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1 Indledning 
Det er vigtigt for erhvervslivet, at den kollektive transport leverer effektiv, påli-

delig og hensigtsmæssig mobilitet, så medarbejdere kan komme til og fra ar-

bejde. Derfor har DI Transport bedt COWI om at undersøge den kollektive trafik-

betjening af erhvervsområder i Danmark. Analysen er finansieret af HTS Fonden. 

I Danmark har 84 % af familierne én eller ingen bil til rådighed, og derfor er 

mange afhængige af bussen, toget eller cyklen i deres daglige transport. Samti-

dig oplever flere og flere virksomheder vækst og et stigende behov for medar-

bejdere med bestemte kompetencer. Det er imidlertid ikke helt nemt at finde. 

Mere end en tredjedel af DI's medlemsvirksomheder har forgæves forsøgt at re-

kruttere medarbejdere inden for det sidste år. Ifølge en analyse gennemført for 

DI Transport peger 15 % af medlemsvirksomhederne selv på, at bedre kollektiv 

transport er en forudsætning for, at de vil være villige til at pendle længere til 

arbejde.  

Men der er også andre grunde til, at den kollektive trafik bør være et attraktivt 

alternativ til bilen. Mange steder i landet er der trængsel på vejene, og det er 

derfor nødvendigt, at den persontransport, som kan klares med tog, bus eller på 

cykel, ikke optager unødvendig plads på vejene. 

En vigtig forudsætning for, at det er attraktivt at benytte den kollektive trafik, 

er, at der er stoppesteder og stationer i nærheden af erhvervsområder med 

mange ansatte. Hertil kommer, at stoppestederne og stationerne selvfølgelig 

skal betjenes af busser og tog, som kører med en vis frekvens og i den retning, 

som passagererne skal.  

I det efterfølgende kortlægger vi den kollektive transports betjening af erhvervs-

livet ved at indplacere stoppesteder, stationer og antal afgange på et Danmarks-

kort sammen med opgørelser over erhvervsaktiviteten. Kortet inddeles i kva-

dratkilometerceller, som viser både antal årsværk, omsætning og værditilvækst i 

det pågældende område. 

Den præcise og detaljerede kortlægning betyder, at det er muligt at forholde sig 

konkret til, om hvert enkelt erhvervsområde i Danmark er godt betjent med kol-
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lektiv transport. Databasen giver også mulighed for at vurdere, om de kommu-

ner, der har de største koncentrationer af erhvervsaktivitet, f.eks. også har den 

bedste betjening med kollektiv transport. 

Resultaterne kan bruges af trafikselskaber, kommuner og regioner til at tilpasse 

deres udbud af kollektiv transport, så den bedre svarer til de lokale behov. Kom-

muner kan også bruge resultaterne til at planlægge placeringen af erhvervsom-

råder. Endelig kan de bruges af erhvervslivet til at finde lokaliteter, som medar-

bejdere, partnere og kunder let kan komme til med kollektiv transport.  

Papiret er opbygget således, at kapitel 2 beskriver data og metode. Kapitel 3 be-

skriver resultater og kapitel 4 præsenterer konklusionerne af analysen.
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2 Metode og data 
For at få et overblik over, hvordan erhvervslivet er betjent af kollektiv transport, 

har vi sammenholdt data fra Rejseplanen med registerdata fra Danmarks Stati-

stik. Med udgangspunkt i rejseplandata trukket i december 2016 af Moe | Te-

traplan har vi set på, hvor der er stoppesteder og stationer. Et stoppested er et 

sted, hvor der er planlagt en standsning for at opsamle eller afsætte passagerer. 

For en bus vil der typisk være et stoppested for hver kørselsretning. For hvert 

stoppested er angivet linjer (f.eks. IntercityLyn eller bus 5C), antal afgange med 

linjen i perioden mellem kl. 6 og 9 om morgenen og stoppestedets præcise, geo-

grafiske placering. Afgangene mellem kl. 6 og 9 om morgenen er udtryk for 

pendlerbetjeningen, som er det, vi fokuserer på i analysen. Datamaterialet om-

fatter ca. 30.000 forskellige stoppesteder/stationer og ca. 860 forskellige linjer.  

