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Abstrakt

Naturstyrelsen ivaerksatte i 2010 et udredningsprojekt, Erhvervsprojektet, som havde fokus pa samspillet
mellem erhvervslokalisering, tilgeengelighed og transportbehov. Projektet bestod af to hoveddele: et
serviceeftersyn af erhvervsomrader og virksomhedslokalisering, hvor der var et szerligt fokus pa
virksomhedernes behov og praferencer i forhold til lokalisering, og en analyse af erhvervslokaliseringens
betydning for tilgaengeligheden og virksomhedernes transportbehov, bade for gods- og persontransport.

Resultaterne af den anden del af erhvervsprojektet er et unikt nationalt overblik over ssmmenhange
mellem transportadfaerd og lokalisering. Kortlaegningen belyser, i hvilket omfang lokaliseringen af
virksomheden har betydning for, hvilke transportmidler der vaelges i persontransport, og hvor lange
transporterne er. Ved at bruge lokaliseringen, tilgaengeligheden og overordnet virksomhedstype som filter,
er data fra hele landet anvendt i analysen. Resultaterne kan anvendes til at vurdere den trafikale og
miljgmaessige betydning af en optimal lokalisering af forskellige typer af virksomheder.

Projektet giver derudover et landsdaekkende overblik over byggemuligheder i erhvervsomrader koblet til
omradernes tilgaengelighed i forhold til transport.

Resultaterne viser, at den kommunale arealplanlaegning, iseer for erhvervsomrader, har en vaesentlig
indvirkning pa transportomfang og transportmiddelvalg.

Baggrund og formal
Dette paper tager afszet i et nyligt afsluttet projekt for Naturstyrelsen — tidligere By- og Landskabsstyrelsen,
med fokus pa samspillet mellem erhvervslokalisering, tilgaengelighed og transportbehov.

Projektets udgangspunkt er, at tilgaengelighed bliver stadigt vigtigere for virksomhedernes valg af
lokalisering. Samtidigt er der behov for ny viden om, hvordan lokalisering af arbejdspladser kan medvirke til
at skabe baeredygtig mobilitet - ikke mindst uden for hovedstadsomradet.

Der fokuseres pa transportbehov i pendlingen, tilgaeengelighed og lokalisering af arbejdspladser. Hvilke
sammenhange kan man se mellem transportmiddelvalg og transportafstande og lokaliseringen af
arbejdspladserne? Er stationsnaerhedseffekter eksklusivt for Hovedstadsomradet eller er der ogsa
tilsvarende effekter i provinsbyerne? Er naerhed til motorvejsafkgrsler en steerk parameter i
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transportmiddelvalget i pendlingen — eller er det i hgjere grad parkeringsmuligheder ved virksomheder som
afg@ér om man vaelger bilen til eller fra?

Anvendte metoder, analyser og fremgangsmade

Regional geografi og bygeografi som redskab

Der er foretaget en opdeling af landet i byregioner og bygeografi for at tilvejebringe et flles kort- og
datagrundlag, som bade er anvendt i analyserne af erhvervsomradernes tilgaengelighed til infrastrukturen,
deres planlagte og faktiske anvendelse samt byggemuligheder og i koblingen af transportadfaerden til

virksomhedernes lokalisering. Opdelingen i byregioner og bygeografi er foretaget af Naturstyrelsen.

Regional geography

Population

iii Urban geography

Greater Copenhagen region 1.875.000
Zealand 455.000
Aarhus 303.000
Odense 188.000
Aalborg 196.000
Surrounding municipalities 410.000
“Triangle-region” 351.000
Medium sized urban regions 1.366.000
Outer areas 369.000

690.000
175.000

B zealand

Il Greater Copenhagen region

Bl Aarhus, Odense, Aalborg
[ surroundin
“Triangle-region”
Medium sized urban regions
Outer areas

o

g municipalities

Town center
I Harbour
- Inner town areas
[ Development areas
Outer town areas

Figur 1. Opdeling af landet i 7 byregioner og 5 bygeografier

Tilgaengelighed udtrykt som valgmuligheder i transporten
For at kunne vurdere erhvervsomradernes tilgaengelighedskvaliteter er der udarbejdet en landsdeekkende

kortleegning af, hvor omraderne ligger i forhold til infrastrukturelementer af betydning for

erhvervslokalisering. Der er desuden foretaget en kortlaegning af omradernes beliggenhed i forhold til
henholdsvis godstransport og persontransport. Her er der iseer har veeret fokus pa hvor mange trafikale
valgmuligheder for de forskellige transportbehov, der tilbydes i omraderne.

