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1 Indledning

Med dette notat afsluttes fase 1 af projektet "Erhvervslokalisering — transportbehov og
tilgeengelighed”.

Arbejdet i fase 1 har taget afsaet i de metodemaessige rammer for projektet som blev
fastlagti fase O.

Hovedaktiviteten har veeret at gennemfere en landsdaekkende kortleegning af de kommu-
nale planomraders tilgaengelighed for gods- og persontransport udtrykt ved antallet af
valgmuligheder i forhold til transport. Den anvendte metode beskrives i afsnit 3 og resul-
taterne praesenteres i afsnit 5 vedr. godstransport og i afsnit 6 vedr. persontransport.

| forlaengelse af kortlaegningen af planomraders tilgaengelighed for gods- og persontrans-
port er der foretaget en opgarelse over byggemuligheder i erhvervsomraderne. Den an-
vendte metode og hovedresultaterne er beskrevet i afsnit 4.

Derudover er der i fase 1 faerdiggjort et arbejde med kobling af branchekoderne til BLST'’s
seerlige fokusomrader. De enkelte brancher er gennemgéet og vurderet om de sk@nnes
at veere byintegrerbare, om de er godstransporttunge eller om de tilhgrer kategorien by-
service (handveerk og varedistribution) og miljgklasserne iht. miljghandbogen er blevet
koblet pa. Dette beskrives i afsnit 7.

| fase 1 er der ligeledes skabt en kobling mellem GIS databasen med planomradernes
geografi og lokalisering i forhold til transportmuligheder og databaserne med virksom-
hedsoplysninger, fokusomrader og transportprofiler.

Denne sammenhaeng er benyttet til at opstille og afprgve en raekke hypoteser knyttet il
virksomheders lokalisering og praeferencer. | afsnit 8 vises resultater fra analyserne.

Disse hypoteser ligger til grund for udveelgelse af omrader (og kommuner) som undersg-
ges naermere i de fglgende faser af projektet.

Oplysningerne som er indsamlet og bearbejdet i projektet er opbygget i en samlet data-
base som udger et arealkatalog for erhvervsomraderne i Danmark med anvendelse,
overordnet tilgeengelighed og byggemuligheder.

| bilagsrapport er der samlet en reekke detaljerede tabeller med udtraek fra databasen.
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2 Byregioner og bygeografi

For at tilvejebringe et kort- og datagrundlag feelles for de to projekter er der i fase 1 fore-
taget en kobling mellem det leverede udtraek af rammeomrader fra Plansystem.dk’ til kort
med byregioner og bygeografi, som er udarbejdet af BLST.

Dette kort- og datagrundlag vil ogsa blive anvendt i de videre analyser af tilgeengelighed
og transportadfaerd (fase 3), hvor vi bl.a. skal vurdere erhvervsomradernes tilgeengelig-
hed og sammenstille dette med, hvilke anvendelser de er planlagt til at have og deres
faktiske anvendelse. For udvalgte cases (kommuner/erhvervsomrader) skal vi desuden
beskrive den faktiske transportadfeerd, problemer og udfordringer herfor samt om virk-
somhedernes valg af lokalisering og den fysiske planleegning spiller sammen.

2.1 Byregioner

| analysen opereres med 9 byregioner som vist pa kortet i Figur 2.1.

Hovedstadsomradet

Sjeelland

Arhus

Odense

Alborg

Omegnskommuner til de 3 store byregioner
Trekantsomradet

Mellemstore byregioner

Yderomrader

| figuren fremgar det samlede befolkningstal og antal arbejdspladser i hver byregion. Den
starste befolknings- og arbejdspladskoncentration ses i Hovedstadsomradet, men de
Mellemstore byregioner udggr samlet set den naeststarste befolkningskoncentration og
arbejdspladskoncentration med 25% af det samlede nationale tal.

! Udtraekket af rammeomrader er ekskl. Tender, Stevns og Samsg kommuner, da der ikke er ind-
berettet planomrader til Plansystem.dk for disse kommuner.
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Figur 2.1 BLST’s forslag til inddeling af landets kommuner i 9 byregioner

2.2 By-geografi
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‘ ID_NR | KORTTEKST Befolk_1_1_2009 |ARBPL_2008
1 | Hovedstadsomradet 1.875.179 1.033.163
2 | Sjeelland 454.731 196.298
3| Arhus 302.618 182.452
4 | Odense 187.929 102.300
5 | Aalborg 196.292 107.062
6 | Omegnskommuner 409.799 171.258
7 | Trekantomradet 350.760 192.121
8 | Mellemstore byregioner 1.365.600 690.196
9 | Yderomrader 368.543 175.438

Hovedstadsomradet
Sjeelland

Arhus, Odense og Aalborg
Omegnskommuner
Trekantomradet
Mellemstore byregioner

Yderomrader

Med udgangspunkt i den af BLST udarbejdede by-geografi vil vi kunne give en mere de-
taljeret beskrivelse af, hvor i byen en virksomhed er lokaliseret og hvordan tilgeengelighe-

den til dette omrade er.

| bygeografien opereres der med 3 by-klasser:

e Hovedstadsomradet
e Byer med 5.000 eller flere indbyggere
e Det gvrige land
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De tre byklasser er ikke direkte sammenlignelige. Derfor gengives resultaterne i det fgl-
gende for hver af de 3 byklasser: Hovedstadsomradet, Byer med 5.000 eller flere indbyg-
gere og Det gvrige land. Indenfor disse byklasser er byerne opdelt i bygeografiske omra-
der:

Bykerne

Indre byomrader

Ydre byomrader

Byrand - byudviklingsomrader

Havnen

Det afheenger af byernes starrelse, hvor mange bygeografiske omrader byen kan indde-
les i, se afsnit 2.2.1. For Hovedstadsomradet benyttes den inddeling der anvendes i den
geeldende planleegning (Fingerplanen), se afsnit. 2.2.2.

2.21 Byer med 5.000 eller flere indbyggere

For byer udenfor Hovedstadsomradet der har mindst 5.000 indbyggere inddeles byerne i
bygeografiske omrader. Som grundlag for opdelingen benyttes kommunernes planlagte
udleeg til byformal i kommuneplanens rammer.

Byens starrelse afggr, hvor mange bygeografiske omrader den kan inddeles i:

. For byer med mere end 100.000 indbyggere (Byregionerne: Alborg, Odense og
Arhus) og byer med mere end 40.000 (Byregionerne: Trekantsomradet og mellem-
store byregioner), er bykernen, indre by, ydre by, by-randen og havnen afgraenset.

. For byer mellem 20.000 og 40.000 er bykernen, ydre by, by-randen og havnen af-
greenset.

. For byer mellem 5.000 og 20.000 er bykernen og den ydre by afgreenset.

Det skal bemzerkes at havnene ikke er afgreenset i hovedstadsomradet og i byer under
20.000 indbyggere. Det betyder, at fx Hirtshals havn ikke er med. By-geografien giver
derfor ikke et komplet billede af hvilke virksomheder, der ligger pa danske havne. Det kan
man kun for byer uden for hovedstadsomradet med mere end 20.000 indbyggere.

Det skal endvidere bemeerkes at byranden i princippet alene omfatter de byudviklingsom-
rader, der endnu ikke er lokalplanlagte.

Nedenstaende skema viser den kode som alle planomrade, der ligger i byer med over
5000 indbyggere far tildelt i databasen efter deres beliggenhed i byen.

Tabel 2.1 Inddeling af planomrader i byer med mere end 5.000 indbyggere opdelt pa
by-geografi. Vardierne 1 til 5 er koden for bygeografi i databasen med
planomrader.

Bystarrelse, antal indbyggere Bykerne Indre by Ydre by Byrand Havn

Byer over 100.000 indbyggere 1 2 3 4 5
Byer 40-100.000 indbyggere 1 2 3 4 5
Byer 20-40.000 indbyggere 1 Ikke afgraenset 3 4 5
Byer 10-20.000 indbyggere 1 Ikke afgraenset 3 Ikke afgraenset lkke afgreenset
Byer 5-10.000 indbyggere 1 Ikke afgraenset 3 Ikke afgraenset |kke afgreenset
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Erhvervslokalisering - transportbehov og tilgeengelighed

Figur 2.2 Planomrader udenfor Hovedstadsomradet opdelt pa bygeografi for byer
med mere end 5.000. Det bemaerkes at betegnelsen havne og Uden for
byen - byudviklingsomrader kun er defineret i byer med mere end 20.000
indbyggere og at indre by kun indgar i byer med mere end 40.000 indbyg-

gere
o 5 *
i;l"
4 ¥
6 r
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Bygeografi

Bymidten

- Havnen (den erhvervsaktive del)

- Indre byomrade

- Uden for byen - byudviklingsomrader

Ydre byomrade
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2.2.2 Hovedstadsomradet

| Hovedstadsomradet benyttes den inddeling, der ligger til grund for fingerplanarbejdet. |
fingerplanen opereres med hovedomraderne: Centralkommuner, Handflade, Indre by-
fingre, ydre byfingre og uden for fingerbyen. Hovedomraderne er yderligere opdelti 17
delomrader, eksempelvis de enkelte byfingre. | dette arbejde hvor det er malet at beskri-
ve de overordnede sammenhaenge er den detaljerede opdeling pa de enkelte fingre, og
pa forskellige typer af landomrader aggregeret til 5 overordnede grupper, hvor handfla-
den er opdelt i centralkommuner og @vrige handflade. Der arbejdes derfor med falgende
5 omréader:

Centralkommunerne (a)

Handflade i gvrigt (b-d: Handflade nord, vest, syd )

Indre byfingre (e-k: Helsingar, Hillergd, Farum, Frederikssund, Roskilde, Amager)
Ydre byfingre (I-p: Helsinger, Hillerad, Farum, Frederikssund, Roskilde, Amager)
Uden for Fingerbyen (q)

aorON =

Underopdelingen i parenteserne kan anvendes, hvis der er brug for at se naermere pa
f.eks. de enkelte byfingre.

Pa Figur 2.3 er planomrader i Hovedstadsregionen angivet med placering i Fingerplanens
hovedomrader.
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Figur 2.3 Planomrader i hovedstadsregionen opdelt pa bygeografien som defineret
i Fingerplanens bystruktur.

Fingerplan

- Centralkommune
B Handflade
- Indre Finger

‘ - Udenfor Fingerbyen
- Ydre finger
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223 Det avrige land

Byer under 5.000 indbyggere er der ikke inddelt i bygeografi. Her er planomraderne alene
opdelt pa deres beliggenhed i hhv. by- og landzone.

Ovenstaende byregioner og bygeografi vil i det efterfalgende analysearbejde danne
grundlaget for en kortlaegning og vurdering af erhvervsomradernes tilgeengelighed.
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3 Kortlegning af erhvervsomrader med sarlig beliggen-
hed i forhold til infrastruktur

For at kunne vurdere planomradernes tilgaengelighed er der udarbejdet en landsdaekken-
de kortlaegning af hvor planomraderne ligger i forhold til infrastrukturelementer af betyd-
ning for erhvervslokalisering. Der er desuden foretaget en kortleegning af omradernes
beliggenhed i forhold til henholdsvis godstransport og persontransport, hvor der iszer har
veeret fokus pa hvor mange trafikale valgmuligheder for de forskellige transportbehov der
tilbydes i omraderne.

Ved at have fokus pa de forskellige transportformer kan metoden vise, hvor der er udlag-
te erhvervsomrader, som i en planmaessig henseende kan appellere til flere forskellige
typer af virksomheder, der efterspgrger forskellige typer af transportmuligheder.

Virksomheder har forskellige behov. Godtstransporttunge virksomheder efterspgrger fx
beliggenhed teet pa godshavn, omkoblingsplads for modulvogntog, motorvej og/eller kom-
biterminal, mens virksomheder med meget persontransport (pendling og kunder) kan
have glaede af en beliggenhed taet pa metrostation, S-togstation, regionaltogstation, in-
tercitytogstation med hgj-frekvent betjening samt naerhed til motorvejsafkgrsel. Ligesom
teethed til by kan ggre gang/cykling attraktiv i pendlingen.

Ikke alle virksomheder har brug for det hele, men det er sandsynligt, at et erhvervsomra-
de, som har en beliggenhed teet pa flere valgmuligheder, f. eks med en beliggenhed bade
teet ved havn og motorvej og teet ved en omkoblingsplads for modulvogntog, vil vaere
attraktivt for godstransportunge virksomheder.

Mange valgmuligheder giver mulighed for at mange forskellige typer af godstransporttun-
ge virksomheder med forskellige lokaliseringsbehov vil kunne have gavn af denne lokali-
sering. Desuden giver det en fleksibilitet, hvis/nar virksomhedens kgrselsbehov eendrer
sig. Derfor er planlzegningen for disse omrader interessant.

Omvendt vil erhvervsomrader der alene er beliggende med god tilgeengelighed til fx en
type infrastrukturanleeg ikke kunne tilbyde den samme fleksibilitet for virksomhederne.
Det betyder ikke, at omraderne ikke kan vaere attraktive, men blot at de maske er mere
sarbare overfor virksomhedernes behov. Sagt pa en anden made: en virksomhed der
ikke leengere har behov for en havnelokalitet vil maske vaelge at flytte, hvis de kan finde
en bedre lokalisering et andet sted, hvor deres nye transportbehov bedre kan opfyldes.

En god planlaegningspraksis kan vaere at sikre at sddanne omrader udnyttes netop af de
transporttunge virksomheder. | naeste fase vil vi undersgge hvordan virksomheder og
kommuner i udvalgte cases ser pa dette spgrgsmal.

For virksomheder med stor andel persontransport (pendling og kunder) er det pa samme
made muligt at kortlaegge, hvor mange erhvervsomrader, som kan tilbyde flere trans-
portmuligheder. Hvor giver den kollektive trafik muligheder i pendlingen, og hvor er det
alene biltilgeengelighed, som tilbydes. Denne analyse kan anvendes i en vurdering af,
hvor i landet den kollektive transport kan spille en rolle i pendlingen, og hvor det alene er
bil/cykel, der er en mulighed.

Side 9



[
U

Erhvervslokalisering - transportbehov og tilgeengelighed

Nl

Et erhvervs-/byomrade med en beliggenhed i de stationsnaere omrader i Hovedstadsom-
radet og i de starre byer, med en god togbetjening har typisk flere valgmuligheder end et
omrade der alene ligger motorvejsneert.

Lokaliseres virksomheder, hvor det er muligt at benytte kollektiv transport, vil der alt an-
det lige veere flere valgmuligheder for persontransport end for virksomheder i omrader,
hvor det kun er muligt at benytte privatbil/cykel. Det er derfor et vigtigt emne i det videre
arbejde at undersggelse, hvilke omrader i byerne der vil veere attraktive for byintegrerba-
re (kontor) og pendlingstunge virksomheder, hvis de skal lokaliseres med en god tilgaen-
gelighed til kollektiv transport, om virksomhederne lokaliserer sig disse steder eller om
andre faktorer (p-pladser, arealbehov mv.) er mere veesentlige og, om kommunerne
kan/vil planlaegge herfor. Disse spargsmal vil blive undersggt i udvalgte cases, hvor virk-
somheder og kommuner vil blive interviewet om dette emne.

| en senere fase hvor der er fokus pa lokaliseringens betydning for transportadfeerden vil
der ogsa veere fokus pa, hvordan transportmiddelvalget i pendlingen pavirkes af virksom-
hedernes lokalisering.