Data fra Rejseplanen indeholder en præcis georeference, der gør det muligt at 

indplacere stoppesteder/stationer i et 1x1 km kvadratnet. Det danner grundlag 

for tre forskellige opgørelser: 

› En opgørelse på landsplan af, hvor mange stoppesteder/stationer, linjer og 

afgange der er. 

› En opgørelse på kommuneniveau af, hvor mange afgange der er. 

› En opgørelse på kvadratcelleniveau af, hvor mange unikke afgange der er. 

De to førstnævnte opgørelser gennemføres ved, at antal stoppesteder/stationer, 

linjer og afgange inden for landegrænsen/kommunegrænserne summeres. Den 

sidste opgørelse foretages ved for hver kvadratcelle at opliste alle linjer og for 

hver linje identificere det stoppested/den station, hvor linjen har flest afgange i 

tidsrummet mellem kl. 6 og 9 om morgenen. Det giver et tal pr. linje. Ved at 

summere over linjerne, opnås antallet af unikke afgange i kvadratcellen. Tilgan-

gen er illustreret i Figur 1 nedenfor. 

Når vi tæller antal afgange op i kvadratceller på denne måde, opstår der et usik-

kerhedselement, da stoppesteder/stationer, der ligger lige uden for grænsen til 

kvadratcellen, ikke tæller med. Hvis al erhvervsmæssig aktivitet i cellen ligger 

lige op til cellegrænsen, og stoppestederne/stationerne ligger lige på den anden 
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side, vil det derfor se ud, som om erhvervslivet i cellen er dårligt betjent, selvom 

det ikke er tilfældet. På den anden side vil det se ud, som om en celle er godt 

betjent, hvis arbejdsstederne ligger i det ene hjørne af cellen og stoppeste-

derne/stationerne i et andet hjørne. Opgørelsesmetoden giver således næppe en 

systematisk fejl, da kvadraternes placering er helt tilfældige og uafhængige af 

virksomhedernes placering. 

Figur 1 Opgørelse af unikke afgange på kvadratcelleniveau 

 
Kilde: COWIs tilvirkning. 

 

Vi mener, at kvadratcellerne er en rimelig størrelse til at arbejde med en lands-

dækkende undersøgelser af nærhed til kollektiv infrastruktur. Vores erfaring er, 

at i byområder er folk villige til at gå ca. 400 meter til et busstoppested og ca. 

700-800 meter til en station. I landområder er folk parate til at gå 600-1000 

meter til et busstoppested. Den gennemsnitlige afstand mellem to punkter i en 

kvadratkm er ca. 520 meter, som vi mener er et godt bud på et kompromis mel-

lem rejsevillighed til busstoppesteder og stationer og mellem land og by. 

Danmarks Statistik har data om alle danske virksomheder. I denne artikel har vi 

set på de private byerhverv, dvs. blandt andet virksomheder inden for handel, 

industri, byggeri, service og transport. Vi har indhentet data for virksomheder-

nes aktivitet i 2014. Når vi ikke har adgang til nyere data, skyldes det, at Dan-

marks Statistik først frigiver erhvervsdataene efter en længere periode af hen-

syn til datasikkerheden, så 2014 var de nyeste tal på det tidspunkt, vi gennem-

førte analyserne. Arbejdsstederne er blevet indplaceret i kvadratnettet, og det er 

opgjort, hvor meget aktivitet der er i hver kvadratcelle. Opgørelserne af er-

hvervsmæssig aktivitet ud fra registerdata skal tage hensyn til datasikkerheds-

5C: 12 afgange
9: 6 afgange

5C: 11 afgange
9: 5 afgange

I alt 18 unikke 
afgange
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lovgivningen. Det indebærer, at celler, hvor de to største arbejdssteder tilsam-

men udgør mere end 80 % af aktiviteten, skal diskretioneres, så vi ikke har op-

lysninger om cellerne. Det indebærer også, at celler, hvor der er mindre end tre 

arbejdssteder, skal diskretioneres.  