Ved at have fokus pa de forskellige transportformer viser metoden, hvor der er udlagte erhvervsomrader,
som i en planmaessig henseende kan appellere til flere forskellige typer af virksomheder, der efterspgrger

forskellige typer af transportmuligheder.

Begrebet erhvervsomrader er her udvidet til at omfatte planomrader med anvendelseskode 21,31 og 41
Plansystem.dk (bymidte, blandet bolig- og erhvervsomrader samt erhvervsomrader) fordi det er i disse

omrader, at hovedparten af virksomhederne er beliggende.

De udvalgte infrastrukturelementer, som er vigtige for henholdsvis virksomhederne behov for
godstransport og for de ansattes transport til og fra arbejde er fglgende:

For godstransport:

e Neerhed til neermeste motorvejstilslutning

e Neerhed til regionalt vejnet med adgang til motorvejstilslutning
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e Nearhed til godsregistreringscentre, havne, transportcentre eller omkoblingspladser, der er udpeget
til at kunne tage modulvogntog

e Nerhed fra omradet til nsermeste kombiterminal
e Nerhed til naermeste betydende havn med udskibning af gods

e Nerhed til Lufthavn med betydende luftfragtmaengder

For persontransporten:
e Neerhed til neermeste motorvejstilslutning

e Nearhed til station (der skelnes mellem betjeningstyperne lokalbaner, regionaltog, IC-tog, S-tog og
Metro)

e Beliggenhed i byomrade hvor cykel- og gangtrafik kan tilgodeses

For hvert af infrastrukturanlaeggene er der fastsat, hvilke maksimale afstande mellem virksomhederne og
det enkelte infrastrukturanlaeg der sk@nnes at vaere acceptable for at en beliggenhed har god
tilgengelighed.

Transportadfaerd belyst ved hjaelp af TU-data

Ud fra en landsdaekkende kortlaegning baseret pa data fra Transportvaneundersggelsen, TU, er der tegnet
et billede af transportadfeerden i pendlingen. Der er foretaget analyser af hvordan transportmiddelvalg og
transportafstande er pavirket af lokaliseringen af arbejdspladserne i bystrukturen.

Den anvendte metode bygger pa en kobling mellem geokodede data fra Transportvanelundersggelsen og
data om planomradernes beliggenhed og anvendelsesbestemmelser, som findes i Plansystem.dk.
Transportvaneundersggelsen giver viden om generelle sammenhange mellem virksomhedens lokalisering
og transportmiddelvalg. Analyserne giver derfor en mere detaljeret viden om transportadfeerden, og hvilke
forhold der pavirker pendlernes transportmiddelvalg.

| transportvaneundersggelsen spgrges Igbende et repraesentativt udsnit af danskere mellem 10-84 ar
indgaende og konkret om deres transportadfaerd pa en enkelt dag. Siden 2006, hvor undersggelsen blev
genoptaget efter en pause, og frem til og med 2009 er der pa landsplan blevet registreret oplysninger om
ca. 167.000 ture.

Data fra TU rummer en praecis og geokodet angivelse af, hvor respondenterne bor, samt hvor deres ture
starter og slutter. Alle bopalsadresser og stgrstedelen af alle ture er geokodet.
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The Danish National Travel Survey
Observed commuter trips 2007-2010

t
Figur 2. TU-ture 2006-09 med destinationsformal arbejde (Ca. 33.000 ture)

| databasen indgar i alt 167.000 ture. Stgrstedelen af turene er stedfaestede geografisk med koordinater for
start og slutpunkt. Af de stedfeestede ture er 33.000 knyttet til transporten til og fra arbejdspladsen -
pendlingen. Af disse kan 31.000 ture henfgres til et rammeomrade i Plansystem.dk. Det er disse ture, som
udger datagrundlaget for analyserne.

