Aalborg Universitet AALBORG

UNIVERSITY

Effekter af motorveje

Hovgesen, Henrik Harder; Nielsen, Thomas Alexander Sick

Published in:
Byen, vejen og landskabet

Publication date:
2005

Document Version
Ogsa kaldet Forlagets PDF

Link to publication from Aalborg University

Citation for published version (APA):

Hovgesen, H. H., & Nielsen, T. A. S. (2005). Effekter af motorveje. | U. Egebjerg, & P. Simonsen (red.), Byen,
vejen og landskabet: motorveje til fremtiden (s. 15-42). Aalborg Universitet ; KVL, Center for Skov, Landskab og
Planlaegning ; Vejdirektoratet.

General rights
Copyright and moral rights for the publications made accessible in the public portal are retained by the authors and/or other copyright owners
and it is a condition of accessing publications that users recognise and abide by the legal requirements associated with these rights.

- Users may download and print one copy of any publication from the public portal for the purpose of private study or research.
- You may not further distribute the material or use it for any profit-making activity or commercial gain
- You may freely distribute the URL identifying the publication in the public portal -

Take down policy
If you believe that this document breaches copyright please contact us at vbn@aub.aau.dk providing details, and we will remove access to
the work immediately and investigate your claim.

Downloaded from vbn.aau.dk on: February 14, 2026


https://vbn.aau.dk/da/publications/5d1f3a60-f599-11da-9980-000ea68e967b




Byen, vejen og landskabet
- Motorveje til fremtiden






Indhold

Forord

Indledning

Motorveje gennem tiden

11

Kapitel 1
- Effekter af motorveje
Henrik Harder Hovgesen og Thomas Sick Nielsen, Aalborg Universitet

15

Kapitel 2

- Landskabskunst og hverdagslandskaber
Jens Balsby Nielsen og Anne Truelsen Schultz,
KVL, Center for Skov, Landskab og Planleegning

43

Kapitel 3

= Motorveje til fremtiden

Ulla Egebjerg, Vejdirektoratet

med bistand fra

Copenhagenoffice/ Simon Ingvartsen og Tanja Jordan
Blankspace/ Claus Peder Pedersen og Claudia Carbone

79

English Summary

127



4

Kolofon

Byen, vejen og landskabet
— Motorveje til fremtiden

© Copyright 2005
Aalborg Universitet, KVL, Center for Skov,
Landskab og Planlagning, Vejdirektoratet

— Enhver gengivelse af indholdet ma
kun ske under beherig kildeangivelse.

Udgiver

Aalborg Universitet

KVL, Center for Skov,
Landskab og Planlagning
Vejdirektoratet

Redaktion

Ulla Egebjerg, Vejdirektoratet

Peter Simonsen, Vejdirektoratet

Sproglig bearbejdning, journalist Jan Wildau

Overszettelse
Anne-Mette Nyhuus, Vejdirektoratet

Oplag
2.500

Grafik formgivning
Rasmus Koch

Omslag
Rasmus Koch

Foto

Fotograf Finn Nielsen

Jens Balsby Nielsen

Metropolis / Fimmuseum Berlin
— Deutsche Kinemathek
Copenhagenoffice

Blankspace

Produktion & tryk
Centertryk A/S

ISBN
87-7923-815-7 (trykt udgave)
87-7923-821-1 (elektronisk udgave)

Forskningsprojektet er finansieret af Fonden Realdania i samarbejde med
Aalborg Universitet, KVL, Center for Skov, Landskab og Planlzegning og Vejdirektoratet.

Tak for stette til bogudgivelsen fra:
Margot og Thorvald Dreyers Fond
Knud Hejgaards Fond

Ramboell Fonden

Arkil

Niras

NCC Road

Tak for stette til afholdelse af konference fra:
COWIfonden

Tak for sparring til:

Preben Skaarup, Landskabsarkitekt maa, mdl., Arkitektskolen i Aarhus
Steen Hoyer, Landskabsarkitekt maa, mdl., Professor, Kunstakademiets Arkitektskole
Claus Bjarrum, Arkitekt maa, par

Kent Martinussen, Arkitekt maa, Direkter for DAC

Jens Galsoe, Arkitekt maa, Skov og Naturstyrelsen

Ole Damsgaard, Direkter, Dansk Byplanlaboratorium

Dennis Lund, Arkitekt maa, par, Meller & Grenborg

Anna Studsholt, Landskabsarkitekt maa, Nordjyllands Amt

Peter Hartoft-Nielsen, Landsplankontoret, Skov- og Naturstyrelsen
Christian Wichmann Matthiessen, Professor i Geografi, Kebenhavns Universitet
Per Clausen, Vicedirekter, Vejdirektoratet

Anders Plougaard, Projekteringschef, Vejdirektoratet

Peter Simonsen, Programleder, Vejdirektoratet

Mette Plejdrup, Cand. Jur., Vejdirektoratet

Ole Kirk, Planlaagningschef, Vejdirektoratet

Jens Pedersen, Civilingenier, Vejdirektoratet

Seren Brenchenburg, Civilingenier, Vejdirektoratet

Henrik Backteman Larsen, Cand. Scient, Vejdirektoratet

Flemming Clausen, Fuldmeaegtig, Vejdirektoratet

Harry Lahrmann, Lektor, Aalborg Universitet

Jorgen Kristiansen, Lektor, Aalborg Universitet

Lars Gjelsing, Lektor, Department of Business Studies, AAU

Esben Munch Serensen, Landinspekter, Forskningsprofessor, AAU



Forord

Med denne bog preesenteres hovedresultaterne fra forskningsprojektet
Byen, Vejen og Landskabet. Projektet er et samarbejde mellem Aalborg Uni-
versitet, KVL, Center for Skov, Landskab og Planleegning og Vejdirektoratet.
Forskningsprojektet er stottet af Fonden Realdania.

Projektets mal har dels vaeret at analysere og perspektivere den by- og land-
skabsudvikling, der er opstaet i forbindelse med milliardinvesteringerne i mo-
torvejsbyggeri i Danmark siden 1960’erne. Dels at formulere en raekke visioner
for fremtidig udvikling og rumlige forleb omkring motorvejsnettet. Forsknings-
projektets resultater er pa mange mader unikke og epokegerende.

For det forste fordi lignende projekter ikke tidligere er gennemfert nationalt
og internationalt. Det er kun i Danmark, og i fa andre skandinaviske lande, det
er muligt at skaffe geografisk detaljerede data, der gor det muligt at doku-
mentere byudvikling og pendlingsmenstre, og dermed hvilke konsekvenser
motorveje har for by og landskab.

For det andet fordi resultaterne vedkommer alle. Motorveje er en del af
grundlaget for det moderne liv, hvor varer og mennesker kan bevaege sig hur-
tigt og effektivt. De kan betragtes som det storste samlede bygveerk i Dan-
mark, og motorveje vil have betydning for landskab og byudvikling mange ar
frem i tiden.

For det tredje fordi forskningsprojektet er det ferste inden for dette omrade,
hvor statslige og private parter arbejder sammen, ogsa med det mal at ud-
bygge beslutningsgrundlaget for lokale og nationale politikere. Aktuelt zendrer
kommunalreformen pa de administrative strukturer, og det er veesentligt at
de nye udfordringer, som udviklingen langs motorvejene stiller samfundet
over for, taenkes ind her.

Bogen er opdelt i tre dele, der hver isaer repraesenterer de involverede
parter, men de tre dele fokuserer ogsa pa hver sit tema, der komplementerer
hinanden.

Aalborg Universitet, ved Henrik Harder Hovgesen og Thomas S. Nielsen,
dokumenterer den udvikling, der er sket i forhold til brugen af vejen og dens
naerarealer.

Den Kongelige Veterinaer og Landbohgajskole, Center for Skov, Landskab og
Planlaegning, ved Jens Balsby Nielsen og Anne Truelsen Schultz, fokuserer
pa de landskabsarkitektoniske intentioner, der la til grund for udformningen
af den danske motorvej, og pa den faktiske udvikling af tre straekninger set
gennem bilens forrude.



Den sidste del er udarbejdet af Vejdirektoratet, ved Ulla Egebjerg med
bistand af arkitektfirmaerne Copenhagenoffice, Simon Ingvartsen og Tanja
Jordan, og Blankspace, Claus Peder Pedersen og Claudia Carbone. Den
beskeeftiger sig med ideer til og visioner for, hvorledes byomrader omkring
motorvejen kan udvikles sa barrierevirkningen nedbrydes, og hvordan nye
motorvejsbyer kan udvikles med arkitektonisk kvalitet.

Gennem national og regional planlaagning og samarbejde mellem mange
akterer kan samspillet mellem byen, vejen og landskabet forstaerkes og gives
nye potentialer. Det er forskningsprojektets gnske at skabe en debat om
fremtidens motorvej og dens naere omgivelser. Malet er at fa styrket motor-
vejens visuelle udtryk og potentiale set i sammenhaeng med samfundets
udvikling — i respekt for de landskabelige intentioner som motorvejen histo-
risk har udspring i.

Bogen giver dermed et indblik i en konkret udvikling og et bud pa motor-
veje til fremtiden.

Forskningsgruppen onsker at takke Fonden Realdania med flere for stotte
til projektet, samt alle involverede for medvirken og bidrag til projektets
resultater.









Indledning

Vejdirektoratet formulerede i 1995 "Strategi for Smukke Veje” for at seette fokus
pa en raekke problemer i forholdet mellem vej og omgivelser savel i byer som i det
abne land. Med en samlet aestetisk strategi fokuseres arbejdet med veje som en
del af det danske land — bade i forhold til sektoren og i udviklingen af statsvejene,
men ogsa for at rejse en debat om det danske offentlige rum.

| forlaengelse heraf har Aalborg Universitet, KVL, Center for Skov, Landskab
og Planlaegning og Vejdirektoratet faet tildelt forskningsmidler af Fonden
Realdania, til projektet "Byen, Vejen og Landskabet”.

Formalet med projektet og denne bog er at udforme en rumlig strategi og
en arkitektonisk vision for fremtidens planlaegning af det danske motorvejs-
net og dets mede med landskabet og byen. Dette sker pa baggrund af blandt
andet analyser af pendling, samt undersogelser af landskabet og byerne.

Motorveje repraesenterer et transportmasssigt og visuelt potentiale, som
tiltraekker byudvikling og placering af erhvervsaktiviteter. Givet dette ber bade
vejudformningen og planlaagningen for naboarealer ske i starre sammen-
haeng og ud fra en bevidst valgt helhed.

Den fremtidige udformning af omraderne omkring motorvejen diskuteres
bade i forhold til byudvikling, landskabsforhold, og selve motorvejens funk-
tionalitet.

Arbejdet med projektet tager udgangspunkt i en hollandsk undersogelse
for Rijkswaterstaat — ”A room with a view”. | undersggelsen udformes en stra-
tegi, der skaber rejseruter frem for tilfeeldige og uplanlagte motorvejsstraek-
ninger med tilherende naboarealer. | strategien opdeles motorvejen i forskel-
lige arketyper. En idé som projektet "Byen, Vejen og Landskabet” har taget til
sig. Her er der skabt tre arketyper — eller mader at se motorvejen pa — der
kan danne ramme for en strategi og diskussion om den fremtidige udvikling
af den danske motorvej og dens naere omgivelser.

Der er ikke tidligere gennemfoert danske analyser af motorvejsbyggeriets
konsekvenser for udviklingen af by og landskabet langs med og i samspil
med vejene.

Veje af denne type kan forventes at tiltraekke byfunktioner og have betyd-
ning for de nye byomraders og eksisterende landskabers karakter, hvilket
allerede kan konstateres ved at iagttage udviklingen langs motorvejene i dag.

De muligheder, som vejene giver, bidrager med ny dynamik til udviklingen
i befolkningens bevaegelsesmenstre. Blandt andet pa den baggrund har ud-
bygningen af det danske motorvejsnet haft betydning for de danske byer.
Virksomheder kappes om at bygge pa grundene ved siden af motorvejene,
og hvis de fortsaetter med det nuveerende tempo, vil iseer straeekningerne i
Trekantomradet, Kebenhavn og Arhus komme til at ligne det, vi lige nu ser
omkring Los Angeles i USA. Der ses et ubrudt sammenhangende byomrade
langs motorvejen — naturen og landskabsoplevelsen er borte.
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| bogens forste kapitel kortlaegges pendlingsmenstrene og byudviklingen
langs motorvejene. Der fokuseres pa, hvor meget vejene praeger byudviklin-
gen og tiltreekker virksomheder og arbejdspladser. Resultatet er en slags
bydannelse. Videre fokuseres pa i hvilken grad motorvejene ser ud til at
“straekke” og reorientere pendlingen med udgangspunkt i de muligheder, som
de nye veje giver.

| bogens midterste kapitel analyseres landskabet i de danske motorvejskor-
ridorer og de rumlige forleb, som vej og landskab tilsammen danner. Det be-
skrives, hvordan landskabet og vejen tilsammen danner nye rum, der indtager
en central rolle for mange menneskers oplevelse af by og land. Denne del
fokuserer ogsa pa de historiske forudsaetninger, som den danske motorvej
er bygget over, og kapitlet giver et billede af motorvejen i forhold til den tid,
den er anlagt i. Vejen i landskabet/byskabet er udgangspunktet. Pa dette
grundlag fremhaeves motorvejen og de aspekter, der har betydning for ople-
velsen af landskabet: byskab, grenskab — udsigter og landemaerker.

Bogens sidste kapitel inddrager synet pa motorvejen set bade fra den rej-
sende — men ogsa fra det omgivne landskab/byskab. Det er her, de tre arke-
typer Guldaldervejen, Truckerstien og Bymotorvejen introduceres. De tre
arketyper skabes og beskrives for at saette billeder pa motorvejens aftryk,
dels i by- og landskabet, dels i dens funktion som trafikare. Visionerne for de
tre arketyper af motorveje afbildes og diskuteres som princip.

| denne del beskrives og diskuteres mulighederne for udvikling af eksiste-
rende (erhvervs-) bebyggelsesomrader. Blandt andet ved at udnytte de
mange neeromrader og overskydende arealer, der er i motorvejens naerhed.
Herudover beskrives ogsa en raeekke muligheder for udvikling med afsaet
i mottoet, "Vi bygger for at friholde”. Man kan med andre ord bade udnytte
nogle arealer og friholde andre for byggeri ved at planlaegge praecist i et bredt
omrade i forhold til motorvejen. Visionsdelen tager afsaet i en reekke interna-
tionale projekter, der ligeledes arbejder med motorveje. Bade i forhold til
landskab og byudvikling og ved udnyttelse af de motorvejsneere arealer.

Det er samspillet mellem en lang raekke gode kreefter og akterer, der
skaber fremtidens resultater. Et samspil mellem tvaergaende planleegning og
private drivkreefter skal samtaenkes og fokuseres og derved styrkes, hvis vi
skal skabe de rigtige motorveje til fremtiden.

Denne udfordring diskuteres i bogens afsluttende del.
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Perioden 1936 — 1982

Ideen med et vejnet forbeholdt biler kom til verden i udlandet. | 1920’erne
anlagde USA en ny type veje, der fik navnet "parkways” og som kun var for
personbiler, og i Italien begyndte man at anleegge autostradaer. Vejene var
kendetegnet ved, at der var kontrollerede adgangsforhold, og denne nye vej-
type vandt i lebet af 1930’erne indpas i dele af det resterende Europa og USA.
Her blev der lagt planer for sammenhangende netvaerk af egentlige motor-
veje, og i Tyskland var man i mindre omfang i gang med byggeriet allerede
inden Hitler kom til magten. Efter Hitlers magtovertagelse gik man for alvor i
gang med motorvejsbyggeriet.

Inspireret af de tyske planer om et net af autobahner praesenterede 3
danske ingenigrfirmaer i 1936 en stor plan. Man ville anleegge et sammen-
hangende 700 km langt motorvejsnet, der strakte sig over det meste af lan-
det. Planen indeholdt ogsa broer over Storebzaelt og Oresund. Forslaget lig-
nede det, som vi i dag kender som "Det store motorvejs H”.

Selv om man dengang godt kunne se, at det var fordelagtigt, at bilerne
kunne kere hurtigere og mere sikkert, samt at der var en fordel i at lede tra-
fikken uden om bestemte belastede omrader, sd mente mange, at det ville
veere spild af penge. Men i 1938 begyndte man alligevel i det sma med Hers-
holmvejen, som skulle anleegges som en facadelos vej med cykelstier og fortov.

Steaerkt tilskyndet af den tyske besaettelsesmagt vedtog Rigsdagen i 1940,
at der skulle anlaegges motorvej fra Storstremsbroen til Redby. Arbejdet gik
da ogsa i gang, men den generelle mangel pa byggematerialer beted, at
arbejdet trak ud. Efter krigen begyndte arbejdet forst pa Hersholmmotorve-
jen, som abnede i 1956 — som den ferste af sin slags i Danmark. Derefter
fulgte streekningerne ved Storebaeltsoverfarten, og i 1960’erne byggede man
videre mange andre steder.

1 1965 vedtog Folketinget "Lov om projektering af en nord- og sydgaende mo-
torvej langs den jyske estkyst”, efter en midtjysk linjefering ogsa havde veeret
undersogt. Hermed var motorvejens placering fra Aalborg til den tyske greense
fastlast. Men man besluttede ikke endeligt, at den faktisk skulle bygges.

1970’erne blev en saerdeles aktiv periode inden for motorvejsbyggeriet.
| gennemsnit blev der abnet 30 km motorvej om aret. Men i kelvandet pa
energikrisen i 1973 blev det i den Trafikpolitiske Redegerelse fra 1975 be-
stemt, at kun "Det lille motorvejs H” skulle anlaegges, hvilket beted, at der ikke
skulle vaere motorvej nord for Arhus men kun 2-sporet motortrafikvej. Man
valgte ogsa at indfere den sakaldte "spareprofil”, som siden har veeret domi-
nerende i udformningen af motorvejene. Det skete ved en beslutning i Folke-
tinget i 1977 og beted blandt andet, at midterrabatten blev gjort smallere og
anlaegsudgiften derved reduceret.
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Perioden 1982 - 2002

Perioden 1982 til 2002 er det tidsrum, som projektet bag denne bog har
undersogt. | denne periode skete der en vaesentlig udvidelse af motorvejs-
nettet, og det blev derfor meget nemmere at komme rundt i Danmark. Motor-
vejsnettet blev i den periode til et sammenhangende netvaerk, hvor biler og
motorcykler kunne bevaege sig sikkert og hurtigt.

1 1986 besluttede Folketinget at opfere Storebaeltsforbindelsen, og det blev
vedtaget at gennemfore planen om "Det store motorvejs H”. Endvidere be-
sluttede man, at der skulle anlaegges hgjklassede veje fra Aalborg til hen-
holdsvis Frederikshavn og Hirtshals, men forst senere bestemte man, at det
skulle vaere motorveje. Det var usaedvanligt, at man pa én gang besluttede at
bygge en hel raekke motorveje, idet anleeg af motorveje tidligere typisk var
vedtaget streekning for straekning.

Der blev abnet 446 km motorvej mellem 1982 og 2002, og ved indgangen
til 2002 omfattede nettet i alt 971 km, heri medregnet Storebeeltsforbindelsen
der abnede i 1998, og @resundsforbindelsen som abnede i 2000.

1 1982 var motorveje meget ofte en raekke straekninger, der forbandt de ste-
der, hvor der var storst kapacitetsproblemer med det ovrige vejnet for at
afhjeelpe trafikken omkring de sterste danske byer. Eksempler pa dette er
motorvejene ved Limfjordstunnelen og ved Randers, Lillebaelt og Kebenhavn.
Forst i 1990’erne blev disse delstraekninger forbundet til et sammenhaengende
netveerk af motorveje og med den faste forbindelse over Storebeelt. Ser
man pa de enkelte landsdele, skete de storste og vigtigste forandringer i
Jylland og pa Fyn, hvor der kom forbindelse mellem mange store byer ad
motorvej. | Hovedstadsregionen var motorvejene overvejende blevet bygget

nogle artier tidligere.
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Perioden fra 2002

Fra 2002 er motorvejsbyggeriet fortsat med uformindsket styrke, og en
reekke nye motorveje er under planlaagning eller anlzeg. Det geelder blandt
andet rute 9 pa Fyn og rute 15 og 18 i Jylland. Pa Sjaelland forleenges rute 21,
og der planlaegges motorvej mod Frederikssund.

Perioden er ogsa kendetegnet ved, at man star over for en ny stor udfor-
dring. Anlaeg af nye motorveje er ikke alle steder mulig eller enskelig, og hvor
trafikken og de daglige flaskehalse er storst, bliver de eksisterende motor-
veje i stedet udbygget og moderniseret. Det geelder blandt andet udvidelsen
af Motorring 3 og Kege Bugt Motorvejen ved Kebenhavn.

Fortsat vaekst i trafikken og det danske samfund er et af omdrejningspunk-
terne for de undersogelser og visioner for fremtidens motorveje, som bogen

omhandler.
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Effekter af motorveje

Etableringen af de enkelte motorvejsstraekninger og det sammenhaengende
motorvejsnet er et markant element i den danske infrastruktur, og motorvejen
har mange effekter. For eksempel er det blevet lettere at rejse fra en landsdel
til en anden, og motorvejene har ogsa nogle gange betydning for, hvor man
boseaetter sig.

| dette kapitel forseges det at indkredse nogle af motorvejens veesentlige
effekter i Danmark. Det seges blandt andet klarlagt, om motorvejene ligefrem
pavirker byudviklingen, og om motorvejene skaber mere og anderledes trafik.

Spergsmalene er ikke lette at give nogle entydige svar pa. Arsagen er blandt
andet, at det er vanskeligt at male, hvor meget af en given udvikling der alene
skyldes motorvejen, og hvor meget der skyldes den generelle samfunds-
udvikling.

| kapitlet benyttes en lang raekke indikatorer, som kan vaere med til at give
et billede af, om motorveje praeger byudviklingen og tiltraekker virksomheder
og arbejdskraft, og i givet fald i hvilken grad dette finder sted.

Forst bliver der overordnet set pa, hvordan udviklingen i trafikken har veeret,
og hvordan tilgaengeligheden er blevet forbedret. Specielt udviklingen i pend-
lingen er en vigtig indikator. Dernaest bliver der set pa indikatorer pa et mere
detaljeret niveau. Dette kan illustrere, om motorvejen betyder noget for, hvor
man vaelger at lokalisere sig i motorvejenes naeromrader. Her er specielt indi-

katorer som erhvervsbyggeri og beskaeftigelsesudvikling vigtige indikatorer.
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Trafik pa motorvejene fra 1982 til 2002

Siden 1982 er der blevet gennemfert ensartede trafikteel-
linger pa motorvejsnettet. Vil man have et billede af, hvordan
udviklingen i motorvejstrafikken generelt har veeret i perioden,
er det nedvendigt alene at se pa de motorveje, der allerede var
abnet for trafik i 1982. Ellers sleres den generelle udvikling af
alle motorvejsstraekninger, som er abnet siden 1982.

| figur 1 ses udviklingen i motorvejstrafikken pa en raekke
udvalgte taellestationer, der er placeret pa en raekke af de
motorveje, der var abne for trafik i 1982. Over hele landet
har der veeret en tydelig veekst i trafikken pa motorvejene.
For persontransportens vedkommende skal arsagen blandt
andet findes i en stigende velstand, billigere transport, e&en-
dringer i hverdagsliv og livsstile. Men ogsa i en sidelebende
tilpasning af byerne og bosaetningsmensteret til de mulig-
heder, som mobiliteten giver. Heri indgar ogsa, at rejse-
tiderne ma regnes som en vasentlig del af prisen pa
transport. Reduceres rejsetiden, eges transporten. For
godstransportens vedkommende skyldes udviklingen
blandt andet en oget skonomisk aktivitet og en centrali-
sering af lagerstrukturen. Den skyldes ogsa en tendens til
at udnytte den billige transport til at holde lageromkost-
ningerne nede.

FIGUR 1: Udviklingen i trafikken pa udvalgte dele af motorvejsnettet
fra 1980 og frem. Tallene stammer fra Vejdirektoratets trafikrapporter
for de pagaeldende ar.
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Trafikmaengderne pa motorvejene er generelt storst i
hovedstadsregionen, hvor befolkningskoncentrationen
er storst. Her kan mange af motorvejene karakteriseres
som bymotorveje, der benyttes af den trafik, der foregar
inden for det store sammenhangende byomrade, som ho-
vedstaden udger. | resten af landet benyttes motorvejen i
hojere grad af den trafik, der foregar mellem byerne eller
landsdelene.

Det er primeert i udkanten af hovedstadsregionen, at der
er kommet meget mere trafik pa motorvejene. Dette geel-
der for eksempel pa Kege Bugt Motorvejen ved @lby. Denne
udvikling er et udtryk for den stigende betydning, som
hovedstaden har for de mange mennesker, der bor pa det
ovrige Sjeelland, men som arbejder i Kebenhavn.

Ser man pa udviklingen i trafikken ved Nyborg, ser man
den kraftige pavirkning, som abningen af Storebeeltsbroen
i 1998 har haft. Trafikken la pa et neesten konstant niveau
frem til Storebaeltsbroens abning, men voksede derefter
med godt 80 procent fra 1997 til 1998 og derpa med 10
procent om aret frem til 2000. Storebeeltsbroens abning
kan imidlertid ses pa stort set alle motorvejsstraekninger.
Storebeeltsbroens abning er et meget markant eksempel
pa betydningen af ny motorvejsforbindelse, som ogsa ger
sig geeldende ved andre motorvejstraeekninger, abnet i
perioden siden 1982 om end knap sa kraftigt.
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Motorvejenes andel af trafikken

Udviklingen i trafikken pa motorvejen har i de sidste 20
ar vaeret langt kraftigere end udviklingen i persontransporten
og trafikken pa det ovrige vejnet. Dette skyldes flere forhold.
For det forste er der kommet mere motorvej, for det andet
er trafikken til dels flyttet vaek fra de mindre veje og tidligere
hovedlandeveje og over til motorvejene, og for det tredje har
de nye motorveje mange steder betydet, at flere veelger at
kere, end fer motorvejen stod feerdig.

Persontransport med bil steg fra 1982 til 2002 pa det
samlede vejnet fra godt 26 mia. kilometers korsel om aret
til knap 48 mia. kilometers kersel. Dette er en veekst pa 85
procent. Hvis man ser pa motorvejene alene, sa gik disse
i samme periode fra at beere ca. 2,5 mia. kilometers kor-
sel i 1982 til 10,4 mia. kilometers kersel i 2002. Dette er en
veekst pa over 300 procent.

Sammenlagt betyder dette, at motorvejene er gaet fra at
udgere 0,7 procent af det danske vejnet og beere 10 pro-
cent af trafikken i 1982 — til i 2002 at udgere 1,3 procent af
det danske vejnet og til at baere 22 procent af trafikken,
jf.figur 2.

FIGUR 2: Motorvejenes andel af den samlede vejtrafik, nar den opgeres
som antallet af kerte km, er vokset fra 10 % i 1982 til 22 % i 2002.
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Udviklingen viser motorvejenes attraktivitet i vejinfra-
strukturen, og at de er med til at samle og fokusere de
store trafikstremme. Hovedstrukturen i motorvejsnettet fol-
ger i det store hele de transportkorridorer mellem de sterre
byer, som ogsa var der for motorvejene abnede. Byerne
Aalborg, Arhus, Odense og Roskilde kender vi fra skriftlige
kilder, der er mere end 1000 ar gamle, sa trafik mellem
disse byer har fundet sted lzenge. Men med udbygningen
af motorvejsnettet faerdes en storre andel af trafikanterne
nu pa de samme straekninger i trafikkorridorerne frem for
at vaere mere spredt pa et mere fintmasket vejnet. Motor-
vejene er med til at understotte en udvikling, der allerede
var i gang.
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Udviklingen i rejsetider og tilgaengelighed

Alle mennesker er underlagt en raekke tidsmassige
begraensninger, der blandt andet har betydning for hvor
lang transporttid, de kan have til deres arbejdsplads
eller til andre ting. Set i et historisk perspektiv forandres den
daglige transporttid kun lidt. Til gengaeld har transporthastig-
hederne forandret sig meget, og derfor er det iseer udviklingen
i adgangen til transportmidler (for eksempel biler) og udvik-
lingen i infrastruktur (for eksempel motorveje), der er med til
at afgoere, hvad det tidsmaessigt er muligt at lave pa en almin-
delig hverdag.

Konkret betyder det, at det i dag er muligt at bo syd for
Aalborg og arbejde i Arhus, og at det for mange er muligt
at kere en straekning pa 2 gange cirka 120 km om dagen.

Motorvejene har vaeret med til at springe rammerne for,
hvad der tidsmeessigt hidtil har kunnet lade sig gere. De
senere ars udvikling har gjort det muligt at pendle til de
store byer — og mellem byerne — over laengere og laengere
afstande. Denne betydning er imidlertid ikke geografisk
jeevnt fordelt i hele Danmark.

Muligheden for at passe et arbejde langt veek fra den pri-
vate bopeel afhaenger blandt andet af adgangen til motor-
vejsnettet — samt hvor man bor i forhold til de store be-
folknings- og arbejdspladskoncentrationer i landet.

De muligheder, som motorvejen giver, vil blandt andet
ofte veere med til at afgere, hvor den enkelte dansker
veelger at boseette sig eller sege nyt arbejde.

”...vi kan se, hvordan man begynder at flytte moder internt i firmaet til os. lkke
kun fordi vi ligger lige midt i landet, men ogsa fordi vi er sa nemme at komme til.
Et eksempel: Hvis jeg skal til mode pa vores kontor i Kolding, sa tager det mig
lzengere tid at komme fra motorvejsafkerslien og ned i byen, hvor det kontor lig-
ger, end at komme her fra kontoret til motorvejsfrakorslen. Og skal jeg til vores
kontor i Vejle, sa er det stort set det samme.”

Lars Bzek, Partner, PricewaterhouseCoopers, Lillebzelt — om betydningen af at ligge lige ud til motorvejen.

”... det der har vaegtet til fordel for motorvejen, er transporten af grise og ferskt kod.
Men der er skam ogsa taenkt pa, at de medarbejdere, som vi har og gerne vil beholde,
skal kunne komme sa let frem og tilbage som muligt. Hvis vi havde valgt Bjerringbro ville
vi ikke veere i tvivl om, at alle medarbejderne i Bjerringbro ville fortsaette, men hvor mange
andre af vore nuveerende medarbejdere ville vi kunne fa til at kere den knap sa direkte vej,
for det ville virkelig tage tid? Vejen til Horsens-slagteriet er trods alt lige, og det er nemt at
komme dertil.”

Gudrun Andreasen, Informationschef, Danish Crown — om betydningen af at laegge det nye slagteri i Horsens nzer
motorvejen.