I nogle af opgørelserne supplerer vi registerdataene med officielle opgørelser fra 

Statistikbanken for at få en dækning af flere erhverv end de private byerhverv. 

Det bliver beskrevet i forbindelse med de konkrete analyser, når det er tilfældet. 

Figur 2 Illustration af diskretioneringen af erhvervsdata 

 
Kilde: COWIs tilvirkning. 

Data fra Rejseplanen og registerdata er sammenholdt, og der er gennemført 

analyser på kommuneniveau og for celler på én kvadratkilometer. Målet har væ-

ret at undersøge, hvordan det lokale erhvervsliv i alle dele af landet er er be-

tjent med bus- og togforbindelser. Den kollektive transport er opgjort ved at 

summere antal afgange på henholdsvis kommune og kvadratkilometerniveau, 

som beskrevet ovenfor. Herefter består analysen i at sammenholde antal unikke 

afgange med antal beskæftigede.
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3 Resultater 
Der er gennemført analyser for hele landet under et, analyser på kommuneni-

veau og analyser på kvadratkm-niveau. Analyserne har lidt forskelligt sigte. 

Analyserne for hele landet under et sigter mod at give et bredt billede af, hvor-

dan de enkelte landsdele og brancher er betjent med kollektiv transport, og 

hvordan den typiske / gennemsnitlige virksomhed er betjent. Analyserne på 

kommuneniveau sigter mod at belyse, om der er en sammenhæng mellem er-

hvervsaktiviteten i kommunerne og det kollektive serviceniveau. Analyserne på 

kvadratkm-niveau sigter mod at udpege områder i Danmark, hvor det ser ud til, 

at der er mange job, men kun begrænset kollektiv transport. 

Resultaterne viser udbuddet af kollektiv transport sammenholdt med en poten-

tiel efterspørgsel fra de ansatte ved arbejdsstederne. Hvis der nogen steder er 

mange ansatte, men kun begrænset udbud af kollektiv transport, betyder det 

ikke nødvendigvis, at udbuddet bør øges. Nogle steder vil kollektiv transport 

ikke kunne konkurrere med individuel transport, og forbedringspotentialet vil 

være begrænset, selvom der er mange job og få afgange med kollektiv trans-

port. Resultaterne skal således nærmere ses som inspiration til – og udgangs-

punkt for yderligere analyser og overvejelser lokalt. 

3.1 Overordnede resultater 
Vi har indsamlet oplysninger om ca. 47.000 kvadratkm-celler. Ud af dem er der 

arbejdssteder i 21.060.1 Ud af de 21.060 km² med arbejdssteder er der stoppe-

steder / stationer i ca. 42 % af dem. Resultaterne er vist i Tabel 1 nedenfor. 

                                                
1 Der er mindst et arbejdssted i de 21.060 celler.  
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Tabel 1 Danske kvadratkm, fordelt efter, om de indeholder arbejdssteder eller stoppe-

steder/stationer. Antal km², 2014 

  Arbejdssteder 
  Nej Ja I alt 

Stoppesteder 
/ stationer 

Nej 23.583 12.243 35.826 
Ja 2.121 8.817 10.938 
I alt 25.704 21.060 46.764 

Note: Diskretionering af erhvervsdata har ikke medført tab af observationer ved denne 

tabel.  

Kilde: COWIs beregninger på baggrund af registerdata fra Danmarks Statistik og Rejse-

plandata, udtrukket af Moe | Tetraplan. 