Resultater

Kortleegning af de kommunale rammeomraders tilgaengelighed til infrastruktur
for henholdsvis person- og godstransport.

Ud fra planomradernes beliggenhed og anvendelsesbestemmelser som findes i Plansystem.dk er hvert
enkelt rammeomrade klassificeret efter en pointskala med "tilgaengelighedspoint”. Jo flere point jo flere
valgmuligheder i forhold til de ansattes transport og kundebesgg mv. har virksomheder ved lokalisering i et
givent omrade. Opggrelsen er foretaget for alle rammeomrader, hvor den generelle anvendelse er enten
type 21, 31 eller 41. Der er i Plansystem.dk indberettet ca. 12.600 planomrader med et samlet areal pa ca.
1.100 mio. m2, hvor den generelle anvendelse er 21, 31 eller 41. Knap halvdelen af omraderne (43%) er af
type 31, Erhvervsomrade, 35% er blandet bolig og erhverv og 21% er centeromrader.

Tilgeengelighed i forhold til persontransport
Resultaterne af kortlaegningen af planomraders lokalisering i forhold til infrastrukturanleeg med betydning
for persontransporten — pendlings- og besggstrafik er vist pa figur 3 og 4.
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Planomrader (type 21/31/41)
Valgmuligheder persontrafik

Figur 3. Persontransport. Kortlaegning af rammeomradernes beliggenhed i forhold til infrastrukturen.

Samlet set har 29% af planomraderne i hovedstadsomradet 3 eller flere valgmuligheder for kollektiv eller
individuel trafik.

Uden for Hovedstadsomradet er det 18% af erhvervsomraderne i Odense og Alborg og 14% af
erhvervsomraderne i Trekantomradet, som har 3 eller flere valgmuligheder. Pa Sjelland og i de
mellemstore byregioner findes der kun hhv. 4% og 7% af planomraderne med god tilgaengelighed i form af
mindst 3 valgmuligheder mellem transportformerne. Det tegner et billede, hvor der i store dele af landet
ikke er et alternativ til bilen

Da der er meget fa arealer, som ligger med god tilgeengelighed til kollektiv trafik, bgr der vaere fokus pa at
disse omrader fortsat bgr anvendes til pendlingstunge virksomheder / virksomheder med mange ansatte.
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Figur 4. Persontransport. Kortlaegning af rammeomradernes beliggenhed i forhold til infrastrukturen. Hovedstadsomradet

Erhvervsomraderne med byggemuligheder ligger typisk i yderkanten af byen. | forhold til virksomheder
med stort godstransportbehov giver dette gode lokaliseringsmuligheder, men for persontransporten er det
ikke ngdvendigvis gunstigt. For byintegrerbare virksomheder og virksomheder med betydelig pendling og
besg@gstrafik kan det betyde at der mangler ledige arealer i bymidterne og i de indre byomrader, hvor
transportmulighederne for persontransporten er flere og bedre. Det kan betyde at udviklingen derfor i
hgjere grad ma ske i ledige bygninger i den eksisterende bygningsmasse.

Tilgeengelighed i forhold til godstransport - Logistiske perler
Der mangler tilsyneladende ikke arealer med seerlig tilgeengelighed for godstransport — logistiske perler,
men arealerne er skaevt fordelt geografisk

Beregninger gennemfgrt i projektet viser at der i disse szerligt velbeliggende erhvervsomrader
tilsyneladende er vaesentlige byggemuligheder. Baseret alene pa de ubebyggede matrikler er der i
erhvervsomraderne, som er saerligt gunstige for godstransporttunge virksomheder, byggemuligheder pa
12,5 mio etagemeter. For omrader med god beliggenhed for virksomheder indenfor citylogistik er der en
beregnet byggemulighed pa 22,6 mio etagemeter.

Trafikdage pd Aalborg Universitet 2011 ISSN 1603-9696 6



Udfordringen kan snarere veere at omraderne med seerlig god tilgaengelighed for godstransport og med
byggemuligheder er skaevt fordelt, hvor langt den stgrste restrummelighed ligger i Trekantsomradet og i de
mellemstore byregioner. Hvor der forekommer nogle erhvervsomrader, som pa trods af at de er saerligt
velegnede til de godstransporttunge virksomheder, faktisk i hgj grad udnyttes af andre typer af
virksomheder, som maske med fordel burde lokaliseres mere bynzert.

