Specielt de erhvervsomrader, der ligger ast, sydast for motorvejen ude i
Stilling. Det er jo stort set solgt det hele.”

"Det har vaeret en klar strateqi, at de her erhvervsvirksomheder de skulle ud til
motorvejen og ligge. Det haenger ogsé sammen med, at nar det kommer et gnske
fra en virksomhed, séa vil de ogséa ud til motorvejen og ligge. De vil ikke ligge i
periferien, sa de skal til at have nogle transportomkostninger for at komme ud til
motorvejen, og jeg kan forstar pa dem ogsa, at det handler ogsé om deres ansigt
udadtil. Om deres synlighed. Den betyder abenbart meget for dem.” Preben Ven-
delbo, Planleegger, Skanderborg kommune




Figur 37: Kommunernes rammeplanlagte omrader omkring 1982.
Kommunernes planlaegning, langs med motorvejsnettet, er en
vaesentlig del af baggrunden for udviklingen i bygningsmassen
langs med motorvejene. Samtidig er der dog ikke lighedstegn
mellem byggeri og planer - bl.a. fordi en del af de planlagte om-
rader endnu ikke er bebygget og fordi de nye omrader, der ind-
drages i planerne, ofte udnyttes mindre intensivt end de aeldre
mere centralt beliggende omrader.

Som led i projektet har der veeret gennemfart en kortlaegning
af de omrader, langs med motorvejsnettet, der er indbefattet
af geeldende kommuneplaner (kommuneplanrammer) samt en
kortlzegning af, hvordan placeringen og udformningen af disse
omrader har udviklet sig i gennem de sidste 20-25 ar. Pa grund
af de komplikationer, som adgangen til de historiske plandata
er forbundet med, er kortleegningen af de gamle planer dog

Figur 38: Kommunernes rammeplanlagte omrader 2004

alene gennemfgrt for kommuner i motorvejskorridoren Frede-
ricia-Arhus. Omréader indbefattet af gaeldende og gamle kom-
munerplaner — samt forskellen mellem disse ses pa figurerne
37-39.

Nogle kommuner har valgt som f.eks. Vejle at udleegge store
arealer til byvaekst og iseer erhverv i forbindelse med motorvej-
en, men ogsa det bestaende byomrade. Andre igen som Hors-
ens og Fredericia har valgt at udlaegge vaesentlige arealer op
ad motorvejen — uden forbindelse til det starre sammenhaeng-
ende byomrade i kommunen. Tilsvarende kendes iseer fra en
del mindre byer uden for det udsnit som de tre kort viser. | disse
tilfaelde kan der tales om en meget direkte sammenhaeng mel-
lem motorvejen og byudviklingen i de naere omgivelser.

Figur 39: Sammenligning af rammeplanlagte omrader i 1982 med rammeplanlagte
omréder i 2004.

Kommuneplaner langs med motorvejen
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Metode boks IIX:

Kommunernes rammeplanlagte omrader kan bedst beskrives som de omrader, der enten er i brug som by-
omrader eller som forventes taget i anvendelse inden for den geeldende kommuneplans planperiode (12 ar).
Kort over rammeplanlagte omrader er, sa vidt muligt, indhentet i elektronisk form hos de enkelte kommuner
ved arsskiftet 2004/2005. Nar dette ikke har vaeret muligt, er papirversionen af den gaeldende kommune-
plan anvendt til at registrere de rammeplanlagte omrader i et Geografisk informationssystem - hjulpet af
et elektronisk matrikelkort som underlag. For 1982 er de rammeplanlagte omrader tegnet i omrids pa bag-
grund af papir versioner af kommuneplanerne. Det tidspunkt, som de registrerede planrammer refererer til,
er ikke eksakt 1982. | nogle tilfeelde er kommunernes udpegning af arealer i 1977 - i henhold planlovens §15
— benyttet. Det skal bemaerkes, at kommuneplanrammer og/eller den 1977 foretagne udpegning af arealer
ikke er det samme som byzonearealer. Byzonearealer der ikke forventes anvendt i planperioden er normalt
ikke indbefattet af kommuneplanrammerne.



11. Diskussion og opsamling

| gennem de sidste 20 ar er motorvejsnettet lzengde blevet udvi-
det, med knap 80 % fra en raekke isolerede straekninger ved de
stgrste byer, og til i dag et landsdaekkende netveerk. Den has-
tige udvikling i trafikken pa motorvejene vidner om, at de bruges
og at en vaesentlig del af veeksten i trafikken foregar netop her.
Motorvejene har ogsa aendret pa betingelserne og udviklingen
i de omrader som den Igber i gennem. Ud over de direkte ef-
fekter i form af reducerede rejsetider og @get tilgeengelighed,
har projektet analyseret "aftrykket” af motorvejene i forhold til
iseer udviklingen i pendling og erhvervsbyggeri.

Pendling orienterer sig efter motorvejen

Antallet af pendlere og iseer pendlingsafstandene er steget
kraftigt i de sidste 20 ar. En konsekvens er bl.a. at de omrader
der integreres og udger sammenhaengende arbejdsmarkeder,
hvor der pendles pa kryds og tveers, bliver starre og starre.
Motorvejene har veeret med til at praege denne udvikling ved
at muligggre transport af flere mennesker over stgrre afstande
ved hgjere hastigheder.