Analysemetoden kan bidrage til at udpege erhvervsomraderne med gode multimodale
transportmuligheder for henholdsvis godstransport og persontransport. Hvor i landet lig-
ger de, hvor store er de og hvad er det for nogle transportmuligheder som tilbydes?. Ale-
ne denne viden kan veere nyttig for landets kommuner.

Metoden forteeller ikke i sig selv om der er tilstreekkeligt erhvervsareal med den rigtige
transportprofil. For at give et billede af dette undersgges de teoretiske byggemuligheder i
erhvervsomraderne (bymidter, blandede bolig- og erhvervsomrader og erhvervsomrader)
og det seettes i forhold til udbuddet. Ved koblingen mellem tilgaengelighed og
byggemuligheder kan det kortlaeagges, om der er byggemuligheder i de omrader, hvor der
er flere valgmuligheder for henholdsvis godstransport eller persontransport. Samtidig
bliver det muligt at pege pa omrader, hvor der er udviklingsmuligheder for henholdsvis
transporterhverv og erhverv med en stor andel persontransport.

Analysen kan ikke i sig selv udggre planlaegningsgrundlaget for kommuner i deres plan-
leegning for erhverv. Der er mange andre faktorer, der spiller ind. Det synes imidlertid at
veere et emne, hvor den faktiske viden har vaeret mangelfuld, og det er derfor et af male-
ne med denne undersggelse at bidrage med et planlaegningsredskab og en viden, som
kan tages i anvendelse af kommunerne i deres videre planlaegning.

3.1 Metode

Metodemeessigt foretages en kortlaegning af erhvervsomradernes beliggenhed i forhold til
nedenstaende udvalgte infrastrukturelementer.

Begrebet erhvervsomrader er her udvidet til at omfatte planomrader med anvendelsesko-
de 21, 31 og 41 i Plansystem.dk (bymidte, blandet bolig- og erhvervsomrader samt er-
hvervsomrader) fordi det er i disse omrader, at hovedparten af virksomhederne er belig-
gende.
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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:

o Neerhed til neermeste motorvejstilslutning

e Neerhed til regionalt vejnet med adgang til motorvejstilslutning

o Neerhed til godsregistreringscentre, havne, transportcentre eller omkoblingsplad-
ser, der er udpeget til at kunne tage modulvogntog

e Naerhed fra omradet til neermeste kombiterminal
e Naerhed til neermeste betydende havn med udskibning af gods

e Neerhed til Lufthavn med betydende luftfragtmaengder

For persontransporten:
o Neaerhed til neermeste motorvejstilslutning

e Neerhed 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 i det felgende beskrevet, hvilke maksimale
afstande mellem virksomhederne og det enkelte infrastrukturanlaeg der skennes at vaere
acceptable for at en beliggenhed har god tilgaengelighed.

Ovennaevnte kobling mellem planomrader og tilgaengelighed til infrastrukturen er foreta-
geti GIS. Pa kortet i Figur 3.1 er de forskellige infrastrukturanlaeg vist som punkter. For
motorvejsnettet er det de faktiske tilslutningsanlaeg, som er vist. For infrastrukturanlaeg,
som har en stgrre udstraekning som havne og modulvogntogspladser, er det midtpunktet,
som er vist pa kortet.

| beregningen af afstande fra et rammeomrade til eksempelvis en havn er der regnet med
havnens faktiske udbredelse i geografien, ligesom det opggres om et erhvervsomrade er
beliggende pa selve havnearealerne.

Side 11
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Figur 3.1 Infrastrukturanlaeg som indgar som lokaliseringspunkter i kortleegning af
planomradernes beliggenhed ift. tilgeengelighed. Vedtagne udbygnings-
projekter er medtaget, Metrocityring, Kage Nord Station og nye motor-
vejstilslutninger.

Note: Letbaneprojekter i Kebenhavnsomradet og Arhus er ikke medtaget.
Lokaliseringspunkter

(<S]

Type 8

© Station §,

B Godshavn (S ()

i Kombiterminal om m

m

< Lufthavn

B MVT-plads

m  Motorvejsafk.

3141 Kortlaegning af erhvervsomradernes beliggenhed — godstransport

| kortlaegningen af erhvervsomradernes beliggenhed i forhold til godstransport benyttes
en pointskala, hvor et omrade far point pa beliggenhed teet ved de udvalgte betydende
infrastrukturanlaeg. Det betyder at et omrade med flere valgmuligheder i princippet har en
bedre beliggenhed end et omrade med kun en valgmulighed. Nedenfor beskrives den
naermere afgraensning af afstande mellem erhvervsomrader og infrastrukturanleeg. Der
foretages ingen vaegtning i pointgivningen mellem de forskellige transportformer.

Som graense for hvornar et omrade scorer et point pa beliggenhed er der optegnet en
buffer rundt om infrastrukturpunkterne med en radius som fremgar af Tabel 3.1. Nar et
planomrade falder inden for en buffer fra et infrastrukturanlaeg far det pagaeldende omra-
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de et point for nzerhed til denne type anleeg. Det betyder med andre ord at virksomheder i
dette planomrade har en valgmulighed for den pagaeldende transportform.

| opgerelsen af vejtiigeengelighed opereres med en graense pa 3000 m til et tilslutnings-
anleeg som en generel taethed til motorvejsnettet. Derudover er det en forudsaetning, at
der inden for en afstand pa 300 meter fra rammeomradet er tilslutning til det rutenumme-
rerede vejnet. Med disse forudsaetninger udveelges erhvervsomrader med en god tilgaen-
gelighed for lastbiltransporter.

Udover de ovennaevnte tilgeengelighedsmal for adgang til det overordnede vejnet kan
tilgeengelighed til det vejnet, som er tilladt for modulvogntog veere af vaesentlig betydning
for virksomheder med et stort transportforbrug. Her tages udgangspunkt i de udpegede
omrader, hvor kersel med modulvogntog er tilladt, og det opgeres om et planomrade
ligger indenfor en af 3.000 m fra et sddant omrade. | bekendtgerelsen om det vejnet m.v.,
hvor kegrsel med modulvogntog er tilladt er der udpeget 39 omrader, heri indgar bade
storre transportcentre og havne. Alle disse omrader er medtaget i kortlaegningen.

Vejafstande til havne og gvrige terminaler er andre vigtige parametre. | undersggelsen er
medtaget offentlige tilgeengelige godshavne, hvor der omsaettes mere end 1 mio. tons
gods arligt og kombiterminaler som er offentlig tilgaengelige for omlastning mellem bane
og vej. Til begge disse infrastrukturanlaeg er der fastsat en afstand pa 3.000 m.

Godstransport med fly kan have betydning for virksomheder. Szerligt er en beliggenhed
naer Kastrup Lufthavn, hvor luftfragt har et vist volumen, et vigtigt parameter. For de @vri-
ge lufthavne udger luftfragt ikke sa store volumener hvorfor der ikke er givet tilgeengelig-
hedspoint for neerhed til lufthavn.

Tabel 3.1 Pointskala for beliggenhed tzet ved infrastrukturanlaag med vaesentlig
betydning for godstransport til/fra virksomheder.

Type Radius Beskrivelse gg':st

Godshavn 3000 Offentlig tllgee_ngellg h?vp med godsomseetning pa 1
mere end 1 mio. tons arligt gods

MVTplads 3000 Plads med tilladelse til omkobling af modulvogntog 1

Motorvej 3000 Motorvejsafkarsel. Maks. 300 meter til rutenumme- 1

reret vejnet indenfor 3.000 m

3000 Offentlig tilgeengelig terminal, med omlastning mel-

Kombiterminal >
lem bane og vej

3.1.2 Kortlzegning af rammeomradernes beliggenhed — persontransport

| kortlaegningen af erhvervsomradernes beliggenhed i forhold til persontransport (pend-
ling og kunder) benyttes en tilsvarende pointskala, hvor et omrade far point pa beliggen-
hed teet ved de udvalgte betydende infrastrukturanleeg. Det betyder at et omrade med
flere valgmuligheder i princippet har en bedre beliggenhed end et omrade med kun en
valgmulighed. Nedenfor beskrives den neermere afgraensning af afstande mellem ram-
meomrader og infrastrukturanlaeg.
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Der foretages ingen vaegtning i pointgivningen mellem de forskellige transportformer.

Som graense for hvornar et omrade scorer et point pa beliggenhed er der optegnet en
buffer rundt om infrastrukturpunkterne med en radius som fremgar af Tabel 3.2.

For beliggenhed i forhold til stationer er der set bort fra rene lokalbanestationer og Arriva
stationer, da disse vurderes som mindre vaesentlige i forhold til virksomhedernes lokalise-
ring.

Som afstandskriterium er generelt benyttet en afstand pa 600 meter til en station. Dette
er baseret pa den gzeldende definition for stationsnaerhedsprincippet, som indgar i Ho-
vedstadsomradets planleegning. Greensen pa 600 meter er valgt da undersggelser af
transportadfeerden har vist at stationsnaerhedseffekten falder kraftigt ud over denne
greense.

For stationer med IC-betjening i timedrift gges afstandskriteriet til 1000 m. Dette er gjort
ud fra en antagelse om at transporttilbudet med IC-tog har en seerlig kvalitet som ger IC-
stationerne til vigtige knudepunkter for den kollektive trafik og ud fra en antagelse om at
man vil acceptere en lidt starre afstand til et IC-tog end til et regionaltog. (Antagelserne er
ikke dokumenteret viden). IC-tog kan spille en rolle bade i pendlingen og i forhold til er-
hvervsture/kundebesag.

For persontransporten — primeaert pendlingen, har beliggenhed i forhold til lufthavne ikke
vaesentlig betydning og der gives derfor ikke point for tilgaengelighed til lufthavn.

Som udtryk for tilgeengelighed til omraderne med gang/cykel trafik gives ét tilgeengelig-
hedspoint for alle erhvervsomrader som ligger i byomrader. Her er der ikke fastsat nogen
afstandsgraense udover bygeografien, som her er defineret som afgreensning for en cy-
kel/fodgaenger zone. For erhvervsomrader, som falder uden for bygeografien, dvs for
byer under 5.000 indbyggere, er det byzonen, som afgar om et omrade er i cy-
kel/fodgeenger zonen.

Tabel 3.2 Pointskala for beliggenhed tzet ved infrastrukturanlaag med vasentlig
betydning for persontransport til/fra virksomheder.

Point
Type Radius Beskrivelse Person
Metro 600 Metrostationer 1
S-tog 600 S-togsstationer 1
Re-tog 600 Regionaltogsstationer 1
IC-tog 1000 Intercitytogsstationer 1
IC-tog lav 600 Intercitytogsstationer med lavfrekvent betjening 1
Motorvej 3000 Motorvejsafkarsel 1
Gang/Cykel - Byzone 1
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4 Kortlegning af arealer og byggemuligheder i er-
hvervsomrader

| dette afsnit fokuseres pa om efterspargslen efter erhvervsarealer kan imgdekommes af
de byggemuligheder, som findes i de allerede udlagte erhvervsomrader. Samtidig vurde-
res, hvilken tilgeengelighedsprofil de endnu ubebyggede erhvervsomrader har.

Der findes ikke nationale opgerelser over byggemuligheder i erhvervsomraderne. Derfor
er der i samarbejde med BLST foretaget det bedst mulige skan pé et systematisk grund-
lag baseret pa de oplysninger, som kan udtraekkes af plansystem.dk og BBR-registeret

Byggemulighederne er opgjort pa et systematisk grundlag, hvor det farst opgares hvor
mange ubebyggede arealer udlagt til erhvervsformal der findes og, hvor store byggemu-
ligheder der er pa disse. Derefter vurderes omfanget af lavt udnyttede arealer i allerede
bebyggede erhvervsomrader. Samlet set giver det et billede af byggemuligheder i er-
hvervsomraderne. | beregningen er der taget hgjde for at en byggemulighed ifglge tilladte
bebyggelsesprocenter typisk ikke udnyttes fuldt ud. Her er gjort den antagelse at matrik-
lerne udnyttes op til % af den maksimale bebyggelsesprocent i omradet. Hvor der ikke er
indmeldt en bebyggelsesprocent er der gjort en antagelse afheengig af omradets generel-
le anvendelse. Se faktaboks.

Det geelder bade for ubebyggede matrikler og lavt udnyttede matrikler, hvor der er mulig-
hed for fortaetning.

Den anvendte metode til opgarelse af ubebyggede arealer er i princippet en arealgen-
nemgang matrikel for matrikel af alle matrikler i erhvervsomraderne. Her findes de ube-
byggede arealer og ogsa de lavt udnyttede arealer. Fremgangsmaden ved opgerelse af
ubebyggede arealer planlagt til erhvervsformal og beregningen af byggemuligheder
fremgar af faktaboksen.

Fremgangsmade til beregning af byggemuligheder

1. Der er fra By- og Landskabsstyrelsen leveret matrikler beliggende i alle ramme-
omréader’ med en generel anvendelseskode pa 21, 31 og 41. | tilfeelde hvor en
matrikel er beliggende delvist i et rammeomrade eller i flere forskellige ramme-
omrader, er matriklen splittet op, sé den fglger afgreensningen af rammeomra-
det.

2. For hver matrikel er opgivet den nuvaerende udnyttelse i form af antal etageme-
ter registreret i BBR for bade bolig og erhverv.

3. For hver matrikel er angivet vejareal samt det opgivne (oprindelige) areal for ma-
triklen. Disse anvendes til at beregne en generel vejandel for matriklen.

% Der foreld ikke matrikelkort for Frederiksberg Kommune og evt. byggemuligheder her indgar ikke i
opggrelserne.
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For 5037 af erhvervsomraderne (21, 31 og 41) er angivet en tilladt bebyggelses-
procent, mens veerdien mangler for 7593 erhvervsomrader. Det er typisk hele
kommuner, der mangler at indberette data for bebyggelsesprocenter til plansy-
stemet. Derfor er der for hver af de tre typer angivet en typisk bebyggelsespro-
cent pa 40% for blandet bolig og erhverv, 50% for erhvervsomrader og 75% for
centeromrader, nar der ikke er en generel bebyggelsesprocent angivet.

| beregningerne af byggemulighederne i erhvervsomraderne forudseettes det at
grundene generelt ikke bebygges helt op til den angivne bebyggelsesprocent for
omradet. | hvor hgj grad, man normalt vil bebygge en matrikel er usikkert, men
er afhaengigt af den angivne bebyggelsesprocent. Den generelle udnyttelse er
angivet som i figuren som funktion af den angivne bebyggelsesprocent. (Generel
udnyttelse). Der er dermed i figuren antaget at byggemuligheden udnyttes med
3/4. Fx. hvis den angivne bebyggelsesprocent er 40%, antages det at grunden
kun udnyttes 30%.

