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Forskningsprojektet: Byen, Vejen og Landskabet er et samarbejdsprojekt mellem Aalborg
Universitet, Vejdirektoratet og Den Kongelige Veterinaer og Landbohejskole, 50% sponsoreret af
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Forskningsprojektet afvikles i tre faser, hvor der fokuseres pd byudviklingen langs motorvejen,
landskabet, de rumlige/oplevelsesmassige sammenhange mellem vej og landskab og slutteligt
visioner for fremtidige motorvejsstraekningers samspil med byudvikling og landskab i
motorvejskorridorer.

I dette paper prasenteres en rekke forelabige resultater fra projektets forste fase. I denne fase
kortleegges byudviklingen langs motorvejsnettet gennem de sidste 20 ar sammen med endringer i
pendlingsmenstrene 1 perioden. Det overordnede spergsmadl er 1 hvilken grad, motorvejene praeger
byudviklingen og tiltrekker virksomheder og arbejdspladser, med en ny type af bydannelse som
resultat. De metoder, der anvendes 1 projektet, er GIS-baserede kortlegninger, interviews med
virksomheder, samt pé sigt kvantitative analyser af lokaliserings- og interaktionsmenstre. Paperets
forste del prasenterer en reekke resultater af de GIS-baserede kortleegninger, mens sidste del
skitserer nogle af de kvantitative analyser, der tenkes gennemfort inden for projektet.

Resultater fra projektet publiceres lobende pa hjemmesiden: http://www.bvl.aau.dk




1 Indledning.

Forskningsprojektets mal er at analysere og perspektivere den by - og landskabsudvikling, der er
opstaet 1 forbindelse med milliardinvesteringerne i motorvejsbyggeri i Danmark siden 60’erne, samt
formulere fremtidsvisioner for udvikling og rumlige forleb omkring motorvejsnettet.
Motorvejsnettet forbinder i dag de sterste byer og byomrader i Danmark. Forskningsprojektets
hypotese er, at realiseringen af motorvejsnettet, udtrykt ved hastighed og dermed fremkommelig,
har haft afgerende betydning for byudviklingen, transportmenstrene i Danmark og for den made,
danskerne 1 dag oplever afstande, byomrader og landskaber pa. Samtidig er motorvejsnettet et
moderne bygningsanleg i det danske by og landskab, der, som de hvidkalkede romanske kirker
eller haervejen gennem Jylland, vil satte sig varige spor i by - og landomrader og vil forandre landet
for altid.

Forskningsprojektet afvikles i tre faser, hvor der fokuseres pé byudviklingen langs motorvejen, de
rumlige/oplevelsesmassige sammenhange mellem vej og landskab, og slutteligt visioner for
fremtidige motorvejsstrakningers samspil med byudvikling og landskab i motorvejskorridoren.
Forskningsprojektet afrapporteres via en bog, der praesenterer resultaterne af analyserne i de enkelte
faser og legger op til debat om forvaltningen af arealerne langs med de danske motorveje i
fremtiden. Delresultater preesenteres lebende pa projektets hjemmeside, samt pd seminarer og 1
arbejdsrapporter.

Hidtil er det dog alene projektets forste fase, der er sat i gang. I denne fase kortlegges
byudviklingen langs motorvejsnettet gennem de sidste 20 ar, ssmmen med @ndringer i
pendlingsmenstrene i perioden. Formalet er, at undersege i hvilken grad motorvejene prager
byudviklingen og tiltreekker virksomheder og arbejdspladser med en ny type af bydannelse som
resultat. For pendlingen undersoges i hvilken grad, motorvejene igennem perioden ser ud til at
streekke og reorientere pendlingen med udgangspunkt i de muligheder, som de nye veje giver. Som
et forste mél sigtes mod at beskrive og illustrere den udvikling, der har fundet sted i de sidste 20 &r.
Dette sker primaert gennem fremstilling af forskellige tematiske Danmarkskort. Resultater af denne
type formodes at vare egnede til formidling til en bredere offentlighed. Sekundaert arbejdes med
mere teoretisk orienterede analyser, hvor forskellige tilgange til afpravning af vejens betydning
anvendes. Skitser til sddanne analyser prasenteres sidst i dette paper.

2 Motorveje, biler og trafik: de sidste 20 ar.

Projektets kvantitative analyser angér forst og fremmest de sidste 20 rs udvikling. Arsagen hertil er
1 udgangspunktet begraensningen i adgangen til data fra for denne periode og egentlige databrud, der
gor det vanskeligt at fremskaffe sammenlignelige opgerelser fra for den tid. De sidste 20 ar har dog
ogsé budt pa vasentlige udvidelser af de danske motorveje. Opgjort i km er der sdledes dbnet 405
km motorvej ml. 1982 og 2002 — svarende til en foregelse af motorvejenes samlede l&ngde pa knap
80% (fra 515 km 1 1982 til 930 km i 2002). Ikke mindst er der dog sket, hvad der kunne kaldes et
kvalitativt skift. I 1982 var motorveje primert en reekke straekninger, der var ”sat ind 1 systemet” for
at afhjelpe trafikken omkring de sterste danske byer. I 2002 er disse enkeltstraekninger blevet
forbundet og indgér 1 et sammenh@ngende net, der muligger at kere over store afstande — fra
landsdel til landsdel — pa den samme hgjklassede vej (se kort nedenfor).
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Figur 1: udbygningen af motorvejsnettet fra 1982 til 2002/2003. For 1982 og 1992 viser kortene nettets udstrackning
ved érets begyndelse, mens den del af Hrtshalsgrenen samt Arhus-Lasby der abnede i hhv 2002 og 2003 er medtaget pa
det sidste kort.

Yderligere udvidelser og opgraderinger af motorvejsnettet er allerede vedtaget, mens andre er under
udredning fer en endelig beslutning kan treeffes (VVM): Odense-Svendborg (anlagslov), udvidelse
af sydmotorvejen (anlegslov for udvidelse af motortrafikvejen @nslev-Sakskebing, der udvides fra
2 til 4 spor), udvidelse af ring 3 (anlaegslov, ekspropriationer i gang), forleengelse af motorvejen helt
til Hirtshals (forventes faerdig i1 efteraret 2004), Frederikssundmotorvejen (VVM), Bording-Lésby
(det manglende stykke ml. Herning og Arhus) (VVM), udvidelser af motorvejen v. Roskilde samt
dele af Koge Bugt motorvejen (VVM), motorvej nordvest for Vejle (VVM for Vejle-Olholm) samt
motorvej syd for Herning (VVM for Herning-Brande, Brande og @lholm forbindes med
motortrafikvej).

Der er lagt op til en knopskydning pa det “’store H” saledes, at ogséd Midtjylland og Sydfyn vil blive
betjent med motorveje samtidigt med, at nettet i hovedstadsregionen udbygges og forstarkes.
Videre foreges hastighedsgrenserne pa en vaesentlig del af motorvejsnettet fra de nugeldende 110
km/t til 130 km/t. P4 sterstedelen af motorvejsnettet 1 Jylland, Vestsjelland — samt pa Ost- og
Vestfyn vil hastighedsgransen siledes vaere 130 km/t efter 30. april 2004.
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Figur 2: Indekseret udvikling i trafikarbejde pa motorvejene, persontransport med bil samt biler pr. indbygger.
Bearbejdning af Vejdirektoratets nogletal samt indbyggertal fra Danmarks Statistik/Statistikbanken.