”...for nogen har det vaeret nemmere at komme pa arbejde og for nogen har det veeret
lidt mere besveerligt... det er klart indtil sadan et omrade er fuldt udbygget og velfunge-
rende s& er der nogle overgangsproblemer eller udfordringer... det kan man sige det er
enormt vigtigt... efterhanden som der kommer flere og flere arbejdspladser herude, at
man far den infrastruktur der til at fungere... for ellers skal man have en bil neermest, for
at komme pé job her og unge mennesker som vi har mange af — jamen det er de jo tilba-
geholdende med for det er dyrt...”

Tom Elert, Direktor for 727-communications i Stilling ved Skanderborg — om hvad den nye placering ved motorvejen har
betydet for medarbejderne.
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Rejsetider

| gennemsnit rejser en dansker mindre en én time hver
dag, men det daekker over store variationer mellem forskel-
lige grupper samt variation ved forskellige rejsemal og formal.
Men uanset om der tages udgangspunkt i 30, 45 eller 60 mi-
nutters transport i bil hver vej, sd er motorvejen helt afgerende
for de rejsemuligheder som tidsafstandene udtrykker.

Set over de seneste 20 ar har forbedringer i rejsetider
veeret storst i Dstjylland i takt med abningen af en raekke
ostjyske motorveje.

Rejsetiderne reduceres mest naer og langs med de nye
motorveje. Det ses blandt andet ved at Stevring i nord og
Kolding i syd begge er kommet inden for 60 minutters rej-
setid af Arhus bymidte i 2002. Rejsetidsoplandet har sale-
des isaer udvidet sig i nord- og sydgaende retning pa grund
af motorvejen, mens det i andre retninger ligger mere
fast.

Det har ogsa betydning for rejsetidsoplandene, hvor hur-
tigt der keres pa vejnettet, og hvor stor forskellen er pa
hastighederne pa motorvejene og det evrige vejnet.

De hgjere hastighedsgraenser pa motorvejen fra 30. april
2004 vil veere med til at styrke motorvejens betydning for
rejsetidsoplandene og rejsemulighederne. Rejsetidsoplan-
dene vil blive strakt i vejens retning og i hgjere grad tage
form efter motorvejsnettet. Sa laenge der ikke er kapaci-
tetsproblemer, kan dette yderligere forventes at betyde, at
folk vil pendle mere pa vejen, samt at flere vil bo ude om-
kring de store byer.

FIGUR 3 - 5: Tilgeengelighed anno 1982, 1992 og 2002. Kortene viser
hvor mange arbejdspladser, der i 1982, 1992 og 2002 kunne nas fra
et givent omrade inden for 30 minutters keretid i bil. Oplysninger om
lokaliseringen af arbejdspladserne kommer fra Danmarks Statistiks
Registerbaserede Arbejdsstyrkestatistik — se metodeboksen for yder-
ligere oplysninger.

Som for rejsetidsoplandene viser kortene en vaesentlig udvikling i
tilgeengeligheden, iseer i Ostjylland omkring Arhus. Arhus-omradet er
gennemgaende det omrade, der er bedst placeret i forhold til beskaef-
tigelsen i Jylland. Det skyldes bade vaekst i Arhusomradet i sig selv og
udbygningen af motorvejsnettet, der reducerer rejsetiderne til byerne
omkring. Den hgjeste tilgaengelighed til arbejdspladser i Jylland findes
langs med motorvejen omkring Arhus og ned mod Horsens.

Tilgeengelighed 1982
Arbejdspladser inden for 30 min.

under 75000
75001 — 250000
15001 — 250000
25001 - 400000
over 400000
Motorvej 1982
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Tilgaengelighed

Tilgeengeligheden som begreb kan i skonomiske analyser
af byer anvendes til at forklare hvilke arealer, der har den stor-
ste veerdi. De centrale omrader i de store byer har generelt
de hgjeste jordpriser, fordi de blandt andet har den sterste til-
gaengelighed. Tilgaengelighed hanger sdledes sammen med
vaerdien, mens veerdien er et udtryk for den interesse, der er
for at bruge, bygge og byudvikle inden for givne arealer.

Udviklingen i tilgeengeligheden kan med andre ord
tages som udtryk for udviklingen i de forskellige omraders
attraktivitet for bebyggelse, boseaetning og byudvikling. Der
findes dog ikke et almengyldigt mal for tilgaengelighed.
Dels er det et spergsmal om, hvordan tilgeengeligheden
males og i forhold til hvad, og dels er det et spergsmal om,
hvordan afstanden veegtes. Pa kortene (figur 3 — 5) vises
tilgeengeligheden til arbejdspladser opgjort som antallet
af jobs, der kan nas inden for 30 minutter i bil.

| princippet viser disse kort derfor, hvor det er attraktivt at
bosaette sig, nar man onsker en god adgang til arbejdsmar-
kedet. De 30 minutter er en relativ lang keretid mellem hjem
og arbejde i forhold til gennemsnittet, men er pa den anden
side ogsa en realistisk keretid for mange mennesker.

Flere steder ses det, hvordan tilgaengeligheden til arbejds-
pladser felger motorvejene. Dette er for eksempel tilfaeldet
i Himmerland, mellem Kolding og Esbjerg, over Fyn og
i kanten af hovedstadsregionen pa Sjzelland. Det skyldes
bade motorvejen og de hgje hastigheder, som den tilbyder,
og at vejen knytter en raekke “arbejdspladstunge” omrader
teettere sammen ned gennem Gstjylland og over Fyn.

Tilgaengelighed 1992
Arbejdspladser inden for 30 min.

I under 75000
75001 — 250000
15001 - 250000
B 25001 — 400000
I over 400000
I Viotorvej 1992

Udbygningen af motorvejsnettet har betydet, at omra-
der, der ikke ligger taet ved de sterre byer, dels har faet
bedre mulighed for at tiltraekke arbejdskraft, men ogsa at
arbejdskraften har faet forbedret mulighederne for at
pendle til de sterre byer.

Inden for byerne peger analyserne pa, at det ikke laen-
gere er bymidterne, der er de mest centralt placerede om-
rader i forhold til for eksempel arbejdsmarkedet. | stedet
knytter den hgjeste tilgeengelighed sig til omrader langs
med motorvejene. Dette kan konstateres bade ved Arhus
og i Hovedstadsregionen, hvor den hgjeste tilgeengelig-
hed til arbejdspladser knytter sig til lokaliteter omkring
Motorring 3.

En tilsvarende udvikling har kunnet konstateres i de
amerikanske byer, der fik bygget "freeways” i 50erne — for
eksempel Detroit. Udviklingen var en vaesentlig forudseet-
ning for den spredning af de amerikanske byer, der fulgte
efter. Dermed er det dog ikke sagt, at det samme sker i Dan-
mark. Der er vaesentlige forskelle mellem den danske og
den amerikanske situation. At undga byspedning og dens
negative konsekvenser i form af infrastrukturomkostninger,
transportomkostninger og tab af abent land har veeret en
gennemgaende malsaetning for dansk planleegning i artier.
Men spergsmalet kan vaere, om den hidtidige planlaegnings-
indsats er tilstreekkelig til at undga byspredningen.

Tilgaengelighed 2002
Arbejdspladser inden for 30 min.

N under 75000
75001 — 250000
15001 — 250000
B 25001 — 400000
I over 400000
I Votorvej 2002/2003
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Ikke bare rejsetid

Rejsetiden er formentligt det aspekt ved rejsen, der har
storst betydning for rejselysten. Motorvejene adskiller sig dog
ogsa fra en stor del af det ovrige vejnet ved andet end hastig-
heden og rejsetiderne. P4 motorvejene er trafikmiljget fuld-
steendigt indrettet pa motortrafikken og de hgje hastigheders
preemisser. Resultatet er et velordnet og overskueligt motor-
vejsmiljo — der igen ma forventes at have en betydning for,
hvor langt trafikanterne finder det acceptabelt at kere. Ud over
en reekke indikationer af at rejsetiden veerdisaettes forskelligt
afhaengigt af trafikforholdene (kedannelser), er det imidlertid
noget, som er sveert at afdeekke, og som der er begraenset
viden om i dag.

Analyser af rejsetider og tilgeengelighed
Analyserne af rejsetidsoplande og tilgeengelighed er
baseret pa opmalinger af transporttider i et Geografisk
Informationssystem (GIS). Da der ikke eksisterer historiske
vejnet, der kan bruges til dette formal, har 2002 vejnettet for
analyserne af 1992 og 1982 veeret tilbagedateret pa
baggrund af de vaesentligste sendringer af det overordnede
transportnet. Det geelder iseer motorvejene, en reekke andre
storre vejprojekter, Storebaeltsbroen, nye faerger og feerge-
ruter og eendringerne af de tilladte hastigheder. | alle analy-
serne er der antaget kersel ved tilladte hastigheder. Oplys-

ninger om arbejdspladsernes lokalisering stammer fra
Danmarks Statistiks Registerbaserede Arbejdsstyrkestatistik
opgjort pa det danske kvadratnet.

”... vi har i dag flere, der kommer fra Randers og lidt syd for
Randers. Det havde vi ikke for i tiden. Det er klart, at de ser det
ikke som noget som helst problem at tage turen herop. Det er
let at komme af her, og der er ikke langt ud til motorvejen...
Det er jo veesentligt mere kompliceret at komme ind til centrum
af Aalborg...”

Jan W. Jensen, Administrerende direktor for Hydrema A/S i Stovring — om betydningen
af at veere synlig og motorvejens betydning for de ansattes pendling.




Udviklingen i pendlingen

Udviklingen i pendlingen er gennem perioden gaet i ret-
ning af flere pendlere, storre pendlingsafstande samt sterre
pendlingsoplande. Resultatet er sterre regioner omkring
de storste byer, der funktionelt er integrerede i byen.

Et markant udviklingstraek er den stigende pendling over
store afstande mellem byerne. Mange byer der tidligere
fremstod som relativt selvstaendige enheder, er i 2002 kom-
met inden for oplandet af storre byer. Det vil sige, at det at
bo i en by og arbejde i en anden ikke mere er unormalt.
Dette er seerlig udtalt omkring Kebenhavn og Arhus, hvor
for eksempel Silkeborg, Viborg og Randers i tiltagende
grad ser ud til at fungere som en slags forstaeder til Arhus-
omradet.

Udviklingen i pendling og pendlingsmenstre kan felges
meget praecist gennem den "Den Registerbaserede Ar-
bejdsstyrkestatistik”. Siden 1981 har Danmarks Statistik
registreret bolig og arbejdssted for naesten samtlige dan-
skere i arbejde, og det giver enestdende muligheder for at
se tilbage pa, hvordan pendlingsmenstrene har udviklet
sig gennem de sidste 20 ar. Herunder ogsa hvordan sam-
menhaengene i Danmark har udviklet sig, nar der tages ud-
gangspunkt i forbindelserne mellem hjem og arbejde.

Datagrundlag for analyser af pendling

Datagrundlaget for analyser af pendlingen er den Regi-
sterbaserede Arbejdsstyrkestatistik (RAS). Et vaesentligt
element er her oplysningen om bopzelsadressen (folkeregi-
steradressen) og arbejdstedsadressen for den beskaeftige-
de del af befolkningen. Oplysninger om arbejdsstedsadres-
ser indrapporteres af arbejdsgiverne hvert ar i november, og
registeret vedligeholdes af Danmarks Statistik med henblik
pa at afspejle faktisk arbejdssted frem for eksempel virk-
somhedens adresse. | projektet har disse adresser vaeret
anvendt som udtryk for antallet af pendlere mellem alle
danske sogne i 1982, 1992 og 2002. Statistikken er dog ikke
en egentlig transportstatistik, da det ikke vides, hvor ofte en
pendler rejser mellem bopzelen og arbejdsstedet. Af betyd-
ning for sammenligningen mellem de tre arstal 1982, 1992
og 2002, skal det endvidere naevnes, at opgerelsen i 1982
adskiller sig fra de evrige. | den sldste opgerelse er perso-
ner uden fast arbejdssted henfort til virksomhedens adres-
se, mens de i senere opgerelser er udtaget af statistikken.
Dette giver en begraenset overdrivelse af pendlingen i 1982
og dermed en underdrivelse af veeksten i pendlingen.
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Kortlaegningen af pendling

Kortene (figur 6, 7, 8, 9 og 10) er tegnet pa baggrund af
pendlingen mellem alle danske sogne, repraesenteret ved
luftlinjer mellem sognene. | terre tal er der for eksempel tale
om 2,6 mio. pendlere, der i 2002 fordeler sig pa 300.000
forskellige kombinationer af bopzelssogn og arbejdssogn.
Pa grundlag af luftlinjerne og antallet af pendlere opsumme-
res, hvor mange pendlere der "passerer”, starter eller slutter
i et givent omrade. Til denne opsummering er anvendt et
net, der deekker hele Danmark med celler pa 2x2 km. Pend-
lerkortene kan ses som kort over sammenhzangen mellem
forskellige omrader og som kort over centralitet, der er
afledt af, at mange "stremme” medes. Kortenes flow angiver
ikke nedvendigvis pa hvilke veje, pendlertrafikken er sterst.
Det ses for eksempel mellem Aalborg og Arhus, hvor der pa
flowkortet er optegnet en lige linje mellem de to byer, mens
det er mest sandsynligt, at pendlingen foregar ad motorvej
eller jernbane, pa en rute der passerer est om fjordene.
Opgerelsen er ogsa begraenset til at gaelde pendling inden
for Danmark. Ca. 2200 personer pendler ifelge Institut for
Graenseregionsforskning over graensen mellem Danmark og
Tyskland. Ca. 4000 personer pendler ifelge Danmarks Stati-
stik over @resund, men inden for @resundsregionen (den
totale pendling mellem Danmark og Sverige kendes ikke).
Hvis disse flows havde vaeret inddraget i kortlaegningen, ville
det have givet anledning til optegning af pendlerflows ind
mod Flensborg, mellem Kebenhavn og Malmo, samt mellem
Helsinger og Helsingborg.
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Kortene (figur 6 — 8) viser, at pendlingen og udviklingen
i pendlingen felger en raekke tydelige korridorer. Et vee-
sentligt traek er de funktionelle sammensmeltninger af by-
erne fra Arhus til Odense - samt "tilkoblingen” af Esbjerg,
Aalborg og Herning pa det relativt integrerede arbejdsmar-
ked langs denne streekning. De storste udviklinger i pend-
lingen faelger korridorer med motorveje. Netop fordi mo-
torvejen er placeret, hvor de sterste befolknings- og
arbejdspladskoncentrationer findes, er det vanskeligt at
destillere det isolerede bidrag fra motorvejsudbygningen.
Dog er det sikkert, at den forbedring og kapacitetsforegelse
af transportkorridorerne, som motorvejene udger, har med-
virket til at muliggere og styrke den udvikling, der ser ud
til at veere i gang.

Pendlingskortene viser ogsa, hvordan pendlingen over
Storebeelt er steget kraftigt, efter at Storebeeltsbroen ab-
nede. Det gaelder saerligt mellem de centrale dele af ho-
vedstadsregionen og landets andre store byer. Dog kan
der ved en sammenligning mellem pendlingen pa tveers af
Storebaelt og pendlingen mellem de ostjyske byer og
Odense konstateres, at beeltet forsat udger en barriere.
Arsagerne er formentlig bade af historisk og gkonomisk
art. Studier af sammenvoksede byomrader har for eksem-
pel vist, at de optraeder som relativt selvstaendige arbejds-
markeder. Specielt hvis der i kraft af lokale nyhedsmedier
og lignende opretholdes en adskillelse mellem to byer.

Pendlerflow 1982
Antal personer

N under 1000

[ 2001 - 5000
s 5001 - 10000
N 10001 — 20000
BN 20001 — 50000

I over 50000
1001 - 2000 I Motorvej 1982

Noget lignende kunne gere sig geeldende i forholdet mel-
lem Sjeelland og Fyn. Hertil kommer selvfelgeligt broafgif-
ten, der i sig selv kan modvirke aget pendling pa tvaers af
Storebeelt.

Udviklingen synes at skabe to dominerende funktionelle
regioner i Danmark. Regionerne er kendetegnet ved, at det
bliver sveert funktionelt at adskille den ene by fra den anden.
En region synes at veere forankret i @stdanmark med kerne
i Kebenhavn. En anden region er placeret i Vestdanmark
med kerne i henholdsvis Arhus og Trekantsomradet.

Endnu er Aalborg og Esbjerg sa langt vaek fra disse
"poler” eller regioner, at de optraeder som relativt selvstaen-
dige enheder i forhold til den region, der udspaendes af
Arhus, Trekantsomradet og Odense. Men det er let at fore-
stille sig, at samme faanomen vil gere sig geeldende mellem
disse byer og den estjyske/fynske korridor i fremtiden. Spe-
cielt pa grund af de tilladte 130 km/t pa motorvejene og pa
grund af, at det derfor bliver hurtigere at rejse over sterre
afstande.

Pendlerflow 1992
Antal personer

N under 1000

1001 - 2000 I Motorvej 1992
I 2001 - 5000
5001 — 10000

|
BN 10001 — 20000
BN 20001 — 50000

I over 50000



En del af pendlingen
fokuserer pa de store byer

Hvis man rejser kortet op i 3D (figur 9), fremgar det mere
tydeligt, at de store byer fortsat skiller sig ud, som de omra-
der hvor der er den sterste opbygning af pendling. Bycentre
har ogsa stor betydning som mal for en stor del af pendlin-
gen. Stersteparten af pendlingen foregar fortsat inden for byen
over relativt korte afstande. Veeksten i pendlingen er imidlertid

rykket ud og angar de lange ture og forbindelserne mellem FIGUR 9: Pendlerflow 2002 i 3 dimensioner. Billedet viser hvor mange
pendler der starter, slutter eller kommer forbi et givent sted i 2002.
Pendlerflowet er tildelt en "hgjde” proportionalt med flowets storrelse.
Farvekoderne er de samme som pa det "flade” 2-dimensionale kort over
pendlerflow i figur 8. Det er tydeligt at kategorierne pa det 2-dimensio-
nale kort deekker over store variationer, blandt andet meget store flow
i og omkring de store byers midte.

byerne. En udvikling der arbejder for stigende integration af
de enkelte byer i storre funktionelle regioner.

Pendlerflow 2002
Antal personer

under 1000 I over 50000

1001 - 2000 I Motorvej 2002 - 2003
2001 - 5000

5001 — 10000

10001 - 20000

20001 - 50000

» =

C 10 20 40Kiometers
[

FIGUR 6 - 8: Pendlerflow 1982, 1992 og 2002. Kortet viser de sammen-
hange mellem omrader, som skabes af pendlingen. Enheden pa kortet
er hvor mange pendlere, der pa grundlag af luftlinjen mellem hjem og
arbejde, starter, slutter eller kommer forbi et givent omrade. Oplysnin-
ger om pendlingen kommer fra Danmarks Statistiks Registerbaserede
Arbejdsstyrkestatistik. Se metodeboks for yderligere oplysninger.
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Vaeksten i pendlingen og udviklingsretningen

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

For de fleste store byers vedkommende er der en tyde-
lig tendens til, at veeksten i pendlingen er rykket uden for
den historiske kerne, hvor vaeksten er under gennemsnit.
Dette er et udtryk for en tendens til udfladning — eller om
man vil = udhuling af de centrale bydeles betydning som
mal for pendlingen - til fordel for pendling til og mellem
forsteederne. Dette angar dog ferst og fremmest balancen
mellem bykernen og de mere perifere omrader inden for
den enkelte by, og er derfor en relativ lokal forandring
i forhold til Danmarkskortets geografiske skala.

Pa Danmarkskortet som vist i figur 10, vidner veeksttem-
poet pa streekningerne mellem byerne om en tendens til
stigende integration mellem byerne i disse band. Dermed
opstar et relativt tab af selvstaendighed for den enkelte by
samt indlemmelse i en storre funktionel streekning.

Denne udvikling har selvfalgeligt gjort sig gaeldende for
mange byer, der i takt med de store byers veekst gradvist
er blevet indlemmet i et sterre byomrade. Det nye er
imidlertid, at integrationen gennem pendlingen foregar over
store afstande, og at ganske store byer som Horsens og
Randers synes godt pa vej til at f4 en forstadsstatus i
forhold til Arhus og Trekantsomradet i Ostjylland.

FIGUR 10: Veekst i pendlerflow 1982 — 2002. Kortet viser vaeksten i pendlerflowet
fra 1982 til 2002 i antal pendlere. Vaeksten opgjort pa denne made giver et indtryk
af, i hvilken retning pendlingsmenstrene udviklinger sig. Blandt andet ses det, at
pendlingen i og omkring bycentrene reduceres til fordel for pendling mellem for-
staederne. | den storre skala ses en raekke tendenser til dannelse af korridorer, der
med tiden leb formentligt vil "borterodere” hvad der tidligere var selvsteendige byer

med eget opland og arbejdsmarked.

Motorvejen og udviklingen i pendlingen

Motorvejene er som oftest bygget langs med vasentlige
transportkorridorer, hvor en vaesentlig udvikling i trafik og
pendling kunne forventes, uanset om der var blevet bygget
en motorvej eller ej. P4 den anden side er der dog ingen tvivl
om, at de foregelser af vejkapaciteten, som motorvejene har
bibragt, mange steder blandt andet har veeret en forudsaet-
ning for den veekst i trafik og pendling, som der har veeret
gennem de sidste 20 ar. Videre er det ogsa meget teenke-
ligt, at motorvejen har betydning for hvilke omrader inden for
byerne eller kommunerne, der oplever en veekst i for eksem-
pel pendlingen.

Ser man pa motorvejens betydning for vaeksten i pend-
lingen mellem omrader og vaeksten i pendlingsafstande
for perioden 1992 — 2002, tyder resultaterne pa, at motor-
vejen bidrager til aget pendling, fordi rejsetiderne bliver
mindre - jf. figur 11. Men resultaterne peger ogsa pa, at
motorvejen abner nye muligheder i relation til bolig og
arbejdssted. Folks tilbgjelighed til at pendle i bil afgeres
nemlig i hej grad af, hvor teet de bor pa motorvejen og hvor
deres arbejdsplads er lokaliseret. Og virksomhederne far
andre muligheder for at optimere og specialisere produk-
tionen.

Vaekst i pendlerflow 1982 — 2002
Veekst i antal personer

N under gennemsnit
0 - 1 SD over gennemsnit
1 — 2 SD over gennemsnit
I 2 - 3 SD over gennemsnit
I >3 SD over gennemsnit
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Erhvervsbyggeri og beskaeftigelsesudvikling

”Indfaldsviklen var, at vi skulle finde et sted, hvor vi kunne
placere et feelles kontor, og det skulle helst vaere sadan, at ingen
af kontorerne folte, at man forlod sin by og blev sldet sammen
med det andet kontor. Og sa faldt det lige for her pa stedet. Det
var samtidig veesentligt for os, at vi her pa stedet kunne skabe
den synlighed, som vi ikke havde for, hvor vi I& gemt godt af vejen
inde i byen. Vi folte ogsa, at der var alt for mange, der ikke vidste,
hvem vi var eller kunne finde derhen, hvor vi tilfaeldigvis boede.”
Lars Bzek, Partner, PricewaterhouseCoopers, Lillebeelt — om den beslutningsproces der

forte til samlingen af Fredericia og Middelfart afdelingerne i et nyt feelles kontor ud til
motorvejen v. Lillebaelt.

"Vi har boet lige ovre pa den anden side af motorvejen, hvor
der i dag er Telecom center og Metax og McDonald’s. Det er reelt
vores gamle bygninger, men faciliteterne var for sma, der var ikke
nogen udvidelsesmuligheder. Her la en grund af en passende
storrelse og med en passende infrastruktur lige op og ned af,
altsa lettere tilkorselsforhold osv. Desuden har vi yderligere eks-
pansionsmulighed. Sé det var de ting, der gjorde sig geeldende.
Det var teet pa det gamle, sa vi flyttede ikke séa langt, at folk ikke
kunne finde os leengere.”

Christian Kjeer, IT- og Marketingschef, P. Christensen/Mercedes i Odense — om overve-
jelser i forbindelse med flytningen af virksomheden til en ny lokalitet.

"Vi havde ingen lokale kunder. De kom fra hele landet. Derfor
var det naturligt for os at teenke pa, hvad der sa var den optimale
placering for os. Vi udviklede et koncept, der handlede om at
gore en immateriel virksomhed, som en kommunikationsvirksom-
hed som vores er, til noget materielt. Kunne vi skabe sammen-
haeng mellem vores navn, vores fysiske tilstedevaerelse og det
kommunikationsradgivningskoncept vi arbejder med, sa var det jo
fint — ogsa for at se om vi kunne transformere vores meerke til et
varemeerke, en meerkevare i bedste fald... ”

Tom Elert, Direktor for 727-communications i Stilling ved Skanderborg — om de overve-
jelser der forte til etableringen ved motorvejen med et passagerfly som en markant del
af bygningen.

Pendlingsafstand
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En vaesentlig malsaetning med den forste del af projek-
tet har vaeret at analysere, hvordan motorvejene pavirker
det bebyggede miljo og lokaliseringen af beskeeftigelsen.
| denne sammenhang er der imidlertid mange udviklings-
faktorer og pavirkninger i spil. Herunder har ikke mindst
skiftende "makro-trends” betydning for, hvor udviklingen
sker i forskellige perioder. Det er derfor valgt forst at prae-
sentere, hvor udviklingen i form af byggeri og vaekst i be-
skeeftigelsen lokaliserer sig i Danmark igennem den 20-
arige periode fra 1982 til 2002, der ogsa er anvendt i
projektets avrige analyser.

De to kort (figur 12 og 13) viser fordelingen af henholds-
vis byggeriet af erhvervskvadratmeter og veeksten i beskaef-
tigelsen i Danmark. Bade erhvervsbyggeriet og vaeksten
i beskaeftigelsen er generelt knyttet til de sterre byer og de-
res neere opland. Dog er erhvervsbyggeriet noget mere jeevnt
fordelt i landet end vaeksten i beskaeftigelsen, der knytter
sig nzert til de store byer og de teet befolkede omrader.

| omrader hvor befolkningsteetheden er stor, og afstan-
den mellem byerne er lille, er der en tendens til sammen-
hangende band med stor vaekst i bade byggeri og beskaef-
tigelse. Det geelder for eksempel Dstjylland og Hoved-
staden mere generelt.

| en raekke af de store byer har bymidterne tabt arbejds-
pladser gennem perioden. Det skyldes dels andringer
i den generelle erhvervsstruktur, hvor store, gamle produk-
tionsvirksomheder er lukket eller flyttet enten ud i forstee-
derne eller til helt andre regioner. | Aalborg mod syd, i
Odense mod ost og i Hovedstadsregionen iseer mod vest.
Dette deekker dog over forskelle fra for eksempel 80erne
til 90erne. Det var primeert i 80erne, at de store byers
bymidte tabte arbejdspladser, mens de i 90erne generelt
havde veekst. Omdannelsen af havnearealerne i kombina-
tion med interessen for at etablere sig i disse omrader er
formentligt en vaesentlig del af forklaringen pa dette skift.
Veeksten i antallet af arbejdspladserne i forstaederne har
dog veeret hgj i gennem hele perioden. Forklaringer skal for-
mentligt findes i bedre plads, lavere huslejer og bedre bil-
baseret tilgaengelighed til regionen og resten af Danmark.

FIGUR 11: Pendlingsmensteret skifter generelt i retning af at
flere pendler leengere. Diagrammet viser den relative veekst
i antallet af pendlere 1982 — 2002, der pendler forskellige
afstande mellem hjem og arbejdssted. Datagrundlaget er
pendling mellem sogne opgjort pa baggrund af Danmarks
Statistiks Registerbaserede Arbejdsstyrkestatistik.
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Nar det handler om motorvejene er det store spergsmal,
hvor stor en del af byggeriet og den egede beskeeftigelse
er et resultat af vejene. For eksempel: Sker vaeksten langs
med motorvejene, eller/og er det de bestaende byomra-
der, der treekkes ud langs med vejen? Dette er kendte
effekter af transportinfrastruktur og de aftryk, som det
saetter pa byudviklingen. Eksempler er blandt andet
jernbanebyerne og den generelle tendens til byveekst langs
med indfaldsvejene, der kendes fra de fleste byers vaekst
i starten af dette arhundrede.

Forudsaetningerne er dog endret i forhold til dagens
motorveje. Danmark har i forvejen et vidt forgrenet vejnet
og en relativ hej mobilitet, hvis den for eksempel males
som husstandenes adgang til motorkeretgjer. Den forskel
i "tilgeengelighed”, som adgangsforholdene til motorvejen
er ensbetydende med, er derfor langt mindre end det for
eksempel var tilfaeldet med jernbanebyerne, og betydnin-
gen som lokaliseringsfaktor er derfor i teorien mindre.

Der er dog andre betydende faktorer. Blandt andet det
forhold at motorvejen samler trafikanterne ét sted. Et
forhold der blandt andet kan vaere med til at forsteerke
motorvejens betydning som et "landmark” eller georefe-
rence, som i hvert fald dele af befolkningen navigerer i
forhold til. Hertil kommer det forhold, at den stigende vel-
stand generelt siges at ege fokuseringen pa, hvordan tid
og rejsetid anvendes — og dermed betydningen af den
kortere rejsetid som rejser pa motorvejen giver i sammen-
ligning med rejser pa andre veje.

FIGUR 12: Hvor skete erhvervsbyggeriet 1982 — 2002?

Erhvervsbyggeri 1982 — 2002. Fordelingen af erhvervsbyggeriet i etagemeter op-
fort mellem 1982 og 2002. Datagrundlaget er Bygnings- og Boligregisteret (BBR)
stedfeestet ud fra adressekoordinater. Bygningsoplysningerne har vaeret behandlet
statistisk for at na frem til kortet, der viser teetheden af erhvervsbyggeriet i Dan-
mark. For at give mulighed for en sammenligning med udviklingen i lokaliseringen
af beskeeftigelsen i samme periode, er farvekoderne fastsat ud fra gennemsnit og

standardafvigelser (SD)

Pa kortene over erhvervsbyggeri og veekst i beskaefti-

gelsen i Danmark er der eksempler pa savel vaekst langs
med motorvejen — som pa at eksisterende byomraders
vaekst treekker ud langs med motorvejen. For eksempel i
Ostjylland, pa Fyn og i forbindelse med de store byer, Aal-
borg, Arhus, Odense og Kebenhavn.

Der er imidlertid ogsa mange eksempler pa vaekst og
veekstretninger, der ikke relaterer sig videre til motorve-
jen. Overordnet viser dette, at adgangen til motorvejen in-
genlunde bestemmer, hvor udviklingen kommer til at forega
— men ogsa at de markante konsekvenser af motorvejene
skal findes i en mindre skala end netop Danmarkskortet.
De naermere relationer mellem byggeri og veekst i antallet
af arbejdspladser og motorvejene belyses naermere
i naeste afsnit.

