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Leder

I dette nummer af Geografisk Orientering praesenteres geografiens store bredde. Der er bade
laesestof om geotermisk energi, jordforbedrende landbrugsmetoder i Mozambique, IKT og
GIS og forholdene pa det til tider elskede og kriseramte Ngrrebro. Den tidligere redaktor
har set pd postkort, og det er der kommet en spandende historie ud af.

Under overskriften Byen, vejen og landskabet har Aalborg Universitet med stotte fra fon-
den Realdania gennemfeort et forskningsprojekt. Formalet er, at analysere og perspektivere
den by- og landskabsudvikling, der er opstéet i forbindelse med milliardinvesteringerne i
motorvejsbyggeri i Danmark siden 1960'erne samt formulere fremtidsvisioner for udvik-
ling og rumlige forleb omkring motorvejsnettet. Nogle af projektets resultater belyses med
en artikel om pendlingsmgnstre og en om motorvejsnettets udvikling. Se manedens link
www.bvl.aau.dk.

Alle artikler i dette nummer har det tilfeelles, at emnerne udspiller sig i tid og rum. En for
mange bladets leesere naturlig indfaldsvinkel. GO forngjelse med nummeret.

Soren P. Kristensen, Jesper Kristiansen, Helle Askgaard,
Mette Starch Truelsen og Kristian Nordholm
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Pendling

i Danmark,
baggrund og udvikling

Af Thomas Sick Nielsen og Henrik Harder Hovgesen

For den brede befolkning tager pendling sin begyndelse med udviklingen af transport-
midlerne og opgraderingen af transportsystemerne i kolvandet pd industrialiseringen.
Siden er pendlingsomfanget, afstande og udviklingen i trafikken stort set kun gget.
Konsekvenserne er bl.a. en storre fleksibilitet i forhold til, hvordan man kombinerer
bolig og arbejde, nye geografiske monstre og udviklingspres, hvor historisk adskilte
byer nu knyttes sammen af daglig pendling, sdvel som eget miljobelastning og gener

i form af gget traengsel.

Pendlingen historisk belyst
I det forindustrielle samfund ek-
sisterede pendling i praksis ikke (
sefig. 1). De fleste var beskaftiget
i landbruget eller som en del af
handverkerhusstande. Bolig og
arbejde var for de fleste et og
samme sted, mens hverdagsrum-
met var begrenset til boligens
umiddelbare naerhed. Industria-
liseringen adskilte gradvist arbej-
det fra boligen og introducerede
dermed pendlingen. I forste om-
gang i meget lille skala, idet en
stor del af arbejdskraften fortsat
boede pa virksomhedernes om-
rade, mens de der ikke gjorde,
matte pendle til fods. Som en
konsekvens blev industrialise-
ringens storbyer meget tatte og
industrien centralt placeret. Ud-
viklingen af hurtig og billig, kol-
lektiv sdvel som individuel trafik
banede op gennem 1900-tallet
vejen for forstadsdannelse. By-
erne blev arealmaessigt storre og
mindre teette, — og der pendledes
fra forsteederne ind til byen.

I servicesamfundet tillader
den geografiske fleksibilitet, at
husstande spreder arbejde, fri-
tidsaktiviteter og service i et ge-
ografisk udstrakt hverdagsrum
omkring boligen. Pendlingen
mellem hjem og arbejde har hi-

storisk udgjort den vaesentligste
del af husstandenes transporter,
men ser i dag ud at blive overha-
let af trafik til fritidsaktiviteter
o.l. Pendlingen har dog fortsat
stor betydning som den dagligt
tilbagevendende tur, der ogsa har
betydning for de funktionelle
sammenhange i Danmark og for
traengselen pd vejene.