I perioden er motoriseringen fortsat steget. Dette gaelder bade, nar motorisering males som
bilrddighed og som bilbrug. 1 1982 var det godt en personbil for hver 4. indbygger mod godt en for
hver 3. indbygger i 2002 — en vaekst i antallet af personbiler pr. indbygger pa 30%. Persontransport
med bil steg i samme periode fra godt 37 mia. personkm om aret til knap 60 mia. personkm — eller
ca. 55%. Veksten i trafikken pé netop motorvejen har dog vaeret langt kraftigere. Disse er gaet fra
at baere ca. 2,5 mia. keretegjskm 1 1982 til knap 10 mia. 1 2001 — en stigning svarende til faktor 4.
Det betyder, at motorvejene barer en relativt stor del af veeksten i vejtrafikken, og at motorvejens
andel af den samlede vejtrafik derfor er steget fra 10% 1 1982 til 21% 1 2001. At denne udvikling
ogsd hanger sammen med netvarkets komplettering ses bl.a. af ”springet” i motorvejstrafikken hen
over 1998, hvor Storebaltsbroen abnede for biltrafik.

”Gabet” mellem udviklingen i motoriseringen og motorvejstrafikken indicerer ogsa, at
infrastrukturforbedringerne, givet en i forvejen hgj motoriseringsgrad, ma have en stigende del af
ansvaret for udviklingen i mobiliteten, her i betydningen: tilgeengelige rejsehastigheder og
”aktionsradius” for befolkningen (det skal bemaerkes, at gabet” ogsa er til stede, nér der gennem en
normalisering efter motorvejenes laengde tages hojde for at en del af vaksten i motorvejstrafikken
alene skyldes, at de ikke var der for). Det er dog alene en stigende relativ betydning af motorvejene,
der kan identificeres, mens hvad der reelt har storst betydning for udviklingen i mobiliteten:
motorisering eller infrastruktur, neeppe kan identificeres pé et sa aggregeret niveau som her.

Sammenfattende peger de sidste 20 ars udvikling séledes pa en eget transport og eget centralitet for
motorvejsnere lokaliteter. Et forhold som i teorien vil give sig udslag i en ”’land use gradient”
omkring motorvejene (se f.eks. Baerwald, 1978; Moon, 1988; Erickson og Marylynn, 1985). I
reglen stotter udbygningens af vejnettet dog op om eksisterende 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). Danmark er ingen undtagelse, idet motorvejene forbinder de
eksisterende “tunge” bysamfund, et bymenster, der har eksisteret i mere end 1000 dr. Den plausible
konsekvens af motorvejene er derfor, at disse — med udgangspunkt i eksisterende byer - forst og
fremmest vil virke for at fremme interaktionsmenstrene i vejens laengderetning, - og for at trekke
udbygningen af eksisterende bysamfund i vejens retning.

3 Pendlerflows: nye kort over udviklingen.

Pendling som ~indikator”

Som en vasentlig side af den udvikling, der er fulgt med udbygningen af motorvejsnettet, fokuserer
projektet pa udviklingen i pendlingsmenstrene. I forhold til netop pendlingsmenstrene giver den
Registerbaserede Arbejdsstyrkestatistik (RAS) enestaende muligheder for at se tilbage pa, hvordan
de rumlige interaktionsmenstre har udviklet siger over tid. Endog uden at behgve at bekymre sig om
repraesentativitet, da der 1 princippet er tale om en fuld telling. Den problemstilling, der enskes
adresseret, er dog af en mere generel karakter, idet den udvikling, der er sket, og som 1 sterre eller
mindre grad kan vare et resultat af motorvejenes muligheder, ikke alene er sket inden for
pendlingen, men ogsa i forhold til f.eks. fritids og indkebsrejser. Pendlingsstatistikken er imidlertid
det datasat, der 1 praksis er til radighed for en sammenligning 20 ar tilbage i tiden. Senere 1
projektet vil der vere lejlighed til at inddrage Transportvaneundersogelsernes reprasentative udvalg
1 analyserne for at {4 oplysninger om bl.a. fritids- og indkebsrejser. Her vil det imidlertid ikke vaere
muligt at sammenligne 20 &r tilbage i tiden. Der vil sdledes alene blive tale om at supplere 2002
pendlingsmestrene med fritids- og indkebsmenstre.

Beskrivelse og visualisering

I projektet sigtes forst og fremmest mod at beskrive hvilken udvikling i pendlingen, der har fundet
sted 1 de sidste 20 ar, med vagt pa hvor udviklingen er sket samt hvorfra og hvortil, der pendles.
Den beskrivende indfaldsvinkel vaelges dels fordi, en sddan relativt disaggregeret beskrivelse ikke
foreligger pa forhand og antageligt vil vere af stor interesse for et bredere publikum — og dels fordi
der ikke findes en 100% palidelige metode til at henfore udviklingen i pendlingen til
motorvejsbyggeriet. Motorvejenes betydning for pendlingen vil altid skulle ses og vurderes ud fra
en bredere udviklingsmaessig sammenhang. Den beskrivende tilgang virker for at tilvejebringe
denne sammenhang og vil sammen med senere, mere mélrettede studier af motorvejenes brug og
betydning vere med til at styrke grundlaget for en endelig konklusion om motorvejens betydning
for pendlingsudviklingen.

Som en naturlig konsekvens af det beskrivende sigte og fokuseringen pé hvor samt hvorfra/hvortil,
der pendles, har der inden for projektet veret arbejdet med at analysere og visualisere udviklingen
ved hjaelp af kortlaegninger i GIS. Projektets “moderdatasaet” tillader, at samtlige
pendlingsrelationer mellem par af sogne (og udviklingen heri) sattes pa Danmarkskortet — f.eks.
som desirelines (se f.eks. H.M.S.0., 1963). Det ville imidlertid f4 alle genkendelige geografiske
referencer til at forsvinde under stregerne. Der har sdledes vaeret arbejdet med at finde en egnet
made hvorpa, datasettets kompleksitet kan udnyttes til en let-afleselig fremstilling af
pendlingsmenstrene. Enkle omréde-baserede opsamlinger af f.eks. pendlingsafstande, pendlere til
givne omréader, udpendlere el. lign. har alle det problem, at en masse information kasseres
undervejs. Tilsvarende gaelder optegning af desirelines med en given cut off” verdi for hvilke
pendler-relationer, der vises. Det skyldes dels, at det er nedvendigt at benytte en “’cut off” veerdi og
dels, at der med en sogne-baseret opgerelse nasten altid vil vare s& mange streger pd kortet, at



antallet af pendlere mellem et par af sogne ikke vil kunne angives (hvad enten der benyttes
stregtykkelser eller farvekoder). Det kommes der imidlertid ud over, hvis der for givne
underliggende arealenheder benyttes de lige linier for hver pendler-relation mellem par af sogne og
oplysningerne om hvor mange pendlere, der har” denne geografiske relation mellem bolig og
arbejdssted (en z-vardi knyttet til linien) til en opsamling af hvor mange pendlere, der kommer
forbi” et givent sted. Resultatet bliver et hojdekort eller hvad der kunne kaldes et flowkort for
pendlingen. Kortet viser ikke direkte hvor meget pendlertrafik, der kommer forbi et givent sted, da
grundlaget er "luftlinie-forbindelsen”. En vejnetsbaseret opgerelse ville kreve et mere
disaggregeret datasat end de benyttede sogne. Kortet illustrerer forst og fremmest funktionelle
relationer mellem omrdder (arbejdsmarked) og kan videre fortolkes som et kort over centralitet.

