METROPOL 2022

Haslev — fra stationsby til pendlerby
En pendlersatellitby i hovedstadsmetropolens periferi

Af Henning Bro og Else Gade Gyldenkerne

I 2019 pendlede 59 procent af Faxe Kommunes erhvervsbeskaftigede befolkning ud af
kommunen.® Af disse pendlede 69 procent til hovedstadsmetropolen, mens de gvrige 31 procent tog
den daglige rejse til arbejdspladser i det gvrige @stdanmark.? Den Faxe Kommune, der ved 2007-
strukturreformen opstar gennem en sammenleagning af Haslev, Fakse og Rennede kommuner, er
dermed ikke blot en udpreeget pendlerkommune, men i seerlig grad en del af metropolens
pendleropland.

Haslev udger med mere end en tredjedel af Faxe Kommunes befolkning dennes starste by, men
omfanget af pendlingen fra byen og dens geografiske orientering kan ikke udledes af den offentlige
statistik. Ikke desto mindre er Haslev den af Faxe Kommunes byer, der har den mest gunstige
trafikale placering i forhold til pendling i form af syv km ad en bred landevej til Sydmotorvejen,
dennes forbindelse til det gvrige land, udgaende lokale og regionale buslinjer og halvtimesdrift pa
regionalbanen, som passerer gennem byen. | Neestved i syd med forbindelse til regionalbanen til det
sydligste Sjeelland og Falster og i nord i Kgge til lokaltog til Roskilde og Stevns og S-tog til de
centrale dele af hovedstadsmetropolen.

| forhold til andre byer i Faxe Kommune er det en sa gunstig infrastrukturel position, at den ma
forventes tidligt at have givet Haslev ikke blot en strukturel karakter af en pendlerby, men i sarlig
grad af en pendlersatellitby i hovedstadsmetropolens periferi. En karakter, der med al sandsynlighed
vil blive forstaerket, nar der fra efteraret 2022 indsettes direkte elektriske regionaltog fra Naestved
gennem Haslev og via Kgge Nord ad den nye bane til Kgbenhavn H og derfra videre til Niva.

Indledning

Pa den baggrund har denne artikel Haslev som case, og med udgangspunkt i byens udvikling som
en stationsby og Kgbenhavnsegnens forvandling til en hovedstadsmetropol i de 100 ar mellem
midten af det 19. og midten af det 20. arhundrede er det formalet, at belyse hvorledes et fra
metropolens fjernere stationsbysamfund er forvandlet til en af dennes pendlersatellitbyer siden
midten af sidstnavnte arhundrede.

Ud fra en byhistorisk og etnologisk tilgang er sigtet med artiklen saledes i denne periode at
analysere:

1) Udviklingen og karakteren af udpendlingen fra Haslev til hovedstadsmetropolen

2) Bagvedliggende faktorer

3) Udpendlingens bidrag til forvandling af en tidligere midtsjellandsk stationsby til en
pendlersatellitby i metropolens yderomrade og karakteristiske treek ved en sadan bydannelse.
4) Pendlerliv- og kultur.

Problemstillinger, der indledningsvis giver anledning til at afdekke: Dels relevante
forskningspositioner i den henseende. Dels den metode, der laegges til grund for analysen heraf, og
det kildemateriale, som inddrages i den forbindelse.

Henning Bro, seniorforsker, Ph.D., Frederiksberg Stadsarkiv. Else Gade Gyldenkarne, arkivar, cand.mag., Faxe
Kommunes Arkiver
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Pendling

Pendling er ganske indgaende behandlet i forskningslitteraturen og pendling defineres her som
arbejdskraftens daglige beveegelighed mellem bolig og arbejdssted og pendlingsafstanden som
korteste afstand i km mellem disse to punkter. Ved lang pendling forstas pendlingsafstande pa mere
end 50 km, mens pendlingsoplande eller -regioner ses som geografiske omrader, der er
sammenknyttede ved pendling.

Udvikling, omfang og karakter

Som et historisk fenomen ses pendling i forskningslitteraturen som et produkt af de seneste godt
150 ars samfundsudvikling. | de fgrindustrielle kabstaeder forekom pendling ikke. Kgbstederne
havde en steerk opblanding af bymaessige funktioner inden for samme relativt begraensede
byomrade, og handveerksvirksomheder og kebmandshandler udgjorde ofte en enhed, hvor
husstanden, tjenestefolk, svende og medhjeelpere var samlet under den fysiske ramme, som selve
bedriften udgjorde. Tilsvarende i de alt dominerede landdistrikter, hvor garden eller husmandsstedet
og familien var en produktionsenhed.

Pendling blev dermed et feenomen, der fulgte industrialismens gennembrud fra midten af det 19.
arhundrede, hvor der skete en ikke blot fysisk, men ogsa social og mental adskillelse mellem
kernefamilien og produktionen; eller mellem bolig, fabrik og kontor. En adskillelse, der
forsteerkedes af industrialiseringsforlgbets ledsagende urbanisering i form af stadig starre
eksisterende og flere nye byer. En urbanisering, der skabte en stadig starre spredning af boliger og
arbejdspladser og dermed en stadig starre pendling i bade volumen og afstand.

Med Kgbenhavns meget tidlige og kraftige industrialisering og urbanisering og omdannelse til en
hovedstadsmetropol med forskelligartede funktionelle byenheder, blev pendlingsfe&enomenet saledes
her tidligst udbredt og allerede undersggt i 1911. Undersagelser, der med jeevne mellemrum
efterfulgtes i mellemkrigstiden og 40"0g 50"erne, da netop arbejdskraftens pendling ggedes i takt
med metropolens stadig stgrre udbredelse.