Pendlingsafstande
Pendlingsstatistikken, der har
veret produceret af Danmarks

Statistikhvertarsiden 1982, giver
en sjelden mulighed for at folge
udviklingen over tid pa et sam-
menligneligt grundlag. I 2002
var den gennemsnitlige afstand
mellem hjem og arbejdssted 15,6
km. Det tilsvarende tal for 1982
var 11,8 km - altsd en vakst pa
3,8 km eller 32 % (tabel 1). Der
er ikke umiddelbart sammenlig-
nelige tal fra for 1982, men un-
dersogelser foretaget i Storkgben-
havn, angiver en gennemsnitlig
pendlingsafstand pa 1,75 km i

Figur 1. Placering af aktiviteter i forhold til boligen i det for-industrielle,
det industrielle, sdvel som i servicesamfundet. Figuren en tilpasset efter

Dreborg m.fl. 1997.

Hverdagsrum

For-industrislt
samfund

Industrisamfundet

Servicesamfundet

o = Arbajde o = Balig o = Saryice ° = Fritid
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1982

1992 2002

Afstand (km) 11,8

13,9 15,6

Tabel 1: Gennemsnitsafstand mellem hjem og arbejdssted for beskeeftiget
befolkning. Opgorelsen baserer sig pa pendling mellem sogne (Registerba-
seret arbejdsstyrkestatistik, Danmarks statistik).

1911, der var vokset til 3,42 km i
1945 (Pedersen, 1967). Vaksten
pa 32 % mellem 1982 og 2002
skal saledes ses som det seneste
led i en lang udvikling.

Udviklingen i pendlingen i
1980’erne og 1990’erne viser en
veekst i pendlingsafstande. Til
trods for en forggelse af arbejds-
styrken er der et direkte fald i an-

Figur 2. Fordelingen af danske pendlere pd pendlingsafstande, 1982 og

2002.
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tallet af beskaeftigede, der pend-
ler mindre end 10 km mellem
hjem og arbejde. Samtidig stiger
andelen for lange pendlingsaf-
stande. For de, der pendler over
30km mellem hjem ogarbejde, er
der tale om ca. en fordobling fra
1982 til 2002 (figur 2). Vaksten
ipersonbilparken foregér helt pa-
rallelt til veaeksten i pendlingsaf-
standene. Antallet af personbiler
pr. 1000 indbyggere voksede fra
263 i 1982 til 349 i 2002, eller
netop 32 %.

Udviklingen i pendlingsaf-
standene ser ud til at bergre alle
uddannelsesgrupper. Der er for-
skelle mellem uddannelsesgrup-
perne, saledes at pendlingafstan-
den generelt er storre jo laengere
uddannelsener (figur 3). Et faelles
treek er, at feerre pendler Kort,
mens flere pendler langt. Der kan
med andre ord tegnes et billede af
en bred beveagelse, hvor det ikke
bare er en specialiseret elite, der
treekker pendlingen i vejret, men
hvor ogsa ufaglerte og kort ud-
dannede pendler l&engere oglen-
gere mellem hjem og arbejde.

Nye funktionelle sammen-
heaenge
Udviklingen i pendlingen skaber
nye og storre typer af byregio-
ner, med efterfolgende mulighed
eller risiko for nye menstre og
typer af bebyggelse i landskabet.
Hovedstadsregionen er generelt
gaet foran i udviklingen og har
gennem lang tid trukket pend-
lere ind mod byen fra en storre
region. I 1980’erne og 1990’erne
er den “funktionelle hovedstads-
region”, forstaet som det omrade
der bindes sammen af bolig- og
arbejdsmarked i kraft af befolk-
ningens kombinationer af bolig
og arbejde, blevet endnu starre.
Samtidig har udviklingen taget
fartiresten aflandet, hvorisaer de
astjyske byer er blevet det diffuse
centrum for en sterre byregion.
Udviklingen kan illustre-
res gennem en Kkortlegning af
pendlerflows (Hovgesen og Niel-
sen 2005; Nielsen og Hovgesen,
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Figur 5. Pendling mellem danske sogne vist som flow, 2002.