Hvis man i stedet for antallet af arbejdssteder opgør den økonomiske aktivitet i 

kvadratkm-cellerne, tyder det på, at den kollektive transport er bedre placeret i 

forhold til de store arbejdssteder end til de små. Tabel 2 nedenfor viser, hvordan 

den økonomiske aktivitet i private byerhverv og den kollektive transportinfra-

struktur er fordelt på kvadratkm-celler. I første række af tabellen er vist, hvor 

mange kvadratkm-celler der er i alt i datamaterialet, og hvor stor en omsætning 

og hvor mange årsværk der er på arbejdssteder i datamaterialet. Private byer-

hverv beskæftigede i 2014 i alt ca. 1,1 millioner årsværk, jf. Danmarks Statistik, 

Statistikbanken, tabel REGN8. Til opgørelsen i tabellen mister vi ca. 12 % af års-

værkene pga. manglende arbejdsstedsadresser, således at det samlede antal 

årsværk bliver 985.846. Ud af dem ligger 122.645 (ca. 12 %) i en kvadratkm-

celle, hvor der ikke er et stoppested/en station. Dvs. ca. 88 % af årsværkene i 

private byerhverv har et stoppested/en station inden for en kvadratkm af ar-

bejdsstedet. 

Tabel 2 Fordelingen af økonomisk aktivitet i private byerhverv efter, om der er stoppe-

steder/stationer inden for en kvadratkm, 2014 
 

Kvadratkm-celler, 
pct. (antal) 

Omsætning, 2014, 
pct. (mia.kr.) 

Årsværk, 2014, 
pct. (antal) 

Celler i alt 100 % (46.764) 100 % (2.584,9) 100 % (985.846) 

Arbejdssted 
og/eller stoppe-
sted 

49,6 % (23.181) 100 % (2.584,9) 100 % (985.846) 

Stoppested men 
ikke arbejdssted 

4,5 % (2.121) 0 0 

Arbejdssted men 
ikke stoppested 

26,2 % (12.243) 12,3 % (318,7) 12,3 % (122.645) 

Både stoppested 
og arbejdssted 

18,9 % (8.817) 87,7 % (2.266,2) 87,6 % (863.201) 

Note:  Diskretionering af erhvervsdata har ikke medført tab af observationer ved 

denne tabel.  

Kilde: COWIs beregninger på baggrund af registerdata fra Danmarks Statistik og 

Rejseplandata, udtrukket af Moe | Tetraplan. 

Opgørelsen i Tabel 2 dækker over store regionale og branchemæssige forskelle. 

I Region Hovedstaden ligger 95–97 % af aktiviteten i private byerhverv i samme 

kvadratkm-celle som et stoppested/en station – afhængig af om aktiviteten op-

gøres ved værditilvækst eller beskæftigelse. I Region Sjælland er det 72–81 %, 
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afhængig af opgørelsesmetoden. De andre regioner ligger mellem disse to yder-

punkter – men meget tættere på Region Sjælland end på Region Hovedstaden. 

Tabel 3 Andelen af økonomisk aktivitet i private byerhverv, der ligger i kvadratkm-celler 

uden stoppested, opdelt på regioner, pct. 

 Omsætning, 2014 Værditilvækst, 
2014 

Beskæftigelse, 
2014 

Hovedstaden 3,0 % 2,7 % 4,6 % 
Sjælland 19,2 % 28,3 % 22,7 % 
Syddanmark 15,4 % 16,5 % 19,1 % 
Midtjylland 18,7 % 19,4 % 22,8 % 
Nordjylland 17,7 % 16,7 % 23,3 % 

Kilde: COWIs beregninger på baggrund af registerdata fra Danmarks Statistik og Rejse-

plandata, udtrukket af Moe | Tetraplan. 

For brancherne spænder resultaterne mellem virksomheder inden for Informa-

tion og Kommunikationsbranchen, hvor 97–98 % af aktiviteten ligger i samme 

kvadratkm-celle som et stoppested/en station til Industribranchen, hvor 80–82 

% af aktiviteten ligger i samme kvadratkm-celle som et stoppested/en station. 

Dette resultat genfinder vi i resultaterne på kvadratkm-celle-niveau, hvor det vi-

ser sig, at alle større erhvervsområder, hvor der er mere end 500 årsværk og 

færre end fire afgange i timen i myldretiden, er industriområder. 