Da industri, bymeaessig erhvervsudvikling og ledsagende urbanisering ikke blev et isoleret
hovedstadsfeenomen, og i saerlig grad tillige kom til at kendetegne de danske provinsbyer i
efterkrigstiden, blev pendlingsundersggelserne i lgbet af 60" erne udvidet til ogsa at omfatte hele
landet. Herved pavistes ikke blot en kraftig pendling mellem kabstaedernes centrale dele og disse
forsteeder, men tillige et pendlingsmgnster, der omfattede starre pendleroplande. Pendleroplandene
omfattede kabsteeder med forsteeder og starre stationsbyer, der alt efter disses volumen havde
arbejdskraftoplande, som i stagrre eller mindre grad rakte leengere ud end de omgivne
sognekommuner. | forbindelse med forarbejdet til 1970-kommunalreformen i 1966 var der pa
nationalt plan opgjort 125 pendleroplande, hvorved to tredjedel af landets kommuner var forbundet
gennem arbejdskraftens pendling.

| takt med den fortsatte industri- og erhvervsudvikling og urbanisering i den sidste efterkrigstid og
en stigende koncentration af erhvervsvirksomhed og veakst i landets starste byer i artierne omkring
artusindeskiftet, blev pendlingen kendetegnet af starre, men faerre oplande. | den sidste efterkrigstid
var antallet opgjort til 51 pendleroplande, i 2004 til 27 og siden til faerre og store pendlerregioner.
Genereret dels af en kraftig vaekst i pendlingens volumen, der alene siden artusindeskiftet ggedes
med 35 procent, og dels en forggelse af den gennemsnitlige pendlingsafstand fra 11,8 km 1982 til
19,8 km i 2012. Pendlinger under 10 km udviste en faldende tendens, mens pendling pa mellem 20-
50 km ggedes, og de lange pendlinger pa samme tid opnaede en stigning pa 60 procent.
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Ud over et mindre antal andre pendlerregioner ser forskningslitteraturen aktuelt hele @stdanmark
med hovedstadsmetropolen som centrum, som den ene af landets store pendlerregioner, og
@stjylland med kerner i Aarhus- og Trekantomradet, som den anden. 1 2017 er den samlede
pendling blevet opgjort til 25 mia. km, hvilket svarer til 9.592 km for hver beskeftiget. Afstande,
der henholdsvis raekker et godt stykke ud i verdensrummet og er starre end mellem Nordkap og
Gibraltar. Malt i afstand er pendlingen i landet mest udtalt pa Vest- og Sydsjelland og her i
Vordingborg, Faxe, Stevns og Sorg kommuner med gennemsnitlige pendlingsafstande pa
henholdsvis 32,2, 30,2, 29,5 og 29,4 km.

80 procent af pendlingen i Danmark gennemfares i bil, otte procent i tog og i bus, til fods og pa
cykel med hver fire procent. Bilpendling er steget i omfang, mens pendling med kollektiv trafik er
faldet. | den daglige pendling udviser benyttelse af kollektiv trafik en svag stigning i
pendlingsafstande pa 5-30 km, mens den er henholdsvis svagt faldende ved afstande pa 30-100 km
og stigende over 100 km. For samme pendlingsafstandsintervaller udviser benyttelse af bil en
modsat tendens.

Baggrund

Med forskningslitteraturens anlagte historiske perspektiv bliver pendling ikke blot et produkt af
industrialisering, veekst i den offentlige og private administration og erhvervsorienterede
serviceproduktion. Dannelse af stadig stgrre og flere byer og ogsa de stadigt sterre forskelle mellem
byernes funktionalitet, der fglger med den urbane proces, har betydning. Over tid bliver pendlingens
omfang og afstand forsteerket. Det er en udviklingstrend, der gger forskellene i henseende til
beskeeftigelse, graden af specialisering af udbudte arbejdsfunktioner og indkomstniveau og-
udvikling mellem land og by og byer af forskellig starrelse.

At forskningslitteraturen dokumenterer en sammenhang mellem byers starrelse og pendlingens
volumen og leengde er dermed ikke overraskende. Heller ikke, at prisniveauet pa ejerboliger falder
med afstanden til neermeste by, starre by eller storby, og dermed at pendlingens omfang og leengde
forstaerkes af disse prisforskelle pa ejerboliger. Der er i denne sammenhang med samme boligudgift
og radighedsbelgb en omvendt proportionalitet mellem pris pa ejerbolig og boligstarrelse og-
kvalitet.

Tillige er det pavist, at der bag pendling ligger et behov for at opna en bolig med mere lys og luft og
lettere adgang til fredelige og rolige landlige omgivelser. En kompensation for
uhensigtsmaessighederne ved helarsboligen i en by, som tillige ligger bag sommerhus-erhvervelse.

I det brede historiske perspektiv har forskningslitteraturen imidlertid dokumenteret, at pendlingen i
tid har en gvre graense. Det er saledes pavist, at den gennemsnitlige aktuelle pendletid pa 24
minutter i mere end 100 ar har vaeret naermest konstant. Periodens steerkt udvidede pendling i
omfang og afstand ses dermed som en funktion af den transportteknologiske udvikling og
udbygningen af den trafikale infrastruktur, idet den gennemsnitlige hastighed for alle
transportformer er blevet gget fra 5,5 km/t i 1911 over 11,2 km/t i 1954 til 44 km/t i 2002.

Den stadig mere udbredte privatbilisme, den voldsomme op- og udbygning af motor-, hoved- og
landevejssystemet og opgradering af regional- og lokaltogstrafikken, ses saledes at have muliggjort
periodens forggede pendling og skabt en villighed til at anvende mere tid pa pendling end den
gennemsnitlige pendlingstid, i fald andre faktorer gar sig geeldende.
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Det vere sig de farnaevnte forhold, men ogsa at det for hele den vestlige verden siden midten af det
20. arhundrede er dokumenteret, at tilbgjeligheden til flytning i forhold til arbejdssted er blev
reduceret.

Periodens tendens til hyppigere jobskifte og kvindernes samtidige stadig starre
erhvervebeskeftigelse, og dermed det forhold at begge forsgrgere i samme husstand har geografisk
forskellige arbejdssteder, har gjort boligens lokalisering til en mere permanent faktor end
arbejdspladsens. Faktorer, der yderligere har bidraget til foragelsen af pendlingens volumen og
leengde.