Erhvervsbyggeri 1982 — 2002
Erhvervskvadratmeter 1982 — 2002

I under gennemsnit
1 — 2 SD over gennemsnit

I 2 - 3 SD over gennemsnit
I >3 SD over gennemsnit

I Votorvej 1982
0 - 1 SD over gennemsnit [N Motorvej 1982 — 2002/2003



Kortlaegning af byggeri og jobvaekst

Kortlaegningen af byggeriet treekker pa BBR-registeret for
2003 (www.ois.dk). Bygningerne er sat pa kortet pa bag-
grund af adressekoordinaterne. Erhvervsbyggeriet mellem
1982 og 2002 er opgjort pa baggrund af opferelsesar og
erhvervskvadratmeter for de enkelte bygninger. Kortlaagnin-
gen af vaeksten i beskeeftigelsen traekker pa Danmarks Stati-
stiks registerbaserede arbejdsstyrkestatistik. Beskaeftigede
med arbejdssted i 100x100 meter cellerne i det danske kva-
dratnet (www.kms.dk) er opgjort for 1982, 1992 og 2002 og
anvendt som grundlag for kortet. Begge er bearbejdet til en
omradestatistik, men uden faste omradegranser som det
for eksempel kendes fra statistik baseret pa kommuner. Pa
kortene folger omradegranserne bygningerne og beskaefti-
gelsen i stedet for administrative inddelinger. | praksis er
antallet af kvadratmeter eller beskaeftigede i hvert enkelt
punkt (bygninger eller midtpunkter for hektarnetceller) ble-
vet fordelt over et vist omrade (normal-fordelt henfald med
standardafvigelsen 3 km). Kortene viser de summer af kva-
dratmeter eller beskaeftigede, der efter denne "fordeling”
kommer til at veere et givent sted (celler af 1x1 km).

Antallet af arbejdspladser
Veekst i antal jobs 1982 — 2002

under gennemsnit I Viotorvej 1982

0 - 1 SD over gennemsnit I Motorvej 1982 — 2002/2003
1 — 2 SD over gennemsnit

2 - 3 SD over gennemsnit

>3 SD over gennemsnit

N
C 10 2 doKiometers A
N
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Byggeri og beskeeftigelse
i relation til motorvejen

“.. De tre muligheder, som vi stod med til sidst, I faktisk helt
teet op ad motorvejen. Bade den ved Randers, og ogsa den, som
Arhus Kommune havde peget pa. Jeg vil ikke sige, at betingelsen
var en grund klistret sa taet op ad motorvejen, men at det I3 i
forste parket, som her, var optimalt. Hvis vi vil vaere vor virksom-
hed bekendt, sa har vi jo her muligheden for at lzegge et reprae-
sentativt slagteri, og med logo pa bygningen at signalere stolthed
over dét, vi producerer.”

Gudrun Andreasen, Informationschef, Danish Crown — om den udvzelgelsesproces der
14 forud for etableringen af svineslagteriet ud til motorvejen v. Horsens.

”.. Nar vores hovedlager ligger her, sé er det jo fordi, infra-
strukturen omkring den er fantastisk god i forhold til det netom-
rade, vi har. Vi kan komme sydpa, vi kan komme nordpa — i lebet
af ingen tid. De motorvejsudfletninger, der er her gor, at vi kan
komme alle steder hen. Og det har veeret den oprindelige idé med
at have tingene liggende her.”

Poul Hansen, Bygningschef, Nesa i Gentofte.

Projektet, der ligger til grund for denne bog, har isaer
fokuseret pa byggeri og beskaeftigelse omkring motorve-
jen i den ”lille skala”. Hermed forstas aendringer i, hvor der
bygges, og hvor arbejdspladserne ligger i de omrader, som
motorvejen passerer igennem. Dette star i kontrast til "den
store skala”, hvor spergsmalet om vejinfrastrukturens
betydning for regional udvikling star centralt. Der er natur-
ligvis sammenhang mellem den store og den lille skala,
men den store skala er kendetegnet ved, at det er szerde-
les vanskeligt at udskille betydningen af vejinfrastrukturen
i forhold til de mange andre forhold, der har betydning for
udviklingen.

FIGUR 13: Hvor var jobveeksten 1982 - 2002?

Beskeeftigelse 1982 — 2002. Fordelingen af veeksten i beskaeftigelsen
efter arbejdsstedets lokalisering, mellem 1982 og 2002. Datagrundlaget
er Danmarks Statistiks Registerbaserede Arbejdsstyrkestatistik opgjort
pa 100x100 meter cellerne fra Kort og Matrikelstyrelsen og Danmarks
Statistisk kvadratnet. Oplysningerne om udviklingen i beskeeftigelsen
har veeret behandlet statistisk, pA samme made som erhvervsbygge-
riet, for at na frem til kortet, der viser teetheden af erhvervsbyggeriet
i Danmark.
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Overordnet har udbygningen af motorvejsnettet haft be-
tydning for, hvor let det er at modtage og afsaette varer og
tienesteydelser. Dette kan alt andet lige omsaettes til for-
dele ved aget taethed i befolkningen og blandt virksomhe-
derne. Samtidig er motorvejene fortrinsvis placeret i teet
befolkede omrader med en lang historie bag sig. Alt andet
lige kan det saledes forventes, at motorvejen er med til at
oge forskellen pa omraderne taet ved motorvejen og de
omrader, der ligger uden for. Alt andet er dog aldrig lige.
For eksempel betyder placeringen af motorvejene, at de
ligger de steder, hvor der er det sterste udbud af privat og
offentlig service, den hegjest uddannede og meste specia-
liserede arbejdskraft etc. Omvendt kan forhold som lave
huspriser, god plads, lokalt initiativ/ivaerksaetter tradition,
loyal arbejdskraft med videre i hvert fald relativt teenkes at
treekke i den anden retning og modvirke motorvejens be-
tydning som lokaliserings- og udviklingsfaktor.

TABEL 1: Halvdelen af Danmarks bygningsmasse inden for 6 km fra mo-
torvejen. lllustrationen viser fordelingen af bygningsmassen i forhold til
motorvejsnettet. Fraktilen fortaeller hvor stor en andel af den samlede
bygningsmasse der ligger inden for afstanden.

Motorvejens betydning som lokaliseringsfaktor lader sig
afdeekke mere entydigt over sma afstande. Der kan man
sige, at der i store treek er tale om udvikling inden for det
samme omrade, men med et skift i byudviklingens retning
eller specifikke lokaliteter som felge af motorvejen. Det
storste spergsmal er her, hvilke planleegnings- og sege-
processer der skaber det endelige resultat, og dermed
hvilken rolle arealplanlagningen spiller i sammenhang
med erhvervenes lokaliseringsinteresser. Interviewene med
virksomheder langs med motorvejen giver det indtryk, at
god tilgeengelighed i nogle tilfeelde vaegtes steerkt, og at
det for det meste tages i betragtning, nar det udbydes.
| en raekke tilfaelde synes beliggenheden op ad motorve-
jen dog snarere at veere en konsekvens af kommunernes
arealudlaeg netop der snarere end virksomhedens gnske
om god eller bedre tilgeengelighed. Der er pa den bag-
grund naeppe nogen tvivl om, at det ikke alene er gkono-
miske processer, der styrer den udvikling langs med mo-
torvejene, som vi ser i dag. Kommunernes planleegning og
forventninger til hvilke typer af omrader, der kan vaere at-
traktive beliggenheder for nye virksomheder, spiller ogsa
en rolle.

For at undersege, i hvilken grad motorvejene har betyd-
ning for placeringen af erhvervslivets nye bygninger, har
projektet, der ligger til grund for denne bog, opgjort for-
skellen mellem den erhvervsbygningsmasse, der allerede
er bygget, og den bygningsmasse der bliver opfert. Dette
er, som vist i figur 14, gjort i “afstandsband” af 100 meter
helt op til 6 km fra motorvejen. Se igvrigt ogsa tabel 1.

Afstand til motorvejen Bygningsmasse
inden for afstand

Fraktiler
(=procent af Danmarks bygningsmasse inden for afstand)

2,2 km 136 mio. kvm. 25 %
6 km 275 mio. kvm. 50 %
19 km 414 mio. kvm. 75 %
210 km 550 mio. kvm 100 %




33

1| o |

O




34

Differencen mellem andelen af den bestaende bygnings-
masse og andelen af veeksten forteeller, om det pageel-
dende "afstandsband” er i gang med at @ge sin andel af
bygningsmassen, og dermed om en sterre andel af er-
hvervsbygningerne rykker i retning af motorvejene.

Hvis man pa én gang ser pa alle arealerne langs de
danske motorveje, er der en tendens til, at erhvervsbyg-
ningsmassen traekker i retning af motorvejen. Set over hele
landet er det iseer omrader beliggende op til 1 km fra mo-
torvejen, der har en storre andel af erhvervsbyggeriet, end
deres andel af erhvervsbygningerne skulle tilsige. Tenden-
sen er svagest i Hovedstadsregionen og steerkest i pro-
vinsbykommunerne, hvor det er omrader helt ud til 2 km
fra motorvejen, der har et tydeligt "forspring” i erhvervs-
byggeriet.

En vaesentlig forskel mellem Hovedstadsregionen og det
ovrige land i denne sammenhang er selvsagt, at hoved-
staden er preeget af "gamle” motorveje fra 70erne, der ef-
terhanden er blevet omsluttet af boliger og erhvervsbyg-
geri, hvilket efterlader begraensede muligheder for skift
i erhvervsbygningsmassen i forhold til vejen. | gruppen af
provinsbykommuner finder vi de storre byer, der i gennem
det tiar, der danner grundlag for diagrammerne, er blevet
betjent med motorvej. Samtidigt er der her gode mulighe-
der for ekspansion pa de motorvejsnaere arealer.

Dette skift i hvor erhvervsbyggeriet foregar, kan felges

op pa forskellige mader. Blandt andet ved at inddrage det

faktiske abningstidspunkt for landets motorvejsstraeknin-

ger, og ved at kortleegge skift i hvor byggeriet foregik for

og efter motorvejen. Hvis man for eksempel ser pa straek-

ningen mellem Arhus og Aalborg pa denne made, ser man,

hvordan erhvervsbyggeriet i bade Stevring, Hobro, Ran-

ders og Arhus har skiftet til nye omrader ved motorvejen

pa bekostning af det

eksisterende byomrade. Mest mar-

kant ser det ud til at veere for de bykommuner, der ligger

pa ruten mellem de sterste byer. De sterste byer, Aalborg

og Arhus, kan ogsa menstre en vaekst i erhvervsbyggeriet

i bymidten. For Arhus bliver resultatet en form for polari-

sering mellem erhvervsbyggeri i bymidten/havnen og i de

nye erhvervsomrader

langs med motorvejen.

FIGUR 14: Erhvervsbyggeri i forhold til motorvejen. Forskellen mellem
andelen af tilvaekst (1992 — 2002) og andel af eksisterende erhvervs-
etagemeter (1992) for afstandsband af 100 meter omkring hele det
danske motorvejsnet. Nar andelen af tilvaeksten ligger over andelen
af etagemeter, er det udtryk for at de pagaeldende omrader “haler ind”
pa resten i andel af erhvervsbygningsmassen. Det ses tydeligt, at om-
raderne narmest motorvejen pa denne made "haler ind” pa de ovrige
arealer pa til 6 km fra motorvejen.
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Hvis man pa den samme made analyserer udviklingen i,
hvor beskeeftigelsen er placeret, synes den samme ten-
dens at gore sig gaeldende. Der er en tendens til, at omra-
derne i naerheden af motorvejen har en sterre del af vaek-
sten i beskaeftigelsen, end deres andel af beskaeftigelsen
i sig selv skulle tilsige. Tendensen er dog langt svagere
end det, der gor sig gaeldende for erhvervsbyggeriet. De
erhverv, der lokaliserer sig i naerheden af motorvejen, fyl-
der typisk meget, men de er ofte ikke storforbrugere af ar-
bejdskraft. Som det vil fremga af naeste afsnit, er der i gje-
blikket en udvikling i hvilke typer af virksomheder, der
onsker at lokalisere sig i naerheden af motorvejen. Dog do-
minerer de "tunge” erhverv som lager, transport og frem-
stillingsvirksomhed stadig billedet.

FIGUR 15 - 17: Bygningsmasse inden for 300 meter af motorvejen,
1982, 1992 og 2002. Alle bygninger der ligger inden for 300 meter af
motorvejens 2003-trace er medtaget uanset arstal. Datagrundlaget er
Bygnings- og Boligregisteret (BBR) stedfaestet ud fra adressekoordi-
nater. Bygningsoplysningerne har vaeret behandlet statistisk for at na
frem til kortet, der viser teetheden af de bygningsmasse, der ligger in-
den for 300 meter i luftlinie fra motorvejen. Af hensyn til signaturernes
synlighed er de farvede omrader pa kortet dog vaesentligt sterre end
de 300 meter.

Bygninger inden for 300 meter af motorvejen, 1982
Bygningsareal / kvadratkm

300 - 1000 I Votorvej 1982
[ 1001 - 2500 I Motorvej 1982 — 2002/2003
I 2501 - 5000
I 5001 - 10000
I 10001 — 20000
I over 20000

C 10 20 40Kiometers
Loliiny

Opgorelsen af erhvervsbyggeri i forhold til motorvejen
Diagrammet baserer sig pa en opmaling af luftlinje-afstanden
mellem alle danske bygninger (BBR m. adressekoordinater) med
erhverv og motorvejsnettet, som det la i 2002/ 2003. Andelen af
erhvervskvadratmeter i 1992, samt byggeriet af erhvervskvadrat-
meter mellem, 1992 og 2002 - er herefter beregnet for afstands-
band af 100 meter ud til 6 km fra motorvejen. Differencen mellem
andel af erhvervskvadratmeter i 1992 og andel af byggeriet af
erhvervskvadratmeter mellem 1992 og 2002 er beregnet og
optegnet som en funktion af afstanden til motorvejen. Den indteg-
nede kurve viser tendensen i hvilke omrader, der ser ud til at ege
deres andel af den samlede erhvervsbygningsmasse. Tilsvarende
har vaeret gjort for arbejdspladser pa basis af en opgerelse fra
Danmarks Statistik af antallet af beskzeftigede med arbejdssted
i 100x100 meter kvadratnetceller. Den tendens, der fremgar af
diagrammerne for erhvervsbyggeri, er ogsa til stede for beskaef-
tigelsen — men mindre udtalt.

Bygninger inden for 300 meter af motorvejen, 1992
Bygningsareal / kvadratkm

300 - 1000 I Votorvej 1992
1001 - 2500 I Motorvej 1992 — 2002/2003
2501 — 5000
5001 — 10000
10001 — 20000
over 20000

A




Bygninger langs med motorvejen

"Da vi havde ideen om flyveren ... der var s& med det samme,
der var det en motorvejsplacering, fordi det ikke hjaelper noget,
man stiller sadan en her op ude bag en skovraekke et eller andet
sted For det forste kunne det give nogle miljomeessige problemer
sadan med at fa den tilladelse til det, og den anden ting det var jo
at synligheden, det kreever, at vi placerer det her et sted, hvor folk
lzegger meerke til det, hvor der er mest mulig trafik...”

Flemming Kok, Direktor for 727-communications i Stilling v. Skanderborg.

”... oprindeligt var der jo en staj- og lys[vold] ... ud mod motor-
vejen. Som vi simpelthen sogte om at fa lov til at fierne... det var
klart med en eksponering for gje. Vi havde utrolig mange kunder,
specielt lige da vi startede, som kom fra Kebenhavn og som sim-
pelthen drejede ind til os [fordi] de kunne n& at se os inden af-
korslen...”

Christian Kjeer, IT- og Marketil hef, P. Christ 'Mercedes i Odense.

”.vi har faet hgjnet kendskabsniveauet til os ganske vaesentligt.
Og sa siger den sunde fornuft, at det giver flere kunder pa et eller
andet tidspunkt. De kommer ikke fra den ene dag til den anden.
Folk skifter ikke revisor, som de skifter kebmand eller benzinleve-
randor. Men ligegyldigt, hvor vi meder folk, om det er i Skagen,
Kobenhavn eller Esbjerg, sa kender de kontoret. Det kan veere, de
ikke kan udtale vores fine navn, men de ved, hvem vi er.”

Lars Bzaek, Partner, PricewaterhouseCoopers, Lillebzelt — om betydningen af at vaere
placeret lige ud til motorvejen.

Bygninger inden for 300 meter af motorvejen, 2002
Bygningsareal / kvadratkm

300 - 1000 I Motorvej 2002/2003
1001 - 2500

2501 — 5000

5001 — 10000

10001 — 20000

over 20000

N
C 10 2 doKiometers A
N

37

Bygningerne langs med motorvejen er et af projektets
vaesentlige fokusomrader.

Som det fremgik af analyserne i det seneste kapitel, er
motorvejens neeromrade den zone, hvor udviklingen gar
hurtigst. Det er ogsa isaer bygningerne i vejens naerom-
rade, der kan ses fra vejen. Som udgangspunkt for en kort-
laegning af bygningsmassen og byggeriet i motorvejens
naromrade er der i projektet benyttet en greense pa 300
meter fra motorvejen. Denne grense er til dels pragma-
tisk fastsat og tjener alene til at vise, hvor der er mest byg-
geri ”pa klos hold” af motorvejen, og hvilken udvikling der
er i anvendelsen af disse omrader.

Kortene (figur 15 — 17) viser taetheden af bygningsmas-
sen inden for 300 meter af motorvejen (2003) for de 3 ars-
tal 1982, 1992 og 2002.

Overordnet fremgar det, at det iszer er, nar motorvejen
meoder et storre byomrade, at der er tale om en intensiv
udnyttelse af vejens neeromrade. Det fremgar dog ogsa, at
der i forbindelse med abningen af nye motorveje kan op-
sta nye byomrader i motorvejens naeromrade. Det ses for
eksempel mellem Aalborg og Hobro, hvor der opstar en
reekke erhvervsomrader i forbindelse med abningen af mo-
torvejen i 1992. Pa kortet ses de "nye bebyggelser” inden
for 300 meter af motorvejen oftest som forskydning af ek-
sisterende taetheder langs med vejen. Hertil kommer en
omfattende intensivering af bebyggelsen inden for de om-
rader, der i forvejen havde en vis bebyggelse. At de lokale
forudsaetninger dog ogsa spiller en rolle for byggeriet i mo-
torvejens naeromrade ses for eksempel pa Sydsjeelland og
Falster, hvor hgje bebyggelsestaetheder generelt ikke fore-
kommer inden for 300 meter af motorvejen.

”.. vi er jo ogsa i en tid, hvor vi med liberaliseringen af elmar-
kedet har endnu mere brug for en meget synlig profil i dagligda-
gen. Et er, at grunden var rigtigt god, men det var ogsé meget
vigtigt for os at synliggere, at vi er en moderne service- og frem-
tidsorienteret virksomhed. Vi tor godt at ligge et sted, hvor folk
kan se os. Nesa-huset signalerer fleksibilitet og foranderlighed i
overensstemmelse med den tid, vi er i. Ogsa derfor ligger vores
Kundecenter ud til Lyngbyvejen. Sé du og alle kunderne kan se,
at der altid er folk pa arbejde her blandt andet for at opretholde
elforsyningen.”

Lone R. , Ko onschef, Nesa i Gentofte.*

”...det kendskab, der er opnaet til os og vores produkter, ved vores
beliggenhed derude, den kunne vi ikke have annonceret os til...”

Jan W. Jensen, Administrerende direktor for Hydrema A/S i Stevring — om betydningen
af at veere synlig fra motorvejen.
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Nar man ser seerskilt pa byggeriet inden for 300 meter
af motorvejen i 90erne, har den sterste aktivitet fundet sted
i Hovedstadsregionen og i forbindelse med de sterre byer
- seerligt Randers, Vejle, Kolding, Aalborg, Fredericia,
Aabenraa og Herning-lkast.

Analyserne viste, at det var omkring Hovedstaden, der
var den mindste sammenhang mellem afstanden til mo-
torvejen og andel af byggeri. Det er derfor rimeligt at kon-
kludere, at byggeriet i motorvejens naeromrade her sna-
rere skyldes, at der er tale om, at motorvejen lgber i gennem
et taet byomrade, end at byggeriet i stigende omfang fo-
kuserer pa vejen.

Alligevel er der en intensiv bebyggelse og stor aktivitet
omkring isaer de centrale dele af motorvejsnettet i Hoved-
stadsregionen. Omkring provinsbyerne gar motorvejen i
reglen uden om byen og byggeriet inden for 300 meter af
motorvejen sker pa arealer der tidligere var i anvendelse
til landsbrugsformal el.lign.

Hvis man ser pa de byggerier, der er blevet opfert min-
dre end 300 meter fra motorvejen, og som er blevet opfert
efter motorvejen abnede, vil man se, at en af nedensta-
ende betingelser er opfyldt:

— Motorvejen er fort teet pa

eksisterende bebyggelse (inden for 4 km)
— Der er til/frakersler i omradet
— Det er et omrade med meget trafik,

der ligger centralt i Danmark

og/eller i nzerheden af de store byer

Nar motorvejen fores teet pa eksisterende byomrader,
rykkes byzonen og bebyggelsen ofte i retning af motorve-
jen. Sammenhangen mellem byggeriet i vejens neerom-
rade og forekomsten af tilslutningsanleeg forteeller mere
direkte, at meget af nybyggeriet taet pa motorvejen sker,
fordi man har let adgang til motorvejen.

Dette vaere sig enten som et resultat af kommunernes
planleegningsbestrabelser eller som et resultat af, at man
far en stor synlighed og tilgeengelighed.

Interviewene med erhvervsvirksomheder langs med mo-
torvejen peger p3, at der kan veere to forhold, der betyder,
at virksomheder veelger en placering langs med motor-
vejsnettet. Det ene forhold kan vaere, at kommunerne til-
feeldigvis udbyder arealerne ud til den nye infrastruktur.
Det andet forhold kan veere, at virksomhederne veelger be-
liggenheden netop fordi motorvejen er der.

Mange virksomheder har en naturlig interesse i god til-
gaengelighed, mulighed for udvidelse og i synlighed fra
motorvejen. Synligheden kan anvendes til at praesentere
virksomheden over for mange mennesker.
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Nye bygningsanvendelser
langs med motorvejen

Betydningen af synligheden fra vejen og den imageskaben-
de effekt, som en motorvejslokalisering kan haange sammen
med, er formentlig en del af forklaringen pa, at der i dag er
vaekst i en raekke nye lokaletyper i motorvejens naerhed.

| diagrammet (figur 18) er de bygningskvadratmeter, der
ligger inden for 300 meter af motorvejen, fordelt efter de
anvendelser, som de er registreret med i Bygnings- og Bo-
ligregisteret (BBR). Hvis man sammenholder fordelingen
af bygningsbestandens kvadratmeter med tilveeksten fra
og med 2000, fremgar det, at de tunge erhverv (transport,
fremstilling o.l.) fortsat star for en stor del af vaeksten i om-
raderne naer motorvejen, men ogsa at der er en kraftig til-
vaekst i for eksempel serviceerhvervene — sammenlignet
med deres andel af bygningsbestanden. Vaeksten i ser-
viceerhvervene kan ses som en indikator pa nye lokalety-
per langs motorvejen. Desvaerre lader veeksten i for ek-
sempel kontorlokaler sig ikke udskille fra BBR-registerets
anvendelseskoder.

Bygning til undervisning
og forskning

Bygning til biograf, teater, erhvervsmaessig
udstilling, bibliotek, museum, kirke o.l.

Anden bygn. til transport,
handel etc.

Bygning til hotel, restaurant, vaskeri,
friser o.a. Servicevirksomhed

Bygning til kontor, handel, lager,
offentlig administration

Transport og
garageanlaeg

Anden bygn. til landbrug,
industrti etc.

El-, gas-, vand- eller varmeveerk,
forbrzendingsanstalt mv.

Bygning til erhvervsmaessig produktion
vedr. industri, handvaerk mv.

Bygning til erhvervsmaessig produktion
vedr. landbrug, gartneri, rastofudv. o.l.

Opgerelsen af bygninger langs motorvejen

| projektet har der veeret arbejdet med kortlaegninger af
bygninger og byggeri inden for 300 meter af motorvejen
(vejmidter). Afstanden pa 300 meter er valgt af to arsager.
For det forste er denne afstand brugt ved fastseettelsen af
de "beskyttelseszoner”, der er omkring blandt andet de
nordjyske motorveje. For det andet er det en pragmatisk
fastsat storrelse. Pa den ene side skulle den vaere bred nok
til at rumme egentlige byggefelter inden for zonen, og pa
den anden side snzever nok til at sikre, at der inden for zo-
nen alene var tale om byggeri med en neer relation til motor-
vejen. | de gennemferte kortleegninger er der taget udgangs-
punkt i adresserne for alle danske bygninger i Bygnings- og
Boligregisteret (BBR). Bygninger inden for 300 meter af
motorvejen, som den la i 2003, er udvalgt og efterfelgende
benyttet til at kortleegge bygningsmassen inden for 300
meter af vejen i 1982, 1992 og 2003. De gul-rede omrader
omkring motorvejene pa kortene (figur 15 — 17) daekker af
hensyn til leesbarheden et omrade, der gar vaesentligt laen-
gere ud end 300 meter fra motorvejen, men viser alene
bygningsmassen inden for 300 meter af motorvejen. Den
statistiske metode, der er benyttet til fremstilling af kortene,
er den samme som for erhvervsbyggeri og beskeeftigelses-
udvikling

FIGUR 18: Bygningsanvendelse inden for 300 meter af motorvejen. Diagrammet
viser fordelingen af bygningsmassen i etagemeter ar 2003, samt fordelingen af til-
veeksten, fra og med 1992 til medio 2003, pa en reekke af Bygnings- og Boligregi-
sterets (BBR) anvendelseskategorier. Anvendelseskategorierne er eksemplificeret
med samme tekst som anvendes pa www.ois.dk. Differencen mellem andelen af
bygningsmassen og andelen af vaeksten fortzeller hvilke bygninger der fremover
kommer til at praege omraderne naer motorvejen.

Bl Etagemeter opfert 2000-2003
I Etagemeter 2003

15%
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Diskussion af udviklingstendenser

Igennem de sidste 20 ar fra 1982 — 2002 er motorvejsnettet
blevet udvidet med godt 80 procent. Fra at besta af en raekke
isolerede motorvejsstreekninger ved de sterste byer danner
motorvejene i Danmark nu et landsdaekkende netveerk.

En raekke forhold tyder pa, at motorvejene har sendret
pa betingelserne for og udviklingen i de omrader, som de
leber igennem.

Igennem de sidste 20 ar er antallet af pendlere og isaer
pendlingsafstandene steget kraftigt, og det er iseer i de
transportkorridorer, hvor motorvejene er udbygget. Ten-
densen er, at bysamfundene i stadig sterre grad integre-
res og mere og mere udger funktionelt sammenhaengende
bysamfund. Folk pendler ikke lezengere til nzermeste storre
bysamfund, men netop pa kryds og tveers og over stadig
storre afstande, som blandt andet er muliggjort af motor-
vejsnettet.

Spergsmalet er, om disse stadig sterre funktionelle sam-
menhange, mellem de tidligere funktionelt adskilte bysam-
fund, ogsa pa sigt ferer til fysisk sammenhaengende by-
samfund. Vokser for eksempel Aalborg og Arhus med tiden
sammen til et sammenhangende byomrade? Der kan ses
en tendens til, at de mindre rejsetider, som motorvejene bi-
drager til medferer, at pendlingen i hgjere grad foregar langs
med motorvejene og over storre afstande. Samtidigt er der
meget, der tyder pa, at motorvejen i sig selv — ud over be-
tydningen for rejsetiderne — ogsa er en betydende faktor
for valg af bolig. Statistisk set pendler man mere, hvis man
bor inden for 3 km af en motorvejs til/frakersel, hvilket isaer
er en udvikling der ger sig gaeldende for udviklingen i pend-
lingen til bycentrene Kebenhavn og Arhus. Det giver gget
udpendling fra de motorvejsneere boligomrader, eget ef-
tersporgsel efter boliger og bidrager herigennem forment-
ligt ogsa til nybyggeri i motorvejsnaere omrader.

En konsekvens af denne tendens kan veere, at motorve-
jen skifter karakter fra at vaere heojklasset vejnet for trafi-
kanter pa rejse fra landsdel til landsdel til mere at vaere en
trafikmaskine for de sterre bysamfund.

Der kan ogsa spores en tendens til, at byudviklingen mel-
lem de storre byer sker inden for de eksisterende trans-
portkorridorer, hvor motorvejene er placeret. Betragtet fra
et overordnet niveau er det pa nuvaerende tidspunkt kun
muligt at tale om tendenser i udviklingen. Ser man mere
detaljeret pa lokaliseringen af erhvervsbyggeri og vaekst i
beskaeftigelsen — inden for de kommuner og lokalomrader
som motorvejen kommer igennem — ser man en forholds-
vis tydelig tendens til, at der bygges relativt mere erhvervs-
byggeri i de omrader, der ligger teettest pa motorvejen.

Det er isser omrader, der ligger inden for 1 km af motor-
vejsnettet, som har kraftig vaekst i erhvervsbyggeriet. Denne
tendens er staerkest i Jylland omkring de sterre byer, hvor
storsteparten af motorvejsbyggeriet er foregaet i perioden.
Den udvikling skal i evrigt sammenholdes med, at storste-
parten af erhvervsbyggeriet og vaeksten i beskaeftigelsen
sker i og omkring de sterste byer og de teettest befolkede
omrader af Danmark, hvor motorvejene netop understatter
det eksisterende — og historisk overleverede — bymenster.

Ser man yderligere pa udviklingen med udgangspunkt i
det lokale niveau, er det ofte tilfeldet, at abningen af en
motorvej folges af, at erhvervsbyggeriet i de byer vejen
passerer, flytter til et nyt omrade mellem byen og motor-
vejen. Arsagen kan bade veere kommunernes arealplan-
laegning samt virksomhedernes gnske om, at man let skal
kunne se dem fra motorvejen og let skal kunne f&4 adgang
til dem.