Ligeledes vil lavt udnyttede grunde, som allerede er bebygget, heller ikke kunne
bebygges yderligere, medmindre der er stor nok "margen” op til den tilladte be-
byggelsesprocent. Den teerskel er angivet i figuren som en funktion af den an-
givne bebyggelsesprocent (Taerskel for fortaetning). Fx. vil der ved en tilladt be-
byggelsesprocent pa 70% kun blive taget matrikler med en nuvaerende udnyttel-
se pa mindre end 18% i betragtning ved beregning af yderigere byggemulighe-
der.

For matrikler, hvor der hverken er registreret bolig eller erhverv, beregnes en
byggemulighed pa ubebyggede matrikler ved at multiplicere den generelle ud-
nyttelse med matriklens starrelse (fratrukket vejandelen). Ogsa her benyttes %4-
reglen.

For matrikler, hvor antallet af registrerede etagemetre pa matriklen ikke oversti-
ger teersklen for forteetning, beregnes muligheden for at bygge yderligere pa
samme made som i 7., men med det allerede udnyttede areal fratrukket.

80% ~

70% -

6l

5

0% 4

30% 4 —— T

20% -

0% 1

0%

0%

Matrikler med fortaetningspotentiale

0% T T T T T T T |
20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
Tilladt bebyggelsesprocent

Generel udnyttelse Teerskel for fortaetning
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Tabel 4.1 viser, at der samlet er udlagt ca. 29.000 ha pa ubebyggede grunde til erhvervs-
formal med generel anvendelse 21(Blandet bolig og erhverv), 31 (Erhvervsomrader) eller
41 (Centeromrader). Langt den starste del, ca. 22.000 ha er udlagt med anvendelse 31-
erhvervsomrade.

38% af de ubebyggede arealer ligger i de mellemstore byregioner og 14% i Trekantsom-
radet. Samlet udger de ubebyggede arealer i Odense, Arhus og Alborg kun 7% og Ho-
vedstadsomradet 10% af det samlede arealudleeg til erhvervsomrader i Danmark.

Tabel 4.1 Ubebyggede arealer i erhvervsomrader med generel anvendelse 21, 31
eller 41 fordelt pa byregioner

[
U

Ubebyggede areler (ha) Generel anvendelse

Byregion 21 31 41 1 alt
Hovedstadsomradet 641 2009 363 3013 10%
Sjeelland 870 2153 168 3191 11%
Arhus 184 203 22 408 1%
Odense 46 744 26 816 3%
Aalborg 291 647 53 991 3%
Omegnskommuner 692 2132 105 2929 10%
Trekantsomradet 221 3590 129 3940 14%
Mellemstore byregioner 1973 8573 416 10962 38%
Yderomrader 707 1872 128 2707 9%
1 alt 5623 21924 1410 28957 100%

19% 76% 5%

| Tabel 4.2 er de ubebyggede arealer i erhvervsomrader omsat til en samlet byggemulig-
hed opgjort som etagemeter. Pa de ubebyggede udlagte arealer er den samlede rumme-
lighed opgjort til 107 mio. m?, heraf de 82 mio. i omrader med generel anvendelse 31-
erhvervsomrade.

Tabel 4.2 Byggemulighed pa ubebyggede arealer i erhvervsomrader med generel
anvendelse 21, 31 eller 41 fordelt pa byregioner

Byggemulighed pa ubebyggede

matrikler (mio etagemeter) Generel anvendelse

Byregion 21 31 41 I alt
Hovedstadsomradet 1.9 7.5 2.0 11.5
Sjeelland 2.6 8.1 0.9 11.6
Arhus 0.6 0.8 0.1 14
Odense 0.1 2.8 0.1 3.1
Aalborg 0.9 2.4 0.3 3.6
Omegnskommuner 2.2 7.9 0.6 10.7
Trekantsomradet 0.7 13.4 0.7 14.8
Mellemstore byregioner 6.1 32.1 2.3 40.6
Yderomrader 2.1 7.0 0.8 9.9
1 alt 17.2 82.1 7.9 107.2
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| Tabel 4.3 er der for lavt udnyttede matrikler opgjort yderligere byggemuligheder. Disse
er noget mindre end de beregnede byggemuligheder pa de ubebyggede arealer, nemlig
78 mio. m?, heraf de 49 mio. i omrader med generel anvendelse 31- erhvervsomrade.

Tabel 4.3 Byggemuligheder pa lavt udnyttede matrikler i erhvervsomrader med
generel anvendelse 21, 31 eller 41 fordelt pa byregioner, mio. etagemeter.

Byggemuligheder pa lavt udnyttede matrikler

(mio etagemeter) Generel anvendelse

Byregion 21 31 41 I alt
Hovedstadsomradet 1.8 4.0 1.0 6.8
Sjeelland 3.6 6.0 11 10.6
Arhus 0.4 0.4 0.1 0.8
Odense 0.2 0.8 0.1 1.2
Aalborg 1.0 1.7 0.2 2.9
Omegnskommuner 3.4 41 0.8 8.3
Trekantsomradet 0.7 10.2 1.0 12.0
Mellemstore byregioner 7.3 18.0 2.8 28.1
Yderomrader 21 41 1.2 7.5
I alt 20.6 49.3 8.3 78.2

Selvom der er et stort volumen af ubebyggede matrikler i erhvervsomraderne er det ikke
det samme som at disse grunde er pa markedet. Der kan bla. vaere tale om arealer som
er ubebyggede, men som anvendes til andre formal eks. parkering, oplagsplads mv. Dis-
se arealer er formentlig ikke en del af en reel byggemulighed. Byggemuligheder pa lavt
udnyttede arealer eller tilbygningsmuligheder pa matriklerne er ogsa en teoretisk starrel-
se, da det typisk kun kan udmeantes for eksisterende virksomheder med behov for at ud-
vide pa grunden.

De sidste 10 ars erhvervsbyggeri pa nationalt plan har veeret pa ca. 14 mio. m? - svaren-
de til 1,4 mio. m? pr ar. Med byggemuligheder pa 82 mio. m?ide egentlige erhvervsom-
rader (type 31) svarer det til 58 ars byggeri. Heri er alene medtaget byggemuligheder pa
hidtil ubebyggede matrikler. Hvis ogsa de lavt udnyttede matrikler indregnes er der byg-
gemuligheder til yderligere 35 ars byggeri.

Hvis man omvendt saetter det forventede byggeri (1,4 mio. m? pr ar) i planperioden pa 12
ar i forhold til de ledige arealer til erhvervsformal ville det svare til en udnyttelsesgrad pa
6%.

Centeromraderne (type 41) udger kun 7% af de samlede byggemuligheder pa ubebyg-
gede matrikler. Her er der pa de lavt udnyttede arealer yderligere byggemuligheder af
samme stgrrelse, 8 mio. m2, som byggemulighederne pa ubebyggede grunde. Den rela-
tivt lave byggemulighed i centeromraderne kan have betydning for de byintegrerbare og
pendlingstunge virksomheders muligheder for at lokalisere sig i bymidterne.

Der er markante forskelle kommunerne i mellem hvad angar udbuddet af erhvervsarea-
ler. Ved at sammenholde det eksisterende erhvervsareal med byggemuligheder pa de
ubebyggede matrikler ses, at der i en raeekke kommuner er en byggemulighed malt i eta-
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gemeter, som er op til 172 gang af det nuvaerende erhvervsareal i kommunen. Den stgr-
ste relative byggemulighed ses isger i kommuner i det Midt- og Sydjyske omrade, men
ogsa i enkelte kommuner i yderomréader.

Figur 4.1 Byggemuligheder i erhvervsomrader sammenholdt med eksisterende
erhvervsbyggeri.

Forhold mellem bebyggelsesmuligheder
i tomme matrikler og bebygget areal

Kommuner

[ ]5%-25%
[ 26%-50%
[ 51% - 75%
I 76% - 100%
I 101% - 125%
I 126% - 150%

Generel anvendelse: 21, 31 og 41

Pa trods af de metodemaessige forbehold tyder beregningen pa en rigelighed af arealer til
de kommende mange éars erhvervsbyggeri. Spgrgsmalet er mere om arealerne ligger de
rigtige steder og modsvarer virksomhedernes @gnsker og behov til lokalisering.
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5 Resultater - Godstransport

| det falgende gennemgas resultaterne af kortleegning af erhvervsomraders lokalisering i
forhold til infrastrukturanlaeg for godstransport.

5.1 Lokalisering af erhvervsomrader i forhold til byregioner

Med afsaet i den i afsnit 3.1 beskrevne metode

er samtlige rammeomrader, hvor den generelle Generel anvendelseskode 31,
anvendelse er type 31, erhvervsomréder, klassi- ~ Erhvervsomrade:

ficeret efter den opstillede pointskala. Jo flere Rene erhvervsomrader med be-
point jo flere valgmuligheder i forhold til trans- greenset mulighed for lokal detail-

portformer har virksomheder ved lokalisering i et~ andel, lokal privat og offentlig
omrade. Dette gor omrader med mange valgmu- ~ S€rVICe 09 f_aellesanLaeg. Erhvervs-
ligheder interessante i planlegningen, da det er ~ 2ndel pa mindst 80%

omrader som med fordel kan anvendes af man-
ge forskellige typer af transportvirksomheder og
af virksomheder med forskellige behov for godstransport. Som beskrevet tidligere er om-
rader med flere valgmuligheder for godstransport potentielt set mere attraktive i planlaeg-
ningen, idet de rummer muligheder for at flere forskellige typer af virksomheder med stort
godsbehov kan lokalisere sig her og for at omraderne vil vaere mere robuste overfor n-
dringer i transportvaner mv.

Kilde: Plansysytem.dk

Tabel 5.1 Planomrader med generel anvendelse 31, Erhvervsomrade, opdelt pa

byregioner
Erhvervsomrader
(Type 31) Omrader Areal Virksomheder Ansatte Erhversareal
Byregion Antal Andel ha Andel Antal Andel Antal Andel m? Andel
Hovedstadsomradet 1004 18% 8860 13% 13215 35% 316 37% 21809 27%
Sjeelland 440 8% 6124 9% 2122 6% 41 5% 4867 6%
Arhus 222 4% 2820 4% 2298 6% 54 6% 4414 5%
Odense 123 2% 2100 3% 1307 3% 29 3% 2847 3%
Aalborg 137 3% 2202 3% 1162 3% 30 4% 2753 3%
Omegnskommuner 539 10% 5852 9% 2475 7% 51 6% 5831 7%
Trekantsomradet 407 7% 9917 15% 2885 8% 69 8% 8306 10%
Mellemstore byregioner 1991 37% 24517 36% 10070 27% 223 26% 25795 31%
Yderomrader 583 11% 5375 8% 2006 5% 44 5% 5414 7%
| alt 5446 100% 67768 100% 37540 100% 857 100% 82037 100%

Overordnet er der i Plansystem.dk indberettet 5.446 planomrader, hvor den generelle
anvendelse er type, 31, Erhvervsomrade. Malt pa udlagte arealer i ha er den sterste del,
36%, lokaliseret i de mellemstore byregioner, 13% i Hovedstadsomradet og 15% i Tre-
kantsomradet. Denne fordeling afviger noget fra arbejdspladsfordelingen, hvor de mel-
lemstore byregioner udggr 26% af antallet af arbejdspladser. Dette indikerer at de mel-
lemstore byregioner har udlagt sterre arealer til erhvervsomrader end andelen af ar-
bejdspladser tilsiger. Ogsa i Trekantomradet, som udger 8% af antallet af arbejdspladser
ger den samme tendens sig geeldende. | Hovedstadsomradet er billedet det modsatte.
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Datamaterialet giver muligheder for yderligere undersagelser af denne problemstilling
som dog ikke er neermere undersggt her.

Interessant er det at konstatere at det kun er fa erhvervsomrader der er lokaliseret med

en seerlig god tilgeengelighed til enten motorvejsnet, kombiterminal, havn eller modul-
vogntogsvejnettet. Faktisk har 71% af erhvervsomraderne en afstand pa mere end 3 km

til de infrastrukturanleeg der er vaesentlige for godstransport. (Se Tabel 5.2)

[
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Det er dog vigtigt at preesicere, at det at et omrade far 0 point ikke n@dvendigvis betyder

en darlig placering, men blot ikke en overgennemsnitlig god placering. Point systemet har

netop til formal at finde de seerligt velbeliggende arealer med en over gennemsnitlig god

beliggenhed — herunder de sakaldte "logistiske perler”. (se endvidere afsnit 8.1)

Tabel 5.2 Antal planomrader opdelt pa byregioner og antal valgmuligheder for

godstransport

Antal omrader

Valgmuligheder godstransport

Byregion 0 1 2 3 I alt
Hovedstadsomradet 556 384 64 0 1004
Sjeelland 323 97 20 0 440
Arhus 109 88 25 0 222
Odense 49 68 6 0 123
Aalborg 72 59 6 0 137
Omegnskommuner 408 124 7 0 539
Trekantsomradet 246 108 48 5 407
Mellemstore byregioner 1602 276 104 9 1991
Yderomrader 525 48 8 2 583
I alt 3890 1252 288 16 5446
Antal omrader Valgmuligheder godstransport

Byregion 0 1 2 3 I alt
Hovedstadsomradet 55% 38% 6% 100%
Sjeelland 73% 22% 5% 100%
Arhus 49% 40% 11% 100%
Odense 40% 55% 5% 100%
Aalborg 53% 43% 4% 100%
Omegnskommuner 76% 23% 1% 100%
Trekantsomradet 60% 27% 12% 1% 100%
Mellemstore byregioner 80% 14% 5% 0% 100%
Yderomrader 90% 8% 1% 0% 100%
I alt 71% 23% 5% 0% 100%

Der er store forskelle mellem byregionerne. | de store byer (Odense, Arhus og Aalborg)
og til dels i Hovedstadsomradet er det omkring halvdelen (40-55%) af de udlagte er-

hvervsomrader, som ikke ligger teet pa en motorvejsafkgrsel eller andre infrastrukturan-
leeg for godstransport. | de mellemstore byregioner er det 80% af omraderne og i yderom-
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rader 90% af planomraderne, som ikke med de opstillede kriterier for naerhed, kan siges
at have en seerlig gunstig beliggenhed i forhold til infrastrukturen for godstransport.

Det er naturligvis bemaerkelsesveerdigt at s& mange erhvervsomrader ikke ligger seerlig
godt ift. den overordnede infrastruktur og det kan selvfglgelig rejse spgrgsmalet om pa-
rametrene er sat korrekt op, men det kan ogsa betyde at man herved for kortlagt hvilke
omrader som faktisk har en ift. gennemsnittet saerlig god tilgeengelighed, og som man
derfor ber tage vare pa i sin planleegning.