Med de seneste artiers steerke tilvaekst i den erhvervsorienterede serviceproduktion og
hgjspecialiserede industriproduktion har forskningslitteraturen pavist nye tendenser i pendlingen.
Efter klassisk gkonomisk teori vil den jobsggende over tid sgge beskaftigelse, der i et tilfeeldigt
geografisk rum giver den hgjeste indkomst og ligger taettest muligt ved bopel, hvorved antallet af
pendlere ses som ekspotentielt aftagende med afstanden til arbejdssted. Nyere forskningsresultater
har imidlertid pavist, at denne sammenhang mellem pendlingsvolumen og- afstand ikke er sa
udtalt.

Ud fra en sakaldt first-opportunity-model eftersparger den jobsggende saledes i hgjere grad end
tidligere den mest kvalificerende beskaftigelse, hvor lennen og afstanden til boligen prioriteres
mindre end kvaliteten af arbejdet. Den relativt hgjere kvalificerede arbejdskraft sgger saledes
beskeaftigelse, hvor disse kvalifikationer kan udnyttes, og da denne beskaftigelse @ges med byernes
starrelse, vil dette forhold @ge pendlingens omfang og leengde. Pa dette grundlag pavises saledes
pendleroplande med korte pendlingsafstande omkring sma og mellemstore byer for kort uddannede
og tilsvarende pendleroplande med langt sterre pendlingsafstande omkring storbyer for
leengerevarigt uddannede.

Det er en tendens, som dog modsvares af pavist mindre pendling i bade omfang og afstand i forhold
til unges og enliges uddannelseslengde. Befolkningsgrupper, der med stigende uddannelsesniveau i
hgjere grad prioriterer bykvaliteter hgjere end den signifikant stgrre og bedre bolig, som det hgjere
indkomstniveau giver mulighed for uden for storbyernes kerne. Livet i lejligheden i byens centrale
og ofte pittoreske kvarterer, den korte vej til arbejdspladsen og adgangen til byens mange aktiviteter
og muligheder for sociale netvaerk, kontakter og relationer, star saledes for denne gruppe i
skeerende, nermest skremmende, modsetning til de pendlendes kernefamilieliv i parcelhuset i
forstaden eller den fjernere beliggende pendlersatellitby.®

Byer og pendling

Mens pendlingens volumen, leengde, udvikling og bagvedliggende faktorer er velbeskrevet i
forskningslitteraturen, rejser spgrgsmalet sig, om denne litteratur eller den statistisk og
administrative typologisering af byer opfanger, hvorvidt arbejdskraftens daglige bevaegelighed
mellem bopel og arbejdssted har skabt selvsteendige bydannelser eller i vaesentlig grad har bidraget
til forandring af byernes eksisterende funktionalitet.

Byfeenomenet

Administrativt og statistisk udvikles definitionen af byer frem til midten af det 20. arhundrede pa
grundlag af den urbanisering, der kendetegner de 100 forudgaende ar. Selv om den serstilling, der i
farindustriel tid knytter sig kabsteder?, siden midten af det 19. rhundrede indskraenkes® til den
serlige kabstadskommunale styreform og seerlige lovbestemmelser, som knytter sig til denne
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kommunalstatus, bliver kgbstaden helt frem til 1970-kommunalreformen anvendt som administrativ
og statistik definition af en by.

I gennem perioden dog tilpasset den byveekst, som finder sted udenfor kgbstadskommunens og
staden Kgbenhavns graenser, og dermed i regulaere landdistrikter. 1 1901 udvides bybegrebet med
“halvkebstader” i form af fiskerbyer, stationsbyer og ladepladser®, i 1906 sidestilles Frederiksberg
med Kegbenhavn under betegnelsen “hovedstaden” og fra 1911 udskilles kebstaedernes og
hovedstadens forstaederne i udenforliggende sognekommuner som en sarlig bykategori.’

Selv om periodens pendling indgar i bade kabstaedernes og hovedstadens vakst, ses den i den
byhistoriske litteratur som en del urbaniseringsforlgbet og ikke som en selvstendig bydannende
eller forandrende faktor. Periodens forstad baserer sig ganske vist som udgangspunkt pa pendling til
kabstaden og i den fremvoksende hovedstadsmetropol til selve hovedstaden, men har andre
forudsaetninger end pendling. Forstaden forandres funktionelt med udflyttet industri og andre
byerhverv, og bliver med denne proces yderligere forbundet med savel kgbstaden som hovedstaden
og andre forstaeder.®

Med efterkrigstidens forsteerkede og mangeartede urbanisering oplagser den offentlige statistik den
funktionelle forstaelse af en by, idet den fra 1960 blot defineres som en sammenhzangende
bebyggelse pa mindst 200 indbyggere, og med 1970-kommunalreformens oplgsning af forskellen
mellem kgbstads- og sognekommuner forsvinder kgbstaden som et administrativt bymaessigt
begreb. Samtidens offentlige statistik og landets administrative inddeling opfanger dermed ikke de
hidtidige byformer, forandringerne af disse og nye byfa&enomener, der opstar i efterkrigstiden.

Det veere sig de yderligere forstadsdannelser udenom de starre kgbstaeder og
hovedstadsmetropolens farste forstadslag eller funktionelt forskelligartede byer, der falger med
periodens mere decentrale urbanisering: Mindre rurale byer med mere lokale erhvervs-,
administrations- og boligfunktioner, starre byer opstaet i landdistrikter pa basis af en eller fa store
produktionsmaessigt staerkt specialiserede industrivirksomheder, som f.eks. Munkebo, Nordborg pa
Als og Billund ®, sommerhusbyer, der anvendes til lengerevarende rekreativt boformal i fri- og
ferietid, ' eller byer, der hovedsagelig opstar eller forandres, som falge af en omfattende pendling
til arbejdspladser i andre og fjernere beliggende byer.

I denne forskningstilgang mangler der serligt efter midten af arhundredet en byhistorisk syntese for
urbaniseringen, selvom nogle bydannelser godt nok er beskrevet i den lokalhistoriske litteratur. Selv
om pendling indgar som et element i Realdanias forsgg pa fra 2010 aktuelt at typologisere danske
byer, omfatter denne typologisering ikke byer opstéet eller forandret som fglge af pendling.!