Transportadfaerd og lokalisering

| det fglgende er der fokuseret pa udvalgte effekter pa transportadfeerd ved lokalisering af arbejdspladser
taet pa forskellige typer af infrastruktur, eksempelvis togstationer, kollektiv transport, bymidten og
motorvejsafkgrsler.

Stationsnaerhedsbegrebet star ved magt i Hovedstadsomradet men i det gvrige land er det snarere tale
om en bymidte effekt

Stationsnaerhedsprincippet er en central del af en baeredygtig byudvikling. Princippet anvendes i
Hovedstadsregionen og i Arhus-regionen, hvor kollektiv trafik indgar som et centralt element i
planlaegningen. Kollektiv trafik spiller imidlertid en meget begraenset eller naesten ingen rolle i resten af
landet — ogsa i de forholdsvis bymaessige omrader i det gstjyske byband og omkring Odense. Vaeksten og
byspredningen i disse byomrader er imidlertid ved at na et omfang, som ggr etablering af kollektiv trafik i
form af flere standsningssteder pa naerbanenettet og etablering af nye letbaner aktuelle

antal Hovedstadsonradet Kollektivt
) 1166 2371 3404 2610 1057 182 mGang/Cykel
observationer
mBil
100% — I
10% 7%
0% - o 19% - - - - ©%____ R R -

80% |+ — - R - - I -
70%
35%
60%

50% -
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Transportmiddelfordeling
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46% :
20%

10% + —
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Virksomhedens luftafstand til neermeste station

Figur 5. Transportmiddelvalg i pendling efter virksomhedens afstand til station. TU-ture 2006-09 med destinationsformal
arbejde, Hovedstadsomradet.

Der er i Hovedstadsomradet en tydelig stationsnaerhedseffekt. Effekten er tydelig op til 1000 m fra
stationen. Andelen af kollektiv trafik i pendlingen bliver naesten halveret nar arbejdspladsens afstand til en
station gges til 1-2 km. For arbejdspladser i Hovedstadsomradet beliggende helt taet ved stationer (<250 m)
er den kollektive andel mere end 25%.

Uden for Hovedstadsomradet har gang/cykel | bymidterne en andel pa 34% og den kollektive trafik 8%, pa
afstande fra bymidten pa op til 1 km fastholdes cykelandelen mens den kollektive trafiks andel allerede er
halveret. Pa afstande ud over 1 km er transportmiddelfordelingen stort set uafhaengig af afstanden.
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Totalt, excl. Hovedstadsomradet Kollektit
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Figur 6. Transportmiddelvalg i pendling efter arbejdspladsens afstand til bymidten. TU-ture 2006-09 med destinationsformal
arbejde, Hele landet uden for Hovedstadsomradet.

Analyserne peger altsa p3, at der uden for Hovedstadsomradet er en bymidte effekt som betyder at cykel-
og gangtrafikkens andel af pendlingen falder med stigende afstand fra bymidten, mens den kollektive trafik
kun har en rolle for arbejdspladser i selve bymidten.

Ser man pa hvordan de kollektive ture fordeler sig pa bus og tog, er det tydeligt at den kollektive trafik i
Hovedstadsomradet er baret af toget, mens det i de 3 store byer og i de mellemstore byregioner i hgjere
grad er bussen som har betydning i den kollektive trafik.

Jo flere valgmuligheder inden for kollektiv transport jo stgrre andel af bus og tog i pendlingen, saerligt i
Hovedstadsomradet hvor der er flere togsystemer

Som en yderligere nuancering af stationsnaerhedsprincippet kan man inddrage den service i form af antallet
af togsystemer som den pagaldende station giver adgang til. Her er hypotesen at jo flere valgmuligheder
der tilbydes jo mere attraktiv vil en beliggenhed teet pa stationen vaere, og dermed en stgrre andel af
kollektiv trafik i pendlingen.