2005). Pendlerflowet er en op-
summering af de forbindelser,
som pendlerne skaber i kraft af
kombinationer af hjem-zone og
arbejdssteds-zone (sogne). I prin-
cippet viser kortet hvor mange
pendlere, der i fugleflugtslinje
ville komme forbi et givent sted
i Danmark. Kortene for 1982 (fi-
gur 4) og 2002 (figur 5) er gjort
sammenlignelige.

Det bemerkes, at pendlerflo-
wet er meget ujeevnt fordelt. De

storste byers midter skiller sig
ud som knudepunkter for pend-
lingen sével i 1982 som i 2002.
Det centrale Kgbenhavn passeres
af 135.000 pendlere. I de fleste
af disse knudepunkter har der
dog veeret en nedgang i flowet
mellem 1982 og 2002. Dels pa
grund af en nedgang i antallet
af arbejdspladser i bymidterne
- og dels pa grund af veeksten i
forsteederne, der ogsd har med-
fort pget pendling fra forstad til
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forstad. Vaeksten i pendlerflowet
er derfor rykket ud af den hi-
storiske bymidte og vidner om
en tendens til decentralisering
og byspredning fra de danske
byer. Imidlertid er det skift, der
er sket, forholdsvis lokalt og en-
drer f.eks. ikke ved, at den cen-
trale del af hovedstadsregionen
fremstar som et knudepunkt for
pendlingen i hele regionen.

Et andet veasentligt udvik-
lingstraek er, at pendlerflow mod
de storre byer daekker langt storre
geografiske omrdder end tidli-
gere. Hovedstadsregionen synes
at straekke sig over det meste af
Sjeelland. I resten af landet er det
iseer i det taet befolkede ostjyske
omrade, at der kan spores en mar-
kant udvikling. P4 den ene side
ser byernes pendlingsoplande
ud til i hgjere grad at flyde sam-
men, sarligt omkring Arhus og i
Trekantsomradet. P4 den anden
side fungerer disse keobsteder
som centre eller kerneomrader
for en byregion, der gor sin ind-
flydelse geeldende langt ind i det
midtjyske omrade.

Den ggede pendling mellem
de eksisterende byer er udtryk for
en ny tilgaengelighed, der udvik-
ler sig i kraft af transportinfra-
struktur, individuel mobilitet og
stigende villighed til at pendle.
Fortsaetter denne udvikling, ska-
bes preemisserne for en bandby
i det gstjyske omrade, hvor de
eksisterende byer knyttes sam-
men af en god infrastruktur, med
deraf folgende pres for byudvik-
ling mellem de ostjyske byer.
Problemstillingen gar pa tveers
af formdlet med plansystemet
om et klar greense mellem by og
land, og Miljoministeriet har af
den grund indledt et frivilligt
samarbejde med kommunerne
om undersggelser og visioner for
"det ostjyske byband”.

Hvorfor stiger pendlingsaf-
standene?

I et overordnet perspektiv har
trafikudviklingen sével som
pendlingen fulgtes med vel-
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Figur 6. Udviklingen i Brutto National Produktet (BNP) og trafikarbejde
fra 1966 til 200S. Tallene stammer dels fra hovedposterne i Danmarks
Statistiks nationalregnskab opgjort i faste priser (2000 kr) og dels fra

Vejdirektoratets trafikrapporter.

standsudviklingen. En laengere-
varende nedgang i trafikken i de
sidste 40 ar har kun veeret set i
forbindelse med krisen i slutnin-
gen af 1970’erne og begyndel-
sen af 1980’erne (figur 6). Fra en
mere nuanceret betragtning kan
stigningen ses som et resultat af
mulighederne for pendling, en
oget specialisering, samt livsstil
og forbrugsmenstre.