Pendlerby

Det bedste bud pa sadanne byer gives dog i den undersggelse af forandringer af hidtidige stations-
og landevejsbyer, som Center for Strategisk Byforskning, pa vegne af Realdania, publicerer i 2013
(jf. tekstboks). Med de forandrede vilkar for byernes udvikling, der genereres af gkonomiens
yderlige globalisering i artierne omkring arhundredeskiftet, paviser denne undersagelse, at tidligere
stations- og landevejsbyer i arbejdsmarkedsomraderne omkring landets stgrste byer udvikler sig til
sakaldte “storby-pendlerforsteeder”. Disse er i vid udstraekning blevet forandret ved bos@tning af
unge familier, der pendler til storbyerne og tilbyder boligformer, som er konkurrencedygtige pa
grund af pris og naerhed til natur.
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Realdanias stations- og landevejsbyanalyse

Den historiske stationsbyforskning er ganske omfattende, men har kun perifert bergrt de demografiske og
erhvervsmaessige forandringer, som stations- og landvejshyerne har gennemgaet siden midten af det 20.
arhundrede.'? En undersggelse gennemfart af Center for Strategisk Byforskning i 2013 pa vegne af Realdania
afdeekker imidlertid en raekke traek ved denne problemstilling og sidestiller i den forbindelse stationsbyen med andre
rurale byer som landevejsbyer og ladepladser.

Trods en reduktion af det danske jernbanenet pa mere end halvdelen af det omfang siden mellemkrigstiden, opnar
stationsbyerne, men ogsa landevejsbyerne, en betydelig tilveekst i det meste af efterkrigstiden og navnlig i dens sidste
del i 70°0g i 80"erne. Som falge af periodens sarligt hgje vaekst i industriarbejdspladser og befolkning uden for
hovedstadsmetropolen og landets stagrste byer. En decentral urbanisering, der samtidig understattes af 1970-
kommunalreformen, idet landdistrikternes nye kommunecentre fortrinsvis lokaliseres til stations- og
landevejsbyerne. Med en samtidig politiske malsatning om koncentration af bade offentlige og private service- og
erhvervsfunktioner funktioner til kommunecentrene, opnaede stations- eller landevejsbyen rollen som den centrale
by i det kommunale rurale opland over flere artier.

En position, som svaekkes med den tilvaekst i landets storbyer, der falger af den globale konkurrence om
virksomheder og arbejdskraft i artierne omkring artusindeskiftet. En proces, der efter 2007 forstaerkes af, at 100 ud af
102 af stations- og landevejsbyerne mister deres betydning som kommunecentre. Grundlaget for at Realdanias
analyse kan udskille tre former for tidligere stations- og landevejsbyer.

Udkantsbyen i yderomrader, hvor befolkningsudviklingen enten er lavere end i landets vaekstomrader, stagnerende
eller endog faldende. Udkantbyen er preaeget af fraflytning, tab af flere af sine byfunktioner og mister betydning for
det lokale opland.

Oplandsbyen, der ligger med stor afstand til neermeste starre by, stadig har mange servicefunktioner, og opretholder
meget af sin betydning for oplandet, som serviceby og som boligby for &ldre medborgere herfra. Oplandsbyen har
seerligt ldreegnede boligenklaver med sma raekke- eller klyngehuse teet pd bymidten, men med tilflytningen af aldre
accelererer den naturlige aldringsproces, som de fleste stations- og landevejsbyer er inde i, hvorved grundlaget for
opretholdelse af en raekke servicefunktioner sveekkes.

Storby-pendlerforstaden, der ligger i en af arbejdsmarkederne omkring landets starste byer, tilbyder boligformer,
som er konkurrencedygtige pa grund af pris og nzerhed til natur. Storby-pendlerforstaden er praeget af en bosatning
af unge familier, der pendler til storbyerne og har et starre udbud af private og offentlige tjenesteydelser og store
parcelhusudstykninger pa kanten af byen mod &dale, skovbryn eller det &bne landskab.*3

Storby-pendlerforstaden, der i perioden opnar en betydelig befolkningstilveaekst, er i undersggelsen
fra Center for Strategisk Byforskning kendetegnet af store parcelhuskvarterer, der ligger udenfor
den oprindelige stations- eller landevejsby og knytter sig til det omgivende landskabs naturveerdier.
Selvom den oprindelige bys produktionserhverv er afviklet, og mange af byens butikker og
servicefunktioner er lukket eller automatiseret, har den som storby-pendlerforstad fortsat et starre
udbud af private og offentlige tjenesteydelser. Et af storby-pendlerforstadens kendetegn er
omstrukturering i form af: Dels en koncentration af nye dagligvarebutikker, hvorved den
oprindelige stations- og landevejsby far en ny torve- eller centerdannelse. Dels nyopfarte
eldreboliger eller lejeboliger indrettet i eldre eller nye bygninger.

Selvom Center for Strategisk Byforsknings stations- og landevejsbysundersggelse repraesenterer
den farste og forelgbig eneste beskrivelse af byer, der forandres eller opstar som falge af
pendlinger, er betegnelsen for disse misvisende og selve typologiseringen - savel geografisk som
periodisk - er indsnaevret i en sadan grad, at den ikke umiddelbart kan anvendes til historisk analyse
af sadanne bydannelser. Skent sadanne analyser ikke er gennemfart, er det alment anerkendt og
naermest synligt i det bebyggende land, at pendling allerede i efterkrigstiden ligger bag bydannelser
eller bidrager til funktionelle forandringer af eksisterende byer ikke blot i hovedstadsmetropolens
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og de starste kabstaeders oplande, men i stadig starre omfang ogsa i bade mellemstore og mindre
kebsteeders og store stationshyers arbejdsmarkedsomrader.

Med pendlerbosatning i stadigt mere udbredte parcelhuskvarterer omkring bade
middelalderlandsbyer, stations- og landvejsbyer, ladepladser og fiskerlejer, mister landdistrikters
oplandsbyer deres betydning som fglge af periodens erhvervsmaessige strukturforandringer. Der er
tale om oplandsbyer, ind- og udskibningshavne for kabstaeder, andre byer inde i landet og
hjemhavne for fiskeri, hvis oprindelse adskiller sig markant fra kebstseedernes og
hovedstadsmetropolens forsteder, og som senere som bosetningsbyer for pendlere far en anden
udvikling og karakter end forstaden.