For Hovedstadsomradet er det ikke alene naerhed til en station, som har betydning for hvor mange som
veelger kollektiv trafik i pendlingen. Der er en tydelig sammenhaeng som viser at andelen af kollektiv trafik
@ges i takt med, at der tilbydes en naerhed flere forskellige togsystemer. For omrader, hvor der er 4
valgmuligheder, dvs. naerhed til bade S-tog, Metro, Regionaltog og IC-tog er den kollektive andel i
pendlingen 37%. Er der kun adgang til ét togsystem indenfor de opstillede afstandsmal falder andelen af
kollektiv trafik til 15%.

Uden for Hovedstadsomradet er der ikke den store betydning af om en virksomhed er lokaliseret med
tilgaengelighed til et eller to togsystemer. For pendlere, som arbejder i omrader med naerhed til bade IC-tog
og Regionaltog er den kollektive andel 9%. Er der kun tale om et togsystem falder andelen til 7%. Falder
beliggenheden udenfor stationsnarhedsomradet er andelen af kollektiv trafik i pendlingen kun 3%
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Figur 7. Transportmiddelvalg i pendling efter antallet af valgmuligheder inden for kollektiv transport. TU-ture 2006-09 med
destinationsformal arbejde, Hovedstadsomradet.
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Figur 8. Transportmiddelvalg i pendling efter antallet af valgmuligheder inden for kollektiv transport. TU-ture 2006-09 med
destinationsformal arbejde, Uden for Hovedstadsomradet.

Det har ikke vaesentlig betydning for transportmiddelvalget om virksomhederne har nem adgang til
motorvejsnettet

Beliggenhed teet ved stationen og i bymidte har betydning for pendlingsmgnsteret. Er der en tilsvarende
sammenhaeng for virksomheders beliggenhed taet pa motorvejsnettet? Figur 9 og 10 for henholdsvis
Hovedstadsomradet og det gvrige Danmark saetter pendlingsmgnsteret op i mod virksomhedernes naerhed
til en motorvejsafkgrsel.

| Hovedstadsomradet stiger bilandelen i pendlingen jo leengere fra en motorvejsafkgrsel virksomheden er
lokaliseret. Dette er formentlig i lige sa hgj grad et udtryk for at den kollektive trafik og cykeltrafikken har
darligere vilkar, nar man er langt fra en motorvejsafkgrsel. Dette skyldes at motorvejsafkgrslerne i
Hovedstadsomradet typisk er byneere.

Bilandelen i pendlingen uden for Hovedstadsomradet er stort set konstant, uafhaengig af afstanden fra
virksomhed til en motorvejsafkgrsel. En motorvejsneer placering kan derfor ikke argumenteres med, at det
givere en lettere adgang for personalet til virksomheden.
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Figur 9. Transportmiddelvalg i pendling efter arbejdspladsens afstand til en motorvejsafkgrsel. TU-ture 2006-09 med
destinationsformal arbejde, Hovedstadsomradet.
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Figur 10. Transportmiddelvalg i pendling efter arbejdspladsens afstand til en motorvejsafkgrsel. TU-ture 2006-09 med
destinationsformal arbejde, Uden for Hovedstadsomradet.

Konklusion

Resultaterne er i fgrste omgang et unikt nationalt overblik over ssammenhange mellem transportadfaerd og
lokalisering. Kortleegningen belyser, i hvilket omfang lokaliseringen af virksomheden har betydning for,
hvilke transportmidler der vaelges i persontransport, og hvor lange transporterne er. Ved at bruge
lokaliseringen, tilgeengeligheden og overordnet virksomhedstype som filter, er data fra hele landet anvendt
i analysen. Resultaterne kan anvendes til at vurdere den trafikale og miljpmaessige betydning af en optimal
lokalisering af forskellige typer af virksomheder.

Resultaterne viser, at den kommunale arealplanlaegning, iseer for erhvervsomrader, har en vaesentlig
indvirkning pa transportomfang og transportmiddelvalg.

Analyserne peger pa at, hvor der i Hovedstadsomradet er en tydelig stationsnaerhedseffekt, er der i det
gvrige land snarere tale om en bymidte effekt, som betyder at cykel- og gangtrafikkens andel af pendlingen
falder med stigende afstand fra bymidten, mens den kollektive trafik kun har en rolle for arbejdspladser i
selve bymidten.
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