Analyseres motorvejenes betydning for udviklingen i pendling-
en over tid, fremgar det, at de reducerede rejsetider som mo-
torvejene bidrager til, betyder - at pendlingsafstandene gges
og at pendlingen i hgjere grad foregar langs med motorvejene.

Samtidig er der meget der tyder pa, at motorvejen i sig selv
— ud over betydningen for rejsetiderne — ogsa er en betydende
faktor for valg af bolig. Der er bl.a. konstateret starre udpend-
ling fra omrader beliggende inden for 3 km af en motorvejs til/
frakgrsel. Noget tilsvarende ggr sig geeldende for udviklingen
i pendlingen til bycentrene Kgbenhavn og Arhus. En forklaring
er formentlig at mange arbejdstagere, der er afhaengige af de
store byers arbejdsmarkeder, sgger bolig med udgangspunkt i
motorvejen som de ved, at de skal benytte sig af for at komme
pa arbejde i byen. Det giver gget udpendling fra de motor-vejs-
naere omrader, gget efterspargsel efter boliger og bidrager for-
mentligt herigennem ogsa til nybyggeri i motorvejsnaere om-
rader.

Erhvervsbyggeri traekker i retning af motorvejen

Starsteparten af erhvervsbyggeriet og veeksten i beskeef-
tigelsen sker i og omkring de stgrste byer og de teettest be-
folkede omrader af Danmark. Motorvejene er bygget til at
betjene dette historisk overleverede bymenster og aendrer
saledes ikke veesentligt ved det generelle billede. | den mindre
skala — inden for de kommuner og lokalomrader som motorvej-
en kommer i gennem — er der imidlertid vidnesbyrd om, at loka-
liseringen af det nye erhvervsbyggeri favoriserer de omrader,

der ligger teettest pa motorvejen. Dette kan f.eks. konstateres
for de sidste ti ars erhvervsbyggeri i Danmark, hvor isser om-
rader der ligger inden for 1 km af motorvejsnettet "haler” inden
pa resten af landet i andel af erhvervsbygningsmassen. Denne
tendens er steerkest i Jylland omkring de sterre byer, hvor ogsa
starsteparten af motorvejsbyggeriet er foregaet i perioden. Ses
der pa detaljerne er det ofte tilfeeldet, at abningen af en motorve;j
folges af at erhvervsbyggeriet - i de byer vejen passerer, skifter
til et nyt omrade mellem byen og motorvejen. Forklaringen skal
findes i en kombination af kommunernes arealplanlaegning og
virksomhedernes interesser i at lokalisere sig, hvor der er god
adgang til og evt. synlighed fra motorvejen. En vaesentlig effekt
af motorvejen er, at den samler en stor del af trafikken pa én
vej. Dette har den ”bivirkning” at mulighederne bliver seerligt
gode, netop der - hvis der gnskes en eksponering af virksom-
hedens navn/bygninger/produkter.

Nye bygningsanvendelser langs med motorvejen

Nogle transporttunge og arealkreevende virksomheder er
oplagt interesserede i en placering ved motorvejen, hvor man
maske bade sparer transporttid og undgar konflikter og kraev-
ende tilpasninger i forhold til det omgivende bysamfund. Der
er imidlertid ogsa meget der tyder pa at der er en betragtelig



vaekst i andre typer af erhverv pa omraderne ud til motorvejen,
bl.a. forskellige former for serviceerhverv, der ikke "traditionelt”
har veeret set som hjemmehgrende ved motorvejen. Selv om
adgangen til motorvejen af transporthensyn er en vaesentlig del
af forklaringen pa udviklingen i erhvervsbyggeriet langs med
motorvejen, peger udviklingen mod, at ogsa synligheden fra
vejen, bade for de gamle beboere, men i saerlig grad for motor-
vejens "nye beboere”, spiller en vaesentlig rolle.

Sammenfattende kan det konstateres, at motorvejen gennem
sin betydning for tilgaengeligheden, sin status som hgijt profileret
infrastruktur element og tilbgjeligheden til at samle store andele
af trafikken og trafikvaeksten, har betydning for pendlings- og
bosaetningsmenstre, samt lokaliseringen af erhvervsbyggeriet.
De veesentligste aftryk findes omkring de starste byer. Der vil
f.eks. vaere mere liv og starre efterspargsel efter nye boliger,
i de landsbyer, der ligger i neerheden af motorvejen. Omkring
de stgrre byer og i de taettest befolkede dele af landet vil der
ogsa veere en tendens til erhvervsetablering pa "bar mark” ud
til motorvejen.

11.1 Sporgsmal til videre bearbejdning

Er det hensigtsmeessigt at etablere nye byomrader langs mo-
torvejsnettet i Danmark og er der alternativer?

Er det muligt at finde en balance mellem kapacitets, trafik-
sikkerheds, arkitektoniske og landskabelige hensyn og kom-
munernes arealudleeg langs motorvejsnettet i Danmark?

Skal vi have en overordnet planlaegning af arealanvendelsen
langs med motorvejene i Danmark?

Skal vi blive ved med at Igse trafikproblemerne ved at udvide
eksisterende motorveje, eller skal vi anleegge nye motorveje
andre steder, eller arbejde med andre Igsninger?

Hvad er konsekvenserne af en fortsat udbygning af motorvejs-
nettet og den danske vejinfrastruktur, sker der en "amerikani-
sering” af de danske byer og byomrader og er det gnskeligt?
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