Der er forskelle i historik, udvikling og karakter, der fortaber sig ved Center for Strategisk
Byforsknings typologisering af pendlingsbaserede byer og betegnelse for sadanne som
“pendlerforstaeder”. En typologisering, som hverken opstiller mal for sidanne byers storrelse, det
geografiske omrade, der udgar deres eget erhvervs- og arbejdsmarkedsomrade eller omfanget af den
pendling, som danner grundlag for deres searlige karakter af bosatningsbyer for pendlere.

Skaevinge — et eksempel pa en storby pendlerforstad

Skeevinge er en mindre stationshy pa lokalbanestreekningen Hillergd-Frederiksveerk-Hundested. | Realdanias
undersggelse af danske stations- og landevejsbyers forandringer inden for de seneste artier inddrages Skevinge som
case og beskrives som: "Skevinge har naesten fordoblet sit indbyggertal inden for de seneste ar siden starten af
90’erne. Byen har dermed til fulde udnyttet de potentialer, som en placering i Hovedstadsomradet giver. Skaevinge er
derfor det klareste eksempel pé en ”storby pendlerforstad”. Det er mest bgrnefamilier, som flytter til Skaevinge. Byen
blev ogsa udbygget med nye parcelhuskvarter, som knytter sig til landskabet og ikke til byen. Bymidten oplever den
samme omstrukturering, som kan ses i de andre byer med mere tomme bygninger (station, bank) og lukkede
butikker. Men i Skeevinge treekkes udviklingen ikke ud af bymidten, idet de nye dagligvarebutikker har fundet plads
her omkring i en ny torvedannelse. | bymidten er ogsa opfart bade &ldreegnede boliger og lejeboliger pa farste sal
over Netto. Byens nedlagte radhus er omdannet til lejeboliger. | byen finder man flere eksempler pa den
selvbetjening, som overalt preeger serviceforsyningen. Banken er blevet til en haeveautomat, pa stationen klarer man
sig med rejsekort, og biblioteket er omdannet til et dbent selvbetjent bibliotek.” 1°

Med den paviste mangel pa en operationel analytisk tilgang til forstaelse af og betegnelse for en by,
der opstar eller funktionelt forandres som fglge af pendling, vil det vaere meningsgivende at betegne
en sddan som ”pendlerby” og ud fra den statistiske bydefinition at betragte den som: En
sammenhangende bebyggelse pa mindst 200 indbyggere, hvor mere end halvdelen af de
beskeeftigede har arbejde uden for den kommune, som byen er beliggende i og udger dens lokale
erhvervs- og beskaftigelsesmassige omrade.

Med denne forstaelse af en pendlerby vil dens erhvervsgrundlag i veesentlig grad blive anset som
betinget af den udpendlende befolknings indkomst og lokal efterspargsel pa varer og tjenester.
Samtidig ma det uden for de centrale dele af hovedstadsomradet, hvor sarlige forhold har gjort sig
geeldende, anses som mest narliggende at betragte den geografiske udtreekning af den kommune,
som pendlerbyen er beliggende i, og som udgar dens lokale erhvervs- og arbejdsmarkedsomrade, ud
fra den kommunalinddeling, der bliver gennemfart ved 1970-kommunalreformen.t®

Pendlersatellitbyer

Selv om pendlingen fra landets pendlerbyer, som et analytisk udgangspunkt, ma forventes at vaere
fordelt pa flere af de n&ermest liggende starre byer, indikerer typologiseringen af storby-
pendlerforstaden, som indgar i stations- og landevejsbyundersggelsen fra Center for Strategisk
Byforskning, at nogle af pendlerbyerne ligger i en af arbejdsmarkederne omkring landets sterste



byer. En kategori af pendlerbyer, som meningsfyldt kan betegnes som pendlersatellitbyer og
betragtes som beliggende i de arbejdsmarkedsomrader, som knytter sig til landets byregioner, til
hvis byenheder mere end halvdelen af pendlersatellitbyernes pendlende befolkning pendler til.

Som et byfeenomen bliver byregioner allerede tidligt i efterkrigstiden beskrevet i takt med
udviklingen af sadanne pa den nordamerikanske gstkyst. Begrebet vinder dog ogsa i videre omfang
indpas i den europeiske litteratur, sarligt efter at store og komplekse bysamfund opnar en meget
betydelig tilvaekst med gkonomiens yderligere globalisering indenfor de tre seneste artier.’

Trods forskellige definitioner af en byregion er der i forskningslitteraturen konsensus om, at denne
kan forstas som: Et, pa tveers af politisk-administrative og jurisdiktionelle rammer, funktionelt
sammenhangende og integreret urbant system, netveerk, af, med realkapital, arbejdskraft, varer,
tjenester, information, kulturer og ideologier, interagerende funktionelt forskelligartede
byenheder.!8 | en dansk kontekst gives ganske vist forskellige bud pd, hvilke storbyer, der kan
henregnes som byregioner, men der er bred enighed om, at landet i hvert fald mindst har to.%°

Den ene og yngste udger den dobbeltkernede gstjyske byregion. Den er opstaet i tiden omkring
1990. Byregionen er bundet sammen af den gstjyske motorvej (E 45) og omfatter: Aarhus-omradet
kendetegnet af erhvervsorienteret videnstung privat og offentlig serviceproduktion og
Trekantomradet af industriel produktion. Fra byregionens gvrige byer, der samtidig har sine egne
lokale oplande, sker der en betydelig pendling til de to funktionelt forskellige regionale bykerner.?°

Den anden, der udger den stgrste, seldste og enkeltkernede byregion og som almindeligvis betegnes
som hovedstadsomradet, hovedstadsregionen eller hovedstadsmetropolen, er opstaet siden
slutningen af det 19. arhundrede og kommer efterhanden til at omfatte stadig flere funktionelt
forskelligartede byenheder:

En centralby (hovedstaden Kgbenhavn-Frederiksberg), der efter en lang afindustrialiseringsperiode
er blevet et center for serviceproduktion, boligforstaeder og erhvervs-, industri- og boligforstaeder i
et koncentrisk lag uden om centralbyen. Dertil kommer radiale forstadsband op til den omliggende
kebstadsring (Helsinggr, Hillerad, Frederikssund, Roskilde og Kage), som bade har sit lokale
omliggende opland, men samtidig er erhvervsmaessigt integreret i den samlede hovedstadsmetropol.