Seerligt i Trekantsomradet og i Arhus er der en reekke velbeliggende planomrader. Her
har hhv. 13 og 11% af omraderne adgang til 2 eller flere typer af infrastruktur inden for en
afstand af 3 km samt flere omrader med adgang til 1 infrastrukturanlzeg. Dette er vaesent-
ligt over gennemsnittet for hele landet, hvor det tilsvarende tal er at 5% af erhvervsomra-
derne.

Udover ovennaevnte byregioner rummer Odense, Alborg og Hovedstadsregionen mellem
60-44% af deres omrader som har mindst 1 valgmulighed for godstransport.

| Tabel 5.3 er fordelingen af erhvervsomradernes arealer pa tilgeengelighed og byregioner
vist. Malt pa fordelingen af det udlagte erhvervsareal er der 12% af erhvervsomraderne
som har mindst to valgmuligheder for godstransport.

Tabel 5.3 Arealopgerelse for erhvervsomrader (Type 31) opdelt pa byregioner og
antal valgmuligheder for godstransport

Areal omrader (ha) Valgmuligheder godstransport

Byregion 0 1 2 3 1 alt
Hovedstadsomradet 4453 3553 855 0 8860
Sjeelland 3468 1716 940 0 6124
Arhus 916 1465 439 0 2820
Odense 761 1212 127 0 2100
Aalborg 794 1035 372 0 2202
Omegnskommuner 3355 2304 194 0 5852
Trekantsomradet 4403 3203 1870 443 9917
Mellemstore byregioner 16522 5341 2289 366 24517
Yderomrader 4410 790 142 33 5375
1 alt 39082 20617 7227 842 67768
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Areal omrader (ha) Valgmuligheder godstransport

Byregion 0 1 2 3 1 alt
Hovedstadsomradet 50% 40% 10% 100%
Sjeelland 57% 28% 15% 100%
Arhus 32% 52% 16% 100%
Odense 36% 58% 6% 100%
Aalborg 36% 47% 17% 100%
Omegnskommuner 57% 39% 3% 100%
Trekantsomradet 44% 32% 19% 4% 100%
Mellemstore byregioner 67% 22% 9% 1% 100%
Yderomrader 82% 15% 3% 1% 100%
I alt 58% 30% 11% 1% 100%

| Figur 5.1 er antallet af erhvervsomrader i de enkelte byregioner vist ligesom antallet af
valgmuligheder for godstransport er vist.

De erhvervsomrader, hvor der er stgrst antal valgmuligheder for godstransport er belig-
gende taet pa modulvogntogspladser, starre havne eller kombiterminaler. De 5 omrader i
Trekantsomradet som har optimal beliggenhed ift infrastrukturen ligger i Fredericia med
et samlet areal pa 400 ha.

Et tilsvarende areal findes mere spredt i de mellemstore byregioner og i yderomraderne.
Der drejer sig om i alt 9 arealer i de mellemstore byregioner naermere bestemt i Esbjerg,
Hanstholm og Padborg. For de to fgrstneevnte er det beliggenheden med havneadgang
og adgang til modulvogntogsnettet, som er udslagsgivende. | Padborg er naerhed til kom-
biterminal som har saerlig betydning samt to arealer i yderomraderne, naermere bestemt i
Radby, hvor det er naerhed til havn som er udslagsgivende. | Figur 5.2 er der zoomet ind
pa disse omrader.

Derudover findes der i alle byregioner et antal erhvervsomrader som har to valgmulighe-
der for godstransport. Det drejer sig bla. om omrader ved de stgrre havne, eksempelvis
Kalundborg og Kgge. Disse omrader udger ca. 7.200 ha men samlet set kun 5% af samt-
lige erhvervsomrader i Danmark.
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Figur 5.1 Godstransport. Kortla2gning af erhvervsomradernes beliggenhed i forhold
til infrastrukturen.

Planomrader (type 31)
Valgmuligheder - Godstransport

o
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Figur 5.2 Godstransport. Omrader med szrlig tilgaengelighed til infrastruktur for
godstransport. Esbjerg, Padborg, Hanstholm og Radby.

Esbjerg Padborg I

a5

Hanstholm Radby

| det falgende tabeller er antallet af virksomheder - i alt 37.500, beliggende i de udvalgte
erhvervsomrader fordelt pa byregionerne. | denne opggarelse indgar alle virksomheder jf.
CVR-registeret.

Nar man ser pa fordelingen af virksomhederne er der alene i Hovedstadsomradet belig-
gende 35% af samtlige virksomheder. | de mellemstore byregioner findes 27% af virk-
somhederne. Denne fordeling svarer godt overens med fordelingen af arbejdspladser pa
byregioner. 8% af virksomhederne ligger i planomrader, hvor der er seerlig god tilgaenge-
lighed (mindst to valgmuligheder) for godstransport. Det samme billede tegner sig nar
man ser pa fordelingen af antal ansatte i disse virksomheder. 36 % har mindst 1 valgmu-
lighed. Sammenlignes beliggenheden af virksomheder med beliggenhed af erhvervsom-
rader er det tydeligt, at der er en langt sterre andel af virksomheder, der vaelger en god
tilgeengelighed ift. godstransport end der er erhvervsomrader med god beliggenhed.

Ogsa i denne optik skiller Trekantomradet sig ud. Hver tredje virksomhed ligger med en
god lokalisering for godstransport (2 eller 3 valgmuligheder).
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Og i de mellemstore byregioner er der ogsa en forholdsvis stor andel virksomheder med
en rigtig god beliggenhed.

Tabel 5.4 Antal virksomheder i erhvervsomrader (Type 31) opdelt pa byregioner og
antal valgmuligheder for godstransport.

Antal virksomheder Valgmuligheder godstransport

Byregion 0 1 2 3 I alt
Hovedstadsomradet 6627 5697 891 0 13215
Sjeelland 1311 688 123 0 2122
Arhus 988 1148 162 0 2298
Odense 552 725 30 0 1307
Aalborg 403 727 32 0 1162
Omegnskommuner 1463 997 15 0 2475
Trekantsomradet 981 989 880 35 2885
Mellemstore byregioner 7075 2043 877 75 10070
Yderomrader 1627 347 22 10 2006
I alt 21027 13361 3032 120 37540
Andel virksomheder Valgmuligheder godstransport

Byregion 0 1 2 3 I alt
Hovedstadsomradet 50% 43% 7% 100%
Sjeelland 62% 32% 6% 100%
Arhus 43% 50% 7% 100%
Odense 42% 55% 2% 100%
Aalborg 35% 63% 3% 100%
Omegnskommuner 59% 40% 1% 100%
Trekantsomradet 34% 34% 31% 1% 100%
Mellemstore byregioner 70% 20% 9% 1% 100%
Yderomrader 81% 17% 1% 0% 100%
I alt 56% 36% 8% 0% 100%

5.2 Lokalisering af planomrader i forhold til bygeografi

Ved at koble planomraderne, som ligger i byerne til en mere detaljeret bygeografi, kan
der tegnes et billede af, hvor i bystrukturen erhvervsomraderne er beliggende. Det giver
afsaet for at sammenholde den faktiske anvendelse i planomraderne med deres belig-
genhed og tilgaengelighedsprofil i form af afstande til de forskellige transportformer. Og
dermed om der gennem planleegningen er sikret en fornuftig sammenhaeng mellem virk-
somhedernes byintegrerbarhed, deres mobilitets profil og omradernes placering i bystruk-
turen og tilgeengelighed med forskellige transportformer.

| Tabel 5.5 gives et overblik over hvor i bystrukturen planomraderne med den generelle
anvendelse: Type 31, Erhvervsomrade, er beliggende.
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antal valgmuligheder for godstransport
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Antal omrader

Valgmuligheder godstransport

Bygeografi 0 1 2 3 | alt
Hovedstadsomradet
Centralkommune 151 165 10 0 326 34%
Handflade 33 28 4 0 65 7%
Indre Finger 134 128 33 0 295 31%
Ydre finger 84 51 17 0 152 16%
Udenfor Fingerbyen 101 8 0 0 109 12%
Byomrader med mere end 5.000 indbyggere
Bystarrelse
Bymidten 3 16 0 0 19 5%
Indre byomrade 27 38 7 0 72 20%
>100.000 Ydre byomréade 103 92 6 0 201 56%
Uden for byen - byudviklingsomrader 8 19 2 0 29 8%
Havnen (den erhvervsaktive del) 0 18 22 0 40 11%
Bymidten 0 3 1 0 4 1%
Indre byomrade 10 12 7 3 32 8%
40-100.000  Ydre byomrade 141 94 39 0 274 70%
Uden for byen - byudviklingsomrader 17 19 2 0 38 10%
Havnen (den erhvervsaktive del) 12 21 7 2 42 11%
Bymidten 5 0 1 0 6 2%
20-40.000 Ydre byomrade 173 82 23 2 280 87%
Uden for byen - byudviklingsomrader 6 6 1 0 13 4%
Havnen (den erhvervsaktive del) 6 2 14 1 23 7%
10-20.000 Bymidten 0 0 2 0 2 1%
Ydre byomrade 226 94 32 0 352 99%
5-10.000 Bymidten 2 0 0 0 2 0%
Ydre byomrade 340 108 22 3 473 100%
Uden for bygeografi
By 1561 176 33 4 1774 68%
@vrige Land 688 69 3 1 761 29%
Ukendt 58 3 0 0 61 2%
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Valgmuligheder godstransport

Andel omrader

Bygeografi 0 1 2 3 | alt
Hovedstadsomradet
Centralkommune 46% 51% 3% 100%
Handflade 51% 43% 6% 100%
Indre Finger 45% 43% 1% 100%
Ydre finger 55% 34% 1% 100%
Udenfor Fingerbyen 93% 7% 100%
Byomrader med mere end 5.000 indbyggere
Bystorrelse
Bymidten 16% 84% 100%
Indre byomrade 38% 53% 10% 100%
>100.000 Ydre byomrade 51% 46% 3% 100%
Uden for byen - byudviklingsomrader 28% 66% 7% 100%
Havnen (den erhvervsaktive del) 45% 55% 100%
Bymidten 75% 25% 100%
Indre byomrade 31% 38% 22% 9% 100%
40-100.000  Ydre byomrade 51% 34% 14% 100%
Uden for byen - byudviklingsomrader 45% 50% 5% 100%
Havnen (den erhvervsaktive del) 29% 50% 17% 5% 100%
Bymidten 83% 17% 100%
20-40.000 Ydre byomrade 62% 29% 8% 1% 100%
Uden for byen - byudviklingsomrader 46% 46% 8% 100%
Havnen (den erhvervsaktive del) 26% 9% 61% 4% 100%
10-20.000 Bymidten 100% 100%
Ydre byomrade 64% 27% 9% 100%
5-10.000 Bymidten 100% 100%
Ydre byomrade 72% 23% 5% 1% 100%
Uden for bygeografi
By 88% 10% 2% 0% 100%
@Dvrige Land 90% 9% 0% 0% 100%
Ukendt 95% 5% 100%

| Hovedstadsomradet ligger starstedelen af erhvervsomraderne i de indre fingre (31%) og
i Handfladen (41%). De mest velbeliggende omrader i forhold til valgmuligheder for gods-
transporten ligger i de indre og ydre byfingre, hvor 11% af erhvervsomraderne har 2
valgmuligheder for godstransport.

Uden for hovedstadsomradet findes erhvervsomraderne, uanset bystgrrelse, primzaert i de
ydre byomrader. Her er der en tendens til at jo mindre by, jo starre andel af erhvervsom-
raderne ligger i de ydre byomrader. For de sterste byer med over 100.000 indbyggere er
det ca. hvert andet erhvervsomrade, for byer med 40-100.000 indbyggere er det 70% og i
byer med under 20.000 indbyggere er det alle erhvervsomrader som ligger i de ydre by-
omrader.

Malt pa antallet af valgmulighederne for godstransporten er det ikke ngdvendigvis i de

ydre byomrader beliggenheden er bedst. | de sterste byer er det saerligt erhvervsomrader
i havneomraderne, som relativt set tilbyder flest valgmuligheder for godstransporten. Og-
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sa erhvervsomrader i de indre byomrader tilbyder relativt set en god tilgeengelighed for
godstransporten.

5.3 Lokalisering af arealer med byggemuligheder i forhold til
infrastruktur

Ser man pa hvor byggemulighederne i erhvervsomraderne (type 31) er placeret i forhold
til infrastruktur knyttet til godstransporten, er det 59% af arealerne, som ikke ligger med
en seerlig tilgaengelighed til hverken motorvejsnettet, havne, kombiterminaler eller modul-
vogntogspladser. 12% af arealerne (9,6 mio etagemeter) har en god tilgaeengelighed til
mindst 2 forskellige typer af infrastrukturanlaeg. 2% af de beregnede byggemuligheder
(1,5 mio etagemeter) ligger i erhvervsomrader med adgang til 3 forskellige typer af infra-
struktur for godstransport.

Det er primeert i Trekantsomradet og i de mellemstore byregioner at byggemulighederne
findes i omrader med seerlig tilgaengelighed for godstransport.

Nar de beregnede byggemuligheder i erhvervsomraderne (type 31) fordelt pa byregioner
sammenlignes med, hvordan det eksisterende samlede erhvervsareal er fordelt, ses en
tendens til at de ubebyggede arealer ikke har en ringere tilgeengelighed end de nuvae-
rende erhvervsarealer. Det er altsa ikke fordi det ngdvendigvis er de "darligt beliggende”
arealer som er ledige. | Trekantsomradet er der eksempelvis 24% af byggemulighederne
pa ubebyggede matrikler, som har 2 eller 3 valgmuligheder for godstransport. Til sam-
menligning er det 23% af det nuvaerende erhvervsareal i Trekantsomradet, som lever op
til dette. Pa landsplan er det 10% af erhvervsarealet, som har seerlig tiigaengelighed mens
det som ovenfor naevnt er 12% af byggemulighederne i erhvervsomraderne, som opfylder
dette.