Muligheder for pendling:
rejsetid

Mulighederne for pendling er
nert knyttet til rejsetiden og
husstandenes tidsforbrug. Den
svenske geograf Torsten Héger-
strand opfandt i 1970’erne "tids-
geografien” som en metode til
at analysere befolkningens ak-
tivitetsmenstre. Der laegges her
veegt pa, at de fleste hver dag
vender tilbage til en bolig sam-
tidig med, at der er et vist mini-
mumsbehov for sgvn osv. Nar
man samtidig inddrager, at de
fleste er forpligtet af faste aftaler
som f.eks. 8 timers arbejde, sa er
der et meget begrenset tidsrum
til radighed til andre aktiviteter.
Tidsforbruget til pendling er med
tilatindsneevre dette tidsrum, og
det er méaske derfor, der synes at

veere faste graenser for, hvor lang
tid befolkningen gnsker at bruge
til at pendle mellem hjem og ar-
bejde. Amerikanske forskere for-
mulerede ideen om rejsetidens
konstans (Zahavis lov) pa bag-
grund af internationale studier i
1970’erne. Rejsetiden s ud til at
vare nasten Konstant, nar man
sammenlignede forskellige lande
til forskellige tider. Omvendt be-
tod dette ogsa, at de afstande, der
blev tilbagelagt, sa ud til at af-
haenge af rejsehastigheden, altsa
hvor langt man kunne nd inden-
for den faste rejsetid. Ideen har
veeret kritiseret, fordi der mang-
ler et adfeerdsteoretisk grundlag,
samtidig med at gennemsnittet
for et land daekker over meget
store interne variationer. Den
gennemsnitlige rejsetid er dog
forblpffende konstant — eller i
det mindste traegt foranderlig.
Det gennemsnitlige tidsforbrug
for pendling mellem hjem og
arbejde (én vej) i Danmark 13 i
2002 mellem 21 og 22 minut-
ter. For Kebenhavn, 1911, er den
blevet opgjort til ca. 19 minutter
og tilsvarende for 1945 (Peder-
sen, 1967). Rejsetiden er saledes
naesten uendret gennem 90 ar,
mens gennemsnitshastigheden

pa turen mellem hjem og arbej-
de er steget fra 5,5 km/t i 1911
over 11 km/t i 1945 til 44 km/t
i2002.

Rejsehastigheden lader sale-
des til, om ikke at veere drsag sa
dog en forudsaetning for udvik-
lingen i pendlingsafstandene.
De psykologiske og sociale be-
grundelser forbliver uafklarede.
Presset pa tidsbudgettet giver en
plausibel forklaring pa, hvorfor
leengere rejser forudsetter he-
jere hastigheder, men forklarer
ikke hvorfor hgjere hastigheder
ikke omseettes til kortere rejsetid.
Udviklingen ser faktisk ud til at
gd mod lengere rejsetider, men
langsomt.

Bade adgangen til trans-
portmidler og udbygningen af
infrastrukturen med bl.a. flere
motorveje bidrager til at oge rej-
sehastighederne og dermed mu-
lighederne for pendling. I gen-
nem 1980’erne og 1990’erne har
Danmarkopleveten fortsat vaekst
iantallet af husstande med en el-
ler flere biler, parallelt med at mo-
torvejsnettet nasten er fordoblet.
Abningen af Storebaltsbroen har
reduceret rejsetiden over beeltet
fra ca. 50 til 8 minutter.