Figur 3 Andelen af økonomisk aktivitet i private byerhverv, der ligger i kvadratkm-celler 

uden stoppested, opdelt på brancher, pct. 

 
Kilde: COWIs beregninger på baggrund af registerdata fra Danmarks Statistik og 

Rejseplandata, udtrukket af Moe | Tetraplan. 
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Resultaterne ovenfor har fokuseret på tilstedeværelsen af stoppesteder eller sta-

tioner. I den sidste analyse i dette afsnit fokuserer vi på antallet af afgange i 

kvadratkm-cellerne. Analysen består i, at vi har fordelt beskæftigelsen efter, 

hvor mange unikke afgange der er i kvadratkm-cellen om morgenen mellem kl. 

6 og 9. Resultatet er vist nedenfor i Figur 4. Det viser, at den typiske medarbej-

der (27 %) arbejder et sted, hvor der i nærområdet er tre eller færre afgange i 

timen om morgenen mellem kl. 6 og 9. 

Figur 4 Fordeling af årsværk i private byerhverv efter, hvor mange unikke afgange der 

er med kollektiv transport mellem kl. 6 og 9 om morgenen i den kvadratkm-

celle, hvor arbejdsstedet er placeret, pct., 2014 

 
Note:  Diskretionering af erhvervsdata har ikke medført tab af observationer ved 

denne tabel. Kilde: COWIs beregninger på baggrund af registerdata fra 

Danmarks Statistik og Rejseplandata, udtrukket af Moe | Tetraplan. 

3.2 Resultater på kommuneniveau 
I dette afsnit vises resultater af analyserne på kommuneniveau. Analyserne på 

kommuneniveau er gennemført ved hjælp af data fra Danmarks Statistiks stati-

stikbank, fordi disse data er opgjort på kommuneniveau og dækker alle erhverv, 

altså ikke kun private byerhverv. Data om den kollektive transportbetjening er 

de samme, som ligger til grund for analyserne i afsnit 3.1. Resultaterne vedrører 

sammenhængen mellem antallet af job og antallet af afgange med kollektiv 

transport. 

I første omgang har vi undersøgt, hvilke kommuner der har flest afgange og 

færrest afgange pr. job i kommunen. Tabel 4 viser de ti kommuner med flest af-

gange pr. job. Vi har defineret ’god betjening’ som et højt antal afgange pr. job i 

en kommune. Tabellen viser, at der er flest kommuner i Region Sjælland og Ho-

vedstadsregionen blandt de ti bedst betjente kommuner. Dragør har med 3.089 

job i kommunen og 0,29 afgange pr. job den bedste betjening. Tabellen viser 

0%

5%

10%

15%

20%

25%

30%

P
ct

. 
a
f 

å
rs

v
æ

rk



 

 

 
KØRER DEN KOLLEKTIVE TRANSPORT DER, HVOR ARBEJDSPLADSERNE ER? 17

også, at der både er velhavende kommuner og udkantskommuner blandt de ti 

bedst betjente kommuner. 

Tabel 4 Top ti over kommuner med bedst betjening, målt ud fra forholdet mellem antal-

let af afgange og antal job, 2015-beskæftigelsesdata 

Kommune Antal job Afgange (kl. 6-9 om 
morgenen) pr. job 

Dragør 3.089 0,290 
Lejre 7.730 0,192 
Hørsholm 9.688 0,191 
Gribskov 12.739 0,172 
Nyborg 11.083 0,168 
Langeland 4.416 0,168 
Randers 40.113 0,160 
Rødovre 16.094 0,151 
Syddjurs 14.129 0,145 
Rudersdal 26.289 0,145 

Note: Diskretionering af erhvervsdata har ikke medført tab af observationer ved denne 

tabel.  

Kilde: COWIs beregninger på baggrund af registerdata fra Danmarks Statistik og Rejse-

plandata, udtrukket af Moe | Tetraplan. 