P4 de felgende figurer er byggemulighederne optegnet pa kommunekort med angivelse
af dels den samlede byggemulighed pa ubebyggede matrikler, dels dennes fordeling pa
valgmuligheder for godstransport.
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Figur 5.3 Byggemulighed pa ubebyggede arealer i erhvervsomrader med generel
anvendelse 31 fordelt pa kommuner og valgmuligheder for godstransport

Byggemulighed pa
ubebyggede matrikler i
erhvervsomrader (type 31)
Valgmuligheder godstransport

05.3 mio etagemeter
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Tabel 5.6 Byggemulighed pa ubebyggede arealer i erhvervsomrader med generel
anvendelse 31 fordelt pa byregioner og valgmuligheder for godstransport

Byggemulighed pa ubebyggede

matrikler (mio. etagemeter) Valgmuligheder godstransport

Byregion 0 1 2 3 I alt
Hovedstadsomradet 4.1 2.8 0.6 0.0 7.5
Sjeelland 4.6 2.2 1.2 0.0 8.1
Arhus 0.3 0.5 0.0 0.0 0.8
Odense 0.7 2.0 0.1 0.0 2.8
Aalborg 0.8 1.0 0.7 0.0 2.4
Omegnskommuner 4.3 34 0.3 0.0 7.9
Trekantsomradet 55 4.6 24 0.8 13.4
Mellemstore byregioner 22.2 6.7 2.7 0.6 32.1
Yderomrader 6.1 0.7 0.2 0.0 7.0
1 alt 48.6 23.9 8.2 1.5 82.1
Andel Valgmuligheder godstransport

Byregion 0 1 2 3 I alt
Hovedstadsomradet 55% 38% 8% 100%
Sjeelland 57% 28% 15% 100%
Arhus 40% 60% 0% 100%
Odense 26% 70% 4% 100%
Aalborg 33% 40% 27% 100%
Omegnskommuner 54% 43% 4% 100%
Trekantsomradet 41% 35% 18% 6% 100%
Mellemstore byregioner 69% 21% 8% 2% 100%
Yderomrader 87% 10% 3% 1% 100%
1 alt 59% 29% 10% 2% 100%

[
U

Det beregnede potentiale for fortaetning pa allerede bebyggede arealer i erhvervsomra-
derne fglger i store traek det samme billede hvad angar geografisk fordeling og tilgeenge-
lighed. Samlet set er der opgjort et volumen pa 49 mio. etagemeter i erhvervsomraderne,
som teoretisk kan udnyttes til forteetning inden for rammerne af planbestemmelserne. 6,4
mio. m? findes i omrader med szerlig beliggenhed for godstransport.

Samlet set er der en teoretisk rummelighed pa op til 16 mio. m? i erhvervsomrader, som
er seerligt velbeliggende for godstransporten. Potentialet findes i de mellemstore byregio-
ner og i Trekantsomréadet. | Hovedstadsomradet og i Arhus, Odense og Aalborg er ud-
buddet af de seerligt velbeliggende arealer vaesentligt mindre.
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Tabel 5.7 Fortetningsmuligheder pa bebyggede arealer i erhvervsomrader med
generel anvendelse 31 fordelt pa byregioner og valgmuligheder for gods-

transport
Fortzetningsmuligheder
(mio. etagemeter) Valgmuligheder godstransport
Byregion 0 1 2 3 I alt
Hovedstadsomradet 2.3 14 0.3 0.0 4.0
Sjeelland 3.3 14 1.2 0.0 6.0
Arhus 0.2 0.2 0.0 0.0 0.4
Odense 0.3 0.4 0.1 0.0 0.8
Aalborg 0.7 0.5 0.4 0.0 1.7
Omegnskommuner 2.5 15 0.1 0.0 4.1
Trekantsomradet 5.7 2.8 1.2 0.4 10.2
Mellemstore byregioner 11.6 4.0 1.9 0.5 18.0
Yderomrader 2.9 1.0 0.2 0.0 4.1
1 alt 29.6 13.3 5.4 0.9 49.3
Andel Valgmuligheder godstransport
Byregion 0 1 2 3 lalt
Hovedstadsomradet 58% 36% 7% 100%
Sjeelland 56% 24% 20% 100%
Arhus 46% 54% 0% 100%
Odense 40% 45% 15% 100%
Aalborg 41% 33% 26% 100%
Omegnskommuner 60% 37% 3% 100%
Trekantsomradet 56% 28% 12% 4% 100%
Mellemstore byregioner 65% 22% 1% 3% 100%
Yderomrader 71% 24% 4% 1% 100%
I alt 60% 27% 11% 2% 100%

En opgearelse af hvordan de ubebyggede arealer i erhvervsomraderne (type 31) ligger
lokaliseret i byerne ses i Tabel 5.8. | Hovedstadsomradet ligger 45% af de ubebyggede
omrader i de ydre fingre. | handfalden inkl. centralkommunerne ligger kun 8% af de ube-
byggede arealer, mens 20% af arealerne findes uden for Fingerbyen.

| byer over 100.000 indbyggere ligger 55% af arealet til erhvervsformal i de ydre byomra-
der og kun 8% i bymidterne og i de indre byomrader. 11% af de ubebyggede arealer lig-
ger i havnene. For havnene som indgar i denne opggrelse pa bygeografi er der ubebyg-
gede matrikler med et samlet volumen pa mere end 379 ha og en beregnet byggemulig-
hed pa 142 ha. Det nuveerende erhvervsareal i havnene, som indgar i bygeografien er pa
240 ha, sa der er saledes en veesentlig byggemulighed i havnene. Starstedelen af de
ubebyggede matrikler pa havnene har udover havnen god tilgaengelighed til motorvejs-
nettet og/eller modulvogntogspladser.

| de mellemstore byer er tendensen til at byggemulighederne ligger i de ydre byomrader
endnu tydeligere her er 2/3 af de ledige arealer i de ydre byomrader. Havnene udger 9%
af de ledige arealer, mens ca. 1/4 ligger i byudviklingsomraderne uden for byen.
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| byer med 20-40.000 indbyggere er 77% af de ledige arealer i de ydre byomrader. Her
fylder havnene kun ganske lidt. For mindre byer (<20.000 indbyggere) findes de ledige
erhvervsarealer kun i de ydre byomrader.

Tabel 5.8 Ubebyggede arealer i erhvervsomrader med generel anvendelse 31 for-

delt pa bygeografi

[
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Ubebyggede arealer (ha) Valgmuligheder godstransport
Bystorrelse Bygeografi 0 1 2 3 | alt
Centralkommune 71 49 2 0 122 6%
Hovedstads- Handflade 8 21 3 0 32 2%
omradet Indre Finger 223 174 98 0 495 26%
Ydre finger 397 408 52 0 858 45%
Udenfor Fingerbyen 329 52 0 0 381 20%
| alt 1028 704 155 0 1887  100%
Bymidten 0 11 0 0 11 1%
Indre byomrade 33 30 0 0 63 6%
>100.000 Ydre byomrade 142 371 108 0 621 55%
Uden for byen - byudviklingsomrader 92 229 0 0 320 28%
Havnen (den erhvervsaktive del) 0 27 97 0 124 11%
| alt 266 668 205 0 1139  100%
Bymidten 0 1 0 0 1 0%
Indre byomrade 2 12 9 9 33 1%
40-100.000 Ydre byomrade 429 807 492 0 1728 65%
Uden for byen - byudviklingsomrader 277 292 117 0 685 26%
Havnen (den erhvervsaktive del) 70 53 10 89 222 8%
| alt 778 1165 627 98 2669  100%
Bymidten 0 0 0 0 0 0%
20-40.000 Ydre byomrade 698 470 300 80 1549 79%
Uden for byen - byudviklingsomrader 131 119 135 0 385 20%
Havnen (den erhvervsaktive del) 1 0 24 8 34 2%
| alt 831 590 460 88 1969  100%
10-20.000 Bymidten 0 0 0 0 0 0%
Ydre byomrade 1171 442 319 0 1931 100%
| alt 1171 442 319 0 1932 100%
5-10.000 Bymidten 0 0 0 0 0 0%
Ydre byomrade 1720 716 98 20 2554  100%
| alt 1721 716 98 20 2554  100%
Uden for by- By 4642 864 304 147 5957 61%
geografi Land 2360 1178 18 33 3590 37%
Ukendt 211 16 0 0 226 2%
| alt 7213 2058 322 181 9774  100%
Totalt 13009 6342 2186 387 21924

Byggemulighederne i erhvervsomraderne ligger i yderkanten af byen. | forhold til virk-

somheder med stort godstransportbehov giver dette god lokaliseringsmuligheder, men for
persontransporten er det ikke ngdvendigvis gunstigt. For byintegrerbare virksomheder og
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virksomheder med betydelig pendling og besggstrafik kan det betyde at der mangler ledi-
ge arealer i bymidterne og i de indre byomrader, hvor transportmulighederne for person-
transporten er bedre.

Udviklingen ma derfor i hgjere grad ske i ledige bygninger i den eksisterende bygnings-
masse. Denne problemstilling vil blive behandlet i de fglgende faser af projektet
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| det falgende gennemgas resultaterne af kortleegning af planomraders lokalisering i for-
hold til infrastrukturanlaeg med betydning for persontransporten — pendlings- og bes@gs-

trafik.

6.1 Lokalisering af omrader med virksomheder i forhold til by-

regioner

Med afsaet i den i afsnit 3.1 beskrevne metode er
rammeomraderne i Plansystem.dk, hvor den gene-
relle anvendelse er enten type 21, 31 eller 41, klas-
sificeret efter den opstillede pointskala. Jo flere point
jo flere valgmuligheder i forhold til de ansattes trans-
port og kundebesag mv. har virksomheder ved loka-
lisering i et givent omrade.

Der er i Plansystem.dk indberettet ca. 12.600 plan-
omrader med et samlet areal pa ca. 1.100 mio. m?,
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
0og 21% er centeromrader.

For alle tre typer af anvendelse samlet set er den
stgrste del, 36%, lokaliseret i de mellemstore byre-
gioner, 18% i Hovedstadsomradet. Omegnskommu-
nerne og Sjeelland uden for Hovedstadsomradet star
hver for 11%. | Trekantsomradet er der kun 6% af de
betragtede planomréader.

Generel anvendelseskode 21,
Blandet bolig og erhverv:
Blanding af boliger og erhverv
med en boligandel mellem 20 og
80% og tilsvarende en erhvervs-
andel mellem 80 og 20%.

Generel anvendelseskode 31,
Erhvervsomrade:

Rene erhvervsomrader med be-
graenset mulighed for lokal detail-
handel, lokal privat og offentlig
service og faellesanlaeg. Erhvervs-
andel p& mindst 80%.

Generel anvendelseskode 41,
Centeromrade:

Stgrre indkgbscentre. Omfatter
bl.a. lavprisvarehus, samt klynger
af stgrre udvalgsvarebutikker.

Kilde: Plansystem.dk

Tabel 6.1 Antal planomrader med generel anvendelse 21, 31 og 41 fordelt pa byre-

gioner
Generel anvendelse
Byregion 21 31 41 | alt
Hovedstadsomradet 810 1004 403 2217
Sjeelland 597 440 290 1327
Arhus 175 222 171 568
Odense 61 123 74 258
Aalborg 152 137 61 350
Omegnskommuner 613 539 250 1402
Trekantsomradet 140 407 167 714
Mellemstore byregioner 1568 1991 1020 4579
Yderomrader 362 583 270 1215
| alt 4478 5446 2706 12630
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Figur 6.1 Persontransport. Kortleegning af rammeomradernes beliggenhed i forhold
til infrastrukturen.

Planomrader (type 21/31/41)
Valgmuligheder persontrafik
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Ser man pa antallet af valgmuligheder i forhold til persontransport er der kun 4 planomra-
der — alle i Kgbenhavns Kommune, som bade har god tilgeengelighed til motorvejsnettet
og nem adgang til alle valgte togsystemer. Hertil kommer — ogsa i Kebenhavns Kommu-
ne 118 omrader, med et samlet areal pa ca. 200 ha, som opnar 5 ud af 6 mulige point.
Her i blandt findes store arealer i @restad, hvor der er naerhed til savel det overordnede
vejnet som til flere togsystemer. For at et omrade kan na over 4 valgmuligheder kraever
det metro og/eller S-tog, sa dette forekommer kun i hovedstadsomradet. Samlet set har
29% af planomraderne i hovedstadsomradet 3 eller flere valgmuligheder for kollektiv eller
individuel trafik.

Uden for Hovedstadsomradet er de 18% af erhvervsomraderne i Odense og Alborg og
14% af erhvervsomraderne i Trekantomradet, som har 3 eller flere valgmuligheder. Pa
Sjeelland og i de mellemstore byregioner findes der kun hhv. 4% og 7% af planomraderne
med god tilgeengelighed 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

Samlet set er det dog kun i 11% af de udvalgte planomrader, hvor der bade er neerhed til
det overordnede vejnet og en station og samtidig mulighed for cykeltransport. Og dermed
et tilbud til pendlerne om bade individuel og kollektiv trafik. Nar der ses pa erhvervsarea-
lernes starrelse udger de arealer, som ligger med mere end 3 valgmuligheder en starre
andel af det samlede areal i alle byregioner, end hvis der alene males pa antallet af er-
hvervsomrader. Samlet set ligger 17% af erhvervsarealet malt i etagemeter med en god
tilgeengelighed.

Det skal ogsa pointeres at der samlet set er 22% af vores erhvervsomrader, som ligger
uden det, der i denne rapport er defineret som god tilgeengelighed til individuel transport.
Dvs. at der hverken er neerhed til motorvej eller nogen former for kollektiv transport, og at
omradet samtidig ligger i landomrade, hvor cykeltrafikken ikke er en oplagt valgmulighed.
| Yderomraderne er dette tilfeeldet for knap 30% af erhvervsomraderne.