O get specialisering

Industrialiseringen resulterede i
en gget specialisering af arbejdet.
Den har fortsat stor betydning.
Dels fordi flere og flere faren lang
uddannelse samtidig med, at der
er flere uddannelser at valge i
mellem. Dels fordi der udvikles
enlangraekke specialer og seerlige
kompetenceomrader som udslag
af den almindelige konkurrence
pa arbejdsmarkedet. @get pend-
ling kan siges at vaere en forud-
setning for den ggede specialise-
ringsgrad i samfundet — samtidig
med at en hgj specialiseringsgrad
for den enkelte kan resultere i
lange afstande mellem hjem og
arbejde. Betydningen af specia-
liseringen kan stilles op som et
simpelt regnestykke: Hvor langt
veek fra hjemmet ma en jobseger
rejse for at finde et kvalificeret
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job? Er man mindre specialiseret
behgver man ikke rejse sa langt
for at finde arbejde. Hertil skal
selvfglgelig laegges, at der er saer-
lige menstre for lokaliseringen
af forskellige typer af jobs. F.eks.
findesuniversitetsjobs, forskning
og udvikling o.l. naesten udeluk-
kende i landets storste byer. Der
er derfor veesentlige forskelle pa
pendlingsgeografien,  mellem
hgjtuddannede og kortuddan-
nede. Udviklingen i pendlingen
blandt de kortuddannede resul-
terer i storre oplande omkring
Danmarks mange sma og mel-
lemstore byer. De hgjtuddanne-
de er nart knyttet til de storste
byer, og pendler i kraft af de sti-
gende pendlingsafstande mere
og mere mellem de store byer,
via den overordnede infrastruk-
tur pa motorvejene og DSB’s ho-
vedstreekninger.

Livsstil og forbrugsmenstre
Andringer i livsstil og forbrugs-
menstre pavirker ogsd pendlin-
gen. Orienteringen i forhold til
arbejdet, f.eks. hvor stor vaegt
man laegger pa at have det rig-
tige job, i kombination med hvor-
dan man prioriterer at bo, har
formentligt stor betydning for
udviklingen i pendlingsafstan-
dene. I gennem de sidste 50 dr
har befolkningerne i den vest-
lige verden erstattet flytning ef-
ter arbejde med pendling efter
arbejde. Det kan tages som en
indikation af, at den brede be-
folkning ikke er interesseret i el-
ler har mulighed for at tilpasse
boligen til beskaftigelsen, men
hellere vil benytte de muligheder
som mobiliteten giver for at kom-
binere hjem og arbejde efter eget
valg. Her kan familiestrukturen
og dobbeltarbejdende husstande
ogsaspilleenrolle. Den hgje dan-
ske erhvervsfrekvens kan medfo-
re gget pendling for familier med
specielle kompetencer.

Det kan diskuteres, hvorvidt
den sterke stigning i boligpri-
serne i de store byer fra midten
af 1990’erne er en faktor af selv-

steendig betydning for pendlin-
gen. Pa et overordnet niveau kan
boligpriserne ses som et direkte
udslag af boligpraferencerne og
dermed eftersporgslen pa mar-
kedet. For serlige grupper pa ar-
bejdsmarkedet kan man dog tale
om, at omrader med forhgjede
boligpriser direkte vil kunne "ud-
male” pendlingsafstanden, hvis
der ikke tilbydes alternativer. Det
galder isaer en reekke ngdvendige
funktioner som politi, sygepleje
o.l,, der ikke er kendetegnet ved
hgje lenninger, men som er helt
negdvendige i alle omrader af lan-
det. Dette kan medfere et rekrut-
teringsproblem, sd mange storby-
er ma have serlige programmer
for at tiltraekke disse grupper.