Netop denne tendens szetter fokus pa, om der er tilstreek-
kelig sammenhaeng mellem de planlaagningsmeessige
overvejelser om udformningen af motorvejene og de plan-
laagningsmaessige overvejelser i arealplanlagningen. En
vaesentlig effekt af motorvejen er, at den samler en stor
del af trafikken pa én vej. Det har den "bivirkning”, at mu-
lighederne for eksponering bliver szerligt gode fra motor-
vejsneere lokaliseringer, hvis virksomhederne egnsker det.
Men tager udformningen af motorvejen tilstreekkeligt hajde
for det? Eller er det en onsket udvikling? Er der i arealan-
vendelsesplanlaegningen udlagt sd meget areal til byud-
vikling langs motorvejsnettet, at det, der ofte ogsa var teenkt
som et sted at se pa naturen fra, i stedet udvikler sig til en
langstrakt "motorvejsby”? Nogle steder eksisterer denne
motorvejsby allerede, andre steder er den under opbyg-
ning, men det er ogsa vigtigt at papege, at den endnu ikke
findes alle steder i landet.

M



42




Kapitel 2
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Landskabskunst og hverdagslandskaber

Den made som man i mange ar har planlagt og designet motorveje pa i
Danmark er kommet under pres. Den almindelige samfundsudyvikling betyder,
at omraderne langs motorvejene bliver brugt pa en anden made end for.

Som det er beskrevet i forrige kapitel, opstar der i gjeblikket ny bebyggelse
langs store dele af motorvejsnettet i Danmark. Samtidig bliver vejen stadig
oftere flankeret af volde og beplantninger, der saettes op af vejens naboer, li-
gesom den stigende trafik stiller sterre krav til blandt andet stejafskaermning
og mere vejudstyr.

Disse ting eendrer vejens udtryk og vejens samspil med landskabet. Det er
langtfra alle motorveje, der endnu er berert, men byen, vejen og landskabet
forandrer sig hastigt i disse ar.

| dette kapital vil denne udvikling blive diskuteret. Diskussionen vil tage ud-
gangspunkt i de idéer og de principper, der ligger til grund for udformningen
af de danske motorveje.

Den danske motorvejstradition bygger pa, at det bade skal veere sikkert og
dejligt at kere pa motorvejene. Hvis dette skal kunne lade sig gere, og hvis
rejseoplevelsen samtidig skal veere harmonisk, er det en afgerende forudseet-
ning, at der er en sammenhaeng mellem motorvejen og det landskab, som
vejen smyger sig gennem.

En af udfordringerne er derfor at udvikle en raekke lgsninger, der ogsa i
fremtiden kan sikre det historiske gnske om sikre og smukke motorveje.
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Den danske motorvejstradition

For at skabe sikre og smukke veje stilles der bestemte krav
til byggeriet af motorvejen. Blandt andet er der regler for, hvor
skarpt en vej ma dreje, og hvor meget en vej ma krumme over
en bakketop. Kravene er formuleret med udgangspunkt i den
viden, som vi har om trafiksikkerhed — den viden vi har om
trafikanternes made at kere pa, og den viden vi har om land-
skabsarkitektur.

Vejens rumlige udformning kaldes "tracering”. Tracering
er blevet en arkitektonisk disciplin, hvor man seger det
perfekte forhold mellem vejen og landskabet. Her ser man
blandt andet pa forhold som landskabets former, vejens
placering og formgivning, og man ser pa sterrelsesforhold
mellem alle de elementer, der indgar.

Nar man tager store hensyn til harmoni i formgivningen,
skyldes det altsa bade hensynet til trafikanternes sikkerhed
og hensynet til det landskab, som vejen laber igennem.

"Fremtidens motorvejsanleeg vil sno sig gennem terraenet i blede kurver med storst mulig
hensyntagen til de landskabelige vaerdier. Der bliver under projekteringen taget de storst
mulige aestetiske hensyn; Vejeestetik er blevet et fag, der nu dyrkes med iver af ingenierer og
arkitekter, og dette er rigtigt og godt. En vej mé ikke skeemme det terreen, den gennemskae-
rer. Den skal indga som et naturligt led i landskabet, og ligesom dette fremheever vejens
linje, abner vejen til gengeeld naturen for mange mennesker, der ellers ikke ville komme der.”

Per Milner i artiklen Fremtidens Motorveje. Motor, 1962.

Cirve with and wiihout ipl'rzl iranshtlon. The iharp “gomers” ar the ]qmmn_- of curve aml ||:|.'|ig|;r lime
in the Tap view ane quite olwvioms foom e deiver's seal.

Oplevelsen fra forruden

Nar man kerer gennem landet, afhanger ens oplevelse af
landskabet af flere forskellige forhold.

For eksempel spiller det en stor rolle, hvor hurtigt man
kerer. En reekke undersogelser viser, at den vinkel, som
bilens forer kan se landskabet gennem, bliver mindre, nar
hastigheden stiger. Dette haanger sammen med, at man
ikke kan na at forholde sig til alle elementer i synsfeltet,
nar man bevager sig med stor hastighed. Nar man kerer
med en hastighed pa 110 km/t, bevaeger man sig med 30
meter hvert sekund, og derfor ma fereren af bilen helt ned-
vendigt prioritere sin opmaerksomhed i forhold til de mange
ting, der passerer forbi bilen med stor hastighed. Denne
prioritering betyder, at mindre objekter og sma nuancer
i forgrunden ikke opfattes. | stedet opfatter man primazert
horisonten og de store landskabstraek, ligesom man hol-
der fokus pa vejens overordnede geometri og rytmen i om-
givelserne.

Hej hastighed kraever ogsa sterre koncentration omkring
kerslen og vejen. Dermed er der mindre opmeaerksomhed
pa landskabet omkring kerebanen.

Hastigheden har derfor betydning for, hvad vi ser, mens
vi kerer pa vejen. Samtidig er vejen i sig selv med til at give
bilens ferer en oplevelse af hastigheden. Der er stor for-
skel pa trafikantoplevelsen pa henholdsvis en smal lande-
vej og en 6-sporet motorvej. Motorvejen har en betydelig
bredere tvaerprofil, hastigheden er sterre, og derfor er fo-
kuspunktet smallere og ligger la&engere fremme péa kere-
banen.

Oplevelsen af fart er bade en fysisk oplevelse af bilens
bevaegelse, men ogsa den visuelle oplevelse af omgivel-
serne, der eendrer placering og sterrelse i forhold til trafi-
kantens synspunkt. Den fysiske oplevelse af farten i en ko-
rende bil kan veere begranset pa en moderne motorve;j.
Specielt hvis trafikken er teet, og hastigheden er hgj. In-
strumenterne giver en indikation af hastighed, men den
kropslige folelse af bevaegelsens hastighed er begraenset.
Derfor kan der opsta "fartblindhed”.

Man kan sige, at det ikke betyder ret meget for rejseop-
levelsen, hvad der er af detaljer helt op til selve kereba-
nen. Det er afgerende, at der er harmoni i det overordnede
valg af tekstur, og at der er harmoni i den skulpturelle form-
givning af terraen og de naere kanter. Det er ogsa afge-
rende, at silhuetter har en enkelthed, da det er det, der kan
opfattes i hgj hastighed.

Vejens tracering, der er opbygget af linjestykker og cirkelbuer,
kan gores mere eller mindre flydende i forhold til landskabet.
Fra Tunnard & Pushkarev, 1963: 200.
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If we reduce the visual field of the freeway to 45 degrees, which corresponds to a

speed of fio miles an hour, the proportions change as follows:

Sk" Hﬁ,
Roashide 199,
Roadbed =89

Synsfeltet for bilens ferer ved forskellige hastigheder og vejtyper.
En hgj hastighed betyder, at fokuspunktet bliver mindre og kom-
mer til at ligge laengere fremme foran bilen, sadan at forgrunds-
detaljer bliver af mindre betydning og skal opfattes pa mindre
tid. Fra Tunnard & Pushkarev, 1963: 173.
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Kersel pa en vej rummer altsa bade en visuel oplevelse
af vejen selv og af landskabsobjekterne omkring vejen.
Man siger, at man har en oplevelse af "vejrummet”. Et
vejrum kan vaere mere eller mindre preecist afgreenset med
bygninger, skraninger, beplantninger og stettemure, som
kan danne vaegge for vejrummet, mens broer og skiltepor-
taler kan danne loft. Vejrummet kan ogsa veere abent med
panoramaudsigt til horisonten og himlen. Et abent vejrum
med kontakt til omgivelserne kan ved tynd trafik virke be-
hageligt, mens samme vej med meget trafik, som kraever
opmarksomhed, kan virke distraherende.

Forandringer i vejrummet kan opdele straekninger i ty-
delige sekvenser, og forandringerne kan give trafikanterne
en reekke orienteringspunkter. Der kan vaere stor forskel
pa oplevelsen af vejrummet i dagslys og efter morkets
frembrud. Om dagen er det de fysiske elementer, som af-
graenser vejrummet, mens vejens belysning har betydning
for definering af vejrummet om natten.

Analyse af den rumlige oplevelse af et forslag til en
ringmotorvej omkring Boston. Analysen indeholder
en abstrakt gengivelse af oplevelsen af kerslen og
af de udsigter, trafikanterne vil have fra vejen set i
begge kereretninger. Fra Appleyard et al., 1964: 48.
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Vejens rytme

Nar malet er at fastholde trafikantens opmaerksomhed un-
der kerslen, ser det ud til, at der er et optimalt interval mellem
de perioder, hvor fereren skal traeffe beslutninger, og de pe-
rioder hvor fereren skal prasenteres for interessante visuelle
pavirkninger. For lange intervaller opleves som kedsommelige,
og sa falder opmaerksomheden. For korte intervaller kan for-
arsage stress og forvirring. Rytmen ma derfor siges at skulle
ligge inden for bestemte rammer i forhold til hastigheden og
vejens funktion.

Michael Varming skriver i sin bog Motorveje i Landska-
bet (1970) om betydningen af rytmen som faktor for trafi-
kantoplevelsen. Der tages udgangspunkt i en analyse af
opbygning af musikstykker, hvor forlebet af satser og te-
maer sikrer tilstreekkelig tid til fordybelse, og afveksling
mellem stykkets satser sikrer variation i kunstnerisk ople-
velse. Denne undersogelse af betydningen af vejens rytme
og variation i linjefering har faet stor betydning i vejbyg-
ningen, hvor veje formet til store hastigheder kreever tra-
fikanternes fulde opmaerksomhed.

Oplevelse af sammenhaeng
med landskabet

| den serielle beveegelse gennem en by eller et landskab
er der tre elementer, der har betydning for oplevelsen:
Selve beveegelsen, stedet og indhold/funktion. Den hgje
hastighed gennem landskabet samt selve udsigten er cen-
tral for forerens oplevelse af stedet. Trafikantens *laesning”
af landskabets forskellige elementer og funktioner er vig-
tige for oplevelsen af en sammenhaeng med landskabet.
Det understoetter muligheden for at adskille de forskellige
sekvenser, der indgar i oplevelsen af vejens rytme.

Motorvejens linjefering skal ses fra to sider. Landskabet
skal ses fra vejen, og vejens indpasning i landskabet har
betydning for, hvordan vejen fremtraeder i landskabet set
udefra. Med andre ord ma anleegget af en motorvej ikke
betyde, at den funktionelle og aestetiske sammenhaeng
i det eksisterende landskab gar tabt.

Samme tankegang findes bag linjeferingen af de dan-
ske motorvejsstreekninger, hvor hensynet til landskabets
forskellige sekvenser ogsa spiller en stor rolle. Dette ses
iseer ved de jyske motorvejsstraekninger. Motorvejen er
teenkt som et forleb af landskabsbilleder, der som et sto-
ryboard med forskellig scenografi fremheever landskabets
karakter. Tankegangen er, at oplevelsen af landskabet fra
motorvejen skal iscenesaettes, som om det var en film.
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Motorvejen som sted i sig selv

Vejen er som landskabselement central for adgangen til
det abne landskab, men vejen er ogsa et sted i sig selv. Et
sted der rummer mulighed for forstaelse af historien og
dermed af kulturlandskabet.

For de gamle veje, der har forbundet byer, landsbyer
og betydningsfulde bygninger, udger vejenes lokalisering
og tracering gennem landskabet en fysisk preesentation
af ejendomsskel, jordbrugsteknologi, statsadministration
og vejbygningsteknologi. Bag motorvejes placering i land-
skabet ligger der en forudgaende planlagning af vejens
linjefering. Denne planlagning har selvfelgelig betydning
for vejens primeere funktion med fremkommelighed og tra-
fiksikkerhed, men den har ogsa betydning for vejens rela-
tion til det landskab, vejen ferer igennem. Hensynet til land-
skabet og trafikanternes oplevelse har praeget den
planleegning og vejeestetik, der i dag er knyttet til motor-
vejen, hvor bade gnsket om at beskytte et smukt landskab
og onsket om at placere en smuk vej har veeret vigtige.

FIGUR: Trafikantanalyse af 2 alternative
linjeferinger af motorvejen mellem Horsens
og Skanderborg. Fra Meller, 1970: 48 — 52.
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Motorvejens tvaerprofiler

Projekteringen af de danske motorveje er udfert efter vej-
reglerne, som gennem tiden har opereret med forskellige stan-
dardiserede tvaerprofiler.

De forste planer var udarbejdet efter tysk inspiration med
en fire meter bred midterrabat. De bredere profiler fra
1970’erne har i hgjere grad hentet inspiration fra de ame-
rikanske motorveje. Tveerprofilerne af de danske motor-
vejsstraekninger er forskellige, og hvert profil er knyttet til
en bestemt periode, hvor forskellige hensyn til trafiksik-
kerhed, trafikudvikling og motorvejens samlede arealfor-
brug og anleegsekonomi har veeret afgerende for den kon-
krete udformning.

Tveerprofilet har stor betydning for vejens kapacitet og
sikkerhed, men den arkitektoniske fremtraeden af tveerpro-
filet har ogsa indflydelse pa oplevelsen af vejrummet. For-
skelle i midterrabatters bredde og placeringen af sikker-
hedsudstyr giver forskellige vejbilleder. Et bredt tveerprofil

gennem et landskab i stor skala vil understrege landska-
bets abne karakter og give trafikanterne gode orienterings-
muligheder. Et smalt og mere lukket tveerprofil vil give ind-
tryk af en korridor med begraenset synsfelt og giver kun

Signaturforklaring

I Midterrabat <= 3m
I 3m < midterrabet < 5m
Midterrabet >= 5m

Midterrabat pa danske
motorveje etableret
for 1. januar 2003

lidt plads til skilte og sikkerhedsudstyr. De forste profiler
var praeget af meget stejle skraninger. Stejle skraningsan-
laeg optager kun lidt plads, men ger vejanleegget meget
isjnefaldende savel fra vejen som fra omgivelserne. Fra
midten af 1970’erne anvendte man ved en lang reekke
straekninger fladere skraninger, som giver mulighed for at
dyrke jorden uden terreenskel, og det giver en direkte kon-
takt mellem motorvejen og dyrkningslandskabet.

Der har veeret inddraget arkitekter og landskabsarkitek-
ter i arbejdet med de fleste danske motorveje, men det
blev forst formaliseret i 1970, hvor der blev udarbejdet "Ret-
ningslinjer for vejeestetik ved motorvejsanleeg”. Retnings-
linjerne blev en integreret del af projekteringsarbejdet og
understottede et helhedssyn i vejudformningen og en mere
aktiv indpasning af vejen i landskabet.

Abningsar for danske
motorveje etableret
for 1. januar 2003

Signaturforklaring

etableret for 1970

etableret i perioden 1971-1980
etableret i perioden 1981-1990
etableret i perioden 1991-2000
etableret efter 2000
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Profilet pa den Fynske Motorvej ved
Lillebeelt. Streekningen Korsebjerg —

Gribsvad blev abnet for trafik i 1971.
_GuENSE (PE Den totale profil er 32 meter bred
med seks meter bred midterrabat.
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R : = = - Den sankede passage af Vest-

, skoven pa Motorring 4, Taastrup

- Ballerup, der blev abnet for trafik

i e — - — i 1977. Profilet er pa 41,5 meter med
en 19,5 meter bred midterrabat.
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Eksempel fra Herningmotorvejen,
der blev abnet i 2003. Tveerprofilet
er 26 meter med en tre meter bred
midterrabat.

"Det vigtigste i sagen er imidlertid, at der under alle omstaen-
digheder ved anlag af motorveje er indeholdt en omhyggelig
aestetisk bearbejdning af projektmaterialet, idet man — med de
store midler, der ma investeres i enhver motorvejsstraekning — ud
fra et samfundsmeessigt synspunkt ma karakterisere det som
fuldstaendigt uansvarligt at bringe et projekt til udferelse uden en
sadan bearbejdning”.

Jensen, B. (1970): Astetik A7, Landskap nr. 3, side 48.
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Udvalg af arkitektoniske bidrag

Sydmotorvejen ved Redby, hvor de markante beplant-
ninger af forskellige typer af treeer bade indrammer
vejrummet og understreger vejens rytmiske forleb.

— Fra Vesterholt, 1981.

Filmen pa forruden som indgik
i arbejdet med Helsingermo-

“Det kan veere meget betaenkeligt at opstille regler af eestetisk
art. Sadanne er unedvendige for den dygtige, og den, der er uden
eestetisk fornemmelse, vil alligevel ikke kunne gore det rigtige
efter dem. Reglerne kan endog veere skadelige, fordi de giver den
usikre en falsk sikkerhed.”

C. Th. Serensen, 1965.

torvejen (Lyngbyvejen).
— Fra Norgard, 1969.

“Ligesom en film ma ogsa vejen have en logisk opbygning. Hvis
man ikke forstar forlobet, forvirres man, og hvis det er banalt,
skuffes man, men hvis de enkelte forlob er logisk forklarede og
nodvendige led i handlingen, opbygges en kontinuerlig vekselvirk-
ning mellem sporgsmal og svar, mellem spzending og afspaen-
ding. Hjernen fungerer pé den made, den er skabt til, og det giver
velveere.”

Norgérd, O. (1969): Filmen pé forruden.




“Mange steder er konflikten mellem landskab og
vej, og da saerligt de brede og staerkt bundne vejferin-
ger, sa abenbar, at der er behov for langt storre fri-
arealer end de, der i dag stilles til radighed.”

“Friarealerne betragtes som et nodvendigt onde,
og det til trods for at alle undersogelser viser, at veje-
nes friarealer har afgerende indflydelse pa kvaliteten
af de landskabsindtryk, som trafikanterne modtager.
Vejfriarealerne er jo netop i forgrunden af trafikanter-
nes landskabsbillede, og det der er i forgrunden af
et billede har afgerende indflydelse pa hele billedets
kvalitet.”

Schmidt, J. P. (1978).

“Efter vejens anleeggelse forestar modelleringen
af det omgivende terraen. Skreenter lzegges ned,
ofte i stor afstand fra vejen, sa stejle skraninger
undgas i afgravninger og pafyldninger. Model-
leringen medfarer, at behovet for vejbeplantning
minimeres.”

“Ud over at indpasse vejlinjen har der vaeret
lagt vaegt p&, at vejbanen skulle fremga som en
harmonisk og kontinuerlig kurve uden optiske
kneek, samt at der fra vejen kunne blive nogle
spaendende panoreringer ud over landskabet.”

Moller, 1. (1986).

Plan til Klovtofte udfletningsanlaeg.
- Fra Schmidt, 1978.

Skitse af streekningen Horsens — Skanderborg.
- Fra Mgller, 1., 1986.
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Analyse af tre motorvejsstraekninger

Den danske motorvejstradition har skabt sikre og smukke
veje. Men udviklingen har sat traditionen under pres, og
den eestetiske og oplevelsesmeaessige konsekvens kan do-
kumenteres ved en analyse af konkrete straskninger.

Det danske kulturlandskab er under konstant forandring.
De grundlaeggende dele af landskabet med terreenet og
jordbunden blev dannet under istiden, mens den nuvee-
rende fremtraeden af landskabet er et produkt af arealan-
vendelse i kombination med geologien og klimaet.

Samspillet mellem de danske motorveje og landskabet
er registreret for falgende tre udvalgte straekninger: Vejle-
Arhus, Taulov-Odense, Farg-Kebenhavn. Straeekningerne
har vaeret i drift i mere end 10 ar, og som dokumenteret
tidligere i bogen er de praeget af en tydelig udvikling af tra-
fik og erhverv. | Iabet af perioden er der ogsa sket en ud-
vikling med hensyn til blandt andet bevoksning i det mo-
torvejsnzere landskab.

Hovedvaegten i analysen er lagt pa den visuelle ople-
velse set fra motorvejen. Trafikantperspektivet er valgt for
at dokumentere de visuelle konsekvenser af den trafikale
og erhvervsmaessige udvikling langs korridoren.

Analysen giver et billede af de komplicerede sammen-
haenge mellem de planlaegningsmaessige intentioner og
muligheden for at styre samspillet mellem byen, vejen og
landskabet. Analysen leegger dermed op til visionerne be-
skrevet senere i bogen.

Den rumlige landskabsanalyse er neglen til at forsta land-
skabet set fra motorvejen, og denne forstaelse er vigtig for
det videre arbejde med planlaegning af motorvejenes om-
givelser og planlagning af den visuelle forbindelse mel-
lem motorvejen og landskabet. Analysen af motorvejen og
landskabsoplevelsen herfra er gennemfert i 2004 pa bag-
grund af luftfotos, hvor motorvejen og terraenet er frem-
haevet — suppleret med flere besigtigelser af de udvalgte
streekninger.

| praksis er analysen foretaget pa to niveauer:

— Straekningsanalyser, der viser rytmen, og de over-
ordnede landskabstreek, bygveerker og bydannelser samt
store grenne strukturer. Udgangspunktet for registrerin-
gerne er luftfotos af straekningerne langs de analyse-
rede motorvejsstraekninger, hvorpa terreenet og motor-
vejens forleb er fremhaevet. Dette grundlaeggende
kortmateriale viser motorvejen og dens linjefering i for-
hold til markante landskabselementer og bydannelser.
Gennem feltregistreringer ved kersel pa motorvejen i
begge retninger er den rumlige afgreensning af trafikan-
tens synsfelt blevet dokumenteret pa kortmaterialet. |
registreringerne er der skelnet mellem en afgreensning
af synsfeltet med bygninger og stojskeerme, og hvor af-
graensningen sker ved landskabelige elementer som
hegnsplantninger, skovbryn og greesklaedte jordvolde.
Disse elementer indgar i trafikantens oplevelse af ud-
sigter til landskabet, genkendelige landskabselementer
og til konkrete landemeerker i form af bygvaerker. Da tra-
fikantoplevelsen afheenger af kerselsretningen, er ana-
lyserne gennemfort i begge kereretninger.

— Situationsanalyserne viser de rumlige sammen-
heenge pa udvalgte straekninger af motorvejen. Situati-
onerne er udvalgt, sa de beskriver karakteristiske pro-
blematikker og kvaliteter for straekningen. Situations-
analysen bygger pa en beskrivelse af de landskabelige
intentioner for straekningen sammenholdt med den rum-
lige analyse fra straekningsanalysen. Tveerprofilet indgar
i beskrivelsen af vejrummet. Til dokumentation anven-
des fotos, der illustrerer den rumlige sammenhaeng og
de landskabelige problematikker.

Hver af straekningerne er analyseret ud fra en raekke ana-
lysetemaer. Formalet er at beskrive de landskabelige sam-
menhange, hvor vagten er lagt pa at identificere land-
skabskarakterer, der kan opleves som trafikant. Der er lagt
veegt pa at identificere de udsigter og landemaerker, der
har betydning for trafikantens orientering inden for den en-
kelte straekning. Malet er at kortlaegge de landskabstreek,
som er karakteristiske for det danske motorvejsnet.



Metodebeskrivelse til streekningsanalyser

Beskrivelse af trafikantoplevelser tager sit udgangspunkt
i den rumlige analyse af motorvejen i lange sekvenser. Trafi-
kantoplevelsen beskrives som den visuelle sekvens, der
opleves af trafikanten i en fremadskridende beveegelse
gennem landskabet. Metoden til streekningsundersegelsen
har til hensigt at afdaekke, hvordan vejrummet og landska-
bet opleves af trafikanterne under kerslen. Dette er sket
gennem korsel pa motorvejsstraekningerne, hvor en reekke
forskellige elementer, der har betydning for oplevelsen af
vejrummet og for orienteringen, er blevet kortlagt. Derved
viser undersegelsen trafikantoplevelsen af vejen og land-
skabet som sammenhangende forleb, og oplevelsen doku-
menteres ved grafisk indtegning pa grundkortet. Metoden
anvendes til en direkte registrering af oplevelsen, og straek-
ningsanalyserne formidler analyseresultatet i et sammen-
haengende forleb, der svarer til oplevelsen ved kersel pa
motorvejen. Metoden bliver derved bade til en beskrivelse
af kerslen, af vejrummet og af orienteringspunkterne i land-
skabet omkring. Efter dokumentation pa kortet er straeknin-
gerne opdelt i sekvenser med samme karakter. Tilsammen
udger dette en dokumentation af trafikantoplevelsen fra
vejen udtrykt som et sekvensdiagram med angivelse af
kerslen, vejrummet og orienteringen pa straekningen.

Inden for hver af streekningerne er der udvalgt karakteristi-
ske situationer, som rummer nogle problematikker og kvali-
teter, der er karakteristiske for det danske motorvejsnet. Der
er i udvaelgelsen lagt vaegt pa at analysere situationer, som
fremstar som tydelige for trafikanten. Beskrivelserne af

motorvejen bygger pa beskrivelserne i abningsbrochurerne
og registreringer pa stedet.

55



56

Analysetemaer:

- T el .'--'_' o R
Det dbne landskab ===

Vejen

Motorvejens forleb gennem landskabet er fremhaevet. Motorve-
jen har som facadeles vej kun fa kontaktpunkter med det lokale tra-
fiksystem. Motorvejen er planlagt til kersel i stor hastighed og med
gode oversigtsforhold. Vejudstyr i form af autovaern sikrer trafikan-
ten fremkommelighed og sikkerhed. Skilte sikrer trafikanten orien-
tering. Tilsammen har vejen og dets udstyr en genkendelig og tyde-
lig visuel fremtoning, der kan aflaeses i stor hastighed.

Landskabet

Luftfoto og terreenformerne udger baggrund for analyserne af den
visuelle oplevelse af landskabet set fra motorvejen. Hensynet til land-
skabet i forbindelse med planlaegningen af motorvejen er central for
dels at minimere omkostningerne og nabogenerne, samt sikre trafi-

kanten en logisk rejseoplevelse og en smuk oplevelse af landskabet

Byskab

Afgreensning af vejrummet med bygninger eller stej-skaerme, som
fremstar som bygvaerker, benavnes som byskab. Dette deekker bade
bygninger til bolig, institution, produktion, lager og administration,
samt bygningsnezere arealer, der knytter sig til bygningerne. For tra-
fikanten udger denne en klar oplevelse af bymaessighed.



Udsigter

Centrale elementer for trafikanternes orientering er de markante
udsigter over de store landskabselementer, hvor isaer de storslaede
kig over de abne fjorde, baelter og seer udger vigtige orienterings-
punkter. For at disse vandflader skal kunne opleves, kreever det en
vis stoerrelse, og at trafikanterne har mulighed for at opleve dem over
en langere straekning.
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Gronskab

Afgraensning af vejrummet med vejplantninger, skovbryn, laeplant-
ninger samt graesbevoksede skraninger, der fremstar som grenne
skeerme. Dette kan bade vaere bevidst planlagte beplantninger og
afgravningsskraninger, som er en del af den planlagte motorvej, men
det kan ogsa vaere eksisterende eller senere etablerede beplantnin-
ger og graesbevoksede stojvolde, som er etableret uden for motor-

vejens areal.

Landemaerker

De store bygvaerker fungerer som landmeerke og orienterings-
punkter for trafikanterne. Det er bygvaerker som broer og kraftvaer-
ker, der, alene ved deres storrelse, bliver synlige i laangere tid, og
som ved deres arkitektur kan fremsta som unikke pa rejser over
lange afstande. For delstraekninger kan mindre unikke bygveerker,
som ved deres placering i forhold til motorvejen, ogsa fa betydning
som landemazerker. Det kan vaere markante erhvervsbygninger, vind-
moller eller bygningselementer som skorstene, som kan opleves
tydeligt over leengere afstande.
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Straekning 1

Erhvervsbyggeri mellem Taulov og Arhus 1992 — 2003

Ingen farve under 100 kvm/kvkm
100 - 250

o 250-500

I 500 - 1000

I over 1000 kvm/kvkm

Analyse af straekningen Vejle - Arhus. Den ostjyske motorvej — E45.
Straekningen har en linjefering, som leder gennem noget af det mest
spektakuleere danske landskab, med store moraene bakkeformationer
ved Ejer Bavnehgj og dybe tunneldale ved Vejlefjord, Horsens, Skan-
derborg og Brabrand. Den landskabelige oplevelse er stor, men sam-
mensatte erhvervsomrader ved Vejle Nord, Hedensted, Horsens og
Skanderborg er med til at give en rytmisk opdeling af streekningen.
Erhvervsbyggeri langs korridoren Oplevelsen af det abne dyrkningslandskab er truet af hegnsbeplant-
i perioden 1992 - 2003. ninger langs motorvejen.
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Den jyske motorvej, Vejle - Arhus

Den Ostjyske Motorvej fra Nerre Stenderup til Arhus er
et vaesentlig element i det store danske motorvejs-H. De
forste 23 km fra Nybro til Arhus abnede i 1977, og den sid-
ste straekning blev forst feerdiggjort i 1994 og gav en sam-
menhangende motorvej, der i dag er steerkt trafikeret.
Streekningen fra Arhus til Vejle er den vigtigste nord-syd-
gaende forbindelse i Jylland, som forbinder landsdelscen-
trene, Aalborg, Arhus og Trekantsomradet. Denne straek-
ning indgar ogsa som en del af den Jyske motorvej, som
forbinder Norge/Sverige med Tyskland. For den lokale tra-
fik i Vejle indgar E45 som en del af ringvejssystemet ost
om byen, hvor den forbinder erhvervsomraderne og bolig-
omraderne nord og syd for Vejle Fjord, ligesom motorve-
jen er vigtig for fordeling af oplandstrafikken til arbejds-
pladser og indkebsomrader. Den Q@sttjyske Motorvej har
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stor betydning for trafikudviklingen og byudviklingen i det
ostlige Jylland med etableringen af nye erhvervsomrader
i Trekantsomradet og i Arhusomradet, men ogsé byerne
Hedensted, Horsens og Skanderborg er blevet praeget af
stor vaekst i de motorvejsnzere erhvervsomrader. Motor-
vejen over Vejlefjordbroen er taet pa sin kapacitetsgraense,
og den hgje andel af tung trafik medforer til tider en lav frem-
kommelighed. Det kan med den nuvaerende stigningstakt
for trafikken betyde, at en udvidelse af motorvejen til seks
spor kan komme pa tale inden for en kortere arraekke.
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Modet med Fjorden
- E45 over Vejle Fjord

Passagen af Vejle Fjord danner med udsigten til den vide horisont og den tydelige
tunneldal et markant landemaerke pa den jyske motorvejsstraekning. Den voksende er-
hvervsbebyggelse nord for Vejle danner endnu en byport, der med volumingse byg-
ningskroppe fremstar som et landemaerke for madet med Vejle. Den fortsatte udbyg-
ning af erhvervsomradet kraever en bevidst arkitektonisk bearbejdning for at opna en
kvalitet, der haanger sammen med byens landskabelige kvalitet og respekterer byens
preecise placering i bunden af dalen, som kan opleves ved passage af Vejle Fjord Broen.