Det er ikke undersggt om disse omrader har en god beliggenhed ift. det lokale hoved-
vejsnet mv., og som derfor i forhold til den enkelte by kan have en god beliggenhed. De
omrader som fremhaeves i denne undersggelse er alene omrader med en seerlig god
tilgeengelighed, som der bgr veere fokus pa nationalt set.
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Tabel 6.2 Antal erhvervsomrader (Type, 21, 31 og 41) opdelt pa byregioner og antal
valgmuligheder for persontransport

Antal omrader

Point persontrafik

Generel anvendelse 21 31 41 I alt
Byregion 0 1-2 3-6 0 1-2 3-6 0 1-2 3-6
Hovedstadsomradet 167 414 229 49 663 292 2 280 121 2217
Sjeelland 390 198 9 61 365 14 3 261 26 1327
Arhus 42 128 5 3 212 7 0 138 33 568
Odense 15 35 11 3 112 8 0 47 27 258
Aalborg 31 86 35 9 116 12 0 46 15 350
Omegnskommuner 363 233 17 97 428 14 3 192 55 1402
Trekantsomradet 46 83 11 44 337 26 0 102 65 714
Mellemstore byregioner 737 730 101 344 1581 66 7 782 167 4579
Yderomrader 171 190 1 143 435 5 28 236 6 1215
| alt 1962 2097 419 753 4249 444 107 2084 515 12630
Andel omrader Point persontrafik

Generel anvendelse 21 31 4

Byregion 0 1-2 3-6 0 1-2 3-6 0 1-2 3-6
Hovedstadsomradet 21% 51% 28% 5% 66% 29% 0% 69% 30%
Sjeelland 65% 33% 2% 14% 83% 3% 1% 90% 9%
Arhus 24% 73% 3% 1% 95% 3% 81% 19%
Odense 25% 57% 18% 2% 91% 7% 64% 36%
Aalborg 20% 57% 23% 7% 85% 9% 75% 25%
Omegnskommuner 59% 38% 3% 18% 79% 3% 1% 77% 22%
Trekantsomradet 33% 59% 8% 11% 83% 6% 61% 39%
Mellemstore byregioner 47% 47% 6% 17% 79% 3% 7% 7% 16%
Yderomrader 47% 52% 0% 25% 75% 1% 10% 87% 2%
| alt 44% 47% 9% 14% 78% 8% 4% 77% 19%
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Tabel 6.3 Arealopgerelse for erhvervsomrader (Type, 21, 31 og 41) opdelt pa byre-
gioner og antal valgmuligheder for persontransport

Areal erhvervsomrader

(ha) Point persontrafik | alt
Generel anvendelse 21 31 41

Byregion 0 1-2 3-6 0 1-2 3-6 0 1-2 3-6
Hovedstadsomradet 1338 1963 606 351 6776 1734 3 1191 540 14501
Sjeelland 3235 1916 81 495 5422 208 12 1036 47 12452
Arhus 278 755 19 75 2695 49 0 345 96 4313
Odense 199 240 22 48 2003 49 0 180 72 2813
Aalborg 550 776 225 57 1982 162 0 271 75 4099
Omegnskommuner 3567 1190 49 725 4952 175 6 714 152 11531
Trekantsomradet 537 691 66 752 8336 829 0 626 364 12200
Mellemstore byregioner 6714 3972 271 2746 20779 992 231 2531 444 38680
Yderomrader 1975 1622 1 793 4513 68 98 966 21 10059
| alt 18394 13124 1340 | 6043 57458 4267 351 7859 1811 110647
Andel areal Point persontrafik

Generel anvendelse 21 31 4

Byregion 0 1-2 3-6 0 1-2 3-6 0 1-2 3-6
Hovedstadsomradet 34% 50% 16% 4% 76% 20% 0% 69% 31%
Sjeelland 62% 37% 2% 8% 89% 3% 1% 95% 4%
Arhus 26% 72% 2% 3% 96% 2% 78% 22%
Odense 43% 52% 5% 2% 95% 2% 71% 29%
Aalborg 35% 50% 14% 3% 90% 7% 78% 22%
Omegnskommuner 74% 25% 1% 12% 85% 3% 1% 82% 17%
Trekantsomradet 41% 53% 5% 8% 84% 8% 63% 37%
Mellemstore byregioner 61% 36% 2% 11% 85% 4% 7% 79% 14%
Yderomrader 55% 45% 0% 15% 84% 1% 9% 89% 2%
| alt 56% 40% 4% 9% 85% 6% 4% 78% 18%

For planomrader som har 1-2 valgmuligheder vil det typisk veere udlgst af naerhed motor-

vejsnettet og beliggenhed i by. Virksomheder i disse omrader kan derfor primaert betjenes

med bil i kombination med cykel og gang. Den kollektive trafik ma forventelig spille en
mindre rolle.
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Tabel 6.4 Antal virksomheder i erhvervsomrader (Type, 21, 31 og 41) opdelt pa by-
regioner og antal valgmuligheder for persontransport

Antal virksomheder

Point persontrafik

Generel anvendelse 21 31 41

Byregion 0 1-2 3-6 0 1-2 3-6 0 1-2 3-6 | alt
Hovedstadsomradet 883 3702 3648 78 8359 4778 2 4038 2669 28157
Sjeelland 1303 1248 253 48 1938 136 13 2461 289 7689
Arhus 149 578 43 0 2208 90 0 2024 1161 6253
Odense 88 278 66 8 1215 84 0 687 789 3215
Aalborg 156 530 639 4 949 209 0 558 859 3904
Omegnskommuner 1412 996 76 134 2222 119 2 1856 610 7427
Trekantsomradet 224 538 90 72 2519 294 0 1163 1242 6142
Mellemstore byregioner 2250 3799 683 441 9211 418 264 5768 1936 24770
Yderomrader 631 972 1 101 1878 27 81 2509 59 6259
| alt 7096 12641 5499 886 30499 6155 362 21064 9614 93816
Andel virksomheder Point persontrafik

Generel anvendelse 21 31 41

Byregion 0 1-2 3-6 0 1-2 3-6 0 1-2 3-6
Hovedstadsomradet 11% 45% 44% 1% 63% 36% 0% 60% 40%
Sjeelland 46% 45% 9% 2% 91% 6% 0% 89% 10%
Arhus 19% 75% 6% 96% 4% 64% 36%
Odense 20% 64% 15% 1% 93% 6% 47% 53%
Aalborg 12% 40% 48% 0% 82% 18% 39% 61%
Omegnskommuner 57% 40% 3% 5% 90% 5% 0% 75% 25%
Trekantsomradet 26% 63% 11% 2% 87% 10% 48% 52%
Mellemstore byregioner 33% 56% 10% 4% 91% 4% 3% 72% 24%
Yderomrader 39% 61% 0% 5% 94% 1% 3% 95% 2%
| alt 28% 50% 22% 2% 81% 16% 1% 68% 31%

Virksomhederne veelger tilsyneladende erhvervsomrader med god tilgaengelighed. | gen-
nemsnit er der kun 9% af virksomhederne som ligger i omrader "uden valgmuligheder”.
Denne gruppe udger tilsvarende 22% af det samlede areal af erhvervsomrader. Samtidig
ligger 22% af virksomhederne i erhvervsomrader med 3-6 valgmuligheder for person-

transport. Denne gruppe udger kun 7% af det samlede areal af erhvervsomrader.

Der viser sig tydelige forskelle nar erhvervsomraderne opdeles pa anvendelsestype. Mest
markant er der betydeligt flere valgmuligheder for medarbejdernes transport til virksom-
heder lokaliseret i centeromrader (type 41). Dette er en naturlig fglge af at stationerne
som knudepunkter for den kollektive trafik typisk ligger i bycentrene. | Hovedstadsomra-
det er billedet anderledes pa grund af det mere fintmaskede jernbanenet.

Omvendt er det omrader af type 21 (Blandet bolig og erhverv) hvor tilgaengeligheden for
persontransport generelt er darligst.

Side 42



Erhvervslokalisering - transportbehov og tilgeengelighed

Nl
[
U

Figur 6.2 viser fordelingen pa antal valgmuligheder og omradetype for 3 af byregionerne,
hvor der er markante forskelle.

Figur 6.2 Fordeling af planomrader efter antallet af valgmuligheder for person-
transport. Vist for udvalgte byregioner.

Hovedstadsomradet
Type 21 0 Type 31 0 Type #1 o
m1-2 m1-2 mi-2
m3-6 w36 m30
Mellemstore byregioner
Type 21 0 Type 31 0 Type 41 0
m1-2 m1-2 m1-2
m3-6 m3-6 m3-6
Yderomrader
Type 21 0 Type 31 0 Type 41 0
mi-2 m1-2 mi-2
36 m3-6 m36
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6.2 Lokalisering af omrader med virksomheder i forhold til by-
geografi
Efter samme metode som i afsnit 5.2 er planomraderne, som ligger i byerne koblet til en
mere detaljeret bygeografi og til en tilgaengelighed udtrykt som antal valgmuligheder for
persontransporten.
| Tabel 6.5 gives et overblik over, hvor i bystrukturen planomraderne med den generelle
anvendelsestype, 21,31 og 41 er beliggende sammenholdt med valgmuligheder for per-
sontransporten.
Tabel 6.5 Antal erhvervsomrader (Type 21, 31, 41) opdelt pa bygeografi og antal
valgmuligheder for persontransport
Antal omrader Valgmuligheder for persontrafik
Generelanvendelse 21 31 4
Bystorrelse Bygeografi 0 1-2 3-6 0 1-2 3-6 0 1-2 3-6
Centralkommune 0o 141 178 0 139 187 0 2 1
Handflade 0 22 5 0 49 16 0 32 19
Hovedstads- i
omradet Indre Finger 0 67 31 0 232 63 0 92 53
Ydre finger 0 75 15 0 126 26 0 73 48
Udenfor Fingerbyen 4 85 0 5 104 0 0 78 0
Bymidten 0 21 29 0 13 6 0 30 62
>100.000 Indre byomr?de 0 52 19 0 62 10 0 69 8
Ydre byomrade 0 57 0 0 199 2 0 74 1
Uden for byen - byudviklingsomrader 1 11 0 4 25 0 0 0 0
Havnen (den erhvervsaktive del) 0 1 0 0 34 6 0 0 0
Bymidten 0 71 40 0 0 4 0 86 93
Indre byomrade 0 58 13 0 26 6 0 54 5
40-100.000 Ydre byomrade 0 79 1 0 274 0 0 90 2
Uden for byen - byudviklingsomrader 1 2 0 9 29 0 3 1 0
Havnen (den erhvervsaktive del) 0 0 0 0 37 5 0 2 3
Bymidten 0 28 23 0 6 0 0 78 58
20-40.000 Ydre byomrade 0 76 12 0 263 17 0 108 18
Uden for byen - byudviklingsomrader 1 1 0 2 11 0 0 0 1
Havnen (den erhvervsaktive del) 0 1 0 0 14 9 0 1 0
10-20.000 Bymidten 0 37 9 0 2 0 0 140 44
Ydre byomrade 0 57 16 0 328 24 0 85 14
5-10.000 Bymidten 0 17 0 0 2 0 0 185 29
Ydre byomrade 0 124 14 0 459 14 0 42 1
Uden for by- By 0 898 14 0 1726 48 0 754 55
geografi Land 1841 107 0| 676 84 1 62 3 0
Ukendt 114 9 0 57 4 0 42 5 0
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Andel omrader Valgmuligheder for persontrafik
Generelanvendelse 21 31 4
Bystorrelse Bygeografi 0 1-2 3-6 0 1-2 3-6 0 1-2 3-6
Centralkommune 0% 44% 56% 1% 42% 57% 67% 33%
Hovedstads- Handflade 81% 19% 5%  25% 63% 37%
omradet Indre Finger 68% 32% 79%  21% 63% 37%
Ydre finger 83% 17% 83% 17% 60% 40%
Udenfor Fingerbyen 45%  55% 40%  60% 31%  69%
Bymidten 42% 58% 68% 32% 33% 67%
Indre byomrade 73% 27% 86% 14% 90% 10%
>100.000 Ydre byomrade 100% 99% 1% 99% 1%
Uden for byen - byudviklingsomrader 33% 67% 45% 55%
Havnen (den erhvervsaktive del) 100% 85% 15%
Bymidten 64% 36% 100% 48% 52%
Indre byomrade 82% 18% 81% 19% 92% 8%
40-100.000 Ydre byomrade 99% 1% 100% 98% 2%
Uden for byen - byudviklingsomrader | 33% 67% 42%  58% 5%  25%
Havnen (den erhvervsaktive del) 88% 12% 40% 60%
Bymidten 55% 45% 100% 57% 43%
20-40.000 Ydre byomrade 86% 14% 94% 6% 86% 14%
Uden for byen - byudviklingsomrader 50% 50% 38% 62% 100%
Havnen (den erhvervsaktive del) 100% 61%  39% 100%
10-20.000 Bymidten 80% 20% 100% 76% 24%
Ydre byomrade 78% 22% 93% 7% 86% 14%
5-10.000 Bymidten 100% 100% 86% 14%
Ydre byomrade 90% 10% 97% 3% 98% 2%
Uden for by- By 90% 10% 0% | 85% 15% 0% | 84% 16% 0%
geografi Land 95% 5% 89% 1% 0% | 95% 5%
Ukendt 93% 7% 93% 7% 89% 11%

| Hovedstadsomradet er det i de indre og ydre fingre samt i handfladen at stort set alle
erhvervsomrader er lokaliseret. Uden for hovedstadsomradet findes erhvervsomraderne
stort set udelukkende uden for bymidterne. De fleste valgmuligheder findes for planomra-
der i centralkommunerne, da der kan veere nzerhed til bade S-tog, Metro, Jresundstog og
regionaltog. 28% af planomraderne i Centralkommunerne har 4 eller flere valgmuligheder
for persontransport.

| de ydre fingre og uden for fingerbyen bliver omraderne i hgjere grad afhaengig af bil-
betjening, da omrader med stationsneerhed er feerre. Uden for fingerbyen har 95% af
omraderne 0 eller 1 valgmulighed.

Nar der ses pa beliggenheden i forhold til transportmulighederne, er der stort set lige sa

store arealer lokaliseret i bymidterne som i de gvrige byomrader hvor der opnas 3 eller
flere "point” for transport valgmuligheder.
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| byer med mere end 100.000 indbyggere er det omraderne i bymidterne, som har bedst
tilgeengelighed. Her har 2/3 af omraderne 3-6 valgmuligheder for persontransport. For de
gvrige bystarrelser er det ogsa i bymidterne at andelen af omrader med saerlig god til-
gaengelighed er starst. Denne andel er dog faldende med faldende bystarrelse.

Centeromraderne (type 41) har samlet set en markant bedre tilgaengelighed malt pa
valgmuligheder for persontransport end gvrige erhvervsomrader (type 31) og blandede
bolig og erhvervsomrader (type 21). For Centeromraderne er 18% beliggende med 3-6
valgmuligheder for persontransport og kun 4% med en beliggenhed, hvor der ikke er
seerlig god tilgeengelighed for nogle af transportformerne.

For de blandede bolig og erhvervsomrader (tyype 21) er det 56% af omraderne som er
ligger med en beliggenhed, hvor der ikke er seerlig god tilgeengelighed for nogle af trans-
portformerne. Der er her stort set udelukkende tale om omrader som ligger i landomra-
derne.

For erhvervsomraderne (type 31) er 6% lokaliseret med en seerlig god tilgeengelighed for
persontransport. Her er det saerligt omrader i Hovedstadsomradet som bidrager.

6.3 Lokalisering af arealer med byggemuligheder i forhold til
infrastruktur

Nar man ser pa tveers af anvendelsestyperne er det primeert i Hovedstadsomradet, i de
mellemstore byregioner og i Trekantsomradet at der er byggemuligheder, som ligger i
omrader med en seerlig god tilgeengelighed for persontransporten.

Ser man pa hvor byggemulighederne i erhvervsomraderne (type 21, 31 og 41) er placeret
i forhold til infrastruktur knyttet til persontransporten (Tabel 6.6) kan der konkluderes fol-
gende:

For type 21 — blandede bolig- og erhvervsomrader er der en byggemulighed pa de ube-
byggede matrikler pa 17,2 mio. m?. Halvdelen af denne byggemulighed er i omrader som
ikke har seerlig tilgeengelighed i forhold til persontransporten. Kun 5% af arealerne (0,8
mio m ) ligger i omrader, hvor der bade er seerlig god tilgeengelighed til individuel og kol-
lektiv transport. Halvdelen af denne byggemulighed ligger i Hovedstadsomradet.

For type 31 — erhvervsomrader er der en byggemulighed pa de ubebyggede matrikler pa
82,1 mio. m®. 13% af denne byggemulighed er i omrader, som ikke har seerlig tilgaenge-
lighed i forhold til persontransporten. Ligesom for de blandede bolig- og erhvervsomrader
er det kun 5% af arealerne ligger i omrader (3,7 mio m?), hvor der bade er seerlig god
tilgeengelighed til individuel og kollektiv transport. 42% af denne byggemulighed ligger i
Hovedstadsomradet og 29% ligger i de mellemstore byregioner.