På samme måde har vi opgjort en bund ti over kommunerne efter erhvervslivets 

betjening med kollektiv transport. Opgørelsen er vist i Tabel 5 nedenfor. Tabel-

len viser, at de ti kommuner med færrest afgange pr. job findes i Jylland. Kom-

munerne tenderer til at ligge i Midt- og Vestjylland, men der er også flere i Syd- 

og Sønderjylland. En af kommunerne, Herning, er blandt landets største job-

kommuner. 

Tabel 5 Bund-ti over kommuner med bedst betjening, målt ud fra forholdet mellem an-

tallet af afgange og antallet af job, 2015-beskæftigelsesdata 

Kommune Antal job Afgange (6-9 om morge-
nen) pr. job 

Ikast-Brande 22.913 0,024 
Lemvig 9.437 0,026 
Ringkøbing-Skjern 29.388 0,027 
Samsø 1.615 0,041 
Holstebro 29.945 0,041 
Billund 17.841 0,042 
Tønder 16.475 0,045 
Varde 21.834 0,047 
Herning 45.014 0,048 
Vejen 19.730 0,054 

Note: Diskretionering af erhvervsdata har ikke medført tab af observationer ved denne 

tabel.  

Kilde: COWIs beregninger på baggrund af registerdata fra Danmarks Statistik og Rejse-

plandata, udtrukket af Moe | Tetraplan. 

Resultaterne giver indtryk af, at arbejdspladserne i Hovedstadsområdet har en 

bedre betjening end resten af landet, og at arbejdspladserne i Midt- og Vestjyl-

land har en dårligere betjening end resten af landet.  

Rangordningen af kommunerne efter antal afgange pr. job giver også indtryk af, 

at der er relativt mange af de mindste jobkommuner blandt de bedst betjente 
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kommuner. Det betyder dog ikke, at små jobkommuner generelt er bedre be-

tjent med kollektiv transport end større jobkommuner. De største jobkommuner 

ligger generelt midt i feltet i rangordningen af antal afgange pr. job, og de små 

og mellemstore jobkommuner ligger jævnt fordelt. 

Resultaterne på kommuneniveau i sig selv tyder ikke på, at der er generelle pro-

blemer med erhvervslivets betjening med kollektiv transport. Når der er flere af-

gange i Hovedstadsområdet end i Midt- og Vestjylland, kan det afspejle, at job-

bene og befolkningen er mere koncentreret, og at kollektiv transport er mere 

hensigtsmæssig her end i Midt- og Vestjylland. Når det er sagt, giver det dog 

stadig mening at overveje, om der er konkrete steder i landet, hvor der er en 

ubalance mellem antallet af job og antallet af afgange. Det gør vi i næste afsnit. 

3.3 Resultater på kvadratkm-niveau 
Det sidste sæt analyser vedrører en identifikation af større erhvervsområder 

med begrænset betjening af kollektiv transport.  

Vi definerer større erhvervsområder som kvadratkm-celler med mere end 500 

årsværk inden for private byerhverv.  

Man kan altid diskutere, hvornår den kollektive trafik er god nok. Hvor langt det 

er rimeligt, at man skal gå fra et stoppested eller en station til arbejdspladsen? 

Hvor mange forskellige busforbindelser er der behov for? Hvor skal de køre hen? 

Og hvor skal toget stoppe? Og ikke mindst hvor ofte skal bussen eller toget 

køre, for at det er attraktivt som transportmiddel i hverdagen? I denne analyse 

har vi valgt at tage udgangspunkt i, hvorvidt der er mindst fire unikke afgange i 

timen i myldretiden eller ej.  

Metoden til udpegning af større erhvervsområder med begrænset betjening er 

illustreret i Figur 5 nedenfor. På figuren viser de blå kvadrater områder med 

mere end 500 årsværk pr. kvadratkm. De skraverede kvadrater er områder med 

mere end fire afgange i timen mellem kl. 6 og 9 om morgenen. De blå og skra-

verede områder har både mere end 500 årsværk og mere end fire afgange i ti-

men. Et større erhvervsområde med begrænset betjening med kollektiv trans-

port er et område med mere end 500 årsværk, hvor området ikke selv har mere 

end tre afgange i timen, og hvor området ikke grænser op til et område med 

mere end tre afgange i timen. Med andre ord er det de blå områder, som er in-

teressante i denne sammenhæng. Et sådant område er vist med en pil i figuren. 
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Figur 5 Metode til udpegning af større erhvervsområder med begrænset betjening af 

kollektiv transport 

 
Kilde: COWIs tilvirkning. 