Den sydlige byfront er afpasset med landskabets karakter, og dets lave fremtoning un-
derordner sig de grenne tunneldale syd for Vejle Fjord, hvor mere bebyggelse vil vaere
et landskabeligt problem.

Abnet: 1980
Tvaerprofil: 26 m profil med 3 m midterrabat. (4-sporet)
38 m med 12 m midterrabat. (4-spor, nord for Vejlefjordbroen)

Den nye by i dyrkningslandskabet
— E45 gennem Hedensted

Passagen af Hedensted og Lasning er domineret af erhverv, der med karakteristiske
bygningskroppe og tilherende oplagsarealer star i kontrast til det abne dyrkningsland-
skab fer og efter byen. Erhvervsomradet er med sin arealanvendelse og arkitektur uden
referencer til stedet. Skulpturen ved afkerslen har en stor hgjde og ses fra stor afstand,
men har ikke samme skala som nyopferte bygninger.

Abnet: 1990
Tvaerprofil: 26 m profil med 3 m midterrabat. (4-sporet)

De jyske bjerge
= E45 ved Ejer Bavnehgj

Passagen af Ejer Bavnehgj er planlagt med det store panoramakig over det storbak-
kede landskab. Tilplantningen af pafyldnings- og afgravningsskraninger, naturlig tilgro-
ning og private lsebeplantninger er pa vej op langs store dele af motorvejen. Det bety-
der, at oplevelsen af de selvsteendige smaskove udviskes, og de udsigter over
landskabet og til Ovsted Kirke, som var centrale for valg af linjeferingen, efterhanden
bliver blokeret af opvoksende planter.

Abnet: 1980
Tvaerprofil: 26 m profil med 3 m midterrabat. (4-sporet)
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Den brede adal
- E45 ved Skanderborg

Passagen af Tunneldalen med Stilling A, hvor motorvejen med sin stablede tveerpro-
fil felger tunneldalens sydside, giver trafikanten en klar oplevelse af tunneldalens ud-
straekning og dybde. Motorvejens kurver understreger det store panoramakig over den
frodige tunneldalbund. Oplevelsen af det store landskabsrum er truet af store planter
langs motorvejen pa skraningerne samt af den generelle tilgroning af dalbunden.

Abnet: 1977, 27. juni 1994
Tvaerprofil: 38 m profil med 12 m midterrabat. (4-sporet)

Abnet: 1977
Tvaerprofil: 38 m profil med 12 m midterrabat. (4-sporet)

Modet med den gronne by
— Arhus Syd Motorvejen

Motorvejens forleb fra det hgjtbeliggende moreeneplateau til den brede tunneldal med
Arhus A giver trafikanten en smuk oplevelse af medet med Arhus. Motorvejens kurver
understreger sammen med skovplantningerne pa dalsiderne det store panoramakig
over den frodige tunneldal. Oplevelsen af det store landskabsrum er truet af opveekst af
beplantning pa skraningerne langs motorvejen, samt af den generelle tilgroning af dal-
bunden. Der er stort set fraveer af erhvervsbebyggelse, idet denne er knyttet til de gamle
hovedveje til Arhus.
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Straekning 2

Erhversbyggeri langs korridoren
i perioden 1992 - 2003

Analyse af straekningen Taulov — Odense. Den fynske motorvej — E20.
Trafikantoplevelsen af streekningen er praeget af de forskellige land-
skabstyper. Taulovomradet er et veekstomrade med godsterminal og
store erhvervsomrader. Den tvaergaende Elbodal kan opleves som et
markant tvaergadende landskabstraek, og nord herfor er det abne dyrk-
ningslandskab, som praeger landskabet. Lillebaelt fremstar som et lan-

demaerke, som opleves pa stor afstand. Fra selve broen er der et vidt
udsyn mod nord og syd over Lillebaelt. Det flade Vestfyn opleves som et
abent landskab med udsigt til dyrkningslandskabet med praecise lands-
ingen farve under 100 kvm/kvkm byer og fa hegnsplanter. Dedislandskabet vest for Odense fremstar som
100 - 250 et mere lukket landskab, hvor bakker, smaskove og hegnsplanter giver

250 - 500 stor variation. Motorvejens seenkede passage ved Odense er afgraenset
I 500 - 1000

Erhvervsbyggeri mellem Taulov og Odense 1992 - 2003

af skovbaelter og beplantede stejvolde, og kun fa udsigter til byen indi-
kerer beliggenheden og karakteren af Danmarks tredje stoerste by.

I over 1000 kvm/kvkm
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Den Fynske Motorvej, Taulov — Odense

Motorvejsnettet over Fyn er anlagt i flere etaper, fra den
forste 8,7 km straekning abnede i 1957 mellem Knudshoved
og Hjulby. Med abningen af Lillebzeltsbroen i 1970 kom naeste
etape, og forst i 1985 blev motorvejen over Fyn faerdiggjort.
Straekningen fra Taulov — Odense er en del af den nationa-
le hovedforbindelse mellem Qst- og Vestdanmark. Pa den-
ne straekning passerer ca. 85 % af personbiltrafikken og ca.
90 % af lastbiltrafikken mellem Sjaelland og Jylland. Denne
straekning har ogsa betydning i samspillet mellem Odense
som regioncenter og det vigtige godstransportknudepunkt i
Trekantsomradet. Trekantsomradets udvikling med de mange
godsterminaler og transportcentre, forbindelsen til Fredericia
Havn, godsterminalen i Taulov og Danmarks Transportcen-
ter i Vejle har med etableringen af store produktionsenhe-
der som Danish Crown i Horsens og Arla i Taulov medfert et

stort pres pa motorvejene. For den lokale trafik i Odense indgar
E20 som en del af ringvejssystemet syd om byen, hvor den for-
binder erhvervsomraderne og boligomraderne, ligesom motorve-
jen er vigtig for fordeling af oplandstrafikken til arbejdspladser og
indkebsomrader.

Den Fynske Motorvej har specielt med dbningen af den faste
forbindelse over Storebeelt faet en stor stigning i den lands-
deekkende trafik, hvor specielt den vestlige del mellem Odense
og Lillebzelt er taet pa kapacitetsgreensen, og denne del kan
forventes udvidet til seks spor inden for en kortere arrakke.
Etableringen af erhverv har veeret stor omkring Odense og
i Trekantsomradet, mens der langs streekningen imellem kun
har veeret mindre lokale initiativer til etablering af erhvervsom-
rader. Det har resulteret i mindre sammensatte erhvervsom-
rader — blandt andet i Aby.

Gran tunnel - Odense
rd
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Den nye by og dybe adale
- E20 og Taulovmotorvejen

Det nyopferte erhvervsomrade ved Taulov Godsterminal og jernbanen dominerer land-
skabsoplevelsen efter motorvejens deling. De store bygningskomplekser med parke-
ringsomrader, arbejdsarealer og skilte giver omradet en genkendelighed. De steerkt tra-

fikerede motorvejsstreekninger gennem det flade moreaenelandskab domineres af et
mindre, men staerkt urbaniseret omrade med erhvervsbyggeri, skaerende jernbanelinjer
og hejspeendingsledninger. Dette dynamiske omrade undergar en udbygning, og det
fremstar med en kaotisk mosaikstruktur af gamle garde, nye store erhvervsbygninger,

dyrkede marker, parkeringsarealer og ubebyggede byggegrunde. Det abne dyrknings-
landskab har en skala, som er i overensstemmelse med motorvejen, men tilgroning af
dalskraninger og laebeplantninger slorer oplevelsen af de karakteristiske adale.

Abnet: 1994, 1980, 1970

Tvaerprofil: 26 m profil med 3 m midterrabat. (4-sporet)
32 m profil med 6 m midterrabat. (4-sporet)

39,5 m profil med 6 m midterrabat. (6-sporet)

Lillebaelt
- E20 over beeltet

Den steerkt trafikerede motorvejsstraekning over Lillebzelt star forud for en udvidelse.
Det abne dyrkningslandskab med det flade relief har en skala, som er i overensstem-
melse med motorvejen. Tilplantning af skraninger slerer oplevelsen af det karakteristi-
ske abne dyrkningslandskab, hvor de lange udsigter til Lillebaeltsbroen giver orientering
og lokal karakter til straeekningen. Pa den jyske side af motorvejen er etableret erhvervs-
bebyggelse med facade mod motorvejen ved afkerslerne, og en yderligere udbygning
vil blive meget synlig.

Abnet: 1970 Tvaerprofil: 32 m profil med 6 m midterrabat. (4-sporet)
39,50 m profil med 6 m midterrabat. (6-sporet)

Det skovlgse Vestfyn
= E20 - morzenefladen ost for Middelfart o

Den steerkt trafikerede motorvejsstraekning gennem det flade moraenelandskab star
forud for en udvidelse. Det abne dyrkningslandskab med det flade relief har en skala,
som er i overensstemmelse med motorvejen. Tilplantning af skraninger slerer oplevel-
sen af det karakteristiske abne dyrkningslandskab, hvor de lange kig til Lillebzeltsbroen
giver orientering og lokal karakter til streekningen. Der findes kun erhvervsbebyggelser
med facade mod motorvejen ved afkerslerne, og en yderligere udbygning vil blive me-
get synlig.

Abnet: 1971 (Korsebjerg — Gribsvad)
1968 (Gribsvad — Nr. Aby)
Tvaerprofil: 32 m profil med 6 m midterrabat. (4-sporet)
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Det skovrige Fyn
- E20 og dedislandskabet vest for Odense

Den steerkt trafikerede motorvejsstreekning gennem dedislandskabets voldsomme re-
lief har medfert gennemskeaeringer af bade bakker og smaskove. Tilplantning af skranin-
ger slorer oplevelsen af de karakteristiske smaskove og hindrer udsigten til det bakkede
dyrkningslandskab. | dag findes ud over rasteanlaeg ingen erhvervsbebyggelser med fa-
cade mod motorvejen, og i dette bakkede landskab vil en udbygning med erhvervsare-
aler virke voldsomt. Gardbebyggelsen og enkelte smahuse er naesten spredt overalt i
landskabet, hvorfra ingen sterre bydannelser er synlige.

Abnet: 1985 (Langeskov — Korsebjerg) (Korsebjerg — Gribsvad)

Tvaerprofil: 26 m profil med 3 m midterrabat. (Langeskov — Korsebjerg) (4-spor)
32 m profil med 6 m midterrabat. (Korsebjerg — Gribsvad) (4-spor)

Gron tunnel
= E20 gennem Odense

Den steerkt trafikerede og grenne motorvejsstreekning er anlagt i et nedgravet forleb
med beplantede stejvolde gennem Odense og har kun lidt kontakt med byen. De uko-
ordinerede glimt af erhvervsbebyggelse udnytter ikke motorvejens eksponerings-
potentiale. Pa begge sider af motorvejen ligger villabebyggelser og omrader med
industri. Kun ved Svendborgvej ses erhvervsomrader fra motorvejen. Udtynding af plant-
ningerne i den gstlige del giver en gennemsigtighed til de bagvedliggende erhvervs-
virksomheder.

Abnet: 1985
Tvaerprofil: 26 profil med 3 m midterrabat. (4-sporet)
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Straekning 3

Erhvervsbyggeri i Kegefingeren 1992 - 2003

ingen farve under 100 kvm/kvkm
100 - 250
250 - 500

I 500 - 1000

I over 1000 kvm/kvkm

Analyse af straekningen Fare — Kebenhavn.
Sydmotorvejen og Kege Bugt Motorvejen

— E47, E55, E20. Erhvervsbyggeri langs straekningen i perioden

1992 - 2003. Etableringen af erhverv har veeret
og er stadig stor omkring Kege Bugt Fingeren,
mens der langs Sydmotorvejen ikke er etableret
nogen betydelige erhvervsarealer.
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Sydmotorvejen og Kage Bugt Motorvejen -
Faro — Kebenhavn.

Straekningen fra Farg til Kebenhavn bestar af 2 dele med
hver sin betydning. Sydmotorvejen er en central del af ho-
vedforbindelsen mellem Kebenhavn og feergeforbindel-
serne til Tyskland. Denne del forbinder ogsa Lolland-Fal-
ster-omradet med hovedstaden og den evrige del af
motorvejsnettet. Den nordlige del, Kege Bugt Motorvejen,
forbinder hovedstadsomradet med motorvejsforbindelsen
mod Fyn og Jylland og indgéar dermed i den nationale trans-
portkorridor. Denne straekning indgar som en vaesentlig
del af det regionale trafiknet, for pendling og varetransport
fra den centrale og sydlige del af Sjeelland til hovedstads-
omradet. Forbindelserne til Ring 3 og Ring 4, samt til Ama-
germotorvejen, som fortseetter over Oresundsbroen med-
ferer en del gennemkerende trafik. Derudover indgar Kege
Bugt Motorvejen som en del af den lokale trafik inden for
Koge Bugt Fingeren.
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Den nordlige del af streekningen er praeget af storbyens
taet bebyggede omrader og rekreative omrader, mens den
sydlige del fra Vestmotorvejen er preeget af dyrkningsland-
skabet uden bymaessig bebyggelse. Oplevelsen af dyrk-
ningslandskabet er tydelig pa Sydmotorvejen.

Mod syd er madet med vandet ved Farg et klart lande-
meaerke pa straekningen, men ogsa de store bakker pa det
sydlige Sjeelland med marker og de praecise skovmassi-
ver giver markant forskellige oplevelser af karakterfulde
landskabstyper. Kage Bugt Motorvejen nord for Kege er
langt mere trafikeret, og oplevelsen domineres af store er-
hvervsomrader pa vestsiden af vejen og grenne tilplantede
stejvolde mod bebyggelserne pa den gstlige side. Ved den
grenne indfart til Kebenhavn er vejrummet afsluttet af sam-
menhangende beplantede stejvolde og skovplantninger.
Kun fa bygvaerker giver landemeerker for trafikanterne.
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Modet med vandet F
— E47 og E55 ved Faro

Landskabet fremstar som lukket med mange hegnsbeplantninger og smaskove. Dette
giver en oplevelse af et lukket landskab, som star i skarp kontrast til medet med Farebro-
erne, hvor vejrummet abner sig med udsigt til horisonten pa begge sider af broen. Der
er ingen erhvervsbebyggelser langs motorvejen. Tilgroningen af omgivelserne er pa
dette sted en styrke, da det understreger kontrasten til medet med den vide horisont
pa broen.

Abnet: 1985 (Udby - @nslev (inkl. Farsbroerne))
Tvaerprofil: 26 profil med 3 m midterrabat. (4-sporet)

Landskabsformer danner rum
— E47 og E55 ved Barse

Dette storslaede moraenelandskab har en stor variation, hvor forlebet med de hgje
bakker og den dybe tunneldal med Risby A bliver understreget af praecise smaskove,
som motorvejen leber teet forbi. Dette smukke forleb, hvor trafikanten far preesenteret
det abne landskab indrammet af bakkeformationer og smaskove, fremstar som meget
stabilt. Ved linjeferingen blev der lagt veegt pa at respektere landskabets sserpraeg med
hensyn til terraenformer, skove og bebyggelser og derigennem sikre trafikanterne va-
riation og oplevelse. Dog er der private hegnsbeplantninger langs motorvejen, som luk-
ker vejrummet og afskeerer den visuelle kontakt med landskabet.

Abnet: 1990 (Ronnede — Udby)
Tveerprofil: 26 profil med 3 m midterrabat. (4-sporet)

Skove danner rum
- E470g E55 syd for Kage

Pa denne straekning er motorvejens forleb mellem skovene blevet en interessant isce-
neseettelse af landskabet. Her er det muligt at opleve skovbryn set ude fra landskabet
og ved passage gennem skovene fas lukkede grenne tunneler. Det er en straekning
med stor variation og praecise skift mellem abne og lukkede vejrum omkranset af skov,
der giver trafikanten en raekke abne udsigter over dyrkningslandskabet henholdsvis est
og vest for motorvejen. Denne streekning har stor landskabelig kvalitet.

Abnet: 1969 (QIby - Dyrehavehus), 1974 (Dyrehavehus — Rennede)
Tvaerprofil: 32 m profil med 6 m midterrabat. ( @lby — Dyrehavehus) (4-sporet)
38 m profil med 12 m midterrabat (Dyrehavehus — Rennede) (4-sporet)
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Erhverv og gronne skaerme
- E47, E55 og E20 — Kage Bugt Motorvejen

Motorvejen blev anlagt i et &bent dyrkningslandskab, men forstadsbyerne Ishgj, Greve,
Karlslunde og Solrads vaekst fik efter fa ar kontakt med motorvejen, og stejvolde blev
anlagt til beskyttelse af boligomraderne. Erhvervsbebyggelsen vest for motorvejen er
efterhanden ved at lukke kontakten til det abne landskab, som stadig kan opleves vest
for Solred. Naturomraderne i de grenne kiler mellem bandbyerne er ved at vokse til.
Beplantning pa stejvoldene fremstar som en gren masse, men uden sarlige oplevel-
sesmaessige kvaliteter. Den massive erhvervsbebyggelse ved Ishgj og Karlslunde har

en begraenset kvalitet, mens de nye omrader ved Greve og Karlslunde bliver etableret
med meget store bygningsvolumener. Udvidelse af motorvejen til otte spor vil medfere
en reduktion af de grenne rammer og kraeve yderligere vejudstyr, hvorfor denne indfart Abnet: 1972 (Ringvej B3 - Jersie (Cordoza))

til Kebenhavn vil fa et meget urbant praeg. 1969 (Jersie (Cordoza) — Q@lby)
Tvaerprofil: 36 — 37 m tvaerprofil med 6 m midterrabat. (6-sporet)

Den gronne indfart
— E47, E55 og E20 til Kebenhavn

Der er pa denne straekning meget lidt visuel kontakt til omgivelserne. De tilplantede
stejvolde fremstar som grenne tunneler, hvor trafikanten ingen kontakt har til byomra-
derne. Kun ved Ishgj og Albertslund Vest kan erhvervsbyggerier ses fra motorvejen. En-
kelte landemaerker sikrer orienteringen. Kun fa store bygvaerker, for eksempel Aved-
orevaerket og Ferrings hovedbygning pa Amager, fremstar som landemeerker, der
sikrer orienteringen. Den anvendte beplantning har kun fa variationer. Grapoplerne langs
Amagermotorvejen og balsampoplerne langs Holbaekmotorvejen giver en genkende-
lig gren karakter, mens blandingsbevoksningerne langs Kage Bugt Motorvejen frem-

star som en gron masse. Kun fa steder er erhvervsarealer synlige, og disse arealer har

Straekningerne er abnet i perioden 1968 — 2000. Der er arbej- en mindre skala end motorvejen og fremstar usammenhaengende.
det med forskellige tvaerprofiler der bade er 4 og 6 sporet.
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Diskussion af udviklingstendenser

Motorvejene er en del af det moderne Danmark. De 1.000
km motorvej er et produkt af en landskabelig og arkitek-
tonisk bearbejdning, og derfor udger motorvejene et kul-
turspor, hvor bade den indre geometri og den eksterne
harmoni med landskabet har stor betydning.

Langt den storste del af det danske motorvejssystem er
planlagt til en beliggenhed i det abne dyrkningslandskab.
Med baggrund i den tyske og amerikanske planlaegnings-
tradition er der udviklet en szerlig aestetik for motorvejens
indpasning i landskabet. Denne aestetik er baseret pa en
malszetning om at skabe indre og ydre harmoni for trafi-
kantens korsel og oplevelse af landskabet.

Arven fra den amerikanske og tyske motorvejstradition
er stor, nar motorvejens geometri og linjefering fastlaeg-
ges med blade kurver, der er afpasset med landskabets
udseende og skala.

Den primeert funktionsbaserede aestetik bag detailpro-
jekteringen af det danske motorvejsnet har med inddra-
gelsen af de aestetiske konsulenter, arkitekter og land-
skabsarkitekter resulteret i en lang reekke streekninger med
harmoniske forlgb. Vejene streekker sig gennem landska-
ber i unik visuel samherighed mellem motorvejen og land-
skabet.

Motorvejenes relation til det danske kulturlandskab er
et produkt af omhyggelig planleegning af linjefering base-
ret pa landskabelige idealer om at synliggere dyrknings-
landskabet for trafikanten. | omrader, hvor der har veeret
seerlige landskabelige kvaliteter, er motorvejens linjefering
blevet planlagt med et udstrakt hensyn til landskabsople-
velsen. Dette med panoramakig til store landskabselemen-
ter. For eksempel ved Ejer Bavnehgj, Storebeelt, Storstrom-
men, Lillebzelt og Vejle Fjord.

Dette har givet trafikanterne en raekke vaerdifulde land-
skabsoplevelser, der har betydning som landemaerker og
orienteringspunkter pa rejsen. | den detaljerede linjefering
og udformning af tveerprofiler har der veeret taget store
hensyn til den visuelle kontakt til skovbryn, laehegn, mar-
kante ejendomsskel og gravhgje. Dette skaber variation
og en rytmisk oplevelse af landskabet.

Over tid er der udviklet forskellige typer af tvaerprofiler
med optimerede midterrabatter, dyrkningsskraninger og
flade truganleeg. Der har veeret et omhyggeligt design af
elementerne i motorvejens tveerprofil, hvor hensynet til sik-
kerhed, fremkommelighed, oversigtsforhold og landskabs-
aestetik er forenet til designprincipper.

| dag er det muligt pa baggrund af kendskab til dette at
tidsbestemme motorvejsstraekninger. Motorvejene er der-
ved med deres storrelse og udformning blevet veesentlige
elementer i kulturlandskabet og udger et af vor tids vig-
tige bidrag til kulturmiljeet i det abne landskab.

| det abne dyrkningslandskab har hensynet til landbru-
get betydet, at kun det mindst mulige areal er inddraget til
vejanlaeg. Dette har betydet, at brugen af beplantninger i
relation til motorvejsanleegget stort set har veeret reduce-
ret til de skraningsanleeg, der er fremkommet ved indpas-
ning af motorvejsanlaegget i det konkrete landskab. Resul-
tatet af anleegsarbejdet har ikke altid givet motorvejens
beplantninger de bedste vaekstbetingelser, og det kan ses
mange ar efter. Plantningernes planlagte funktioner har
veeret at indpasse motorvejen i landskabet, slore det store
anlaeg set fra landskabet og at skabe indramning af vejrum-
met for at optimere trafikantoplevelsen, hvor det filmiske
forleb og den rytmiske oplevelse af landskabet har veeret
idealet.

Ved motorvejenes indfart til og passage af storre byer
er der derimod gennemfeort kraftige plantningsprojekter,
der pa kraftige stejvolde skulle skjule byerne og daempe
stajgenerne. Resultatet af en langsigtet planlaegning er ble-
vet gronne indfarter til Kebenhavn, Odense og Arhus med
plads til jordvolde til minimering af stajgenerne og velplan-
lagte parkband med preecise skov- og hegnsplantninger.
Veltilrettelagte og planlagte grenne forleb har skabt af-
stand mellem stojen fra motorvejen og byens boligom-
rader. Som et produkt af den landskabsarkitektoniske
bearbejdning er der skabt en reekke eksempler pa treebe-
plantninger med karakterfulde treearter. Ved for eksempel
Amagermotorvejen, Helsingermotorvejen og Holbaekmo-
torvejen har disse treebeplantninger tydeliggjort medet med
byen. Lyngbymotorvejen fremstar med de hgje praecise
stettemure som et veltilrettelagt eksempel pa en bymotor-
vej. Bag planleegningen og den arkitektoniske formgivning
af de mest vellykkede af disse motorveje har der veeret en
sikker fornemmelse for motorvejen og plantningernes skala
i forhold til de byomrader, som motorvejen forer igennem.
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Motorvejens urbanisering

Erhvervsomradernes udbygning i de motorvejsnaere land-
skaber medferer en vaesentlig aendring af trafikantoplevel-
sen fra motorvejen i forhold til de oprindelige intentioner.
Inddragelse af landbrugsarealer til byudvikling giver nye
byggemuligheder. Der kan registreres en lang raekke ek-
sempler pa nye erhvervsomrader og udbygning af eksiste-
rende, hvor erhvervsvirksomheder har faet en lokalisering,
som muligger en intensiv eksponering mod trafikanterne.
Det giver en raekke visuelle problemer. Dels giver det ur-
banisering af det oprindelige abne landskab, og dels kan
erhvervsbygningerne optraede med forskellige skala og
arkitektonisk kvalitet. Den synsvinkel, trafikanten har i for-
hold til bygninger, er ofte ganske lille, og der, hvor mange
forskellige bygninger er placeret, bliver det vanskeligt at
fa en oplevelse af den enkelte bygning. | stedet opleves
disse omrader som sammenhangende. Skalarelationen
mellem motorvejen og bygningerne er i mange tilfaelde
uklar. Trafikanter, som faerdes med hgj hastighed pa 110 —
130 km/t, har kun fa sekunder til at opleve et bygveaerk. Skal
oplevelsen af bygningen geres klar, skal bygningen have
en volumen, som er i samme skala som motorvejen.

Kun i fa tilfeelde har bygningerne og de bygningsnaere
arealer en funktion, som har en relation til det store flertal
af trafikanter. Erhvervsvirksomheder, som har en meget
snaever gruppe af trafikanterne som kunder, etablerer sig
med skilte, flag og udstillede produkter, der medvirker til
et flimrende udtryk. Der er eksempler p4, at gentagelse af
bygningskroppe af samme volumen kan fa erhvervsomra-
derne til at fremsta som sammenhangende bydannelser.
Skal erhvervsomrader kunne opfattes som en anden land-
skabsanvendelse, skal det kunne opleves i sammenhaeng
i et vist tidsrum. Men det forudsaetter ogsa, at den landska-
belige bearbejdning af arealet mellem bygninger og mo-
torvejen sikrer en rolig ramme for oplevelsen af den saer-
lige bytype. Meget store bygningskroppe kan alene med
deres storrelse og placering i forhold til motorvejen ople-
ves i sa lang tid, at trafikanten formar at opfatte bygningens
funktion og dets skalamaessige relation til motorvejen.

Arealet mellem erhvervsbygningerne og kerebanekan-
ten har en central rolle i oplevelsen af den nye by. Opde-
lingen i motorvejens rabatter med trug, udstyr og seerlige
graespleje adskiller sig ofte fra de omrader, der ligger foran.
Perspektivisk vil oplevelsen af fladen set fra trafikantens
lave position vaere domineret af motorvejens siderabatter
og eventuelle skraningsanlaeg. Kun fa steder er motorve-
jens og erhvervsomradernes udformning og drift af fla-
derne taenkt sammen. Beplantning i tilknytning til nyetab-
lerede erhvervsomrader har sjaldent en storrelse, sa det
kan harmonere med nyopferte bygninger eller den eksi-
sterende motorvejs skala. Oplevelsen afheenger af bygnin-
gens starrelse, placering i forhold til trafikantens kersels-
retning og den sammenhaeng, hvori bygningen indgar.
Planleegningen af nye erhvervsbygninger i forhold til mo-
torvejen skaber derfor en reekke funktionelle og arkitek-
toniske udfordringer, hvis man bade skal tilgodese den
optimale eksponering og trafikanternes behov for ro i
oplevelse af vejrummet.
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Motorvejens gronne vaegge

Pa de motorvejsstraekninger, hvor beplantning er anvendt
med stor preecision, viser det sig, at tilplantninger af are-
aler teet ved motorvejen kan tilfere trafikantoplevelsen store
kvaliteter. Den dynamik, der er i det landskab, der gar op
til motorvejen, er et resultat af, at omraderne ved motor-
vejene er mere gronne. Dette geelder, hvad enten de dyna-
miske forandringer skyldes naboernes plantningsinitiati-
ver, eller det skyldes den gkologiske orden pa skranings-
arealer og naboarealer. Mere vegetation, som lukker for
den visuelle kontakt, medferer eget fokus pa trafikken og
motorvejens udstyr og egen vegetation. Denne separation
af motorvejen i forhold til det &bne landskab betyder ogsa,
at det fremover bliver en stor udfordring at skabe en storre
variation i den vegetation, der opstar langs motorvejene
for at modvirke, at trafikanterne oplever en monotoni i kers-
len, som kan nedseette opmeerksomheden.

Beplantningen ved motorvejen skal ege sikkerheden pa
motorvejen ved at forhindre, at andre forhold kan tiltreekke
bilisternes opmeaerksomhed. Samtidig betyder beplantnin-
gen, at motorvejen fremstar mere positiv i forhold til om-
givelserne, og at den enskede udsigt til landskabet bliver
indrammet.

For motorveje, der ligger taet ved bebyggelse, anvendes
stojvolde med beplantning i stort omfang. Jordkernen har
en positiv effekt i forhold til nedsaettelsen af stejgenerne,
og beplantningerne kan give jordbygvaerket en relation til
omgivelserne. Men bade jordvolde og beplantning skaber
grenne skarme, som hindrer trafikanternes visuelle kon-
takt til omgivelserne.

Anlaeg af stojvolde sker bade ved eksisterende bebyg-
gelser og ved planlaagning og etablering af nye byudvik-
lingsomrader op til motorvejen. Veltilplantede stejvolde kan
fremsta som praecise skovbryn, og sterre volde kan ved
deres volumen og placering i forhold til motorvejen frem-
std som egentlige landskabselementer i forhold til land-
skabets skala og variation. Meget korte forleb af stejvolde
har dels en darlig effektivitet, men opleves ogsa som et
lost fragment, mens meget lange stojvolde kan fremsta
som monotone bygveerker.

| det abne landskab ses en tendens til, at jordejerne etab-
lerer hegnsbeplantninger parallelt med motorvejen. Det er
bade, hvor der er etableret beplantninger pa vejens skra-
ningsanlaeg, men ogsa hvor motorvejen er planlagt med vi-
suel kontakt til omgivelserne. Jordejernes private planteini-
tiativer kan vaere begrundet i landbrugsdriften eller i et
onske om at skjule motorvejen set fra eiendommen. Hegns-
plantninger pa landbrugsejendomme stottes med 40 % af
Fedevareministeriet, og gennem kollektive plantningslaug
sikres en vis koordination mellem landmaendenes ensker
og med amternes kontrol af, at plantningerne ikke er i mod-
strid med naturbeskyttelsesinteresser. Der sker ingen ko-
ordination med vejmyndigheder, og resultatet er i mange
tilfaelde hegnsplantninger, som kan have sterre eller min-
dre leengde. Disse lukker vejrummet og slerer trafikanter-
nes visuelle kontakt til landskabet. Da tilplantningerne sker
pa naboarealet og felger vejskellet, kan hegnsplantningerne
i et bakket terraen danne nye tilfeeldige afgraensninger af
vejrummet, isaer hvor der bade er afgravnings- og pafyld-
ningsskraninger uden anden beplantning.