For type 41 — centeromrader er der en byggemulighed pa de ubebyggede matrikler pa

7,9 mio. m?. Erhvervsarealer lokaliseret i centeromrader |I9296r i sagens natur ofte teet pa
stationer og derfor er 20% af byggemuligheden (1,6 mio m®) i omrader, hvor der bade er
seerlig god tilgaengelighed til individuel og kollektiv transport 42% af denne byggemulig-
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Tabel 6.6 Byggemulighed pa ubebyggede arealer i erhvervsomrader med generel

anvendelse (type 21, 31, 41) fordelt pa byregioner og valgmuligheder for
persontransport

Byggemulighed pa ubebyggede matrik-

ler (mio etagemeter)

Valgmuligheder persontrafik

21 31 4
Byregion 0 1-2 3-6 0 1-2 3-6 0 1-2 3-6
Hovedstadsomradet 0.4 1.1 0.4 0.3 5.6 1.6 0.0 1.4 0.7
Sjeelland 1.5 1.0 0.1 0.6 7.2 0.2 0.0 0.9 0.0
Arhus 0.1 0.4 - 0.2 0.6 0.0 - 0.1 0.0
Odense 0.1 0.1 0.0 0.1 2.6 0.0 - 0.1 0.0
Aalborg 0.3 0.5 0.1 0.1 23 0.1 - 0.3 0.0
Omegnskommuner 1.6 0.5 0.0 1.0 6.8 0.1 0.0 0.5 0.1
Trekantsomradet 0.2 0.4 0.1 15 11.4 0.6 - 0.3 0.4
Mellemstore byregioner 3.6 24 0.1 5.2 25.8 1.1 0.2 1.9 0.3
Yderomrader 1.3 0.9 0.0 1.4 5.6 0.1 0.1 0.7 0.0
| alt 9.1 7.3 0.8 10.4 67.9 3.7 0.3 6.0 1.6
Andel Valgmuligheder persontrafik
Type 21 Type 31 Type 41

Byregion 0 1-2 3-6 0 1-2 3-6 0 1-2 3-6
Hovedstadsomradet 23% 57% 21% 4% 75% 21% 0% 67% 32%
Sjeelland 58% 39% 3% 8% 90% 2% 1%  96% 3%
Arhus 19% 81% 20% 80% 0% 71%  29%
Odense 48% 41% 1% 5% 94% 1% 76%  24%
Aalborg 29% 59% 12% 2% 94% 3% 90% 10%
Omegnskommuner 73% 25% 2% 13% 86% 1% 4% 78% 18%
Trekantsomradet 32% 60% 8% 11% 85% 5% 47%  53%
Mellemstore byregioner 59% 38% 2% 16% 80% 3% 8% 81% 11%
Yderomrader 59% 41% 0% 20% 79% 1%| 10% 86% 3%
| alt 53% 42% 5% 13% 83% 5% 4% 76% 20%

Pa de falgende figurer er byggemulighederne optegnet pa kommunekort med angivelse
af dels den samlede byggemulighed pa ubebyggede matrikler, dels dennes fordeling pa
valgmuligheder for godstransport.
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Figur 6.3 Byggemulighed pa ubebyggede arealer i erhvervsomrader med generel
anvendelse 21, 31 og 41 fordelt pa kommuner og valgmuligheder for per-
sontransport

Byggemulighed pa

ubebyggede matrikler i
erhvervsomrader (type 21,31, 41)
Valgmuligheder Persontransport

@6.2 mio etagemeter

Side 48



Erhvervslokalisering - transportbehov og tilgeengelighed

Side 49

Nl
L

Byggemulighed pa

ubebyggede matrikler i
erhvervsomrader (type 21,31, 41)
Valgmuligheder Persontransport

@6.2 mio etagemeter

I



Erhvervslokalisering - transportbehov og tilgeengelighed — ili =

Det beregnede potentiale for byggeri pa lavt udnyttede arealer i erhvervsomraderne er pa

78 mio. etagemeter. Af dette areal, som teoretisk kan udnyttes til yderligere byggemu-

ligheder inden for rammerne af planbestemmelserne, er det kun de 3 mio. m® der findes i

omrader med seerlig god beliggenhed for persontransport. Den stgrste del denne bygge-

mulighed (2,1 mio. m®) findes i erhvervsomrader med type 31. | Centeromraderne (type

41) er der en beregnet yderligere byggemullghed pa arealer med szerlig god tilgaengelig-

hed for persontransport pa 0,7 mio. m

Tabel 6.7 Byggemuligheder pa lavt udnyttede arealer i erhvervsomrader med gene-

rel anvendelse (type 21,31 og 41) fordelt pa byregioner og valgmuligheder
for persontransport
Byggemuligheder pa lavt udnyttede
arealer (mio etagemeter) Valgmuligheder persontrafik
21 31 41
Byregion 0 1-2 3-6 0 1-2 3-6 0 1-2 3-6
Hovedstadsomradet 0.90 0.82 0.09 0.56 3.10 0.33 0.01 0.87 0.15
Sjeelland 278 0.79 0.00 0.86 5.00 0.10 0.03 1.03 0.02
Arhus 0.16 0.20 0.00 0.05 0.36 0.00 0.00 0.06 0.00
Odense 0.12 0.12 0.00 0.03 0.78 0.03 0.00 0.13 0.02
Aalborg 0.59 0.40 0.02 0.09 1.49 0.07 0.00 0.19 0.02
Omegnskommuner 2.71 0.73 0.01 0.94 3.07 0.09 0.00 0.67 0.1
Trekantsomradet 0.40 0.31 0.01 0.92 8.70 0.61 0.00 0.78 0.21
Mellemstore byregioner 5.37 1.86 0.10 269 14.51 0.77 0.42 2.16 0.20
Yderomrader 1.45 0.64 0.00 0.74 3.33 0.07 0.18 1.04 0.01
1 alt 14.5 5.9 0.2 6.9 40.3 2.1 0.6 6.9 0.7
Andel Valgmuligheder persontrafi
Type 21 Type 31 Type 41

Byregion 0 1-2 3-6 0 1-2 3-6 0 1-2 3-6
Hovedstadsomradet 50% 45% 5% 14% 78% 8% 1% 85% 14%
Sjeelland 78% 22% 0% 14% 84% 2% 3% 96% 1%
Arhus 44% 56% 11% 89% 96% 4%
Odense 49% 51% 0% 4% 93% 3% 88% 12%
Aalborg 58% 40% 2% 5% 90% 5% 90% 10%
Omegnskommuner 79% 21% 0% 23% 75% 2% 0% 86% 14%
Trekantsomradet 55% 43% 2% 9% 85% 6% 79% 21%
Mellemstore byregioner 73% 25% 1% 15% 81% 4% 15% 78% 7%
Yderomrader 69% 31% 18% 80% 2% 15% 85% 1%
I alt 70% 29% 1% 14% 82% 4% 8% 83% 9%

Byggemulighederne opgijort i forhold til bygeografi, som er vist i Tabel 6.8, underbygger
de konklusioner, som gennemgaet i forrige afsnit om tilgaengelighed i forhold til gods-

transport.
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Tabel 6.8 Byggemuligheder pa ubebyggede arealer i erhvervsomrader med generel
anvendelse 21, 31 eller 41 fordelt pa bygeografi og valgmuligheder for
persontransport

Byggemulighed pa ubebyggede
matrikler (1000 etagemeter)
Valgmuligheder persontransport

21 31 41
Bystorrel-
se Bygeografi 0 1-2 3-6 0 1-2 3-6 0 1-2 3-6 |l alt
Centralkommune 0 225 295 0 188 268 0 0 0 975 9%
Hoved- Handflade 0 20 7 0 82 37 0 29 26 202 2%
Stad?' Indre Finger 0 103 77 0 1618 238 0 139 300 2474 24%
omradet  ygre finger 0 384 18 0 2179 1037 0 880 336 4835  46%
Udenfor Fingerbyen 4 286 0 90 1340 0 0 306 0 2026 19%
| alt 4 1018 396 90 5408 1580 0 1354 662 10512  100%
Bymidten 0 9 85 0 13 28 0 11 57 202 4%
Indre byomrade 0 174 36 0 205 33 0 41 39 528 9%
Ydre byomrade 0 204 0 0 2323 7 0 293 0 2826 51%
>100.000 Uden for byen -
byudviklingsomrader 9 359 0 217 984 0 0 0 0 1569 28%
Havnen (den er-
hvervsaktive del) 0 7 0 0 461 2 0 0 0 471 8%
| alt 9 754 121 217 3986 69 0 345 96 5597 100%
Bymidten 0 32 27 0 0 5 0 36 127 227 2%
Indre byomrade 0 75 5 0 84 38 0 119 12 333 3%
Ydre byomrade 0 419 1 0 6538 0 0 322 111 7391 64%
40-100.000 " 4en for byen -
byudviklingsomrader 25 19 0 530 2074 0 0 0 0 2649 23%
Havnen (den er-
hvervsaktive del) 0 0 0 0 489 341 0 17 25 873 8%
| alt 25 545 33 530 9185 385 0 493 274 11471  100%
Bymidten 0 33 8 0 2 0 0 134 53 229 3%
Ydre byomrade 0 175 38 0 5666 243 0 423 41 6585 75%
20-40.000 Uden for byen -
byudviklingsomrader 1 307 0 206 1264 0 0 0 96 1874 21%
Havnen (den er-
hvervsaktive del) 0 3 0 0 9 121 0 15 0 148 2%
| alt 1 518 46 206 6940 363 0 572 189 8835 100%
10-20.000 Bymidten 0 60 11 0 1 0 0 238 85 395 5%
Ydre byomrade 0 109 125 0 6796 289 0 220 34 7572 95%
| alt 0 168 136 0 6798 289 0 458 118 7967 100%
5-10.000 Bymidten 0 53 0 0 1 0 0 381 75 510 5%
Ydre byomrade 0 471 59 0 9212 196 0 130 0 10068 95%
| alt 0 524 59 0 9214 196 0 511 75 10578  100%
Uden for By 0 3152 30 0 21514 825 0 2280 154 27956 54%
bygeografi Land 8473 559 0| 8601 4827 35| 193 28 0 22717 43%
Ukendt 567 48 0 779 71 0| 102 4 0 1570 3%
| alt 9041 3759 30| 9379 26412 861| 295 2312 154 52243  100%
Totalt 9079 7287 821|10422 67942 3742| 295 6045 1570| 107204
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Der er en rigelighed af erhvervsomrader med en byggemulighed — seerlig pa ubebyggede
matrikler, men malt pa beliggenhed i forhold til infrastrukturen er det en mindre del af
erhvervsomraderne, som er seerligt velbeliggende.

De ledige arealer er seerligt i de ydre byomrader, hvor tilgaengeligheden for persontrans-
port er ringere end i de indre byomrader/bymidter. Regionalt er udbuddet koncentreret i
de mellemstore byregioner og i Trekantsormadet.

| Hovedstadsomradet er 25% af byggemuligheden (2,6 mio m2) pa ubebyggede matrikler
med en god tilgeengelighed for persontransport. Denne byggemulighed i omrader med
seerlig god tilgaengelighed er koncentreret i de ydre fingre. Her ligger ca. 50% af bygge-
mulighederne.

| byer med over 100.000 indbyggere er det kun 5% af byggemulighederne, som har en
saerlig god tilgaengelighed for persontransport og disse omrader ligger i bymidten og i de
indre byomrader.

| byer med 40-100.000 indbyggere er det 6% af byggemulighederne, som har en seerlig
god tilgaengelighed for persontransport. Halvdelen af denne byggemulighed med god
tilgeengelighed er lokaliseret i havnearealerne.

| byer med 20-40.000 indbyggere er det 7% af byggemulighederne, som har en seerlig
god tilgaengelighed for persontransport. Disse arealer ligger primeert i de ydre byomrader
og pa havnearealerne.

For de mindre byer er billedet stort set det samme.
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7 Branchekoder — klassificering ift. byintegrerbarhed og
anvendelsesbestemmelser, miljgklasser og transport-
profil

| fase 0 blev der pa tabelform foretaget en kobling af brancher i henhold til Danmarks
Statistik DB 127-koder med de generelle anvendelser i henhold til Plansystem.DK.

| dette arbejde blev det desuden forsagt at definere brancherne i forhold til deres saerlige
behov for fokus (som byintegrerbare erhverv, transporttunge, andre miljgbelastende virk-
somheder, miljgfglsom produktion og byserviceerhverv (handvaerk mv.)) i henhold fil
"Handbog for Miljg- og Planlaegning”/BLST s oplaeg. Endelig blev det forsagt at koble
brancherne til miljgklasser ligeledes iht. "Handbog for Miljg- og Planleegning”.

Dette arbejdet er faerdiggjort i fase 1 i dialog med BLST.

Branchekoderne er blevet 'foldet ud’ saledes indeholder skemaet nu brancher efter DB
07 (betydelig mere detaljeret og praecist). Derudover er den specifikke anvendelseskode i
Plansystem.DK indfgjet, ligesom det for hver enkelt branche er skgnnet, om de er byin-
tegrerbare erhverv, transporttunge, andre miljgbelastende virksomheder, miljgfalsom
produktion eller byserviceerhverv (handveaerk mv.)

Listen er suppleret med en transportprofil, som udtrykker karakteristika for den pageael-
dende branche i forhold til typen af transport, eksempelvis om virksomhederne er pend-
lingstunge og/eller besggstunge, om medarbejderne har bilture i Igbet af arbejdstiden, om
virksomheden eftersparger skibstransport mv.

Flere af brancherne kan placeres i flere omradetyper og indgar ogsa i flere kategorier
under seerlig behov for fokus. Saledes kan en branche/virksomhed f.eks. bade veere
transporttung og miljgbelastende.

Skemaet er anvendt i arbejdet med kortlaegning af, hvor virksomheder med forskellige
karakteristika faktisk lokaliserer sig. Og danner dermed grundlag for opstilling af hypote-
ser knyttet til virksomhedernes lokalisering og transportprofil.

Det skal huskes at koblingerne alene er foretaget med udgangspunkt i branchekoder,
som ikke beskriver den enkelte virksomhed sezerligt praecist. Overvejelserne der ligger bag
opgerelserne vil blive inddraget i anbefalingerne til kommunernes planlaegning for er-
hverv og transport- f.eks. som en slags tjekliste

Den feerdige liste foreligger som excel regneark.
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8 Hypoteser knyttet til lokalisering og tilgaengelighed

Kortleegningen af erhvervsomradernes beliggenhed i by- og regionalgeografien og til-
geengelighed til infrastrukturen giver sammenholdt med vurderingerne af
byggemuligheder et overblik over udbuddet af erhvervsomrader i Danmark.

| dette afsnit rettes fokus pa hvordan omraderne udnyttes. Er der sammenhaenge mellem
lokaliseringen af virksomhederne og den tilgaengelighed til infrastrukturen som erhvervs-
omraderne tilbyder? Udnyttes erhvervsomrader med en szerlig beliggenhed for gods-
transport — "de logistiske perler”, af de godstransporttunge virksomheder? Ligger de byin-
tegrebare og pendlingstunge virksomheder i omrader, som tilbyder gode transportforhold
for pendlerne med kollektiv trafik?