Kort over pendlerflows for 1982 og 2002

Pé side 6 ses kort over pendlerflows for 1982 og 2002. Kortene er optegnet ved at opsamle antallet
af pendlere, der ’passerer” et givent omrade pd en 2x2 km grid. Som det ses, angiver kortenes flow
ikke nodvendigvis p4 hvilke veje, pendlertrafikken er sterst. Mellem Aalborg og Arhus er der f.eks.
pa flowkortet optegnet en lige linie mellem de to byer, mens det er mest sandsynligt at pendlingen
foregér ad motorvej eller jernbane pa en rute, der passerer gst om fjordene. Videre gaelder det, at
kortene registrerer relationer mellem hjem og arbejdssted, mens det er ukendt i1 hvilket omfang, der
faktisk pendles her i mellem. Mulighederne for hjemmearbejde, ugependling o.1. kan f.eks. betyde,
at de lange pendlingsafstande tilbagelegges sjeldnere end de korte. Opgorelsen er ogsé begranset
til at geelde pendling inden for Danmark. Ca. 2200 personer pendler, iflg. Inst. for
Greanseregionsforskning, over graensen 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 varet inddraget 1 kortlegningen
ville det have givet anledning til optegning af pendlerflows ind mod Flensborg, mellem Kgbenhavn
og Malmd, samt mellem Helsinger og Helsingborg. Af betydning for sammenligningen mellem de
tre arstal 1982, 1992 og 2002 skal endvidere naevnes, at opgerelsen i 1982 adskiller sig en smule fra
de ovrige. I den ®ldste opgerelse er personer uden fast arbejdssted henfort til virksomhedens
adresse, mens de 1 1992 og 2002 er udtaget af statistikken (nér der som her anvendes geografiske
opdelinger under kommuneniveau). Dette giver en begrenset overdrivelse af pendlingsflowet i
1982 og dermed en underdrivelse af vaksten i flowet, som det kan aflases af kortene.

Som det ses, er der benyttet de samme skaeringer i absolutte tal og de samme farvekoder i 1982 og
2002. Det har den fordel, at udviklingen umiddelbart er let at aflaese, men ogsé den “’bivirkning” at
det fremstar séledes, at de sammenhange, der optraeder pa 2002-kortet, er noget ganske nyt. For det
meste er dette ikke tilfaeldet: det nye er volumenet og ikke hvilke steder/byer/korridorer, der haenger
mest sammen.

Kortene viser, at der generelt er kommet storre arbejdskraftoplande séledes, at mange byer, der
tidligere var relativt selvstaendige, 1 2002 er en del af oplandet til de store byer. Dette er serligt
udtalt omkring Kebenhavn og Arhus, hvor f.eks. Silkeborg, Viborg og Randers i tiltagende grad ser
ud til at fungere som en slags forstader til Arhus-omradet.

Kortene viser ogsa, at der er tydelige korridorer, som foregelsen af arbejdskraftoplandene folger. Et
vaesentligt trek er sammensmeltningen af byerne fra Arhus til Odense - successivt indkoblingen”
af Esbjerg, Aalborg og Herning pa det relativt integrerede arbejdsmarked i denne korridor. De
storste udviklinger i pendlingen folger motorvejen. Motorvejen folger til gengaeld de sterste
befolknings- og arbejdspladskoncentrationer, hvilket gor det vanskeligt at papege et isoleret bidrag



fra vejudbygningen til den herskende tilstand. Dog er det sikkert, at den forbedring og
kapacitetsforagelse af kommunikationskanalerne, som vejen udger, har medvirket til at muliggere
og styrke den udvikling, der ser ud til at vaere i1 gang.

Med hensyn til Storebaeltsbroen viser kortene, at pendlingen over baltet ogsa er steget, serligt
mellem Kebenhavn/central kommunerne og landets andre store byer. Dog kan der ved en
sammenligning mellem pendlerflowet pa tvers af Storebalt og pendlingen mellem de ostjyske byer
og Odense konstateres, at baltet fortsat udger en vasentlig barriere. Arsagerne er formentligt bade
af historisk og ekonomisk art. Studier af ssmmenvoksede byomrader har f.eks. vist, at de optraeder
som relativt selvstendige arbejdsmarkeder — hvis der f.eks. i kraft af lokale medier o.1. opretholdes
en adskillelse mellem to byer. Noget lignende kunne gore sig geeldende i forholdet mellem Sjalland
og Fyn. Hertil kommer selvfolgeligt broafgiften, der 1 sig selv kan udgere et vaesentligt
disincitament til at pendle pé tvaers af Storebzlt.

To dominerende funktionelle regioner ser ud til at vare resultatet af udviklingen: en i gst-Danmark
fokuseret pi Kabenhavn og en i vest-Danmark fokuseret pa Arhus og Trekantsomradet. Dette er i
trdd med den generelle tendens til koncentration af arbejdspladserne i landets centeromrader, der
rapporteres af Christoffersen (2003). Da denne koncentrationstendens er mindre udtalt for boligerne
(den bosiddende befolkning) kan det darlig undgés at fore til oget pendling til og omkring
centeromraderne. Endnu er Aalborg og Esbjerg s langt vaek fra disse “’poler”, at de optraeder som
relativt selvstendige enheder i forhold til ”systemet”: Arhus-Trekantsomradet-Odense. Med 130
km/t pd motorvejene og udvikling i mobiliteten pa andre omrader er det imidlertid let at forestille
sig en foreget interaktion mellem disse byer og den Ostjyske-fynske korridor.

Det er ikke umiddelbart let at saette begreb pa udviklingen. Den arealmessige ekspansion af de
funktionelle ssmmenhange er f.eks. en af hjernestenene i John Friedman’s ”Urban Field” (1965;
1978). Han forestiller sig imidlertid en skala for et funktionelt integreret urban field” pa to timers
karetid 1 alle retninger fra et oprindeligt, dominerende bycenter. I den danske geografi er der mange
variationer under denne tidsafstand, der ikke umiddelbart kan relateres til beliggenheden i forhold
til Arhus eller Kobenhavn. Endvidere kommer “subcentrene” i de funktionelle "fields” eller
regioner, som opstar til at besta af gamle byer med tydelige kerner og arbejdspladskoncentrationer.
Den funktionelle integration af de danske byer, som finder sted kunne sdledes minde mere om en
sakaldt ”polynucleated metropolitan region” (Dieleman og Faludi, 1998), hvor der er tale om et
netvaerk af ligeverdige bycentre, der til sammen danner en byregion. Dog séledes at der 1 ost
Danmark vil vere tale om “’polynucleated metropolitan” regions med et dominerende center. I vest
Danmark synes Arhus ogsé at udgere et dominerende center, dog med vasentlig "konkurrence” fra
Odense og Trekantsomradet.
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Figur 3: Pendlerflows 1982 og 2002