Endelig er der eksempler pa tilgroning af tilstedende are-
aler, hvor landbrugsdriften opherer. Dette kan pa lavbun-
dede omrader slore landskabelige traek og derved udviske
landskabskarakteren, som den opleves fra motorvejen.
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Motorvejens udstyr

En del af motorvejene er abnet for trafik for mere end 40
ar siden, og med den vaesentlig sterre trafikmaengde, he-
jere hastigheder og sterre forventning til trafiksikkerheden
er vejens udstyr blevet fornyet og eget. Opsaetning af
stalautoveern bade i midterrabatter og siderabatter har zen-
dret vejens visuelle fremtreeden. Trafikanternes oplevelse
af vejrummet og relationen til de tilstedende landskaber
bliver aendret. Ved bydannelser medferer opsaetning af
stojskeerme et eendret vejrum.

Mange af de danske motorveje er taet pa deres kapaci-
tetsgraense, og det ma forventes at de vil blive udvidet med
ekstra spor, saledes som det i disse ar blandt andet er til-
feeldet ved Motorring 3 og Kege Bugt Motorvejen. Det kan
ogsa forventes at ske pa flere andre trafikerede motorvejs-
straekninger beliggende i det abne landskab. Vejudvidel-
serne medfarer et zendret tveerprofil med sendrede skala-
relationer mellem motorvejen og omgivelserne.

Den funktionsbaserede eestetik, som er grundlaget i den
danske motorvejstradition, er saledes under markant pa-
virkning af kommercialiseringen og urbaniseringen langs
motorvejene. Udviklingen af de naere arealer langs vejene
og balancen i forhold til omfanget af grent landskab og
vejudstyr stiller nye krav til valg af lasninger. Udviklingen
udfordrer motorvejens veesen og fokuserer pa behovet for
nye strategier — for samspillet mellem byen, vejen og land-
skabet.



77




78




- Motorveje til fremtiden

Ulla Egebjerg, Vejdirektoratet — med bistand fra Copenhagenoffice og Blankspace






"Vi taenker i helheder og skaber ny veerdi ved at
samteenke transportformer og trafikpolitiske instru-
menter samt ved at samarbejde pa tvaers af offentlige
aktorer, myndigheder, private organisationer og lande-
graenser”

- fra Trafikministeriets (nu Transport- og Energiministeriets)
strategiske grundlag "Mobilitet der skaber veerdi”

Hollandsk projekt der arbejder med bebyggelsesenklaver ved
udfletningsarealer, og et stort fransk motorvejscenter under et
broanlaeg. Centret bruges dels til overvagning og dels til ophold.

Motorvejs kontrolcenter Nanterre, Frankrig, 1998.
Arkitekter Odile Derq og Benoit Cornette
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Bud pa en fremtidig udvikling

Dette kapitel handler om den klassiske motorvej, hvis idégrundlag og udvikling
er beskrevet i bogens foregaende del. Men kapitlet handler ogsd om motor-
vejens made med forstaden, med byens industrikvarterer og med selve byen.

Den klassiske motorvej er teenkt som en rejsevej i det abne land — planlagt
med et rytmisk forleb, hvor malet er en balance mellem monotoni og oplevelse.

Idealet er et forleb, der er varieret nok til at fastholde forerens opmeerksom-
hed omkring kerslen, men som samtidig praesenterer landskabet omkring
motorvejen pa en smuk — neermest filmisk made. Dette udgangspunkt har
dannet grundlag for udformningen af en rsekke meget velovervejede, smukke
og harmoniske vejforleb i det danske kulturlandskab.

Den klassiske motorvej er imidlertid meget sarbar over for den forandring,
der sker i et dynamisk samfund. Motorvejens omgivelser nzaer de sterre by-
samfund forandrer sig i en hast, der naermest har eksplosiv karakter. Indu-
striomraderne vokser hastigt og naesten med tilfaeldig veekst, forstaden krav-
ler ud mod motorvejen med flag og skilte, byerne vokser taet pa med krav om
stojafskaermning, samtidig med at motorvejens afgreensninger og naere om-
givelser gror til. Dette stiller store krav til vejens arkitektoniske hovedgreb og
udfordrer den samlede arkitektoniske bearbejdning i et bredere felt — og ikke
blot som vej alene.

Flight Forum Busines Park, Eindhoven. Arkitekter: Winy Maas -
MVRDV. Bog: Five minutes city. Architecture and [m]mobility.
Forum og workshop Rotterdam 2002.
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Den klassiske motorvej, der som arketype kan betegnes som Guldalder-
vejen, er udgangspunktet for langt den overvejende del af det danske motor-
vejsnet.

Og i det abne landskab vil det fortsat vaere det primaere grundlag for at ud-
forme kommende motorveje. Guldaldervejen rummer en raekke kvaliteter, der
bade skal vaernes om og udvikles.

Ved byen og forstaden kan motorvejen som arketype mere preecist beskri-
ves som henholdsvis Bymotorvej og Truckersti. Netop disse arketyper og de
udfordringer, der er knyttet til samspillet mellem vejen, byen og landskabet,
er udgangspunktet for denne del af bogen.

Heri gives der bud pa en fremtidig udvikling og bearbejdning af bymotorve-
jen og truckerstien. Det sker med respekt for den tradition, som den klassiske
motorvej er bygget i. Mottoet er, at "Vi bygger for at friholde”, hvilket betyder,
at der med udgangspunkt i lokale analyser og planlaegning fastlaegges og
etableres saerlige omrader, hvor der kan udvikles bebyggelse og andre akti-
viteter i motorvejens neerhed og i dens mode med landskabet.

Hollandske eksempel pa hvordan man ved at bearbejde de
overskydende landskaber, der knytter sig til vejen, kan give
vejens naeromrader mening.

Carresco Square, Amsterdam 1997-98.
Arkitekter West 8
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"Byplanlaegning — det forudsaetter brug af magt. Det
er en provokerende satning. Mange mennesker har
den opfattelse at byplaner er neutrale rigtige losninger,
hvorefter alle mennesker foler sig tilfredse med bypla-
nerne og far et lykkeligt liv i fremtiden. Men sadan
forholder det sig ikke i virkeligheden, fordi politikere,
planleeggere og bureaukrater — de veelger jo veerdier
pa borgernes vegne, nér de skal lave en byplan — og
en sadan byplans indretning vil altid afheenge af om
man synes den er god eller dérlig, og aftheenge af ens
alder, ens uddannelse, ens indtjening — om man har
bil eller ikke. Sa der findes ikke neutrale og rigtige
byplaner. Planlaegning pa den ene side er nodvendig,
fordi tingene skal haenge nogenlunde sammen, og pa
den anden side er planleegning umulig — forstaet pa
den made, at alle mennesker og deres interesser selv-
folgelig ikke kan tilgodeses — som det hedder i en
byplan”

— udtalt af arkitekt og byplanlsegger Arne Gaardmand i filmen "Hvor er
byen?” af Jens Ravn, 2005.

Hejhastigheds tog-linie fra Amsterdam til
den Hollandske — Belgiske graense.

Ministry for Transport, Public Works and Water
management. Realisering 2000-2005.



Billederne viser skovrejsning i forskellige skalatrin — overst
ved 50 km hastighed, det midterste landskab ved 80 km ha-
stighed, og det nederste viser skovrejsningsstruktur ved 110
km i timen. Kortet viser hvor og hvor stor udstraekningen af
skovrejsningsomradet er.

"Traditionens potentialer”, arkitekt Stefan Darlan Boris, 1. preemie i en
prisopgave udskrevet i anledning af Det Kongelige Kunstakademis 250
ars jubilzaum, 2004.
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| forste del analyseres det potentiale, der ligger i at udnytte de overskydende
arealer, der opstar ved motorvejens mede med byen. Det er restarealer, der
enten er tilfeeldige eller planlagt til friholdelse. Hvordan kan disse arealer ud-
nyttes og blive til attraktive og veerdifulde sammenbindende steder i byen?

| anden del er der fokus pa, hvordan erhvervs- og andre bebyggelsesenkla-
ver kan udvikles med udgangspunkt i samspillet med truckerstien. Hvordan kan
vi planlaegge og udforme enklaver af stor arkitektonisk kvalitet, som kan vaere
generator for en fortsat dynamisk veekst i samfundet?

Disse overvejelser og udfordringer er vi ikke alene om i Danmark. Der findes
flere europaeiske eksempler pa aktivt og visionzert planlagnings- og udvik-
lingsarbejde omkring infrastrukturen. Flere steder har man taget udgangs-
punkt i, hvordan man bredt kan pavirke, tilskynde og udvikle et samarbejde
mellem private og offentlige akterer.

"Projektet arbejder med skovrejsning i et landskab udpeget
som forbindelseskile i en gren hovedstruktur for Arhus. Kultur-
landskabet er praeget af fragmenterede landbrugsarealer i en
infrastruktur, der er under massiv udbygning og en bymaessig
sammenhaeng, der spreder sig ustruktureret ud i landskabet.
Projektet bearbejder innovativt og med stor sikkerhed en reekke
aktuelle og patreengende problemstillinger knyttet til den ydre by.”

— fra "Traditionens potentialer”, arkitekt Stefan Darlan Boris, 1. preemie i en prisopgave
udskrevet i anledning af Det Kongelige Kunstakademis 250 ars jubileeum, 2004.
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Blandt andet i Holland arbejdes der med visioner for, hvordan maedet mel-
lem vej, by og landskab kan handteres og udvikles. En integreret del heri er
tilrettelzeggelsen af erhvervsbyggeriet i kategorier med forskellige behov for
placering og naerhed til infrastruktur og anden service. Dette har blandt andet
veeret en inspiration for den nye strukturplan for Trekantomradet, som med
udgangspunkt i visionerne om udvikling af motorvejene er viderearbejdet i
denne del af bogen.

Tyske og hollandske projekter, der fokuserer pa en stram og praecis plan-
laegning af naeromrader i tilknytning til eksisterende motorveje, har ogsa givet
inspiration til afsnittet om bearbejdning og udnyttelse af overskydende arealer.

Ogsa et nyt dansk projekt understetter budskabet, Vi bygger for at frihol-
de”. Det er et skovrejsningsprojekt ved motorvejsindferingen ved Arhus, som
blandt andet giver bud pa, hvordan gkologiske netvaerk, spredningskorrido-
rer, overordnede gregnne hovedstrukturer og lokale grenne rum kan tilrette-
laegges i et landskab, der danner rum og perspektiver for bilisten.

Hvad enten der er tale om nye skovrejsningsprojekter, bearbejdning af over-
skudslandskaber eller nye bebyggelsesenklaver, kraever et vellykket resultat
en preecis og innovativ planleegning set i samspillet med de infrastrukturelle
anleeg.

Denne del af bogen handler saledes om perspektiver og visioner for den
fortsatte udvikling af motorvejsnettet i samspil med by og landskab — om mo-
torveje til fremtiden.

Den hollandske tegnestue Mecano har
for det hollandske Rijkswaterstaat arbej-
det med motorvejen og dens omgivelser
som straekning frem for rute. Dette pro-
jekt har veeret en af inspirationskilderne
for Byen, Vejen og Landskabet.
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Public Works and Water Management. Udviklingsprojekt for motorvejsnettet i
Holland (Amsterdam — Groningen). Arkitekter: Mecanoo, Delft.

Eksempel pa et hollandsk infrastrukturelt anlaeg — en deemning
til en motorvej. Arealet er formet preecist, og der arbejdes med
udlaegning af naturmaterialer — her muslingeskaller i henholds-
vis merkebla og hvidt. De markerer det menneskeskabte anleeg,
samtidig med at arealet fungerer som yngleplads for fugle, der
naturligt seger hen pa de forskellig farvede felter — alt efter art.

Stormflods barrieren er etableret som et kunstigt landskab, 1992.
Integrerede elementer i omradet: motorvej, fuglereservater, vindener-
gi zoner, rekreative omrader, bolig- og erhverv. Arkitekter: West 8.




Baggrund

Motorvejen er teenkt som den mest effektive og ratio-
nelle forbindelse mellem to steder.

Det star hurtigt klart efter en rejse pa den danske mo-
torvej, at en raekke parametre pavirker og former motor-
vejens forleb og udvikling. Vejens tracé og placering i land-
skabet afspejler kulturelt betingede forestillinger og krav.

Historisk set har motorvejen vaeret taenkt som en rejse-
vej, der forbinder forskellige byer pa den mest effektive
made. Undervejs laber den gennem det abne landskab og
introducerer den rejsende til det danske kulturlandskab
og dets byer.

Vejens forleb er bestemt af overvejelser omkring ople-
velsen af at kere pa vejen, historisk betydningsfulde ste-
der og karaktertraek ved landskabet, vejens sikkerhed, ejen-
domsforholdene omkring de jordlodder motorvejen leber
gennem og landskabets topografi.

Motorvejen placerer sig dermed i et fascinerende kryds-
felt mellem kravet til effektivitet og hastighed pa den ene
side og et kulturelt og aestetisk, neesten romantisk, mede
mellem den rejsende og landskabet pa den anden side.
Denne dobbelthed afspejler sig i motorvejens fysiske
anlaeg.

Der er gennem den danske motorvejs naesten 50-arige
historie udviklet en raekke metoder og eksempler pa, hvor-
dan spaendingsfeltet mellem effektivitet og aestetik kan
omseettes til vellykkede motorvejstraekninger.

Motorvejen er imidlertid begyndt at skifte karakter en
raekke steder, hvad der gor det nadvendigt at udvikle nye
metoder til at supplere de allerede eksisterende.

Motorvejen er i mindre grad end tidligere kun en rejse-
vej. Det kan konstateres, at der langs flere motorveje bli-
ver udlagt store arealer til erhvervsbebyggelse. Det fore-
kommer isaer pa dele af den jyske motorvej og i Trekants-
omradet, men ogsa visse steder omkring Odense og langs
de motorveje, der berarer Kabenhavn.

Der er en begyndende tendens til, at disse erhvervsare-
aler skaber langstrakte tilfaeldige og naesten trosteslose
bydannelser langs motorvejen. De nye byomrader er sjael-
dent planlagt i forhold til motorvejens seerlige muligheder
og krav, og de er ofte uden arkitektoniske kvaliteter. De
medvirker samtidig til at skabe en barrierevirkning omkring
motorvejen, der slerer motorvejens landskabelige kvalite-
ter. Denne barrierevirkning forsteerkes yderligere af de stoj-
afskaermninger, der i stigende grad omgiver motorvejen,
og af den tilgroning af motorvejens kanter der er en kon-
sekvens af manglende pleje og naboernes gnske om af-
skeermning.

Hele denne udvikling medfarer en vaesentlig zendring af
de oprindelige intentioner, der er lagt i udformningen af de
danske motorveje. Motorvejen ma i dag ses i et bredere
perspektiv, hvor rumlige arkitektoniske visioner i et bredt
korridorforleb belyses og bearbejdes. Det gaelder bade
den rejsendes oplevelse af selve vejen — men ogsa mo-
torvejens omgivne landskab og dens made med industri-
omrader og ikke mindst medet med byen.

Motorvejens traditionelle planlaegningsparametre:
Landemaerker, Topografi, Eiendomsforhold, Sikkerhed.
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Tre arketyper

Motorvejen er ikke laangere alene en forbindelse mel-
lem byer gennem det abne land. Den kan forstas som
en integreret del af en sterre sammenhaengende urba-
nisering. Motorvejens karakter og potentialer kan be-
skrives gennem tre arketyper. De tre arketyper kan, ud
fra deres funktion i landskabet og deres funktion som
trafikare, bensevnes som: Guldaldervejen, Bymotorvejen

og Truckerstien.

Guldaldervejen

Guldaldervejen - eller landskabsmotorvejen — er den
forste arketype. Den er kendetegnet ved, at den er statio-
neer i sin ubererthed, den spiller sammen med landskabet,
men indeholder ogsa landemaerker. Den er tilpasset land-
skabets topografi, og den er resultatet af en omhyggelig
planlagt linjefering, hvor malet har vaeret at skabe en vi-
suel kontakt til dyrknings- og kulturlandskabet. Pa szerligt

attraktive steder har motorvejen abnet panoramiske ud-

sigter mod udvalgte landskaber, der fungerer som lande-
meerker for den rejsende. Det er i dette klassiske billede,
at sterstedelen af det danske motorvejsnet er planlagt og
anlagt. Motorvejene i det sydlige Sjeelland, pa Lolland, i
Senderjylland og i det nordlige Jylland er eksempler pa
“naturlige” guldalderveje.




Bymotorvejen

Bymotorvejen — eller den bynaere motorvej — er en an-
den arketype. Motorvejen far her nye naerhedsfunktioner
til den omgivne by. Det er her vejen mader byen. Folk bor
langs motorvejen, og folk lever med den pa godt og ondt.
Det er her, man i hgjere grad oplever restanlaeg i form af
utilgaengelige omrader, der er afskaret af vejanlaaggene,
eller som er udlagt til mulige fremtidige formal.

Truckerstien

Truckerstien — eller Pendlermotorvejen — er den tredje
arketype. Den er en relativ ny arketype, der er opstaet som
konsekvens af intens trafik som pendlertrafik og massiv
tung trafik. Den intensive trafik tiltraekker en reekke funk-
tioner, der primeert er relateret til erhvervsvirksomhed.
Truckerstien ligger omkring en raekke byers periferi, og

den er karakteriseret ved store uens og mere eller mindre
tilfeeldige industrienklaver. De er ofte opfert parallelt med

Bymotorvejen ligger i et stramt tracé omkring byen. Den
er karakteriseret ved en stor intensitet med mange til- og
frakorselsanleeg, store belysningsanleeg, en overflod af
skilte og stejskeerme og evrigt vejudstyr. Straekningerne
ved Aalborg og Kebenhavn er eksempler herpa, og isaer
Lyngbymotorvejen, @resundsmotorvejen og Motorring 3

ved Kebenhavn viser bymotorvejens seerlig komplekse ka-
raktertraek.

motorvejen og fremtraeder uden relation til vejen, og kun
ganske fa steder er motorvejens arealer knyttet til bygnin-
gerne. Der opstar pa den bekostning store udefinerbare
arealer, og bebyggelserne ligger som uforleste fragmenter
uden relation til omradet eller hinanden. Sterre streeknin-
ger af de midtjyske motorveje og udkanten af Kebenhavns-
omradet er eksempler pa truckerstiens abne uplanlagte
urbanisering.
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Motorvejen som bymeessig vaekstgenerator

Truckerstien er en konsekvens af den egede transport
og pendling i det danske motorvejsnet. Det viser en gene-
rel samfundsudvikling, hvor flere rejser leengere. Motorve-
jen er ikke laengere kun et transportredskab for udveks-
lingen af materialer og varer og en lejlighedsvis rejsevej
for den private bilist. Den har foreget indbyggernes akti-
onsradius og skabt sterre mobilitet og eget kommunika-
tion. Det bliver muligt at bevaege sig leengere uden at oge
tidsforbruget, og det skaber mere komplekse pendlermen-
stre, hvor privat- og arbejdsliv udspzendes over storre ge-
ografiske afstande. Dermed er motorvejen blevet en sta-
dig mere integreret del af Danmarks urbanisering.

Det ger det naturligvis ogsa mere interessant at knytte
sig direkte til motorvejen. Bade med henblik pa at opna til-
geengelighed i forhold til motorvejen, men ogsa for at opna
en storre eksponering af forskellige virksomhedstyper.
Truckerstien er resultatet af en udvikling, hvor motorvejen
skifter karakter. Den er ikke laengere blot en infrastruktur,
der forbinder allerede eksisterende byer. Motorvejen ska-
ber i sig selv en slags by omkring sig. Motorvejen traekker
et spor af udstrakt spredt urbanisering langs dens forlgb.

Kulturlandskabet undergar en tilsvarende urbanisering.
Ikke sadan at forsta at landskabet fysisk tilbygges alle ste-
der, men karakteren og udseendet af ganske store area-
ler forandres som folge af aendrede landbrugsformer, mil-
jehensyn, nye rekreative omrader, braklagning etc.
Skov- og Naturstyrelsen har saledes et formuleret enske
om at ege det danske skovareal fra 11 % til 25 % af lan-
dets areal frem mod 2080, og denne udvikling vil ogsa an-
dre oplevelsen af at bevaege sig pa de danske motorvejs-
straekninger ganske betragteligt.

Den sgede mobilitet medferer, at landets indbyggere
ikke i samme grad som tidligere lever og arbejder inden
for afgreensede by- eller landomrader. | stedet beveeger
man sig i langt hejere grad pa tveers af disse greenser hver
dag. Tilhersforhold, personlige preeferencer og ejendoms-
priser gor det mere almindeligt at bo ét sted og arbejde et
andet. Denne udvikling nedbryder i en vis udstraekning tra-
ditionelle graenser mellem by, forstad og landskab. | ste-
det gor den ggede mobilitet det relevant at definere urba-
niseringen mere overordnet pa tveaers af velkendte
relationer og definitioner. Denne udvikling er allerede ty-
delig i det tvaerkommunale samarbejde omkring Trekants-
omradet og i Orestadsregionens samarbejde mellem Ko-
benhavn og Malme.

Motorvejsplanlaegningens arv

Den hastige udvikling af motorvejens landskabelige og
bymeessige omgivelser har store konsekvenser for en raekke
af motorvejens eksisterende designforudseetninger.

Klassiske motorvejstekster som Donald Appleyard og
Kevin Lynch "The View from the Road” eller Michael Var-
mings "Motorveje i Landskabet” tager udgangspunkt i en
tids- og bevaegelsesbaseret forstaelse af motorvejen med
udgangspunkt i perceptionspsykologiske overvejelser.

Michael Varming argumenterer saledes for, at motor-
vejen planleegges som et rytmisk varieret forleb, der er
afbalanceret mellem monotoni og distraktion. Begrundel-
sen for at anbefale rytmisk varierede forleb udspringer
af sikkerhedsmaessige savel som aestetiske overvejelser.
Varmings ideal er en motorvej, der er varieret nok til at
kunne fastholde bilistens opmarksomhed omkring kers-
len uden at distrahere unadigt, og som samtidigt kan prae-
sentere landskabet omkring motorvejen pa en afveks-
lende og smuk made.

Sadanne betragtninger har skabt en raekke vellykkede
og smukke vejforleb, der imidlertid ogséa er meget sarbare
over for den dynamiske forandring af motorvejens omgi-
velser, som truckerstiens byveekst, skovrejsning og tilvoks-
ningen af motorvejens umiddelbare omgivelser udger.



Fra spor til felt

Udgangspunktet for arbejdet i denne del af forsknings-
projektet "Byen, Vejen og Landskabet” er en pragmatisk
erkendelse af denne udvikling.

Derfor tages der ogsa et andet udgangspunkt end den
dynamisk rytmiske landskabsanalyse som Varming repree-
senterer. Det betyder ikke, at de allerede eksisterende me-
toder ikke fortsat udger vigtige og vaerdifulde redskaber i
planlaegningen og udformningen af motorvejen.

Den nuvaerende udvikling tyder pa, at motorvejen ikke
lzengere kun er en rejsevej, men ogsa bliver en bymaessig
vaekstgenerator.

Traditionelt bliver motorvejen opfattet som et spor, der
er trukket gennem landskabet i forhold til tekniske, sikker-
hedsmeessige og aestetiske overvejelser, men med en prin-
cipiel adskillelse af vej og omgivelser.

Hvis man ser bort fra motorvejens tilslutningsanleeg, hvor
der er adgang til det avrige vejnet, sa er motorvejens relation
til det omgivende landskab traditionelt udelukkende visuel.

Der undersages i denne del af projektet, hvordan det er
muligt at udvide motorvejens relationer til omgivelserne.
Den underseger, om det er muligt at udvikle motorvejen
til et felt snarere end et spor. Et felt hvor motorvejen kan
mode de omgivende byomrader med sterre funktionel ef-
fektivitet og flere arkitektoniske kvaliteter end i dag.

Byudviklingen omkring motorvejen rejser en raekke
sporgsmal til udviklingen, placeringen og omfanget af den
danske byveekst. | projektet er udviklet generelle og princi-
pielle modeller, der belyser mulighederne for en kvalitativ
udvikling af den motorvejsgenererede byvaekst. Modellerne
tager ikke stilling til omfanget eller placeringen af denne by-
vaekst, men det vigtigt at understrege, at det ikke er hensig-
ten at legitimere en spredt byvaekst i det dbne landskab. De
eksisterende motorveje har en raekke landskabelige kvali-
teter, som fortsat ber og skal bevares og plejes. Netop for
at bevare de eksisterende kvaliteter er det vigtigt at saette
fokus pa en strategisk placeret og kontrolleret byvaekst om-
kring nationale udviklingsomrader og i relation til allerede
eksisterende byomrader.

Pa denne baggrund diskuteres i dette kapitel nedvendig-
heden af at opdatere forstaelsen af den danske motorve;j.
Det er nedvendigt at genskabe og styrke sammenhangen
mellem de steder motorvejen meder byen og landskabet,
og oplevelsen af disse steder. Det er nedvendigt at udvikle
nye redskaber som bade lokalt og ud fra en helhedsbetragt-
ning kan inkorporere den udvikling som motorvejen gene-
rerer. Paradoksalt er denne sammenhaeng grundlaget for
at kunne gentaenke den varierede rejseoplevelse, som er
motorvejens historiske afseet. Projektet underseger, hvor-
dan det er muligt at bygge med respekt for eksisterende
motorvejskvaliteter og samtidig skabe nye. Udtrykt pa en
anden made — hvordan det er muligt at bygge for at friholde.

| dette kapitel underseges disse udfordringer pa to for-
skellige mader.

Den ene made underseger, hvordan det er muligt at ud-
vikle og udnytte de overskydende arealer, der opstar i mo-
torvejens maede med byen. Den fokuserer pa, hvordan mo-
torvejens barrierevirkning kan nedbrydes og udvikles til
attraktive sammenbindende steder i byen. Den anden un-
dersoger, hvordan det er muligt at udvikle nye bebyggel-
sesprincipper i motorvejens mede med landskabet. Den
fokuserer pa, hvordan erhvervsenklaver omkring motorve-
jen kan udvikles pa mere effektive og markante mader.
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Rastepladser

Motorvejen ger en reekke nye omrader tilgaengelige og skaber en ny
mellemposition mellem by og landskab. Det tiltreekker en reekke funk-
tioner, der traditionelt er knyttet til byen og skaber truckerstiens spredte
udstrakte bymaessighed. Det er ikke laengere kun transport- og produk-
tionsvirksomheder, der er placeret her. Detailhandel og serviceerhverv
begynder i stigende grad ogsa at udnytte truckerstiens tilgeengelighed
og eksponeringsmuligheder. Skovrejsning, braklaegning og rekreative
omrader sendrer samtidig karakteren af det kulturlandskab, der omgi-
ver truckerstien.
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Rastepladser

Motorvejen skaber en effektiv og hurtig infrastruktur. Det ger det attraktivt
at placere sig teet p4 motorvejen, og den gode tilgaengelighed skaber en
uafhaengighed fra de historiske byomrader. Qget trafik, tilgeengelighed,
komplekse pendlingsmenstre, aendringer af motorvejens omgivelser og
kulturlandskabet gor det muligt at tale om en gradueret urbanisering
baseret pa rejsetid frem for at fastholde traditionelle distinktioner mel-
lem by og landskab.



Motorvejens urbanisering
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Motorvejen gennemskeerer en raekke eksisterende og nye byomrader,
og der er derfor behov for at udvikle modeller, der kan skabe bedre
og mere varierede mader mellem by og vej. Samtidig opstar der nye
mere overordnede bymaessigheder pa tveers af de historiske byer pa
baggrund af motorvejens effektive infrastruktur. Trekantsomradet og
@resundsregionens samarbejde mellem Kebenhavn og Malme er ek-
sempler pa sadanne regionale bysammenhaenge.
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Skovrejsning

Skov- og Naturstyrelsen har formuleret en malsaetning om at ege det
samlede skovareal til 1/4 af Danmarks areal i labet af en traegenera-
tion (80 ar). Skovrejsningen har jordbrugsrelaterede, skologiske og
rekreative begrundelser.

Skovrejsningens konsekvenser

Skovrejsningens konsekvenser for motorvejen vist i forhold til de streek-
ninger, der analyseres i Kapitel 2. Den planlagte skovrejsning er ikke
begrundet i motorvejens forleb, men den vil have store konsekvenser
for den landskabelige oplevelse af at kere pa de danske motorveje.
Bynzere skovrejsninger (for eksempel omkring Middelfart og Odense)
giver muligheder for at danne nye markante overgange mellem by og
landskab langs allerede eksisterende motorvejsforleb.



Korridorby?

Forskellighed

Denne del af projektet tager pragmatisk udgangspunkt i, at motorvejen
skaber byvaekst, og der forseges udpeget udviklingsmenstre, der kan
skabe en mere planlagt vaekst med sterre funktionelle og rumlige for-
skelligheder. Dette med udgangspunkt i regionale karakteristika.

For eksempel :

A Industribyen med markante kompakte industrienklaver.

B Landbrugsbyen med et nutidigt effektivt landbrug og
karakteristiske kulturlandskaber.

C Kulturbyen med stor teethed af sevaerdigheder
understottet af turisme.

D Okobyen praget af braklaagning, naturopretning,
baeredygtigt landskab og energilandskaber med vindmeller.
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Det er attraktivt at placere sig i umiddelbar naerhed af motorve-
jen pa grund af dens tilgeengelighed og synlighed. Det medfe-
rer potentielt, at der opstar en korridor af ensartede erhvervs-
bebyggelser langs motorvejen, der danner et urbaniseret felt
uden forskelle.
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Modet mellem Guldaldervej og Bymotorvej

- Copenhagenoffice




Motorvejen som rejsevej

Motorvejen er ladet med betydninger, som tildeler for-
holdet mellem vejens forleb og de steder den mader en
saerlig vaerdi. Vejens forleb er sadledes bestemt af overve-
jelser omkring oplevelsen af at kere pa vejen, sarligt be-
tydningsfulde steder og karaktertraek ved landskabet, ve-
jens sikkerhed, ejerskaberne til den jord, motorvejen
eksproprierer og ikke mindst landskabets topografi.