Som en byregion er hovedstadsmetropolens byenheder steerkt funktionelt integreret i forhold til
arbejdskraftspendling, lokalisering af realkapital, udveksling af varer og tjenester. Metropolens
byenheder bindes sammen af regionale rammebetingelser, som myndigheder har skabt gennem en
lang periode: Regionsplansmaessigt, infrastrukturelt, forsyningsmaessigt, pa sygehusomradet og i
henseende til handtering af spildevand og affald.

| kortere perioder har hovedstadsmetropolen som en byregion desuden veeret regionskommunalt
organiseret. | perioden 1974-1990 i form af Hovedstadsradet og i arene 2000-2006 under
Hovedstadens Udviklingsrad. Med 2007-strukturreformen dog uhensigtsmassigt opdelt i Region
Hovedstaden (hovedstaden og tidligere Kgbenhavns og Frederiksborg amtskommuner) og Region
Sjeelland (tidligere Roskilde amtskommune og det gvrige @stdanmark).

Uden at pendlerbyer i almindelighed og pendlersatellitbyer i seerdeleshed har veret genstand
forskning, er det almindeligt anerkendt, at pendlersatellitbyer indgar blandt hovedstads-metropolens
funktionelt forskelligartede byenheder. Det er en fglge af bade den omfattende pendling af
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arbejdskraft til metropolens andre funktionelt forskelligartede byenheder og den sammenknytning
hertil, der er tilvejebragt ved de administrativt frembragte regionale rammebetingelser og de
regionskommunale strukturer.

Ud over et meget stort antal landsbyer med omliggende belter af parcelhuse omfatter
hovedstadsmetropolens pendlersatellitbyer tidligere stations- og landevejsbyer, der er placeret uden
for metropolens kgbstadsring og mellem dennes radiale forstadsband. Det er byer, der pa forskellige
tidspunkter i efterkrigstiden har opnaet denne serlige funktionalitet blandt metropolens byenheder.
De omfatter:

I det nordligste Nordsjeelland langs lokalbanerne: Bl.a. Grested, Gilleleje, Hornbak, Helsinge,
Hundested, Skavinge, Garlgse og Fredensborg. Mellem forstadsbandene; landevejsbyer som: Bl.a.
Slangerup, Lynge, Ganlgse, Jyllinge og Tune. Langs Nordvest- og Vestbanerne og den nordlige del
af den @&ldre del af Sydbanen: Bl.a. Lejre, Hvalsg, Viby S, Borup, Gadstrup, Havdrup, LI. Skensved
og Tureby. Uden for disse jernbanelinjer; landevejsbyer som: Bl.a. Lindenborg, Osted, Bjaverskov
og Lellinge.?

Da forskningslitteraturen inden for de senere ar har set hele Sjalland, med hovedstads-metropolen
som centrum, som en pendlerregion, er det narliggende, at en raekke byer uden for metropolens
omrade, trods dennes sammenknytning administrativt og gennem regionale rammebetingelser, via
omfattede arbejdskraftspendling funktionelt er blevet en del af hovedstadsmetropolen som
pendlersatellitbyer.

| farste reekke drejer det sig om stations- og landevejsbyer mellem hovedstadsmetropolens omrade
og dennes anden kgbstadsring. Det omfatter Preaestg, Naestved, Ringsted og Holbak, der ud over
lokaloplandsfunktionen selv har en betydelig udpendling. Desuden omfatter det stations- og
landevejsbyer med en ner placering til banelinjer og motorveje, bl.a. Faxe Ladeplads, Faxe, Karise,
Harlev, den lille tidligere kabstad Store Heddinge, Rgnnede, Dalby, Haslev, Glumsg, Kirke
Eskilstrup, Ugerlase, Store Merlgse, Tallgse og Vipperad.

Metode og kilder

Netop disse forhold har veeret afggrende for, at Haslev er inddraget som case til analyse af
pendlersatellitbyer i hovedstadsmetropolens periferi i efterkrigstiden og artierne omkring
artusindeskiftet. Hertil fgjer sig, at Haslev har veret en af landets sterste stationsbyer med et
betydeligt lokalt opland, haft en differentieret erhvervsstruktur og udgjort kommunecenter-
funktionen siden landkommunalanordningen fra 1841.

Samlet er der tale om en betydelig bymassighed robusthed, der gar det meningsfuld at
sammenligne Haslev med landets mindre kabstaeder, selvom byen ogsa er blevet udfordret af de
vilkar, som landets gvrige stations- og landevejsbyer har vearet underkastet i de sidste 50-60 ar.
Steerkt understgttet af hovedstadsmetropolens umiddelbare naerhed og dens tiltreekning af
virksomheder og arbejdskraft.

Afgreensning

Ved analyserne bag artiklen er Haslev afgraenset af den administrative enhed, som Haslev Sogn
udgar, mens hovedstadsmetropolen afgraenses til Kgbenhavns og Frederiksberg kommuner samt
tidligere Kgbenhavns, Frederiksborg og Roskilde amtskommuner. Ved sidstangivne afgraesning er
der lagt vaegt pa, at dette administrative omréde siden efterkrigstiden har udgjort en byregion.?®



METROPOL 2022

Pa nzr det anlagte indledende historiske udgangspunkt, tager analyserne afsat i tiden omkring
midten af det 20. arhundrede, hvor hovedstadsmetropolen endnu kun omfatter centralbyen
(hovedstaden: Kgbenhavn-Frederiksberg), et omliggende koncentriske forstadslag og herfra tidligt
udgaende radiale forstadsdannelser, men samtidig indleder den videre udvikling som en byregion
inden for det ovenfor angivne geografiske omrade. Pa samme tidspunkt er de kgbsteder og stations-
og landevejsbyer (herunder Haslev), der ligger uden for hovedstadsmetropolen endnu ikke blevet
funktionelt integreret i metropolen som en byregion.