Konsekvenser
Pendlingen har konsekvenser for
miljoet, by og landskab, samt in-
frastruktur og trengsel. Pa mil-
josiden har transporten vist sig
serligt vanskelig at handtere.
Af samme grund har Danmark
opgivet de tidligere mal om at
reducere transportens udledning
af drivhusgasser. Tilsvarende har
man heller ikke i EU-regi turde
arbejde med andre mdlsetninger
end en gradvis afkobling af sam-
menhangen mellem transport
og skonomisk vaekst — noget som
man i evrigt ikke har haft den
store succes med (EEA 2006).
Pendlingenbidragertil proble-
merne med energiforsyningen i
kraft af stor olieafthaengighed, til
drivhuseffektenikraftafafbreen-
ding af fossile breendsler, samt til
en lang rakke lokale miljepro-
blemer i kraft af udstedningsgas-
ser, stgj osv. Hvor der generelt
er gode teknologiske lgsninger
pa de lokale problemer, mangler
svaret pa energi og drivhusgas-
problemstillingerne. Samtidig er
pendlingen savel som trafikken
stigende.
Enandeneffektafogettrafiker
forandringen af by og landskab.
Leengere pendlingsafstande kan
generelt oversattes til flere bi-
ler pa vejene, hvilket igen baner
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vejen for mere infrastruktur og
dermed gget optag af land - og
byareal til veje og parkering. Vi-
dere opstar trafikbelastning og
treengsel pa vejene. Senest har
interessen samlet sig om den
samfundsgkonomiske omkost-
ning, der er forbundet med at
holde i ko pd vejene — og ikke
mindst det skonomiske spild, det
afstedkommer nar forskellige er-
hvervsgrupper under udfgrelsen
af deres arbejde sidder fast i tra-
fikken (Kebenhavns Kommune
m.fl.,, 2004).
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Figur 7. Postkort fra Ugerlgse fra mellemkrigstiden. Det er Hovedgaden set mod nord. Til hgjre ligger en kob-

mandshandel. Ofte var forretning og beboelse i samme bygning, og i dag ser man i Ugerlgse mange bygninger
med forretningsvinduer, som enten er bleendede eller sat til med store potteplanter — butikken er inddraget til

beboelse.

Denne artikel belyser aspekter i landsbyens struktur og udvikling, set ud fra eendringer i
transportmenstre og samfund. Den sgger samtidig at inddrage og preesentere veesentlige
korttyper og deres anvendelse i denne sammenhang.

Da landsbyerne fik deres ende-
lige placering i middelalderen,
spillede vejene en forholdsvis
ringe rolle for det praecise valg af
sted. Det vasentligste for place-
ringen var nem adgang til vand-
forsyning og byens beliggenhed
i forhold til ager og eng. Vejene
var heller ikke beregnet til storre
trafik, og bortset fra de storre an-
lagte veje som kongevejene kan
veje frem til anden halvdel af
1700-tallet naermest siges at vaere
"naturgroede”, idet hensyntagen
til terreenet var det vigtigste. Man
skulle undgd vddomrader og for
stejle stigninger.

Det samme forhold ses i kort-
leegningen frem til omkring

1800. Bade pa Johannes Mejers
kort og pa Videnskabernes Sel-
skabs kort er de fleste veje med.
Men man skal ikke tro fuldt og
fast pa forlgbet — snarere kan
man sige, at en vej mellem to
landsbyer pa et kort blot angav, at
der gik en vej, det preecise forlgb
fandt man ud af, nar man stod
pa stedet. Nogle af Mejers kort
findes endda i to udgaver, hvor
vejforlgbene ikke er sammenfal-
dende pa udgaverne.

Zndringerne omKkring 1800
Vejforlgbene endrede sig meget
i slutningen af 1700-tallet. Den
enkelte landsby blev udskiftet,
og mange steder kom vejene til

ikke laengere at folge terranet,
men skellene mellem de nye ejen-
domme. De storre veje blev til
gengaeld anlagt gennem central
styring pa landsplan af ingenig-
rer, og de skar sig gennem land-
skabet. Her kom de lange rette
linjer til at veere dominerende.
Det preaeger for eksempel lande-
vejene fra Kebenhavn til Korser
og fra Kebenhavn over Holbak
til Kalundborg. Senere oplevede
amtsvejene en tilsvarende udvik-
ling, dog under mere hensynta-
gen til den oprindelige linje. De
voksede stille og roligt i betyd-
ning og i bredde.

De nye vejforlob kom dog i
forste omgang ikke til at betyde
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