Kort over veekst i pendlerflows

Kort over vaeksten (se s. 10) giver et indtryk af i hvilken grad den igangvarende udvikling
indebarer et brud med det eksisterende bymenster, eller om det ”’bare” er et udtryk for stigende
pendling og pendlingsafstande. Fordelingen af den relative veekst i pendlingen vidner dels om, at
vaeksten i pendlingen nu ogsa omfatter de mere perifert beliggende omrader og dels om, at vaeksten
1 pendlingen er et relativt generelt fenomen, hvormed de omréder, der havde den mindste pendling i
udgangspunktet, hurtigt far den sterste relative vaekst. Vaksten i absolutte tal er her bedre til at
fortelle om, der f.eks. sker en erosion af de centrale bydeles dominans, og om der er
korridordannelser i gang, hvor korridorer mellem de etablerede bycentre, i kraft af stor absolut
vaekst 1 pendlingen, “haler ind” pa de eksisterende byer. Begge dele ser ud til at vere tilfeldet. [ alle
de starste byer er der synlige huller i pendlingsudviklingen ved de historiske bykerner. En
doughnut-effekt — eller i hvert fald en erosion af de centrale bydeles dominans kan saledes spores
som tendens i udviklingen. Effekten er dog lokal samtidigt med, at bycentrene i forvejen er meget
store pendlingsdestinationer. Tendenser i retning af, at egentlige korridorer "haler ind” pé de store
byomrader i kraft af udviklingen i pendlerflows, ses iser omkring Arhus (Randers-Arhus-Horsens-
Vejle) samt omkring Storkebenhavn (Hillerod-Kbh-Ringsted/Kage).

Andre kort

De viste kort er som navnt ikke de eneste, der kan tegnes, men forekommer dog at vare de
vaesentligste 1 forhold til belysningen af projektets problemstilling. Kortlaegninger af
pendlingsafstande for bopalssogne og arbejdsstedssogne, pendlingsandele til udvalgte bycentre,
samt desirelines indgir dog ogsa i projektets vurderingsgrundlag. Bl.a. rummer desirelines — selv
om dette kan veres svart at aflaese visuelt — information om hvorfra og hvortil, der pendles. En
information, der bl.a. tillader, at en pendlingstilbgjelighed kortlaegges — forstaet pa den méde, at det
med udgangspunkt gravitationsmodellens formel for betydningen af attraktion og
produktionsfaktorer for interaktionen mellem to zoner, kan angives hvorfra og hvortil, der pendles
meget, nr dette er taget i betragtning. M.a.o. — for sa vidt som gravitationsmodellen tages for
palydende — et kort, der viser, hvor rejsemodstandene alene giver sig udslag i forhgjet pendling.

Transportvanedata som supplement

I lobet af foraret 2004 forventes det videre, at projektet far adgang til Transportvaneunderseggelserne
1995-2003 — inklusive oplysninger om start- og slutzoner for de enkelte ture. Denne undersogelse er
efterhanden ganske omfattende — iseer nar man leegger resultater fra flere arstal sammen. Dette vil
gore det muligt at sammenholde kortene over pendlerflows med fritids- og indkebsflows (evt. med
en opdeling af fritid i ”social travel” og andet). TU er en repraesentativ undersggelse — modsat den
registerbaserede arbejdsstyrkestatistik, der i princippet teller alle (der har et arbejde) - s&
sammenligninger skal ske forsigtigt. Dog vil det vare muligt at inddrage flere end 100.000
respondenters dagsture i1 kortlaegningen, hvorfor en sddan kortleegning af de vaesentligste
funktionelle sammenhange pa landsplan ikke pé det grundlag skennes at udgere et problem.
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Figur 4: Relativ og absolut veekst i pendlerflows 1982 — 2002
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4 Byudvikling: relationen til motorvejen.

Sidelobende med kortlegning og analyser af interaktionsmenstre arbejdes med analyser af
byudviklingen med vagt pa byggeriets og arbejdspladsernes lokalisering gennem de sidste 20 ar.
Der fokuseres bade pd, hvor udviklingen har fundet sted i Danmark og specifikt pa hvilken
udvikling, der er sket langs motorvejene. Datagrundlaget er for byggeriets vedkommende BBR-
registeret for 2003 med adressekoordinater som georeference (se www.ois.dk) samt en
kvadratnetsbaseret (se www.dst.dk eller www.kms.dk) opgerelse af antallet af arbejdspladser inden
for forskellige brancher (1982, 1992 og 2002). Da den kvadratsbaserede opgerelse endnu ikke er
klar til analyse, er det imidlertid alene resultater fra de indledende analyser af BBR-data, som
prasenteres 1 det folgende. Som fremgangsméde ved analyser af udviklingen i byggeriet benyttes
BBR-registerets oplysninger om opferelsesér til at tilbagedatere bygningsmassen. Dette er
selvfolgeligt ikke optimalt, idet bygninger kan vere revet ned og dermed slettet fra registeret, eller
der kan vere bygget til ved en senere lejlighed. Da projektet imidlertid holder sig til de sidste 20 ars
udvikling, skennes fejlkilder af denne art at vere pa et acceptabelt niveau.

Danmarkskortet: hvor sker byggeriet?

Til forskel for pendlingsudviklingen er der ikke de samme markante udviklingstraek i1 hvor, der
bygges. Lokaliseringen af boligbyggeriet og byggeri (etagemeter) til forskellige anvendelser (BBR-
anvendelseskode) har veret forsagt kortlagt, alle med nogenlunde samme resultat: byggeriet folger
generelt det bestdende bymenster og de omrdder, som bygges mest i, ligger i tilknytning til de
storste byer. Et kort over byggeriets fordeling i Danmark svarer 1 det store hele til at tegne et kort
over de danske byer. Der er tendenser til, at vaeksten bevager sig i retning af motorvejen, men det
sker alt sammen 1 relativt lille geografisk skala inden for de bestdende byomrader. Som en
konsekvens er “danmarksskalaen” derfor i udgangspunktet uegnet til at illustrere og analysere
@ndringer 1, hvor byggeriet foregér.

I projektet arbejdes derfor med forskellige metoder, der kan illustrere @ndringen af byggeriets
lokalisering og relationen til motorvejsnettet. I det folgende prasenteres resultaterne fra en
opsamling pa nationalt niveau af, hvordan bygningsmassen og vaeksten 1 bygningsmassen er
lokaliseret 1 forhold til motorvejene. Opsamlinger af denne type vil blive gentaget inden for en
reekke vejkorridorer, der udpeges til videre analyse.

Som det ses af fordelingerne 1 figur 5 har de sidste 20 drs motorvejsbyggeri gget motorvejens
”daekning” séledes at halvdelen af alle erhvervsetagemeter idag ligger inden for 7-8 km fra en
motorvej. [ 1982 skulle man beveage sig 13 km vk fra det davaerende motorvejsnet for at finde
halvdelen af alle erhvervsetagemeter.