Analysernes slutar er, sa vidt det anvendte kildemateriale tillader, ansat til 2020, idet
hovedstadsmetropolen fra udgangspunktet i tiden omkring 1950 og frem til og med det 21.
arhundredes andet tiar undergar den udvikling som en byregion, som er skitseret ovenfor. | lgbet af
periodens udvikling er landsbyer og tidligere stations- og landevejsbyer bade i og udenfor
metropolens omrade integreret i denne som pendlersatellitbyer.?*

Pendling

Med henblik pa afdakning af udpendlingen til hovedstadsmetropolen i perioden 1950-2020, men
ogsa aspekter af dens baggrund (jf. nedenfor), tager analyser afset i udviklingen og karakteren af
periodens ud- og indpendling fra og til Haslevs beliggenhedskommune. Da denne har haft en
skiftende geografisk udbredelse som faglge af periodens forskellige kommunalinddelinger, udger
den over tid: Haslev-Freerslev Sognekommune (1950-1970), Haslev Kommune (1970-2006) og
Faxe Kommune (2007-).%®

Analyserne af ud- og indpendlingen i perioden omfatter dels dens erhvervsmaessige og
sociogkonomiske sammensetning og dels udpendlernes primeere arbejdssted uden for Haslevs
beliggenhedskommune. Arbejdsstedernes geografiske placering lokaliseres bade i forhold til de
nermeste kagbsteeder, Neaestved og Ringsted, og i forhold til de gvrige dele af tidligere Vestsjellands
og Storstrgms amtskommuner samt hovedstadsmetropolens forskellige dele. Bopeelsomrade for de,
der indpendler til Haslev, er fordelt pa samme geografiske omrader.

Da Danmarks Statistik farst pabegynder en registrering af den erhvervsbeskaftigede befolknings
pendling i 1970, vil analyserne fra 1950 og frem til dette ar alene omfatte udpendlingens omfang,
sociale og erhvervsmaessige sammensatning og geografiske orientering. Oplysninger om denne
befolkningsgruppes omfang, stillingsbetegnelse og arbejdssted fremgar af selvangivelser indgivet til
Haslev-Freerslev Sognekommune, hvis arkiv i forskellige dele er afleveret til henholdsvis
Rigsarkivet og Faxe Kommunes Arkiver.

For aret 1970 inddrager analyserne bade den trykte statistiks oplysninger om pendlingens omfang
og erhvervsmaessige sammensatning, og for udpendlingen stammer arbejdssted og sociale
sammensatning fra det fgrnaevnte materiale af selvangivelser. For hvert femte ar i perioden 1980-
2019 anvendes udtraek fra Danmarks Statistiks registerbaserede arbejdsstyrkestatistik. Udtraekkene
giver oplysninger om ud- og indpendligens omfang, erhvervsmassige og social sammensatning
samt fordeling pa de kommuner, der henholdsvis udpendles fra og indpendles til.

Baggrundfaktorer

Ved analyserne af faktorerne bag den udpendning fra Haslevs beliggenhedskommune, der for
perioden efter midten af arhundredet afdaekkes gennem ovenstaende analyser, tages udgangspunkt i
de forklaringsmodeller, som forskningslitteraturen ovenfor har opstillet. Herudover hentes
inspiration fra migrationsforskningen, idet det anses som narliggende, at de bagvedliggende traek,
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der kendetegner migration i starre eller mindre skala, kan overfares til en given befolkningsgruppes
pendling fra et omrade til et andet.?®

| en del af migrationsteorierne ses saledes vilkar (push-faktorer) i et omrade at skubbe
befolkningsgrupper til et andet omrade, der har forhold (pull-faktorer), som yder en tiltreekning pa
samme grupper. En beveegelse, der i migrationsteorier ses som udtryk for gkonomiske forskelle
mellem forskellige omrader. De vaere sig mellem land og by, forskellige byer og regioner og
mellem lande med forskelle udviklingsniveau. F.eks. mellem Vest- og @steuropa efter 1990 eller i
den klassiske udgave mellem kolonimagter og senere kapitalistiske i-lande og kolonier og siden
3.verdenslande. 2 Som fallesgods i migrationsteorierne indgar transportteknologiens form og
organisation, som en forudsaetning for migrationens skiftede omfang og karakter.

Overfart til udpendling fra en by til en anden, og i den foreliggende konkrete analyse af
udpendlingen fra Haslev til hovedstadsmetropol, kan en reekke gkonomiske forskelle mellem byer,
og dermed centrale faktorer bag udpendlingen, anskues ud fra et arbejds- og bopalsaspekt.

Ud fra arbejdsstedsaspektet er bedre beskaftigelse- og indkomstmuligheder i arbejdsstedsbyen (in
casu hovedstadsmetropolen) saledes fremmende (en pull-faktor) i forhold til, at sgge arbejde i denne
fremfor i bopalsbyen (in casu Haslev), hvor disse muligheder udger en push-faktor. Da pendling
omfatter arbejdskraftens daglige beveaegelse mellem to byer, hersker der ud fra et bopalsaspekt
derimod et omvendt push-pull-forhold mellem disse, hvor forskelle i boligudgift og boligers
beskaffenhed og beliggenhed er fremmende for at opretholde eller sgge bolig i bopalsbyen (in casu
Haslev) fremfor i arbejdsstedsbyen (in casu hovedstadsmetropolen).?®

Som malbare parametre ud fra arbejdsstedsaspektet giver den offentlige statistik oplysninger om
forskelle i den erhvervsmaessige udvikling, sammensatning i bopzlsbyens beliggenhedskommune
og arbejdsstedsbyen, samt forskelle i den disponible indkomsts niveau og udvikling i bade
arbejdstedsbys og bopalsbys beliggenhedskommune. Det er signifikante pejlemarker for forskelle i
beskaftigelsesmuligheder og indkomstudvikling og -niveau i henholdsvis bopalsbyen og
arbejdsstedsbyen.