Vi har identificeret 16 sådanne områder. Det er alle industriområder. De ligger 

over hele landet og har tilsammen ca. 12.000 årsværk. Områderne er listet i Ta-

bel 6 nedenfor. Tabellen indeholder tre søjler. Den første angiver det bredere 

geografiske område, hvori erhvervsområdet ligger. Den anden søjle viser antal 

unikke afgange mellem kl. 6 og 9 om morgenen. Den tredje søjle viser antal 

årsværk i private byerhverv i 2014. 

Tabel 6  Større områder med begrænset kollektiv betjening, 2014-data 

Område Antal unikke afgange 
(kl. 6-9 om morgenen) 

Antal årsværk 

Lillerød 6 2.069 
Fredericia 6 1.001 
Køge/Ølsemagle Strand 11 924 
Middelfart Nord 32 896 
Humlebæk /Langebjergparken 7 794 
Middelfart Syd 03 709 
Padborg 3 703 
Vassingerød/Nymølle 6 658 
Skagen 0 613 
Assens 24 587 
Grenaa Syd 25 578 
Give 3 566 
Ringkøbing 0 538 
Tarm 6 527 
Grenaa Nord 06 509 
Søndersø 7 500 

Kilde:  COWIs beregninger på baggrund af registerdata fra Danmarks Statistik og 

Rejseplandata, udtrukket af Moe | Tetraplan i december 2016. 

                                                
2 Ved optælling i december 2017 er der 5 unikke afgange i dette tidsrum  
3 Ved optælling i december 2017 er der 2 unikke afgange i dette tidsrum 
4 Ved optælling i december 2017 er der 4 unikke afgange i dette tidsrum 
5 Ved optælling i december 2017 er der 6 unikke afgange i dette tidsrum 
6 Ved optælling i december 2017 er der 6 unikke afgange i dette tidsrum 



 

 

     
 20  KØRER DEN KOLLEKTIVE TRANSPORT DER, HVOR ARBEJDSPLADSERNE ER? 

Fire af områderne i tabellen har ingen afgange om morgenen mellem kl. 6 og 9, 

fordi der ikke er nogen aktive stoppesteder i områderne. Tilsammen repræsen-

terer de fire områder over 2.000 job7.  

Det største enkeltstående erhvervsområde med begrænset betjening ligger ved 

Lillerød mellem Hillerødmotorvejen og rute 201, lidt over en kilometer nord for 

Allerød Station. Området har 2.069 årsværk i private byerhverv. Området har 

seks unikke afgange i tidsrummet kl. 6 til 9 om morgenen, dvs. ca. halvtimes-

drift. Området er vist i Figur 6. 

Figur 6 Erhvervsområde ved Lillerød 

 
Kilde: COWIs tilvirkning. 

Det forekommer at være en lav betjening i lyset af den betjening, der gives til 

andre erhvervsområder med færre job og i lyset af, at bilejerskabet i Region Ho-

vedstaden er forholdsvis lavt. I Region Hovedstaden har ca. 89 % af familierne 

én bil eller slet ingen bil.  

Området ligger midt mellem to større veje – rute 201 (Kongevejen) og rute 16 

(Hillerødmotorvejen). Tilkørselsforholdene fra Kongevejen ser gode ud. Spørgs-

målet er dog, om der er trængselsproblemer på Kongevejen, som giver lang rej-

setid til erhvervsområdet. Tilkørselsforholdene fra Hillerødmotorvejen ser van-

skelige ud. For at komme til erhvervsområdet fra Hillerødmotorvejen skal man 

gennem Lillerød by sydfra og igennem bymidten. 