I forhold til motorvejenes betydning som lokaliseringsfaktor og betydning for byudviklingen er det
naturligvis af serlig interesse i hvilken grad, denne sterre “daekning” skyldes, at byggeriet og
byvaksten i hojere grad sker 1 forbindelse med motorvejene. En indledende afklaring af hvilke
effekter, der kan vare tale om, kan fés ved at gentage fordelingsopgerelsen fra for, men denne gang
alene 1 forhold til det eksisterende motorvejsnet og med tilvaeksten i bygningsmassen som den
opgjorte parameter (se figur 6).
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Figur 5: Kumuleret fordeling for beliggenheden af erhvervskvadratmeter i forhold til motorvejen i 1982, 1992 og

2002/2003. Opgerelsen er baseret pa BBR-registeret for 2003, med adressekoordinater samt adressernes afstand i

luftlinie fra vejlegemet.
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Figur 6: Kumuleret fordelingen af erhvervskvadratmeter I forhold til motorvejen for hhv. bygningsbestanden i 1982 og

tilvaeksten 1 bygningsbestanden mellem 1982 og 2003. Opgerelsen er baseret pA BBR-registeret for 2003, med

adressekoordinater, samt adressernes afstand i luftlinie fra vejlegemet anno 2002/2003.
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Som de generelle kort over byggeriets fordeling i Danmark viser opgerelsen med udgangspunkt i
motorvejen at fordelingen af vaeksten mellem 1982 og 2002/2003 (erhvervsetagemeter) i det store
hele folger fordelingen af den eksisterende bygningsmasse. Dog er der et vist gab mellem
fordelingen af 1982-bygningsmassen og tilveeksten i bygningsmassen séledes, at der op til ca. 4 km
fra motorvejen er en storre kumuleret vakst i bygningsmassen, end der var andel af
bygningsbestanden (1982). Der sker altsd en omfordeling af erhvervskvadratmeternes beliggenhed 1
motorvejens neromrade, idet de motorvejsnare arealer tager en forholdsvis stor del af vaeksten.
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Figur 7: Differencen mellem andelen af erhvervskvadratmeterne I 1992 og tilvaeksten I kvadratmeter mellem 1992 og
2002 opgjort for band af 100 (ud til 6 km fra motorvejen). Opgerelsen baserer sig pA BBR 2003 med
adressekoordinater. Den stiplede linie er en logaritmisk regressionslinie indsat til illustration af den sammenhaeng
mellem tilvaekst og afstand til motorvejen, der ser ud til at gore sig gaeldende.

Fenomenet er forholdsvis lokalt pa den made, at det primaert geelder lokaliteter, der ligger meget
teet pa vejen. Nar opgerelsen som i figur 7 opgeres for en finere geografisk skala (band af 100
meter), fremgér det, at den store relative vakst i antallet af erhvervskvadratmeter iser gaelder
afstanden op til knap 1 km fra motorvejen. Figur 7 indicerer en negativ sammenhaeng med
afstanden fra motorvejen hele vejen ud til 6 km. Det er imidlertid for tidligt, at sige om noget sadant
skulle veaere tilfeeldet. Bl.a. mé dette bero pa en statistisk analyse med ens arealenheder som enheder
og en veldefineret tidsfolge 1 forhold til motorvejsnettets udvikling.
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5 Skitser til kvantitative analyser.

I forbindelse med projektet er det hensigten at oparbejde en raekke datasaet, der kan anvendes til en
naermere analyse af ssmmenhangen mellem motorvejsnettets udbygning og udviklingen af
pendlingsmenstre og bystruktur. For at udnytte nogle af de muligheder som danske registerbaserede
data giver og samtidigt fa mulighed for at bidrage til litteraturen pd omradet med noget, som er
relativ knaphed pa, leegges vaegt pd analyser af @ndringer over tid frem for tvaersnitsanalyser.
Endvidere legges vegt pa at benytte relativt disaggregerede datasat (enheder vil enten vere
kvadrater af 2x2 km eller sogne), da det ogsa er projektets malsaetning af analysere, hvordan
udvikling eller aktiviteter flytter sig inden for eksisterende byomrader. Herunder 1 hvilken grad
byerne synes at @ndre form som folge af den nye infrastruktur.

Projektets data tillader overordnet to tilgange til analyser af @ndringer over tid. Dels kan BBR-datas
oplysninger om opferelsesar for de enkelte bygninger anvendes til at registrere byggeriet for og
efter abningen af udvalgte, tidsfaestede motorvejsstraekninger. Dels kan projektets pendlings- og
beskeftigelsesdata anvendes til analyser af sammenhangen mellem @ndringer 1 adgangen til
motorvejsnettet og @ndringen i athaengige variable mellem de tre drstal: 1982, 1992 og 2002, som
projektet har oplysninger om.

Oparbejdningen af dataseet til analyse baserer sig 1 hovedsagen pa projektets tre overordnede
dataset: BBR, beskaftigelse og pendling. Oplysninger herfra stedfastes og kombineres med en
reekke GIS-datasaet med henblik pé analyser af afstande, rammebetingelser etc. Resultaterne af de
GIS-baserede opmaélinger kades igen sammen med de relevante data for byggeri, beskaftigelse
eller pendling.

Projektet har ikke et enkelt teoretisk udgangspunkt for oparbejdning af dataset og gennemferelsen
af analyser. Elementer af transportekonomi og arealanvendelses teori inddrages i kombination med
teorier, der relaterer sig til regional udvikling, byplanlaegning og design. Med dette brede
udgangspunkt sigtes for de kvantitative analysers vedkommende mod en overvejende eksplorativ
belysning af hvilke "aftryk”, som motorvejen har sat i bebyggelsen, pendlingen og beskaftigelsens
lokalisering. Mélsatningen er at teste motorvejens statistiske betydning under mere eller mindre
kritiske forudsatninger. Herfra kommer naturligvis resultater, der kan inddrages i en diskussion om
motorvejens kausale status, men som ikke alene vil kunne tages til indtaegt for en sddan konklusion.

I det folgende praesenteres to analyse setups, der udnytter hhv. BBR-datasettets oplysninger om
opferelsesar og historiske tal for pendlingen mellem sogne for 1982, 1992 og 2002 til en analyse af
den udvikling, der er fulgt med motorvejsbyggeriet.

5.1 Motorveje og byggeri: BBR-data

Projektets BBR-dataset giver pa baggrund af oplysninger om de enkelte bygningers opforelsesir og
hovedsagelige anvendelse, mulighed for at folge byggeriet af forskellige typer af bygninger for og
efter 4bningen af konkrete motorvejsstraekninger. Der vil kunne velges en raekke “’korridor-cases”,
der repraesenterer storre sammenhangende udvidelser af motorvejsnettet, der er bnet inden for
nogenlunde samme tidsrum. Da analyserne vil basere sig pa en tilbagedatering af bygningsmassen
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pa baggrund af BBR 2003, og da en 1:1 tilbagedatering af hele vejnettet er urealistisk inden for
projektet, skal de valgte korridor-cases” vare nyere udbygninger af nettet. Dermed sikres, at de
enkelte bygningers opferelsesar som registreret i BBR 2003 rimeligvis kan benyttes som kilde til
udviklingen i1 byggeriet hen over en motorvejsabning, samt at en tilbagedatering af rejsetider, der
alene tager hensyn til motorvejsbyggeriet, ogsa er en rimelig reprasentation af de vasentligste
@ndringer.