Disse vaerdier kommer konkret til udtryk gennem fore-
stillingen om motorvejen som rejsevej. Den danske mo-
torvej har historisk vaeret teenkt som en rejsevej. En vej
som ved sit forleb igennem det abne landskab introduce-
rer den rejsende til fortaellingen om det kulturlandskab,
som vores samfund og selvforstaelse hviler pa.

Rejsen skulle indeholde en oplevelse. En oplevelse af
variationer og forskelle i landskabet og i de byer som mo-
torvejen mader. Den idylliske forestilling om rejsevejen er
ikke et billede, som understettes af den udvikling og vaekst,
som motorvejen genererer. Med en vis kynisme kan for-
skellen mellem den vej, som man forestillede sig, da man
planlagde motorvejene, og den vej vi med den nuvaerende
udvikling kan forestille os i fremtiden, udtrykkes ved en re-
formulering af forestillingen om "vejen som rejsevej” til “ve-
jen som vaekstgenerator”.

Der foreslas en udviklingsstrategi for bade de by- og mo-
torvejsnaere arealer og de "overskudslandskaber”, der er
opstaet som en konsekvens af medet mellem motorvejen
og byen. Strategiens grundleeggende intention er at sam-
teenke den veekst og de behov motorvejen genererer, med
de oplevelsesmaessige kvaliteter som har og fortsat skal
karakterisere de danske motorveje.

Forestillingen om vejen som en rejsevej prioriterer for-
holdet mellem landskabet og trafikantens oplevelse af at
kere pa vejen. Forestillingen opretter en akse, hvor byen
og landskabet bliver hinandens modseetninger, og hvor
graensen mellem byen og landskabet samtidig markerer
de forskelle i oplevelserne, som det var meningen, der
skulle veere ved at kere pa vejen.

Byen opfattes i denne sammenhaeng som en ophobning
af bygningsmasse, der har en tydelig graense med over-
gang til landskabet. Landskabet er til gengeeld ekspone-
ret fra vejen og tillader udsigter mod abne horisonter.

Som paradigme for motorvejens og de motorvejsnaere
arealers udvikling har dette modsaetningsforhold, som helt
overordnet beskriver den ideale forestilling om den dan-
ske motorvej, sveert ved at inkludere og beskrive den by-
udvikling, som kan konstateres langs motorvejene.

Den byudvikling, som skabes, opstar parallelt med ve-
jens forleb i naerheden af vejens tilslutningsanlaeg. Bebyg-
gelserne, som oftest er udlagt til erhvervsomrader, opstar
pa baggrund af den eksponering og tilgaengelighed, vejen
giver. Problemstillingerne, der er forbundet med denne by-
udvikling, er blandt andet, at det er grundene taettest pa
vejen, som er mest attraktive, da de har den storste eks-
ponering. | yderste konsekvens vil denne form for byud-
vikling bevirke, at motorvejen mister sin historiske relation
til det abne landskab.

Projektet forholder sig pragmatisk til denne problemstil-
ling og forseger at komme med bud pa, hvorledes man
kan udvikle by- og motorvejsnaere arealer pa en made, som
respekterer interessen for de motorvejsneere arealer som
en eksponeringsmulighed, og som samtidig opretholder
vejens historiske relation til det abne landskab. En strategi
hvor man tillader en bymaessig forteetning omkring motor-
vejen. En udviklingsstrategi hvor man bygger i byen for at
friholde landskabet.

Pa denne baggrund diskuterer projektet nedvendighe-
den af at justere forestillingen om den danske motorve;.
At man for at opretholde det, som intentionelt og konkret
har karakteriseret den danske motorvej, er nadt til at ud-
vikle nye redskaber, som bade lokalt og ud fra en helheds-
betragtning kan inkorporere den udvikling, motorvejen ska-
ber, og bestyrke sammenhaengen mellem de steder,
motorvejen mader og oplevelsen af disse steder. Paradok-
salt nok er denne sammenhang grundlaget for den diffe-
rentierede rejseoplevelse, som er det historiske afseet og
paradigme for den danske motorve;j.
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Overskudslandskaber

Typerne er billedligt relateret til forestillingen om tre for-
skellige vejtyper, som er stedligt betingede, guldalderve-
jen som motorvejen i det dabne landskab, bymotorvejen
som byens motorvej og truckerstien som den “nye” bys
motorvej.

Arketyperne repraesenterer forskellige kulturer af motor-
vej. Typerne bliver saledes parametre, som kan pavirke ve-
jens forleb og udformning, snarere end stedlige kategorier.

Her ses specifikt pa den bynaere motorvej. Motorvejen
som passerer eller gennemskaerer byen — bade de histo-
riske byer og de bydannelser vejen skaber. Det er en mo-
torvej, som opleves meget forskelligt fra det billede, som
navnet bymotorvejen fremkalder.

Bortset fra nogle ganske fa steder — som for eksempel
Lyngbyvejen, Bispeengbuen og 9resundsmotorvejen — er
det som karakteriserer bymotorvejen en ofte karakterles
og selvsaet forgrennelse, forholdsvis store ubenyttede are-
aler parallelt med vejen eller stojveern placeret teet op ad
vejens ydre kant. Billedet af bymotorvejen, som vejen med
synlig bebyggelse placeret teet op ad vejens kanter, er sa-
ledes langt fra det generelle billede, som tegner sig.

Arsagerne til dette er oftest et samspil imellem bestrae-
belsen pa at mindske stejgenerne fra motorvejen — ved
hjeelp af for eksempel autovaern, beplantning og afstand -
og onsket om at friholde arealer i forbindelse med senere
udvidelser af vejen. Bymotorvejen opleves saledes som et
andet landskab, snarere end hvad navnet indikerer. Ople-
velsen af byen praeges af dette landskab, som opstar som
en direkte konsekvens af motorvejens mode med den by-
meessige sammenhaeng.

Det er disse steder, i kilerne mellem byen og motorve-
jen, vi i dette projekt peger pa, at Danmark har et seerligt
udviklingspotentiale. Disse "overskudslandskaber” besid-
der et stort potentiale af visuelle og funktionelle kvaliteter.
Bade i lokalt og nationalt perspektiv.
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Arealerne repraesenterer et overskud, og de er en direkte
fysisk konsekvens af motorvejsplanlzegningen. Arealer som
i dag ikke har nogen reel anvendelse, og som ikke er til-
geengelige fra hverken vejen eller dens omgivelser. Det
foreslas, at man udnytter den uudnyttede ressource, som
overskudslandskabet repreesenterer. Udgangspunktet for
anvendelsen af overskudslandskabet er at skabe tilgeen-
gelighed. Der anvises en rakke principielle lesninger pa,
hvorledes det enkelte overskudslandskab, i forhold til den
lokale sammenhaeng, kan geres tilgaengeligt fra savel ve-
jen, byen som fra andre overskudslandskaber.

Grundantagelsen i projektet er, at man, ved at gore area-
lerne tilgaengelige, vil kunne skabe steder og nye sammen-
haenge pa tvaers savel som parallelt med motorvejen til
glaede og gavn for vejens naboer og for byen generelt. Dette
samtidig med at byen bliver synlig fra vejen. Pa den made
forsteerkes og udvikles ideen om den differentierede ve;j.

Overskudslandskabets udnyttelse er i udgangspunktet
teenkt som en strategi, der tager afsaet i de specifikke om-
steendigheder i en lokal situation; overskudslandskabets
storrelse, hvad og hvem det graenser op til osv. Betragt-
ninger omkring et planleegningsniveau, som samtzaenker
udnyttelsen af overskudslandskaberne i en national savel
som lokal skala, er i projektet repreesenteret ved forestil-
lingen om forskellige mulige aktoerer. Aktererne, som er
beslutningstagere, kommuner/regioner, institutioner, er-
hvervsdrivende og beboere, "forhandler” den specifikke
anvendelse af overskudslandskabet.

Diskussionen om medet mellem motorvej og by tager afseet i de
arketypiske forestillinger om guldaldervejen, bymotorvejen og
truckerstien som kritisk dimension. Arketyperne repraesenterer
tilsammen forestillingen om den differentierede vej. Hver iszer
introducerer de forskellige forestillinger om, hvad vejen kunne

vaere og er.

aktiviteter

N
tilbud 160 km/t

omstigningspunkter
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Motorvejsnettets kapacitet i og omkring de sterre byer er pa visse tids-
punkter fuldt udnyttet og pa visse steder overbelastet. Samtidig er der
et sammenfald mellem disse steder, og de steder hvor det er vanske-
ligst at udvide vejen for at ege dens kapacitet.
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Bymotorvejen har ikke en entydig brugergruppe. De forskellige behov,
som vejens brugere har, er ikke reflekteret i vejens og dens omgivel-
sers udformning. Det er i projektet, der danner baggrund for bogen,
undersoegt, hvorledes man kan byudvikle pa en made, som forstaerker
identiteten af de steder, motorvejen meder.

Vejen har en indre og en ydre facade. Den indre facade er det, som trafi-
kanten oplever som forgrund. Den ydre facade er maden, vejen kommer
til syne fra omgivelserne. Udformningen af det felt, som stedligt mar-
kerer vejens indre og ydre facade er bestemmende for, hvordan vejen
opleves. For eksempel opleves vejen som landskabelig, hvis dette felt
plantes til, uanset hvor bymaessig en situation, der matte gemme sig
bag beplantningen.
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Kommunernes arealudlzegskort angiver det samlede bebyggelsesareal inden
for en afstand af tre kilometer til motorvejen. Eftersom overskudslandskabet
er et bymaessigt faenomen, angiver skaeringerne mellem det bebyggede og
motorvejen mulige placeringer af overskudslandskaber.

31m

|
1
‘ ‘ : > 50m

Byggeliniepalagt areal

26m ‘ 4-sporsprofil

Overskudslandskabet er ofte sammenfaldende med det byggelinjepa-
lagte areal. Permanent anvendelse af arealet stiller saledes spergsmals-
tegn ved, hvor man placerer fremtidige vejudvidelser. Forvaltningen og
regelsaettet om de byggelinjepalagte arealer opretter et "enten eller”
scenario for overskudslandskabets anvendelse. Man braklaegger, indtil
man udnytter. Projektet sperger, om man kan forestille sig midlertidige
kvalitative anvendelser af overskudslandskabet.

|
37,5m | 6-sporsprofil
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50m  250m  500m 1000m 50m  250m  500m 1000m 50m  250m  500m 1000m

Forbindelse mellem boligomrader og overskudslandskaber Forbindelse mellem overskudslandskaber Forbindelse mellem motorvejen og overskudslandskaber

Overskudslandskabet opstar mellem vejen og byen, og i de mellem-
rum som er i vejen. For eksempel udfletninger og tilslutningsanlaeg. Til-
gaengelighed er grundlaget for udnyttelsen af overskudslandskaberne,
at skabe forbindelser mellem overskudslandskabet og vejen, byen og
andre overskudslandskaber.

Overskudslandskabet er et lokalt faanomen. Udnyttelsen af overskudslandskabet skal derfor forega,
i samarbejde mellem lokale akterer. De lokale akterer kan tilsammen sikre, at overskudslandskabet
udnyttes pa en made, som repraesenterer stedets identitet. Udnyttelsen af overskudslandskabet skal
styrke den differentierede rejseoplevelse og tydeliggere oplevelsen af de danske byer set fra motor-
vejen. Overskudlandskabet skal veere et sted, som er til glaede og gavn for bade vejens brugere og
naboer i form af rekreative arealer, motorvejsrelaterede erhvervsomrader og andre funktioner.

Okonomi byen

produkt nye faciliteter ?\ W T

IDENTIT
decentral display-zone rekreativt omrade
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Danmarks motorvejskommuner

Danmarks motorvejskommuner. Den enkelte kommune kan Danmarks ti sterste virksomheder (malt pa4 omsaetning).
fungere som bade akter og “kurator” i forbindelse med ud- Danske virksomheder kunne veere sponsorer af overskuds-
nyttelsen af overskudslandskabet. landskaberne. Tilfere udviklingen skonomi mod at fa eks-

ponering.



Et udpluk af Danmarks motorvejsnaere kulturinstitutioner.
Som akterer kan kulturinstitutionerne medbvirke til bade at
iscenesaette trafikantens rejseoplevelse og til at skabe nye
nzermiljeer til glaede for vejens naboer.
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Tornby Klitplantage
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Danmarks motorvejsnzere skove og naturparker. Overskuds-
landskaberne kan fungere som adgang, informationssted,
biotop eller lignende for de motorvejsnaere naturomrader.
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Bro, plateau, delta

] 1 [} % 1
Modning af overskudslandskabet: Forbindelse pa tveers af motorvejen etableres ved offentligt tilgeengelige broer,
Forbindelsesprincip »"BROER«. der bade kan indeholde egentlige funktioner eller alene veere infrastrukturelle

links mellem landskaberne.

Modning af overskudslandskabet: Ved et landskabeligt plateau — et kunstigt bakkelandskab — etableres en
Forbindelsesprincip »PLATEAUET«, glidende overgang til den anden side af motorvejen. Plateauet kan indga i
en parklignende bearbejdning af overskudslandskabet.

Modning af overskudslandskabet: Et landskabeligt delta, et kunstigt dallandskab, etablerer en forbindelse uden
Forbindelsesprincip »DELTAET«, hojdeforskele mellem motorvejens to sider. Deltaet treekker lys langt ind
under motorvejen.
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Eksempler pa »plateau/delta« og »broer«
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Mulvarpeskud, kant, karré
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Modning af overskudslandskabet: Ved en principiel brug af deltamodellen etablerer muldvarpeskuddet ikke

Forbindelsesprincip »MULDVARPESKUD-«. synlige tunnelforbindelser pa tvaers af vejen. Muldvarpeskuddet kan mani-
festeres ved en synlighed, en bygget konstruktion, eller ved en minimal
ned/opgang til tunnelen.

Modning af overskudslandskabet: Bygninger etableres langs motorvejens forleb og skeermer mod et tilstedende

Forbindelsesprincip »KANTEN«. parkrum. Kanten langs vejen kan kobles med MULDVARPESKUD og BROER
og forbindes pa tvaers af vejens forleb. Kanten etablerer rum for programmer,
der kan skabe nye muligheder for overskudslandskaber, for byen savel som
for motorvejen.

€.  o~%

Modning af overskudslandskabet: En sammenhangende bygningsstruktur danner indvendige parkrum i over-

Forbindelsesprincip »KARREER«. skudslandskaberne og rum pa tagene af karréerne. Karréerne forbinder bade
pa langs og pa tvaers af vejens forleb. Karréen etablerer en mulig udnyttelse
af overskudslandskabet med arealer for forskelligartede programmer.
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Eksempler pa »Muldvarpeskud« og »Kanten/Karréer«
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Case 01, 02, 03

De tre cases er valgt, fordi de reprasenterer forskellige
typer af overskudslandskab. Fra det “rene” mede mellem
by og land til det infrastrukturelle knudepunkt. Hver case
skitserer en udnyttelse af overskudslandskabet ud fra ideen
om lokale akterer, og hver case anviser en bearbejdning
af overskudslandskabet, hvor sammenhangene mellem

byen og motorvejen accentueres.

Kolding

Kolding, som er placeret i trekantsomradet, ligger i et
knudepunkt i motorvejsnettet. Den senderjyske motorvej
omkranser byen. Byen er smukt placeret ved Kolding Fjord
med smukke abne omkringliggende landskaber og skove.

Byen er blandt andet kendetegnet ved et udbud af kre-
ative uddannelser, og Kolding har flere markante kultur-
og kunstbygninger, der er med til at give byen et kvalitets-
stempel. Dette gentages i flere af dens fremtreedende
erhvervsvirksomheder, sa som Danish Crown’s guldrum,

Motorvejen skaber og markerer graensen mellem byen og det dbne
land. Overskudslandskabet ligger som en breemme mellem vejen og
byen. Overskudslandskabet udnyttes i et samarbejde mellem lokale
akterer.

A - Arealet mellem Bramdrupdam og motorvejen forbindes pa langs, pa
tvaers og med det abne landskab, efter princippet "MULDVARPESKUD«,

B - Erhvervsomradet ved afkorsel 64 (hvor E20 skeerer E45) udbygges
med displayzoner tzet op ad vejen, efter » KANT« princippet. | udfletning-
erne bygges to tarne.

C - Nord for motorvejen placeres et nyt landemaerke, et vartegn
for byen.
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Odense

Odense gennemskares af Den Fynske Motorvej i en
Qst/Vest gaende retning. Motorvejen ligger i afgravning pa
hele straekningen, og de skraenter, som danner overgang
mellem by og motorvej, “skjuler” byen og motorvejen for
hinanden. Tilslutningsanlaeggene og broerne, som forbin-
der byens nordlige og sydlige dele, opdeler overskuds-
landskabet i mindre dele.

Odense by er kendt for H.C. Andersen. Andre historiske
kunstnere forbindes ligeledes til Fyn og Odense, hvis pro-
fil iseer praeges af velfungerende historiske kulturvirksom-
heder. Teknologisk har Odense gennem historien udviklet
avancerede og visioneere losninger. Blandet andet ved frem-
forelsen af kanalen til Odense Havn og A-lobet gennem
Odense by. Odense er i dag kendetegnet ved en progres-
siv og markant udvikling pa uddannelses- og forsknings-
omradet, og Odense satser i dag konkret pa fire indsats-
omrader: Robotteknologi, sundhed/bioteknologi, IT og
gartneri. Sammenholdt med byens indsats, i blandt andet
Vollsmoseomradet, er det karakteristisk, at byen prioriterer

udvikling inden for samfund, miljg, teknik og integration.

Vejen udvides. Vejudvidelsen prioriterer pendlertrafikken og lastbiltra-
fikken og har derfor ingen afkersler til Odense.

A - | medet med Odense A feres udvidelsen oven over den eksiste-
rende vej og giver dermed udsigt til &en for alle trafikanter.

B - Oveskudslandskabet mod vest bebygges efter »KARRE« princip-
pet. Karréen eksponerer og indrammer erhvervsomradet syd for vejen.
Karréen forbinder samtidig Dalum og erhvervsomradet via offentlige
tilgeengelige stiforbindelser pa Karréens tagflader.

C - Ved afkersel 51 etableres et »PLATEAU«, som giver et nyt rekreativt
areal, der forbinder bydelene henholdsvis nord og syd for motorvejen.

D - Mod ost etableres et nyt landemaerke.
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Lyngby

Lyngby gennemflettes af flere motorvejsnet, der danner
et kompliceret udfletningssystem mellem Helsingermo-
torvejen og Motorring 3. Overskudslandskabet er placeret
i vejnettets udfletninger. Som konsekvens af vejenes ud-
fletning far det infrastrukturelle knudepunkt en bredde som
fremhaever vejens barrierevirkning — motorvejen deler
byen.

Lyngby er kendetegnet ved mange kultiverede naturom-
rader og planlagte udflugtsmuligheder ved de omkringlig-
gende skove og seer. Lyngby er en driftig handelsby med
mange mindre virksomheder og et veldefineret centrum,
der bidrager til byens hgje indkomstklasse.

Lyngby har mange forskelligartede sportstilbud. Bade
professionelle klubber og lokale foreningsaktiviteter er til
radighed for byens borgere. Teknologisk er byen reprae-
senteret ved Danmarks Tekniske Universitet, DTU, der ud-
danner en stor del af landets ingeniorer. | samme omrade
ligger flere betydningsfulde teknologiske virksomheder.

Overskudarealets udnyttelse udvikles af lokale akterer.

A - Mod syd, ved frakersel 18 (E47/E55), etableres erhvervsrelateret
bebyggelse, efter »BRO« princippet. P4 denne méde skaber overskuds-
landskabet forbindelse mellem Gammelmose og Mariebjerg kirkegard,
som bliver til et sammenhangende rekreativt areal.

B - | udfletningen ved frakersel 17 (E47/E55) etableres bebyggelse
efter »KARRE« princippet, som via sine tagflader skaber forbindelse
mellem Jaegersborg og de omkringliggende arealer.

C - Mod nord etableres en »DELTA« forbindelse, som giver Lyngby-
siden adgang til Ermelunden/Fortunen.
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Modet mellem guldaldervej og truckersti

- Blankspace

Som vist i kapitel 1 er der visse steder langs det danske motorvejsnet skabt
en urbanisering, primaert i form af erhvervsomrader.

| denne del af projektet, der danner baggrund for bogen, diskuteres denne
udvikling og dens potentialer pa to skalatrin. Det ene skalatrin er erhvervsbe-
byggelsen. Det andet skalatrin diskuterer, hvordan disse nye bebyggelses-
meonstre kan indpasses i eksisterende landskaber og bydannelser.

Delen her analyserer, hvordan en typisk (erhvervs-)bebyggelse ved motor-
vejen planlaegges i dag. Analysen bliver brugt til at udvikle et idékatalog af
muligheder for fremtidige bebyggelsesplaner, der bedre og mere effektivt kan
udnytte motorvejens saerlige muligheder.

Malet er at udvikle arkitektonisk markante bebyggelser, der kan mede mo-
torvejens skala og hastighed. Idékataloget konkretiseres i tre prototyper, der
viser modeller for, hvordan bebyggelse, landskab og motorvej kan knyttes
sammen pa en bedre made end i dag.

Motorvejen skaber oget mobilitet, der giver anledning til en regional urba-
nitet pa tveers af eksisterende byomrader. Trekantsomradet omkring Vejle,
Kolding og Fredericia ligger i et infrastrukturelt knudepunkt og er et af de
mest interessante eksempler pa en sadan regional urbanisme. "Hovedstruk-
tur for Trekantsomradet 2003-2014” bliver brugt som udgangspunkt for en
principiel diskussion af bebyggelsestypernes muligheder og potentialer i et
storre landskabeligt og urbant perspektiv.
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Motorvejens bebyggelsesenklaver i dag

En lang raekke af de kommuner, der gennemskeaeres af
motorveje, har udlagt erhvervsarealer langs motorvejen.
Ofte i form af bebyggelsesfelter, der er udlagt pragmatisk
omkring eksisterende tilslutningsanlaeg. Tilgaengelighed
og synlighed er to helt centrale begreber for udviklingen
og placeringen af disse omrader.

Tilgaengelighed er et resultat af, at motorvejen gor det
let og hurtigt at komme til den enkelte virksomhed uaf-
haengigt af byens komplicerede og relativt langsommelige
infrastruktur. Synlighed knytter sig til annonceringen af
virksomheden over for den ofte meget betydelige forbi-
passerende trafik. De erhvervsarealer, der er udlagt i dag,
udnytter dog langtfra motorvejens muligheder optimalt.

Fra et tilgaengelighedssynspunkt har de eksisterende
erhvervsomrader en raekke problemer. Tilgaengeligheden
til dem er relativt kompliceret og foregar ad eksisterende
tilslutningsanlaeg og infrastruktur. Det skaber en hard be-
lastning af den lokale infrastruktur. Samtidig er orienterin-
gen for den besagende ikke logisk og entydig, der er ikke
sammenhaeng mellem adgang til omradet og synlighed fra
motorvejen. Desuden sker adgangen til erhvervsarealerne
bagfra (set fra motorvejen), med det resultat at bebyggel-
serne vender bagsiden mod motorvejen.

Tilsvarende har synliggerelsen af motorvejens erhvervs-
omrader ogsa en raekke problemer. Erhvervsarealerne ud-
laegges linezert langs motorvejen. Det sikrer nok, at den
forste reekke mod motorvejen eksponeres, men de bag-
vedliggende raekker er langt mindre attraktive skonomisk
savel som arkitektonisk. Dette bebyggelsesprincip med-
virker tendentielt til at skabe en spredt udstrakt bebyg-
gelse langs motorvejen i forseget pa at skabe flest mulige
attraktive og eksponerede arealer. Denne udvikling med-
virker til at udviske og udjeevne de landskabelige og ur-
bane forskelle langs motorvejen.

Erhvervsomradernes bygninger er ofte billige praefabri-
kerede byggesystemer uden szerlige arkitektoniske kvali-
teter. For at synliggere virksomheder over for motorvejens
trafikanter bliver de forsynet med skilte og flag, malet i sig-
nalfarver eller markeret med seerligt opmaerksomhedsska-
bende genstande som for eksempel ”727 Communicati-
ons” i Skanderborg, der har opstillet et tidligere charterfly
som reklame for virksomheden.

Motorvejens bebyggelsesen-
klaver - i fremtiden?

Hvis motorvejen skal kunne optage en stedvis byudvik-
ling, er der brug for at udvikle et bredere spektrum af vej-
og bebyggelsestyper.

Motorvejen er ikke laengere kun rejse- og transportvej
over laengere distancer. Det er ikke laengere kun produk-
tions- og transportvirksomheder, der lokaliserer sig langs
motorvejen. Kapitel 1 viser, at servicevirksomheder ogsa
begynder at placere sig langs motorvejen, og pa leengere
sigt er det muligt, at det vil vaere attraktivt at boseette sig
i motorvejens umiddelbare neerhed for at vaere teet forbun-
det med den omgivende verden.

Denne udvikling ger det muligt at udvikle mere forskel-
ligartede bebyggelsestyper omkring motorvejen. | dag er
den overvejende del af bebyggelsesplanerne baseret pa
produktionsvirksomhedens behov for store grundarealer
til opmagasinering og fremtidig ekspansion og billige pro-
duktionsbygninger. | takt med at nye virksomhedstyper
placerer sig langs motorvejen, bliver det muligt at udvikle
mere kompakte bebyggelsesplaner, som dels minimerer
arealudlaegget langs motorvejen dels skaber mere rumligt
markante anlaeg. Det er muligt at udvikle nye bygningsty-
pologier, der bedre er i stand til at mede de seerlige krav,
der knytter sig til motorvejens landskabelige karakter og
til dens hastighed og skala. For eksempel gennem mere
markante bygningstyper, der bedre er i stand til at ekspo-
nere virksomhederne. Eller som omvendt camouflerer byg-
ningen, sa den bedre er i stand til at mede landskabet.
Endnu mere interessant er muligheden for at lade erhvervs-
omradernes bebyggelser markere sig som samlede enhe-
der frem for som enkeltvirksomheder. Det vil gere det mu-
ligt at skabe rum, der er i stand til at binde motorvej,
bygninger og landskaber sammen pa mere arkitektonisk
kvalificerede mader.

Denne ambition rejser nye udfordringer for udformnin-
gen af motorvejen. Motorvejen og dens tilslutningsanlaeg
kan medvirke til at skabe mere velfungerende og rumligt
markante bebyggelsesenklaver gennem tilgaengelighed til
og friholdelse af arealer. | fremtiden er det muligt at fore-
stille sig en mere differentieret motorvejsstruktur, hvor ar-
bejds- og rejsetrafik adskilles lokalt. Eller en udvikling hvor
vejens tilslutningsanlaeg i hajere grad medvirker til at be-
stemme udformningen af de omgivende bebyggelser. Pa
den made bliver motorvejen i hojere grad end i dag et red-
skab til bevidst byudvikling.



Eksisterende erhvervsenklaver

Tilgeengelighed

Kompliceret kobling mellem motorve-
jen og den lokale infrastruktur. A. Ingen
sammenhzang mellem synlighed fra mo-
torvejen og adgang. B. Kompliceret ad-
gang med punktvis hard belastning af
lokal infrastruktur. C. Adgang til erhverv
"bagfra” — uklar orientering i forhold til
eksponering.
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Motorvejens erhvervsomrader i dag

Truckerstiens enklaver grupperer sig omkring eksisterende til-
slutningsanlaeg udstrakt langs motorvejen. Tilgeengelighed og
eksponering er to helt centrale begreber for denne udvikling.

Attraktion

De nye erhvervsarealer udleegges lineeert i raekker langs motorve-
jen. Det sikrer eksponering af den forste raekke mod motorvejen,
mens de bagved liggende reekker er langt mindre attraktive.

Potentiel udvikling

Truckerstiens enklaver grupperer sig omkring eksisterende
tilslutningsanleeg udstrakt langs motorvejen. Tilgeengelighed og
eksponering er to helt centrale begreber for denne udvikling.
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Motorvejens bygningstypologier

Truckerstiens eksisterende bygningstypologier er ofte enkle praefabri-

kerede kasser, der eksponeres pa forskellig made mod motorvejen

1. Eksponering gennem blikfang (for eksempel 727 Communications
i Skanderborg).

2. Eksponering gennem farveszetning (for eksempel Massive Belys-
ning A/S, Vejle).

3. Eksponering gennem skiltning, flag etc.

Alternative bebyggelsestypologier der tager udgangspunkt i motor-

vejens seerlige betingelser omkring synlighed og tilgaengelighed

4. Bebyggelse pa sgjler der haever programmet og giver frit udsyn til
bagvedliggende landskab eller bebyggelse.

5. Motypologi: Bebyggelsestypologi baseret pa kendte bilbaserede
bygningstypologier (for eksempel benzintanken eller broen).

6. Western-facade: @get hajde mod motorvejen (til fx administration)
— Bedre display, mere markant rumvirkning omkring motorvejen.

Alternative bebyggelsestypologier der camouflerer bygningerne

7. Hezengende Haver: Optrappet bygningsvolumen med beplantning
orienteret mod motorvejen eller mod landskabet.

8. Elverhgj: Byggeri udformet som kunstigt landskabeligt element.

Kompakte bebyggelsesplaner

9. Foldet facade — komprimeret eksponeringsflade mod vejen.
10. Stablet program.

11. Fritliggende enklaver trukket tilbage fra vejen.
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Motorvejens beplantning

Forgrennelsesmotorvejen er anlagt som en scenisk vej gennem

forskellige landskaber og beplantningstyper. | dag har manglende

33 pleje af vejkanterne kombineret med afskeermende beplantning
fra naboer gjort vejen til en gren korridor mange steder.

almai

Strategisk skovrejsning kan sikre abne udkig mod landskabet
fra motorvejen men afskaerme blikket tilbage mod vejen fra om-

givende bebyggelser.
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Idékatalog for udvikling af
eksisterende erhvervsbebyggelser

™

Eksisterende erhvervsomrader kan udvikles og opgraderes pa en
raekke omrader, sa de bedre imgdekommer krav om tilgeengelighed
og landskabelig kontakt:

1.

Al

Nye bygningstypologier

Sammenbygning af eksisterende bygninger til sterre strukturer.
Sammenhangende landskabelige traek understettet af bygninger.