Et andet interessant område ligger omkring Lillebæltsbroen og omfatter et om-

råde ved Fredericia og to områder ved Middelfart. Samlet set er der 2.606 års-

                                                
7 Ved optælling i december 2017 gælder dette kun for 2 områder som tilsammen udgør 

godt 1000 årsværk.  

Rute 

201 

Rute 

16 
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værk i området. Områderne ved Middelfart har henholdsvis 0 og tre unikke af-

gange8, og området ved Fredericia har seks afgange mellem kl. 6 og 9 om mor-

genen. Områderne er vist i Figur 7. Både områderne ved Middelfart og området 

ved Fredericia ligger i udkanten af byerne, nær ved motorvejen. 

De tre områder er alle let tilgængelige fra motorvej E20 via afkørsel 58 og 60 og 

via andre større veje. Området er interessant, fordi der er meget trafik på den 

nærliggende E20, og kollektiv transport kunne måske afhjælpe noget af trængs-

len i området. Det ligner dog også et område, hvor der er behov for koordinering 

mellem kommuner og trafikselskaber for at få skabt bedre betjening, fordi det er 

sandsynligt, at en del ansatte ved Fredericia bor på Fyn, og en del ansatte ved 

Middelfart bor i Jylland. 

Figur 7 Erhvervsområde ved Lillebælt 

 
Kilde: COWIs tilvirkning. 

Et tredje interessant område ligger ved Grenaa havn. Området består af to kva-

dratkilometer: Et nordligt med 509 årsværk og seks afgange med kollektiv 

transport, og et sydligt med 578 årsværk og seks afgange med kollektiv trans-

port. Området er vist i figuren nedenfor, hvor man kan se, at der går en jern-

bane gennem området. Grenaa Omfartsvej og Ringvejen giver god adgang til 

området med bil. 

Figur 8 Erhvervsområde ved Grenaa havn 

                                                
8 Ved optælling i december 2017 er der henholdsvis to og fem unikke afgange. 
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Kilde: COWIs tilvirkning. 
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4 Konklusion 
Den kollektive transport er en væsentlig kilde til mobilitet for arbejdsstyrken og 

spiller en vigtig rolle for, at danske virksomheder kan tiltrække de bedste med-

arbejdere i et større geografisk område. Analysen i dette papir belyser udbuddet 

af kollektiv transport i forhold til erhvervslivet og identificerer større erhvervs-

områder, hvor der er et forbedringspotentiale. 

Analysen peger overordnet på, at virksomhederne i Hovedstadsområdet har 

bedst betjening med kollektiv transport, mens virksomhederne i Midt- og 

Vestjylland har mindre god betjening. Det afspejler givetvis, at der er bedre 

fremkommelighed for biler flere steder i Jylland, mens trængsel er et større pro-

blem i Hovedstadsområdet. Når det er sagt, er det dog værd at overveje, om 

balancen mellem betjening og beskæftigelse er optimal, når mindre erhvervs-

kommuner som Dragør og Langeland har flest afgange med bus og tog pr. job, 

mens store erhvervskommuner som Herning har færrest afgange pr. job. 

Tilsvarende har analysen identificeret en række større erhvervsområder med til-

sammen mere end 12.000 årsværk, hvor der er mindre end fire afgange i timen 

pr. kvadratkm om morgenen mellem kl. 6 og 9. Nogle af områderne ligger i Ho-

vedstadsområdet, hvor 89 % af familierne har én bil eller slet ingen bil til rådig-

hed. I Hovedstadsområdet er familierne i høj grad afhængige af kollektiv trans-

port eller andre transportmidler. Resten af områderne ligger steder i landet, 

hvor bilejerskabet er højere. Umiddelbart ser det ud, som om der er en række 

erhvervsområder, der er vanskelige at komme til for personer uden bil. Det be-

høver ikke være et problem, men med de værktøjer, der ligger bag analyserne i 

dette papir, er der et godt grundlag for yderligere at analysere, om danske er-

hvervsområder er betjent så godt, som det er muligt. 