Med dette for gje kan der peges pé fire nyere sammenhangende udvidelser af motorvejsnettet, der
foruden at vaere nye ogsa tillader, at byggeriet opgeres for en periode pa mindst 5 ér efter
vejabningen.

Korridor-cases — fire nyere udbygninger af nettet:

Arhus-Aalborg (4bnet 1992/1994)
Vestsjelland (abnet 1993)
Vejle-Horsens (abnet 1990)
Sydsjalland-Lolland (dbnet 1985/1990)

For hver enkelt korridor vil der dels kunne tegnes kort med henblik pé visualisering af udviklingen
for og efter, motorvejen blev bygget. Denne “before and after freeways” fremgangsmade har iflg.
Giuliano (1989) veret normen for generationer af freeway effekt vurderinger i USA. Projektets
datakilder giver imidlertid bedre muligheder for at vurdere og visualisere eventuelle
udviklingsmenstre end hidtil.

Videre oparbejdes for hver enkelt korridor et datasat, der kan anvendes til regressionsanalyser af
hvor, der har veret byggeaktivitet og byggeriets omfang for og efter motorvejsdbningen. Omkring
hver korridor vil der blive afgraenset et cascomrade. Caseomradet afgraenses sa vidt muligt
kvadratisk for at reducere risikoen for korrelationer som resultat af formen pa omrédet.
Caseomrddet opdeles i arealenheder af ens storrelse, der vil udgere datasattets enheder. Valget stéar
her mellem enten at benytte kvadratnettets 1-km celler eller at benytte de samme 2x2 km celler,
som projektets anvender til kortlaegninger af udviklingen pa landsplan.

Den periode efter abningen, som byggeriet opgeres for, og som danner baggrund for konstruktionen
af de athengige variable, ber fastsettes siledes, at der pa den ene side har veret en vis
tilpasningsperiode efter vejdbningen (der snakkes her om kortsigtede effekter pa ca. 5 ar og om
langsigtede effekter pd 20 r — dog som tommelfingerregler, idet de langsigtede effekter ogsd kan
vare 1 gang fra starten) og pa den anden side séledes, at perioden sa vidt muligt friholdes for andre
vasentlige udvidelser af det samlede net. Dette er selvsagt ikke helt muligt. En vasentlig &ndring
vil vaere abningen af Storebaltsforbindelsen 1 1998, hvilket mé pakalde sig sarlig opmarksomhed.
I forhold til kausalitetsspergsmalet bekraefter dette, at de enkelte korridor-cases er placeret i en
bredere kontekst af betydning for resultatet, og som samtidigt vanskeligger entydige konklusioner
om motorvejens betydning. Projektet vil dog forholde sig afpravende til en evt. ”Storebaeltseffekt”
ved at inddrage data for perioderne for og efter broens abning 1 en raekke af korridor-casene.

5.1.1 Analysemodel

Som model for opstilling af dataset og analyser inden for de enkelte korridorer tages der
udgangspunkt 1 vejdbningen til t0. Det byggeri inden for korridoren, der tidsmassigt folger efter
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vejabningen og det, der ligger for, opgeres. Byggeriet efter vejdbningen analyseres statistisk for
relationer til den nye vej og de @ndringer i rammebetingelserne for lokalisering, som dette har
medfort.

T

A 4

A 4

to + =» torvej t

Figur 8: Tidsopdeling anvendt i analyser baseret pA BBR-data

De anvendete tidsfaktorer er naturligvis en akilleshal for en undersegelse af denne type. Der kan
udmarket vaere bygget 1 forventning om den kommende vejforbindelse flere r for, vejen dbner. Der
er ingen enkel losning pd dette spergsmél, men det antages, at lengere opgerelsesperioder for tiden
for vejabningen (mere end 5 &r) vil virke i retning af at “fortynde” denne effekt.

Der tages udgangspunkt, i at motorvejens betydning ligger i de @ndringer af rammebetingelserne
for lokalisering som vejbyggeriet afstedkommer. Ved rammebetingelser forstds her den generelle
tilgeengelighed, som angiver et omrades centralitet i forhold til et storre funktionelt integreret
omrade, samt tilgeengeligheden til intermodale ’nodes” 1 form af havne og lufthavne.

Zndring af rammebetingelser (to — to+vej)

Rammebetingelser (to)

Byggeri

Konkurrerende arealvendelse (to)

Udviklings historie (t.; — to)

Figur 9: Faktorer der inddrages i analysen af lokaliseringen af nybyggeriet efter en motorvejsvejabning.
I analyserne indferes kontrol for en raekke andre variable, ikke mindst introduceres byggeriet 1

perioden for vejabningen for at kunne vurdere i hvilken grad, vejen ser ud til at haenge sammen med
en “omdisponering” af byggeriet i omradet.
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51.2 Forklarende variable

Her oplistes de forklarende variable, der forventes inddraget i analyserne. Bemaerk at iser en
vaesentlig del af de sdkaldte "rammebetingelser” tager pa sigte pd analyser af erhvervslokalisering.

Rammebetingelser:

Som rammebetingelser i udgangssituationen opgeres forst og fremmest tilgeengeligheden til t0
(hvor t0 er en situation umiddelbart for abningen af den nye strekning). Vejnettet tilbagedateres
alene mht. til den dbnede motorvejstrekning. Som tilgengelighedsmal anvendes et kumulativt mal,
hvor boligantal eller arbejdspladser inden for en vis tidsafstand af lokaliteten opgeres. Analyserne
sker 1 GIS vha. DAV-vejnettet, der er tilknyttet karehastigheder pé baggrund af vejtyper. Den type
af opgerelse, der kan gennemfores antager korsel ved tilladte hastigheder uden nedsattelse af farten
1 sving, vejkryds eller situationer med treengsel. Sarligt for de korte transportafstande har
opgorelsen saledes en teoretisk karakter og kan ikke direkte sammenlignes med hvor lang
transporttid, der faktisk bruges. Som en indikation af hvilke niveauer, der kan vare tale om, kan
Transportvaneundersogelsernes (1998-2000) oplysninger om transportiden med bil til arbejde
anvendes. Medianen er ca. 14 minutter, mens 95 og 98 fraktilerne er hhv. 45 og 60 minutter. Dette
er baseret pa udsagn 1 telefoninterviews om hvor lang tid, transporten tager, og tallene ma derfor
formodes at spejle den typiske trafiksituation og faktiske keremenstre. Til beskrivelse af
rammebetingelserne 1 projektets statistiske analyser vil der forsggsvis blive arbejdet med 3
opgerelsesradiusser, nemlig 15, 30 og 45 minutter. Disse spejler de niveauer, der skennes at vere
relevante.

Det generelle tilgeengelighedsmaél suppleres med et mal for beliggenheden i forhold til selve
motorvejen (afstand og/eller egentlige motorvejslokaliteter). Hermed inddrages effekten af
motorvejsnere (synlige) lokaliteter. Da det er en nerliggende tanke, at noget tilsvarende gor sig
geldende langs hele det overordnede vejnet, inddrages samtidigt beliggenheden 1 forhold hertil.