Spargsmal som disse er formuleret i nogle hypoteser som ligger til grund for udvaelgelse
af omrader (og kommuner) som gennem casestudier skal undersgges naermere i de fol-
gende faser af projektet.

Som beskrevet i afsnit 7 er der udfra branchekoderne foretaget en klassificering af virk-
somhederne efter om virksomheden tilhgrer et af de 5 fokusomrader®, eksempelvis om
virksomheden kan henregnes til transporttunge eller byintegrerbare erhverv. Brancheko-
den er yderligere en kobling til miljgklasser og transportprofiler, herunder om virksomhe-
den er besggstung eller pendlingstung. Gennem virksomhedens adresse kan der kobles
til planomraderne og dermed til den faktiske lokalisering og tilgeengelighed til infrastruk-
tur.

Der er dermed nu tilvejebragt en datastruktur, som ger det muligt at lave en raekke opge-
relser over antal af virksomheder med saerlige karakteristika i udvalgte bygeografier, by-
regioner eller med gode eller darlige tilgaengeligheder. Det er altsd muligt bade at udpege
omrader, hvor transporttunge virksomheder er lagt uhensigtsmaessigt (eller hensigts-
maessigt), bade udpeget efter erhvervsareal, antal ansatte eller efter antal virksomheder.

| dette afsnit gennemgas hvordan den opstillede datamodel er anvendt til at belyse hypo-
teser knyttet til lokalisering og tilgeengelighed.

8.1 “Logistiske perler”

| arbejdet med fase 1 har der veeret fokus pa de planomrader, som har en saerlig god
tilgeengelighed for den tunge godstransport. Og et centralt spgrgsmal er om de seerligt
velbeliggende erhvervsomrader i forhold til den tunge godstransport, bliver anvendt efter
hensigten?

® Fokusvirksomheder:

a) byintegrerbare

b) transporttunge

¢) andre miljgbelastende virksomheder
d) miljgfglsom produktion

e) byserviceerhverv (handvaerk mv.)
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Her er der defineret en arbejdshypotese om:

...at arealer, der i kraft af deres beliggenhed har en unik tilgeengelighed for transporttun-
ge erhverv er en knap ressource. Det kan veere arealer som ligger pé havnearealer, om-
rader hvor modulvogntog er tilladt eller ved kombiterminaler. Men det kan ogséa veere
arealer, der er centralt placeret i den samlede infrastruktur eller byneere arealer, der er
optimalt placeret i forhold til vareforsyning af byerne (citylogistik).

| det folgende betegnes disse seerlige arealer: "logistiske perler”.

Tabel 8.1 Definition pa den logistiske perle

Motorvejsafkersels- Udenfor
nzerhed motorvejsneerhed

Gods

Neerhed til havn

Pa havneomrade
Neerhed til kombiterminal
Pa modulvogntogplads

Citylogistik Ydre finger

Indre finger

XXX X | X | X

Ydre byomrade X

Efterspergslen efter de logistiske perler kan groft sagt opdeles i tre grupper.

Transporttunge virksomheder, hvis transport er afhaengig af vejtransport. Disse
virksomheder er derfor afhaengige af beliggenhed i neerhed af en motorvejsafkar-
sel. For at fa en unik placering skal tilgaengeligheden til motorvejen dog kombine-
res med gvrige logistiske funktioner. Derfor er det yderligere et krav at der er til-
geengelighed til havn eller kombiterminal for at blive kategoriseret som en logi-
stisk perle.

Transporttunge virksomheder, der er ikke i samme grad er afhaengige af vej-
transport, men udelukkende benytter sig af transport over kaj. Erhvervsomrader,
som ligger pa selve havneomradet, kategoriseres som en logistisk perle, uaf-
haengigt af tilgeengeligheden til motorve;j.

Transporttunge virksomheder hvor bade naerheden til byen og motorvejen vigtig.
Dette geelder i saerlig grad for virksomheder inden for citylogistik.

Disse kriterier giver alt i alt 1.075 erhvervsomrader fordelt over hele Danmark med et
samlet areal pa 24.000 ha.
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Tabel 8.2 Fordeling af erhvervsomrader (31), der opfylder betingelsen for at vare

”logistiske perler”

Velegnede for gods-
transport tunge virk-

Velegnede for virk-
somheder inden for

Byregion somheder citylogistisk mv. | alt
Hovedstadsomradet 64 275 339
Sjeelland 6 67 73
Arhus 27 54 81
Odense 17 28 45
Aalborg 4 28 32
Omegnskommuner 5 65 70
Trekantsomradet 38 84 122
Mellemstore Byregioner 103 186 289
Yderomrader 18 6 24
I alt 282 793 1075

Med denne definition pa en logistisk perle er det tale om forholdsvis store arealer som
opfylder kriterierne. Samlet set er det ca 1/3 af alle erhvervsomrader af type 31 som en-

ten er velbeliggende i forhold til godstransporttunge virksomheder (11%) eller virksomhe-

der med aktiviteter inden for citylogistik og lign. (24%)

Tabel 8.3 Arealer af erhvervsomrader (31), der opfylder betingelsen for at vaere

”logistiske perler”

Areal erhvervsomrader (ha)

frop i Andol a

transport inden for samlet er-

tunge virk-  citylogistisk hvervsareal
Byregion somheder mv. | alt (type 31)
Hovedstadsomradet 919 3707 4626 52%
Sjeelland 370 1300 1671 27%
Arhus 563 993 1556 55%
Odense 314 833 1147 55%
Aalborg 262 507 769 35%
Omegnskommuner 189 1431 1620 28%
Trekantsomradet 1935 3156 5091 51%
Mellemstore Byregioner 2488 4464 6952 28%
Yderomrader 334 132 466 9%
1 alt 7374 16524 23898 35%

Beregningerne af byggemuligheder viser, at der i disse saerligt velbeliggende erhvervs-
omrader tilsyneladende er veesentlige byggemuligheder. Baseret alene pa de ubebygge-
de matrikler er der en byggemulighed i erhvervsomraderne, som er saerligt gunstige for
godstransporttunge virksomheder, pa 12,5 mio etagemeter. For omrader med god
beliggenhed for virksomheder indenfor citylogistik er der en beregnet byggemulighed pa

22,6 mio etagemeter.

Der er saledes en rigelighed af szerligt omrader med motorvejsnaerhed, som ligger enten i

de ydre byomréader i de starre byer eller i Hovedstadsomradet i de indre eller ydre fingre.
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Og da der samtidig er en betydelig byggemulighed pa disse arealer, er der naeppe behov
for et seerligt fokus pa at sikre arealer med denne type beliggenhed. Udfordringen kan
snarere veere at omraderne og byggemulighederne er skeevt fordelt, hvor langt den star-
ste byggemulighed ligger i Trekantsomradet og i de mellemstore byregioner..

Tabel 8.4 Beregnet byggemulighed i erhvervsomrader (31), der opfylder betingel-
sen for at vaere "logistiske perler”

Byggemulighed pa ubebyggede matrikler (1000 etagemeter)

Velegnede for gods- Velegnede for virksom-
transport tunge virksom-  heder inden for citylogi-
Byregion heder stisk mv.
Hovedstadsomradet 642 2989
Sjeelland 408 1831
Arhus 0 35
Odense 653 1277
Aalborg 275 789
Omegnskommuner 270 1777
Trekantsomradet 5354 5473
Mellemstore byregioner 4613 8295
Yderomrader 319 132
I alt 12534 22598

Byggemuligheder i de logistiske perler er koncentreret i erhvervsomrader i Trekantsom-
radet og i mellemstore byregioner. Pa kortet i Figur 8.1 er de udpegede omrader illustre-
ret. Udover i Trekantsomradet er de logistiske perler koncentreret omkring de stgrre hav-
ne og transportcentre. Flere omrader opfylder begge typer af kriterier, det geelder eksem-
pelvis for en reekke omrader i Trekantsomradet og i Hovedstadsomradet.
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Figur 8.1 Kort med omrader, der opfylder betingelserne for at veere logistisk perle
for henholdsvis transporttunge virksomheder og virksomheder inden for
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Byggemuligheder i de logistiske perler, som er seerligt rettet mod godstransporttunge
virksomheder, er som nzevnt 12.5 mio m% Et udtraek fra databasen af det samlede er-
hvervsareal i erhvervsomraderne for virksomheder, der kan karakteriseres som gods-
transporttunge, viser et nuvaerende samlet erhvervsareal pa ca. 16 mio mZ. Altsa er der
en byggemulighed, som er af neesten samme stgrrelse, som det nuvaerende erhvervs-

byggeri.

Det tyder pa at arealerne overordnet betragtet faktisk er rigelige og kan modsvare efter-
spgrgslen, men igen her er udfordringen at byggemuligheden ikke er jeevnt fordelt.

| Figur 8.2 og Figur 8.3 pa de fglgende sider er der vist eksempler pa, hvordan datamo-
dellen giver mulighed for at koble udnyttelsen til geografi og tilgeengelighed. Figurerne
viser henholdsvis andelen af ansatte i byintegrerbare erhverv og andelen af ansatte i
transporttunge erhverv, som er placeret i de sakaldte logistiske perler.

Kortet pa Figur 8.2 viser at der forekommer nogle erhvervsomrader, som pa trods af at de
er seerligt velegnede til de godstransporttunge virksomheder, faktisk i hgj grad udnyttes af
andre typer af virksomheder, som maske med fordel burde lokaliseres mere bynaert. Dis-
se omrader er de rgde pa kortet.

Kortet pa Figur 8.3 viser omvendt at der i det store billede synes en rimelig sammenhaeng
med at de godstranporttunge virksomheder udggr en stor andel af virksomhederne i de
"logistiske perler”. Jo rgdere — jo mere dominerer de rene transporttunge virksomheder i
erhvervsomraderne.

Dermed kan der udpeges erhvervsomrader, som maske udnyttes uhensigtsmaessigt, da
arealer, som har optimal tilgeengelighed for godstransporter, primeert bgr udnyttes af virk-
somheder, som efterspager disse kvaliteter.

Kortene udpeger dermed nogle omrader, hvor det i naeste fase af projektet vil vaere rele-
vant at se mere detaljeret pa savel planforhold som udviklingsmuligheder og evt. konflik-
ter i forhold til planlaegning i omréadet.
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Figur 8.2 Andel af ansatte i byintegrerbare erhverv i de logistiske perler

Logistiske perler med
50+ ansatte.

Andel af ansatte i
byintegrerbare erhverv

Andel byintegrerbare erhverv
B o% - 0%
P 11% - 20%
[ 21% - 30%
[ 31%-40%
| 41%-50%
| 51%-60%
[ 1% -70%
I 71% - 80%
B 519 - 90%
B oo - 100%
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Figur 8.3 Andel af ansatte i transporttunge erhverv i de logistiske perler

Logistiske perler med
50+ ansatte.

Andel af transport-
tunge ansatte

Andel transporttunge erhverv
B 0% - 10%
I 1% - 20%
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I 71% - 0%
I 5% - 90%
I 0% - 100%
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8.2 Transportkapacitet

Andre hypoteser knyttet til lokalisering og tilgaengelighed, som er opstillet i fase 1, vedrg-
rer transportkapaciteten i omraderne, herunder omrader, som er under omdannelse.

...Nar byintegrerbare og pendlingstunge virksomheder placeres ved motorvejen belaster
det kapaciteten og bidrager til at skabe treengsel pa det overordnede vejnet.

...N@r persontrafiktunge virksomheder placeres i erhvervsomrader stiger trafikbelastnin-
gen i omradet. Det giver potentielle konflikter mellem omrédets virksomheder om tilgaen-
gelighed for personer og gods.

For at udveaelge omrader til at belyse disse hypoteser udnyttes datamodellen til at koble
motorvejsnaerhed, beliggenhed uden for bymidten (det antages at motorvejsnaerhed ikke
er udpraeget i bymidten) til starre byintegrerbare virksomheder med betydelig pendling.
Her indgar antal ansatte og pendlingsparameteren, som er koblet til branchekoder i listen
som beskrives i kapitel 7. Yderligere afgraenses i forhold til at omraderne ikke skal veere
stationsnaeret.

| Figur 8.4 er ovennaevnte kriterier omsat til geografi i form af udvalgte omrader tematise-
ret med antal ansatte indenfor pendlingstunge erhverv. Kortet udpeger dermed nogle
omrader, hvor det vil veere relevant at se mere detaljeret pa savel planforhold som virk-
somheder i omradet for at afdaekke evt. problemer eller konflikter.

Screeningen udpeger ikke mange motorvejsnaere virksomheder med en betydelig pend-
ling. Men eksempelvis vil "de rgde” omrader pa kortet indikere at her er et omrade med
forventeligt meget lokal pendlingstrafik pa det overordnede vejnet.

Dette har dannet grundlag for udpegning af kommuner/omrader som behandles mere
detaljeret i projektets fase 2.
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Figur 8.4 Motorvejsnaere erhvervsomrader sammenholdt med antal ansatte i pend-

lingstunge erhverv
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9 Det videre arbejde i Fase 2

| neste fase af projektet flyttes fokus fra det samlede billede til udvalgte caseomrader i
enkelte kommuner, erhvervsomrader og virksomheder. Udveaelgelsen af omrader er fore-
taget i dialog med BLST. Interviews foretages i 6 kommuner, hvor de forskellige problem-
stillinger og fokusomrader, som er udsprunget af fase 1, belyses.

Casestudierne sker i form af personlige interviews med kommuner og virksomheder samt
oversigtlige studier af gaeldende plangrundlag for de udvalgte kommuner og omrader.

Som en del af arbejdet med caseomraderne gennemfgres mere nuancere tilgeengelig-
hedsanalyser end hvad det har vaeret muligt pa planomrade niveau.

Med afsaet i de i Fase 0 beskrevne metoder kortlaegges rejsetider/oplande for virksomhe-
der i caseomraderne for at give en mere nuanceret beskrivelse af virksomhedernes til-
geengelighed.

For at kortlaegge tilgeengelighed til virksomheder udregnes tidsisokroner for de forskellige
transportformer. Og oplandene kan efterfglgende opgeres i forhold til | hvor mange boli-
ger som kan na en given virksomhed indenfor eks. 30 min.

Tilgeengeligheden i forhold til persontransporten skal opggres for bade individuel trafik (bil
og cykel) og kollektiv trafik (bus og tog)

| fase 2 vil der ogsa veere fokus pa transportkapacitet i forskellige typer af omrader, her-

under erhvervsomrader under omdannelse og bymidter. Der vil blive skitseret en metode
til at handtere de trafikale konflikter, som kan opsta som en fglge af en andret erhvervs-
sammenseetning i omraderne.
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