Bygninger i bedre kontakt med motorvejen.
Forbedrede tilslutningsmuligheder.
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Ny vejtypologier

Segregeret Infrastruktur

Ved udvidelser af eksisterende infrastruktur eller nyanlagte motorveje vil det
veaere muligt at udvikle adskilte vejforleb, der imedekommer vejens brugeres
forskellige ensker.
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Paralleller Blonder
Parallelle lokale vejforleb langs motorvejen der er logistisk effektivt Lokale ensrettede vejforleb koblet pa motorvejen via kurvede tilslut-
forbundet via tilslutningsanleeg. ningsanlaeg der sikrer en kontinueret acceleration/deceleration.
=
=
-
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Tilslutningsanlaeg Loop
Kan de ubrugte arealer i allerede eksisterende tilslutnings- "Ringvej” koblet direkte pa motorvejen med adgang til fritlig-

anlaeg udnyttes bedre? gende enklaver bundet sammen af et centralt landskabsrum.
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Nye boformer?

e

UD PA LANDET LITE™

Ud pa landet lite™ viser ny
boszetningsmuligheder i de braklagte
postproduktionelle landskaber (i en
kombination af praeindustrielle og
hajteknologiske lgsninger). Grusbelagte veje.
rodzoneanlag. mobiltelefoni g ‘on demand’
busser skaber en gkonomisk og skologisk
rentabel ramme om fritliggende moderne
boliger med store grundarealer og mulighed
for dyrehold eller beskeden agerdyrkning af
heijt specialiserede (skologiske) afgrader. Ud
pa lande lite™ adskiller sig fra ud pa landet
classic™ gennem en taettere tilknytning til
omverdenen og en mindre sentimental
relation til det omgivende landskab
karakteriseret af skovrejsning.
vindmelleparkernes energilandskaber,
fritidslandskaber og golfbaner.

=k, L% *n

Denoe klippe ved Rio de Ja- Vilde bjerge hever sig omkring DOWN TOWN LITE™
nedro er bersmit. dem, havet beskyller den.

Down Town lite™ er en ny
kosmopolitisk boform placeret i det
infrastrukturelle nets strategiske
knudepunkter. De nyeste digitale
kommunikationsformer og den tatte
kobling til motorvejen forbinder Down
m Town lite™ teattere til den gvrige verden
T end det er muligt i de historiske
bycentre. Af samme grund er
manglen pa offentlige rum i
traditionel forstand heller intet
problem, de opsgges andre steder. |

Palmer og banamtrmer, Troper- Down Town lite™ opfyldes den

mea pragt lyser over lsnadsks- modernistiske arkitekturs drgm om at
bet. Man stendser: man enbein- forbinde urban komfort og arkadiske
ger sin lenestal . . . naturoplevelser endeligt.

—

Bang! o0 mmme om-

Nye boformer?

| fremtiden er det muligt at forestille sig bosaetning omkring motorvej. “Ud pa

Landet Lite” beskriver muligheden for at genopdage landsbyens teette sociale

Rio de Jancita er beromt for ain beliggenhed. Men Algier, Marseille, Oran, Nico og Arsrkysten, relationer uden at give afkald p4 moderne kommunikationsformer. “Pastoral

Barcelons og mange sadre byer ved havet o inde § lendet ligger ogsas | pregtige landskaber] . ” . . . .
Kosmopolitisme” den ultimative pendler med umiddelbar adgang til motorve-

jens infrastruktur og en kontemplativ udsigt over guldalderlandskabet.



Prototype A

Bufferzoner skaber afstand til motorvejen og mellem de
enkelte bebyggelsesfelter. De udformes forskelligt alt ef-
ter bebyggelsens type. For eksempel som parkerings- og
displayzoner ved erhvervsbebyggelser og stejvolde og be-
plantninger ved beboelse eller institutionsbyggeri. Buffer-
zoner medvirker ogsa til at skabe et markant skulpturelt
forleb oplevet fra vejen.

Infrastrukturen i Prototype A er opbygget om en opsplittet
motorvejsprofil. Kontinuerte ensrettede og hastighedsgra-
duerede vejforleb giver hurtig og direkte adgang til forskel-
ligartede bebyggelsesfelter.

Bebyggelsesfelterne kan indeholde en rakke forskellige
programmer og bebyggelsestypologier. Erhvervsbyggeri-
er kan placeres narmest motorvejen med optimale tilker-
selsforhold og displaymuligheder. Beboelse og institutio-
ner leengere fra vejen afskaermet af beplantede bufferzoner
med relation til det omgivende landskab.
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Prototype A udnytter bilens hastighed og
venderadier til at skabe karakteristiske
lettilgaengelige bebyggelsesenheder taet
knyttet til motorveje.
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Prototype B

Prototype B komprimerer den yderste
attraktive facadersekke mod motorvejen
ved at folde bebyggelsesstrukturen om
motorvejen.

Bebyggelsesfelterne udbygges som sammenheen-
gende bygningsvoluminer, der skaber rum pa tveers
af den haevede motorvej med maksimalt udsyn og
eksponering. Til den modsatte side giver strukturen
udsyn til det omgivende landskab eller bebyggelse.

Motorvejen feres haevet gennem prototype B med
afkerselsanleeg til en lokal fordelingsvej, der er pla-
ceret under motorvejen. Dette sikrer den lokale trafik
fri beveegelighed pa tvaers af motorvejen. Samtidig
fremmer det forbedrede udsyn fra den haevede mo-
torvej eksponeringen af virksomhederne.
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Prototype C

Prototype C introducerer nye bygningstyper som et
pendlerboligtarn. Bygningstyperne knyttes teet til mo-
torvejen for eksempel i forbindelse med eksisterende
tilslutningsanlaeg.

Infrastrukturen i Protype C har direkte adgang fra
tilslutningsanlaegget. Felterne omkring motorvejen
er forbundet under vejen.

Bebyggelsesfelterne er forbundet til sammenhan-
gende tilgaengelige flader under motorvejen

Bebyggelserne er udformet som tarnbygninger i de
enkelte bebyggelsesfelter eller spaender hen over
motorvejen.
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Trekantsomradet

Trekantsomradet bestar af kommunerne Berkop, Frede-
ricia, Kolding, Lunderskov, Middelfart, Vamdrup, Vejen og
Vejle. Det ligger i et infrastrukturelt knudepunkt mellem
den nord- og sydgaende forbindelse fra greensen til det
nordlige Jylland og den ost- og vestgaende forbindelse fra
Esbjerg til Kebenhavn.

’Hovedstruktur for Trekantsomradet 2003—-2014’ er en
ambitigs plan, der udnytter omradets exceptionelle infra-
strukturelle muligheder ved at skitsere rammerne for en re-
gional bydannelse pa tvaers af de eksisterende bycentre.

Det giver muligheder for at udvikle nye relationer og sam-
menheenge. Det bliver muligt at tilbyde flere forskellige fa-
ciliteter med storre kapacitet, end den enkelte kommune
er i stand til. Samtidig skaber det ogsa en ny betydning for
de landskabelige omrader, der ligger mellem de histori-
ske byer.

Saledes bliver det attraktive naturomrade mellem Vejle,
Fredericia og Kolding fremhaevet som omradets midtpunkt
pa linje med bycentrene. Dette "grenne hjerte” skal natur-
ligvis ikke tilbygges, men fungerer som bindeled mellem
byerne, hvor det skaber feelles rekreative omrader og med-
virker til at give omradet en feelles identitet.

Trekantsomradet er et ambitiest samarbejde mellem
8 kommuner med i alt 230.000 indbyggere. Omradet
er placeret i et infrastrukturelt knudepunkt, der har
givet anledning til stor erhvervsmaessig vaekst.

Det skaber nye muligheder for at artikulere relationer og
overgange mellem by og landskab. Det er ikke byerne, der
vokser ud i landskabet, men landskabet der meder byerne
pa forskellige identitetsskabende mader. Det ses ogsa i
den planlagte skovrejsning i omradet, der flere steder er
udlagt som sakaldte skovportaler, der danner bynzere re-
kreative skove og skaber skarpt definerede overgange mel-
lem by og landskab.

| denne sidste del af kapitel 3 bliver prototyperne pa be-
byggelsesenklaver indsat i Trekantsomradets strukturplan.
Indseettelsen bliver brugt til en principiel diskussion af,
hvordan prototypernes lokale infrastrukturelle, landskabe-
lige og rumlige relationer kan skabe muligheder og poten-
tialer i et sterre landskabeligt og urbant perspektiv.
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Trekantsomradets udviklingsplan

Trekantsomradets landskabsplanlaegning sigter mod at fri-
holde landskabet mellem de eksisterende byer som et ka-
raktergivende rekreativt traek. Omradet mellem Vejle, Kol-
ding og Fredericia danner et “grent hjerte”, der er szerligt
karakterfuldt og bevaringsveerdigt. Overgangen mellem by
og landskab dramatiseres af skovrejsninger, der danner
sakaldte “skovportaler”, der medvirker til at understrege
eksisterende landskabelige traek og skabe bynzere rekrea-
tive skovarealer.

121

Trekantsomradets erhvervsplanleegning seger at imede-
komme forskellige former for erhvervsudvikling. Omradets
tilgeengelighed giver ifalge omradets hovedstrukturplan an-
ledning til mange nye produktionsvirksomheder i omrader-
ne omkring Taulov og nord for Vejle. Disse omrader er re-
serveret til meget store virksomheder — megavirksomheder
- som for eksempel Arla og Carlsberg. Omradet indeholder
ogsa arealer reserveret for serviceerhverv og landsdelscen-
ter omkring Taulov med detailhandel og rekreative aktivite-
ter taet knyttet til motorvej og togforbindelse.
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[7] Eksisterende by
B Planlagt eller igangvaerende erhvervsudvikling
[T Eksisterende skov

I Flanlagt Skovrejsning

Prototyper indsat i Trekantsomradet. Trekantsomradet bindes sammen
af to attraktive grenne omrader, der er udspaendt mellem Vejen, Vam-
drup og Kolding og mellem Kolding, Fredericia og Vejle. Den igang-
vaerende byudvikling og skovrejsning friholder disse omrader. Ved at
indszette Fase llls prototyper er det muligt yderligere at understrege
denne udvikling. Landsdelscenteret omkring Taulov kan udformes som
Prototype B med bygningsanlaeg foldet om motorvejen med markante
identitetsskabende rumligheder, store displayarealer og mulighed for
at traekke det bevaringsvaerdige nord- og sydgaende landskabstraek
gennem omradet. Pendlerboligtarnene fra prototype C kan yderligere
understrege skovportalernes indramning af omradet. De pataenkte
megavirksomheder omkring Taulov og nord for Vejle kan udformes som
prototype A med lettilgaengelige skulpturelt markante bebyggelsesfelter
for de store virksomheder.
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Trekantsomradets udviklingsplan — modelfotos

Taulov set mod Kolding. De planlagte “megavirksom-
heder” omkring Taulov kan udformes som protoype A
med fritiggende markante bebyggelsesfelter.

Kolding

Taulov

Kolding set mod Taulov. Den planlagte erhvervs-
udvikling kan udformes som protoype A, mens
pendlerboligtarne markerer overgangen til Tre-
kantsomradets identitetsskabende “grenne
hjerte”.

Kolding
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Kolding

Byudviklingen i Trekantsomradet planleegges, sa de attraktive grenne
omrader friholdes. Prototyperne skaber markante overgange mellem
by og landskab, der har en portalvirkning, samtidig med at de udnytter
motorvejens unikke muligheder.

. Middelfart
Fredericia el



Visioner og udfordringer

| Danmark har naturen og oplevelsen af landskaberne i
mange ar veeret sogt sikret og beskyttet, nar der er blevet
anlagt nye motorveje. Det skulle vaere let at orientere sig
pa rejsen, det skulle vaere sikkert at kere pa motorvejene,
og de mange hundrede tusinder trafikanter skulle hver dag
kunne nyde de danske landskaber.

Nu er disse veerdier og denne arv imidlertid alvorligt truet
af en udvikling, der er dokumenteret i denne bog.

Danmark har tradition for en sammenhangende plan-
laegning bade i byomraderne og i det abne land. Det har
veeret nedvendigt i kraft af landets beskedne storrelse, og
fordi vi har ensket at vaerne om landskabets og byernes
kvaliteter og sikre en dynamisk og samtidig beeredygtig
udvikling.

Men det er blevet mere almindeligt at pendle, og dansk
erhvervsliv har faet en sterre interesse i placering ved mo-
torvejen. Bade af hensyn til personalerekruttering, varedi-
stribution og profilering ved stor synlighed i forhold til mo-
torvejens trafikanter.

De enkelte bysamfund integreres i stigende grad i sam-
menhangende regionale byomrader, og graenserne mel-
lem by og land bliver stadig sveerere at definere. Det fore-
gari et tempo og i et omfang, der ger, at man kan tale om
et kvalitativt spring. Denne udvikling i retning af "greense-
leshed” beskrives i international forskning som "metropo-
lisering”.

Forskningsprojektet Byen, Vejen og Landskabet har kort-
lagt, hvorledes bygningsmassen naermest tiltreekkes af mo-
torvejen, ligesom det er kortlagt, hvordan motorvejen pavir-
ker den made, hvorpa nye beboelsesejendomme opfores i
byerne.

Projektet har ligeledes tilvejebragt en raekke visioner for,
hvordan det i fremtiden vil veere muligt at imedekomme et
moderne samfunds behov for fremkommelighed og opfylde
erhvervslivets behov — samtidig med, at den resterende del
af det danske guldalderlandskab bevares til ogsa fremtidige
generationer.

Veerdierne er beskrevet. Udviklingen er beskrevet. Men
det er de fremtidige kapitler i udviklingen ikke.

Udfordringen ma veere at kvalificere denne udvikling, sa
der ikke blot sker en uplanlagt og tresteslas spredning af
byomrader, hvor funktionelle og arkitektoniske hensyn bli-
ver tilsidesat eller kun halvhjertet tilgodeset.

For at sikre en positiv udvikling i samspillet mellem byen,
vejen og landskabet kreeves politisk vilje til en sammen-
haengende og helhedsorienteret planleegningspolitik.

By- og udviklingspolitikken skal ogsa omfatte veje, pladser
og potentielle arealer for erhvervsudvikling, eller sagt med

I Center for Strategisk Byforskning har vi valgt at kalde den
faglige problemstilling for "Den graenselose by”. Det "greense-
lose” refererer til de udviklingstreek, der kan iagttages netop nu:
at globaliseringen i stigende grad pavirker det erhvervsmeessige
grundlag for de danske byer; at de enkelte bysamfund i stigende
grad integreres til sammenhangende regionale byomrader; at
greensen mellem by og land bliver stadig svaerere at definere,
fordi de bynaere landskaber far urbane funktioner som bolig- og
erhvervsomrader; og endelig at beslutninger om boligpolitik ikke
kun tages i byradet, men ogsa i netvaerk og samarbejdsrelationer
i, mellem og over det kommunale niveau. Intet af dette er nyt —
men det foregar i et tempo og i et omfang, der gor, at man kan
tale om et kvalitativt spring. Det beskrives i den internationale
forskning med ordet metropolisering.

Forskningschef Gertrud Jorgensen, centerleder i Center for Strategisk Byforskning,
Byplan 01-05.

"Tveerfaglighed og koordinering mellem alle interessenter og
kompetencer er helt afgorende, hvis vi vil udvikle vores samfunds
store infrastrukturelle anleeg gennem planlaegning, teknik, form-
givning og arkitektur — at ga pa tvaers er vel ogsa blot en sjovere
made at komme frem pa.”

Fra Ide til virkelighed, Vejdirektoratet 2002. Direktor i Dansk Arkitektur Center,
Kent Martinussen.

“En af fremtidens udfordringer bliver at sikre den nedvendige
mobilitet for befolkningen og erhvervslivet samtidig med, at miljo-
belastningen fra transporten minimeres. Kan regionplanleegnin-
gen sikre rammerne for veekst, udvikling og mobilitet uden, at det
samtidig affoder en tilsvarende vaekst i transport behovet?

F. x. at anvise brugbare principper for, hvor forskellige slags
funktioner kan lokaliseres. Der bor gennem en visionaer planlaeg-
ning sikres, at de virksomheder, der pa grund af deres serlige
transportbehov stiller seerlige beliggenhedskrav, lokaliseres, sa
de far en god trafikal forbindelse til det overordnede vejnet.”

Den statslige udmelding til regionplanrevisionen 2005.

125



126

andre ord — det offentlige rum. Samtidig er det nedvendigt
med folkelig opbakning og bredt samarbejde mellem inte-
ressegrupper.

Staten har i dag kun begreensede reguleringsmulighe-
der i forhold til motorvejenes naboarealer, bortset fra de
reguleringer der kan leegges i administrationen af bygge-
linjer. Vejarealet straekker sig kun noget uden for selve ko-
rebanen. Areal eksproprieres alene til bestemte formal som
rastepladser, regnvandsbassiner, stojskaerme og andet ve-
judstyr. Ekspropriation til formal, der beskytter eller sikrer
samspillet med landskabelige eller bymaessige forhold,
findes ikke i dag.

En koordinerende indsats pa dette punkt vil i forening
med en reekke af de ovenfor beskrevne kraefter kunne
skabe resultaterne. Fremtidens motorveje og deres sam-
spil med by og landskab ma planlaegges og formes i et
samspil mellem faggrupper og interessenter.

Hvordan sikrer vi, at det danske landskab fortsat er en
oplevelse og en rejse veerd?

Hvordan sikrer vi at samspillet mellem byen, vejen og
landskabet ikke bliver et brydningsfelt, men en speendende
del af det danske samfund, som afspejler udviklingen ge-
nerelt - samtidig med, at vi bevarer de veaerdier, vi i dag
saetter pris pa?

Svar pa disse spergsmal kunne vaere:

= Staten skal koordinere de statslige sektorinteresser og
udmelde retningslinjer til kommunerne.

= Kommunerne skal spille positivt sammen med regionale
strategier og udviklingsplaner.

* Kommunerne skal sikre en god balance mellem vaekst
og storre regionale interesser.

= Der ber opstilles overordnede principper, der skal danne
grundlag for fremtidig lokalisering og udformning af er-
hverv langs motorvejen.

Det ber debatteres, hvordan man organiserer fremtidens
forvaltning af det motorvejsnzere landskab, sa bade de mo-
torvejsneere kommuners interesser og trafikanternes, er-
hvervslivets og kulturmiljoets onsker tilgodeses.

Naervaerende forskningsprojekt kan maske indga i denne
debat som et stykke "drama-dokumentar” — en ra og hur-
tig udvikling illustreret over de seneste artier — og med et
kik til fremtiden som vi godt kan vaere med til at forme —
hvis vi altsa ter!

Udviklingen skrider hastigt frem - lad debat og kvalifi-
ceret planlaegning gore det samme.



English Summary
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SUMMARY

In 1995 the Danish Road Directorate formulated the “Strategy for Beautiful
Roads” to focus on problems in the relationship between the road and its
surroundings both in the cities and in open land.

In continuation of the aforementioned strategy the Danish Road Directorate,
Aalborg University and Danish Forest & Landscape has been awarded research
funds from the Realdania Foundation for the project “The City, the Road and
the Landscape”.

The purpose of the project and this publication is to develop a spatial strat-
egy and an architectonic vision for the future planning of the Danish motorway
network and its interaction with the landscape and the city. This is based upon
analyses of commuting along with investigations of the landscape and the
urban areas.

Motorways have a potential for transport and visual benefits which attracts
urban development and the placing of commercial and industrial activities.
Given this, the design of the road and the planning of the neighbouring areas
should be undertaken with a broader perspective and be seen as a deliberate
chosen unity.

The starting point for this project is a Dutch investigation for Rijkswaterstaat
“A room with a view”. The investigation elaborates on a strategy for develop-
ing travel routes instead of random and unplanned motorway sections with
neighbouring areas. In the strategy the motorway is divided into different
archetypes, an idea the present project “The City, the Road and the Land-
scape” has adopted. Three archetypes, or ways to see the motorway, have
been developed and these give the framework for a strategy to discuss the
future development of the Danish motorway.

Previously, the Danish have not undertaken any analyses on the conse-
quences of motorway construction on the development of urban areas or on
the landscape along the motorway and its interrelation with the road.

Motorways are expected to attract city functions and to have influence on
the character of the urban areas and the existing landscape. This can already
be noticed by observing the development along the motorways today.

The possibilities provided by the roads contribute, with new dynamics, in
the development of the travel patterns of the population. Due to this, among
other matters, the extension of the Danish motorway network has been sig-
nificant for Danish cities as companies compete to construct on the areas
along the motorways. If they continue at the present pace certain sections will
become like the Los Angeles area in the USA where you see continuing urban
areas along the motorway; the nature and the perception of landscape having

disappeared.
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In the first chapter of this book, commuting patterns and the urban develop-
ment along the motorways have been surveyed. Focus has been put on how
the road influences the urban development and attracts companies and em-
ployment resulting in some kind of urbanisation. Furthermore, it has been
emphasised to what degree the motorway seems to extend and reorientate
the commuting patterns due to the possibilities provided by the new roads.

In the central chapter of the book the landscape of the Danish motorway
corridors and the spatial sequence the road and the landscape created has
been analysed. It is described how the landscape and the road, in combina-
tion, create a new space which obtains an important role in the perception of
city and land for many people. The chapter presents a picture of the motorway
in relation to the time it was constructed with a focus on the historical as-
sumptions under which the Danish motorway has been constructed. The start-
ing point is the road in the landscape / urban area.

The last chapter of the book includes the view of the motorway by the travel-
ler as well as of the surrounding landscape / urban area. Here the three arche-
types are introduced: the golden age road, the trucker path and the urban
motorway. The three archetypes have been established and described to
illustrate the effect of the motorway on the cities, on the urban areas and on
the landscape partly due to its function as a traffic artery. The visions of the
three archetypes of motorways are illustrated and discussed as principles.

In this section the possibilities of developing the existing (commercial) urban
areas are described and discussed, for example, by using any nearby or re-
dundant areas close to the motorway. Also, several options to develop in
accordance with the motto “We build to keep clear” have been described. In
other words, it is possible to use certain areas whilst keeping other areas
clear of construction by planning in a precise way in a broad sense around
the motorway. The section relating to the visions has its roots in several inter-
national projects regarding motorways both in regard to landscape, urban
development and the use of land close to motorways.

It is the interplay of several forces and players that creates the future results.
Interplay between transverse planning and private incentives have to be con-
sidered and strengthened if we should be able to create the right motorways

in the future.
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The effect of motorways

During the last 20 years from 1982-2002 the Danish
motorway network has been extended by approximately
80 %. From being isolated motorway sections around the
biggest cities the motorways in Denmark today have de-
veloped into a national network.

Several measures indicate that the motorways have
changed the conditions and also the development of the
areas that they pass through.

During the last 20 years the number of commuters has
increased along with a considerable increase in the distan-
ces they are prepared to travel, particularly in the transport
corridors where the motorway network has been extended.
The tendency is that the urban areas have been integrated
and now form a functional community. People no longer
commute to the nearest big city, but crisscross over big-
ger distances which has been made possible by the mo-
torway network.

The question arises as to whether the still growing urban
areas between the previous separated functional cities
also will develop into coherent communities? A tendency
shown is that the shorter travelling time, which is a result
of the motorways, means that the commuters travel on the
motorway network over a longer distance. Also, it seems
as if the motorway has not only influenced the travelling
time but also is an important factor for the choice of
people’s residence. The commuting from residential areas
close to a motorway has increased along with demand for
these areas and probably contributing to the new building
of residential areas close to the motorway network.

A consequence of this tendency might be that the cha-
racter of the motorway changes from being a high class
road network for drivers travelling from one part of the
country to another, to a traffic machine serving the big
cities.

Itis also possible to trace a tendency of the fact that the
urban development between the big cities takes place wi-
thin the existing transport corridors close to the motorways.
Considering this from an overall level it is only possible to
talk about tendencies in the development at this stage of
time. If more detailed focus is put on the location of com-
mercial development and the growth in employment within
the municipalities and local areas where a motorway pas-
ses through, there is a significant tendency of constructing
more commercial buildings in the areas closest to the mo-
torway. It is particularly areas within a distance of 1 km
from the motorway network which experience a big growth
in the construction of commercial buildings.

Considering development at a local level it is often the
case that the opening of a motorway is followed by a re-
location of commercial buildings in the cities that the
motorway passes through; the commercial buildings are
moved to locations between the city and the motorway.
The reasons can be due to both the area planning of the
municipality or the desire of a company to be visible from
the motorway and make access easier.

Additionally, this tendency puts into focus that there
should be sufficient connection or relation between the
planning considerations regarding the design of the mo-
torway and the considerations of area planning.



Traditions under pressure

Motorways are a part of modern Denmark and the 1000
km of motorway are a product of landscape considerations
and architectonic finish. Therefore, the motorways repre-
sent a trace of culture where both the geometry and the
external harmony with the landscape is of great impor-
tance.

The biggest part of the Danish motorway network by far
has been planned to be situated in an open landscape.
Based upon the German and the American planning tradi-
tions the motorways have been developed by considering
their aesthetics through the landscape. This aesthetic is
based upon the goal of creating internal and external har-
mony when driving on the motorway and in the perception
of the landscape.

The legacy from the American and German motorway
traditions is significant. The geometry and the alignment
is decided upon with soft curves adjusted to the view and
scale of the landscape.

Primarily the function-based aesthetic behind the de-
tailed planning of the Danish motorway network has, with
the participation of aesthetic consultants, architects and
landscape architects resulted in many road sections having
a very harmonic alignment. The roads go through the land-
scape in a unique visual interconnectedness between the
motorway and the landscape.

The relationship between the motorway and the Danish
landscape is a product of careful planning of the alignment
based upon the scenic ideals of visualising the cultivated
land to the driver. In areas with special landscape qualities
the alignment of the motorway has been planned taking
into consideration the perception of the landscape.

This has given the drivers some precious landscape ex-
periences which have importance as land marks or points
of orientations on the journey. In the detailed alignment
and the design of the cross sections the visual contact to
edges of woods, hedges, property lines and grave mounds
has been considered carefully. This creates variation and
a rhythmic perception of the landscape.

Over time different types of cross sections have been
developed with optimised centre strip, cultivated slopes
and flat troughs. A careful design has been made of the
elements of the cross section of the motorway taking into
consideration safety, passability, sight conditions and
landscape aesthetics which have been united in design
principles.

Today with the knowledge of these elements it is pos-
sible to time set motorway sections. The motorway with
its size and alignment has become a significant element
in the cultural landscape and represents at this stage of
time an important contribution to the cultural environment
of the open landscape.

In the open cultivated land the considerations to the
agricultural sector has resulted in only the least possible
area of land being used in the building of the road. There-
fore the use of planting along the road has been reduced
to almost only include the motorway embankments. The
consequences of the construction works have not always
left the best conditions for planting and this can be noticed
in later years. Ideally the intended function of the plan-
ting has been to fit in the motorway to the surrounding
landscape, screen the road from the landscape and create
a frame of the road environment to optimise driver per-
ception of the cinematic course and the rhythmic percep-
tion of the landscape.

However where the motorway passes through large ci-
ties comprehensive planting along with the use of noise
barriers has been established to screen the motorway and
to reduce the inconvenience of noise. The results of the
long term planning are green entrances to Copenhagen,
Odense and Aarhus with space for banks of earth to mini-
mise the noise and provide well planned forest and hedge
planting.

Behind the planning and the architectonic curves and
shapes of the most successful motorways there has been
a firm perception of the motorway and the scale of the
planting in relation to the urban areas along the motorway.
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Motorways in the future

The last chapter of the book deals with the classic
motorway, but also includes paragraphs regarding
the interaction of the motorway with the suburbs, in-
dustrial areas of the city and the city itself.

The classic motorway is thought of as a road for
travelling through open land, planned with a rhythmic
course, where the goal is a balance between mono-
tony and experience.

The ideal is a route with enough variety that it main-
tains the attention of the driver, but at the same time
presents the landscape around the motorway in a
beautiful, almost cinematic, way. With this idea as a
starting point, the base for the alignment of several
well considered beautiful and harmonic road sections
in the Danish cultural landscape has been founded.

However the classic motorway is very vulnerable
to changes which take place in a dynamic society.
The surroundings of the motorway close to the big-
ger urban areas change at a pace of almost explosive
character. The industrial areas grow rapidly in what
is almost a random growth. The suburbs move closer
to the motorway with flags and posters, the cities
come closer to the motorway with demands of noise
barriers meanwhile the delimitation of the motorway
and its near surroundings becomes occupied. This
development increases the demands on the architec-
tonic design of the road and challenges the overall
architectonic planning, not just the planning of the
road.

The classic motorway which, as an archetype, could
be described as the golden age road is the basis for
the majority of the Danish motorway network. In open
land it will still be the way of constructing motorways
in the future. The golden age road contains qualities
that should be cherished and some should be de-
veloped further.

Around cities and suburbs the motorway can be
described as archetype urban motorway or the trucker
path. These particular archetypes and the challenges
related to the interaction between the road, the city
and the landscape are the main topics of this part of
the book. Suggestions to the future development and
adaptation of the urban motorway or the trucker path
have been presented. This is with respect to the clas-
sic motorway and its principles. The motto is “We
build to keep clear” which means that based upon
local analyses and planning, special areas are se-
lected for the development of buildings / construction
and other activities close to the motorway and its
encounter with the landscape. The potential of using
spare areas which arise from the encounter between
the motorway and the city is analysed. These are re-
dundant areas which occurred randomly or were plan-
ned as areas free of construction. How can these
spare areas be used and become attractive and va-
luable places related to the city?

Focus is also put on the challenge of how com-
mercial and other building enclaves can be developed
in an interactive way with the trucker path. How can
we plan and develop enclaves of great architectonic
quality which can generate a continued growth in
society? We in Denmark are not alone in these con-
siderations and challenges. There are several Euro-
pean examples of active and visionary infrastructure
planning and development. In several places it has
been seen that it is based on how to influence in a
broad sense and the development of cooperation
between private and public players.



Visions and challenges

For many years in Denmark it has been the intention to
secure and to protect the nature and the perception of the
landscape when new motorways have been constructed.
It should be easy to find one’s bearings on the journey, it
should be safe to drive on the motorways and the hund-
reds of thousands of drivers should every day be able to
enjoy the Danish landscape.

Today these values and this inheritance have been thre-
atened considerably by the development illustrated in this
book.

Denmark has a tradition of coherent planning both in ur-
ban areas and in open land. This has been necessary due
to the limited size of the country and because there has
been a wish to protect the landscape, the qualities of the
cities and to assure a dynamic and viable development.

It has become more common to commute and the indu-
strial / commercial sectors in Denmark have got a greater
interest in a location closer to the motorway both due to
recruitment of personnel, distribution of goods and profi-
ling with great visibility to all drivers on the motorway.

To a greater extent the urban communities are integrated
in regional urban areas and the limits between city and
land are becoming more difficult to define. This takes place
at such a pace and to such an extent that one can talk
about a qualitative jump. In international research this de-
velopment in direction of “boundlessness” is described as
“metropolisation”.

The research project “The City, the Road and the Land-
scape” has surveyed how buildings are almost attracted
to the motorway and how the motorway affects the plan-
ning of new residential areas in the cities.
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