Blandt andre rammebetingelser, der is@r kan have betydning for erhvervslokalisering, inddrages
beliggenhed i forhold til lufthavn / international lufthavn, beliggenhed 1 forhold til havne med
godsterminaler, samt beliggenhed 1 forhold til graense/eksportruter for lastbiltrafik (faerger). Det er
dog meget tenkeligt, at afstanden til disse faciliteter ikke vil have nogen sterre betydning for
lokaliseringen, ndr analysen i forvejen foregér inden for en geografisk afgranset korridor.
Endvidere er det sandsynligvis tilfeldet, at der er sammenhang med disse forskellige former for
funktionalitet og store befolkningskoncentrationer (som opgjort i tilgeengelighedsmaélet).

AEndring af rammebetingelser:

Motorvejen forventes at have betydning for lokaliseringen af byggeaktiviteten gennem de
@ndringer af rammebetingelserne som vejdbningen afstedkommer. Det drejer sig séledes dels om
@ndringen af tilgeengeligheden som folge af vejprojektet (fra t0 til t1) og dels om @ndringen af
beliggenheden i forhold til motorvejsnettet. Som for inddrages ogsa @ndringen af beliggenheden i
forhold til det overordnede vejnet.
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Konkurrerende arealanvendelse:

En vaesentlig arsag til, at der ikke bygges i et givet omrade, vil vere, at dette omrade allerede er
bebygget, eller at der er arealanvendelser, der er 1 konflikt med f.eks. erhvervsbyggeri. Til
beskrivelse af dette forhold opgeres dels udnyttelsesgraden af arealerne inden for dataenheden
(bebygget areal), andelen af anden ikke/mindre kompatibel arealanvendelse (f.eks. boliger, hvor det
er erhvervslokaliseringen, der analyseres), samt andelen af naturomrader (kortlegning vil af
trivielle drsager basere sig pa arealinformationssystemet og dermed data for den aktuelle
arealanvendelse).

Udviklingshistorie:

Som et bud pé kontrol for fortsattelse af igangvaerende trends samt et forseg pé at dokumentere et
egentligt skift i byudviklingens form og lokalisering inddrages udviklingen i perioden for
vejabningen, opgjort pd samme made som den afthangige variabel, 1 analyserne.

Statistiske modeller opstilles pd baggrund af variabelsattet, og motorvejens betydning vurderes pé
baggrund af udslag af tilgaengelighedsendringen og/eller beliggenheden i forhold til motorvejen.

5.1.3 Forholdet til planleegningen

I forhold til at neerme sig en egentlig beskrivelse af kausale sammenhange har de statistiske
analyser af byggeriet en vasentlig akilleshal. Da der netop er tale om bygninger, ma
planlegningen, zoneringen, formodes at spille en vasentlig rolle for udviklingsmensteret. Pé4 den
ene side kan planlaegningen bremse byggeri 1 motorvejens narhed hvis, der ikke planlaegges for en
udvikling i omradet gennem arealudleg, byggemodning o.l. P4 den anden side kan planlaegningen
fremme byggeri i motorvejsnaere omrader, idet kommunerne, enten i forventning om at
virksomhederne foretrekker motorvejsnare lokaliseringer eller ud fra et enske om at holde den
tunge trafik pa det overordnede vejnet, udlaegger erhvervsarealer op ad motorvejene. Den
rummelighed, der skabes i kraft af arealudleggene ma forventes at vaere en lokaliseringsfaktor i sig
selv. P4 den baggrund er resultatet af de statistiske analyser forst og fremmes at betragte som en
beskrivelse af lokaliseringsmenstre, der inddrager flere dimensioner. Spergsmalet om
motorvejsnerheden som selvstendig lokaliseringsfaktor versus fx. behovet for rummelighed vil
blive taget op i en reekke interviews med virksomheder lokaliseret langs med motorvejene.

5.2 Motorveje og pendling: RAS-data

Projektet pendlingsdatasaet rummer oplysninger om pendlingen mellem samtlige sogne for 1982,
1992 og 2002, samt mellem 1382 sognebaserede clusters for seks uddannelsesgrupper (lang,
mellemlang og kort videregdende uddannelse, samt erhvervsuddannelse, grundskoleuddannelse og
ovrige) ligeledes for 82, 92 og 02.

Datas®ttene kan danne baggrund for en analyse af tendenserne pa landsplan sével som inden for
udvalgte omrader eller motorvejskorridorer. Den udsagnskraft, som kunne ligge i en analyse pa
landsplan, er i sig selv appellerende, men det er teenkeligt, at der vil vare lokale variationer, som det
ikke er realistisk at reprasentere i en analyse pa landsplan. Samtidigt er den nationale skala ikke
interessant, hvis genstanden for analysen f.eks. er pendling til navngivne omrader.
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Overordnet tillader pendlingsdatasattet fire typer af analyser, der kan medvirke til at belyse
motorvejenes betydning for interaktionsmenstrene. Oplysningerne om pendlere fra sogn til sogn
kan f.eks. benyttes til at estimere motorvejens betydning pa baggrund af en egentlig
interaktionsmodel. Alternativt kan pendlingsafstandene beregnes (pd baggrund af vejafstande
mellem sognene) eller pendling til f.eks. Kebenhavn opgeres og gares til genstand for selvstendige
analyser. Sidst kan pendlingsretningen opgeres og gores til genstand for analyse. Serligt
pendlingen til navngivne steder og pendlingsretningen kan siges at adressere omrade-specifikke
sammenhange. Pendlingsretningen kan f.eks. anvendes til at analysere udviklingen af hovedstadens
influensomrade (jf. Anas m.fl., 1998), og motorvejenes betydning for dette.

Flere typer af analyser er mulige:

Sogn-sogn udveksling af pendlere (interaktion)
Pendlingsafstande (beregnede)

Pendling til bycentre/bykommuner (navngivne)
Pendlingsretning (i forhold til navngivne lokaliteter)

De forskellige analysetyper vil blive afpravet med henblik pa at atkode motorvejsnettets betydning
for interaktionsmenstrene i Danmark. Der sigtes endvidere med at benytte @ndringen over tid som
analysevariabel med udgangspunkt i den analysemodel, der prasenteres her.

5.2.1 Analysemodel

I modsetning til BBR-datasettet, der kan tidsfastes efter behov, trekker pendlingsdatasettet pé tre
faste arstal med 10 ar mellem hver: 1982, 1992 og 2002. Det er saledes 1 udgangspunktet ikke
muligt direkte at folge abningen af en motorvejsstrekning op med et “before and after freeways”
perspektiv, men alene at folge sammenhangene mellem @ndringer 1 motorvejsnettet (rejsetider etc.)
og @ndringerne i pendlingen inden for de fastlagte tidsrum.

+138 km motorvej (27%) +277 km motorvej (42%)

1982 1992 2002

\ 4

Y

Figur 10: Tidsopdeling anvendt i analyser, der baserer sig pa pendlingsdata opgjort for 3 faste arstal.
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Ogsa her sigtes mod at analysere udviklingen i en periode og inddrage udviklingen 1 perioden for
dette som kontrolvariabel. Det betyder, at analyserne forst og fremmest kommer til at anga tidret fra
1992 til 2002. Figur 11 nedenfor illustrerer, hvilke grupper af variable det vil vare aktuelt at
inddrage 1 en analyse af interaktionsmenstrene (udviklingen i pendling mellem par af sogne som
athaengig variabel).

Andring af rejsetidsrelationer og
access/egress til/fra motorvej (92 — 02)

Rejsetidsrelationer, afstande og
access/egress til/fra motorvej (92)

Udvikling 1
Bopalssognets karakteristika: befolkning, pendlingen
egendxkning, centralitet (92 — 02)

Arbejdssognets karakteristika:
arbejdspladser, arbejdsplads overskud,
centralitet

ANV

Udviklings historie (82 — 92)

Figur 11: Faktorer der inddrages i analyser af udviklingen i interaktionsmenstre i betydningen @ndringen i udveksling
af pendlere mellem par af sogne.

5.2.2 Forklarende variable

De forklarende variable, der teenkes inddraget i analyserne, beskrives her under overskrifterne fra
figur 11.

AEndringer af rejsetidsrelationer:

Som en af de mest direkte effekter af motorvejen, der forventes at have betydningen for udviklingen
1 pendlingen mellem to sogne indgar @ndringen 1 rejsetiden pa vej mellem 1992 og 2002. Denne
findes ved en GIS-baseret opmaling af rejsetider beregnet pa baggrund af tilladte hastigheder —
gennemfort for 2002 og 1992. For 1992 tilbagedateres 2002-vejnettet pa baggrund af 4bningsar for
de forskellige motorvejsstraekninger, faste forbindelser, enkelte storre vejprojekter, @ndringer 1
feergetrafikken samt eendringer i de tilladte hastigheder inden for perioden.

20



AEndringer af access — egress:

Afstand til motorvejstilkersel fra bopalssognene (access) og afstanden til en motorvejstilkersel fra
arbejdssognene (egress) inddrages for at analysere i hvilken grad, beliggenheden i forhold til
motorvejen i sig selv ser ud til at have betydning for pendlingsmenstrene. Nar sddanne
sammenhaenge kan tenkes at eksistere ud over betydningen af de rene rejsetidsrelationer, er det
fordi, der er tale om sammenhange af mere psykologisk karakter. Beliggenheden ved vejen kan
betyde at afstande til bestemte destinationer opleves kortere. Endvidere virker eksponeringen af
virksomheder og steder, der ligger ud til motorvejen, for at udbrede kendskabet til et storre opland
end det der ellers havde vearet tilfaeldet.

Rejsetidsrelationer og afstande:

Udgangssituationen mht. rejsetidsrelationer og afstande forventes selvsagt ogsa at have stor
betydning. Begge findes ved en GIS-baseret opmaling for 1992. Som netvaerk til disse analyser
benyttes det overordnede vejnet fra Dansk Adresse og Vejregister (DAV) tilbagedateret til 1992
som beskrevet under “endringer af rejsetidsrelationer”.

Bopealssognets karakteristika: befolkning, egendaekning, centralitet:

Bopalssognets karakteristika har dels betydning som produktionsfaktor” i forhold til antallet af
pendlerrelationer mellem to sogne, dels som umiddelbart incitament eller disincitament til at pendle
(egendekning/arbejdspladsoverskud) og dels gennem omrade-egenskaber sdsom dominansen af
bestemte erhvervstyper, der bl.a. kan have betydning for pendlingsmenstrene. Af denne grund
inddrages dels antallet af bosiddende beskeftigede, egendaekningen med arbejdspladser
(dagbefolkning/natbefolkning) - og som indikatorer for omrade-egenskaber af betydning for
pendlingsmenstrene: andelen af ansatte inden for landbrug hhv. ansatte inden for
publikumsorienterede serviceerhverv (detailhandel o.a.). Svel “udgangssituationens” karakteristika
som @&ndringen over tid opgeres.

Arbejdssognets karakteristika: arbejdspladser, arbejdspladsoverskud, centralitet:
Tilsvarende gaelder for arbejdsssognet, der dels har en attraktion i kraft af antallet af arbejdspladser,
dels kan vare mere eller mindre “disponeret” for indpendling 1 kraft af arbejdsplads over- eller
underskud og som sidst kan rumme beskaftigelsesmuligheder med ganske sarlige egenskaber.
Séaledes inddrages antallet af beskaftigede med arbejdsted 1 sognet, arbejdssognets egendaekning
med arbejdspladser, samt sammensatningen af beskeftigelsen i arbejdssognet, igen fortrinsvis via
beskeftigede inden for landbrug hhv. publikumsorienterede serviceerhverv. Sidste svarer langt hen
ad vejen til et mal for centralitet. Beskeftigelsen i arbejdssognet omregnes til et mal for sognets
relative attraktivitet, idet der tages udgangspunkt i sognets andel af de arbejdspladser, der kan nds
inden for 45 minutters transporttid. Greensen pa 45 minutter er pragmatisk sat og svarer til 95%
fraktilen af rejsetider med bil mellem hjem og arbejde, som de blev opgjort i
Transportvaneundersegelserne 1998-2000. De fleste rejser kortere end 45 minutter. Argumentet for
at anvende denne hoje terskel er dog at @ndringerne 1 pendlingen og is@r de &ndringer, som
motorvejene forventes at fremme netop isar angér de lange ture. Saledes bliver der tale om en
kontrol for variationer i attraktionen, der isar er relevant for variationen i antallet af lange
pendlerture.

Udviklingshistorie 1982-1992:

Med udviklingshistorien sigtes til den mulighed som datasattets tre arstal (1982, 1992 og 2002)
giver for at inddrage udviklingen i det forste tidsrum som en forklaring pa udviklingen i det andet
tidsrum og herfra konkludere om motorvejenes eventuelle betydning mht. udviklingsmenstret. Det
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ofte fremforte argument er, at sammenhangene mellem motorveje og trafikudvikling primert er et
udtryk for at vejene er bygget for et imedekommen en forventet vaekst i efterspergslen. Med
inddragelse af "udviklingshistorien”, som forklarende variabel bliver det i princippet muligt at
konkludere om, hvordan vejene flyttede eller forsteerkede udviklingen.

5.2.3 Konceptuel model

Den konceptuelle model for analyse af motorvejenes betydning for interaktionsmenstrene, der
arbejdes med, illustreres i figur 12. Foruden den “’klassiske” sammenhange, der folger af de
reducerede rejsemodstande, inddrages “city image” som en faktor, der ogsd kan have en vasentlig
betydning fra interaktionsmenstrene. Studier af “kognitive kort” har f.eks. vist, at viden om
omgivelserne er meget athaengig af de transportruter, som benyttes (se f.eks. Golledge og Stimson,
1997), og at der kan veare tale om et egentligt “arterial bias™ i relation til overordnede
vejforbindelser (Steinitz 1968; Horton og Reynolds, 1971). I projektets analyser reprasenterer
denne dimension ved at inddrage nerhed til motorvejen for bopzels og arbejdssogn i analyserne (for
uden access — eggress).

Motorvej

A 4

Reduceret rejsemodstand

(oget tilgengelighed)
Sterre oplande Valgmuligheder City Image
(oget centralitet) (reduceret attraktioy/

Interaktionsmonstre:

Flere og lengere ture Omfordeling af rejser:
(induced demand) ruter, destinationer

Figur 12: Konceptuel model for sammenhangen mellem motorveje og interaktionsmenstre.
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