Ud fra bopeelsstedsaspektet angiver den offentlige statistik samtidig kvantificerbare parametre for
forskelle mellem arbejdsstedsbyen og bopalsbyen i forhold til priser pa ejerboliger og graden af
urbanitet i form af beboelsestaethed. Motivkomplekset bag valg af bolig i mere rurale omrader, som
bopzlsbyen repraesenterer, er derimod ikke malbart, men kan overfares fra den foreliggende
forskning i dannelsen af sommerhusbyer i hovedstadsmetropolen i mellem- og efterkrigstiden.

Udover arbejds- og bopealsstedsaspektet som centrale faktorer bag pendling fra Haslev til
hovedstadsmetropolen ses den infrastrukturelle faktor som en afgarende forudsaetning i savel
forskningslitteraturen som i det bagvedliggende teorikompleks. Som et kvantificerbart parameter
herfor giver den offentlige statistik oplysninger om persontrafikbetjeningen pa de danske
jernbanestraekninger, trafikmangden ved centrale punkter pa motorvejsnettet og bilparkens
volumen.

Til neermere afdaekning af faktorer, der, udtrykt gennem de paviste kvantificerbare parametre, 1a bag
udpendlingen fra Haslev til hovedstadsmetropoplen i efterkrigstiden og artierne omkring
artusindeskiftet, vil analyserne om pendling i perioden inddrage centrale traek ved metropolens
udvikling og de forandringer, som kendetegner Haslevs demografiske og erhvervsmassige

11



udvikling. Hertil fgjer sig en analyse af periodens forandringer af de infrastrukturelle savel
individuelle som kollektive trafikforbindelser mellem Haslev og hovedstadsmetropolen.

Til disse analyser anvendes den offentlige statistik, ovenfor naevnte udtreek fra den registerbaserede
arbejdsstyrkestatistik, foreliggende litteratur om hovedstadsmetropolens regionale historie og om
vej- og jernbanetrafikkens udvikling samt for Haslev vedkommende ogsa en undersggelse af
etablering og afvikling af industrivirksomheder i perioden samt lokalhistorisk litteratur.

Pendlersatellitbyen

Pa grundlag af de gennemfgrte analyser munder artiklen ud i en karakteristik af Haslevs forvandling
fra en selvbarende midtsjeellandsk stationsby til en af hovedstadsmetropens pendlersatellitbyer i
tiden efter midten af det 20. arhundrede. Som centrale treek i karakteristikken indgar byens
demografiske, erhvervs- og bebyggelsesmaessige og funktionelle forandringer i perioden og i serlig
grand den udpendlende befolknings betydning i den forbindelse. Til disse analyser anvendes
periodens forskellige serier i den offentlige statistik samt lokale vejvisere og lokalhistorisk litteratur
og materiale fra Faxe Kommunes Arkiver.

En karakteristik, der farer frem til en afdekning af centrale trek ved Haslevs meget betydelige
pendlerbefolkning i forhold til byens sociale sammensetning og levevilkarsforhold, der knytter sig
til boliglokalisering og andre boligforhold. Samlingen af bevarede selvangivelser fra Haslev
Kommune fra 1979, der er afleveret til Faxe Kommunes Arkiver, muligger saledes en analyse af
denne befolkningsgruppes sociogkonomiske sammensatning og boliglokalisering i Haslev by
omkring 1980, hvor byen var blevet preeget af 70"ernes meget kraftigt stigende udpendling.

Bopalsoplysningerne danner grundlag for udpegning af de dele af Haslev, der har haft den stgrste
koncentration af bosiddende udpendlere. De er et udgangspunkt for analyser af boligers starrelse og
standard i en af disse bydele og dermed et sammenligningsgrundlag i forhold til andre dele af byen.
Til disse analyser inddrages Danmarks Statistiks publikation i forleengelse af folke- og
boligteellingen fra 1981 og de byggesager, der tillige indgar i arkivet efter Haslev Kommune, som er
afleveret til Faxe Kommunes Arkiver.

Pendlerliv- og kultur

For at give et bredere billede af Haslevs udpendlende befolkning end hvad, der kan opnas gennem
strukturhistorisk byanalyse, bygger artiklen desuden pa en etnologisk undersggelse af pendlerne fra
Haslev. Undersggelsen er gennemfart af Faxe Kommunes Arkiver og baseret pa kvalitative
interviews af 28 nuveaerende og tidligere pendlere, der har pendlet inden for perioden 1969 til
2021.%°

Undersggelsen har fokuseret pa respondenternes motivation for at pendle (push/pull-effekter),
pendlingens form (leengde, tidsforbrug, transportmiddel), toleranceteersklen for dagligt tidsforbrug
til pendling og pendlernes copingstrategier for at fa hverdag og familieliv til at haenge sammen.
Desuden er respondenterne blevet spurgt om deres brug af henholdsvis bopalsby og arbejdsby,
deres tilknytning til omliggende byer, betydningen for en by at have pendlende borgere samt deres
syn pa hovedstadsmetropolen og pa Haslevs status som stationsby, pendlerby eller udvidet forstad.

Respondenterne har meldt sig frivilligt, og er fundet ved efterlysning i medier (lokalaviser og radio)
og pa lokale Facebookgrupper, eller ved personlig opfordring. Som indledning til
interviewundersggelsen lanceredes en spgrgeskemaundersggelse, hvor respondenterne efter
besvarelsen kunne velge at deltage i interviews. Hvert interview har typisk varet cirka tre kvarter,
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nogle noget kortere eller leengere. Interviews er optaget pa band eller video og derpa transskriberet i
noteform.

Da respondenternes deltagelse i undersggelsen har veeret frivillig, har det ikke veeret muligt at sikre
en lige repraesentation. Der er eksempelvis flest, der har pendlet efter ar 2000, og iser pendlere i
70°- 80’erne har vearet vanskelige at finde. Idet personer, der ikke har pendlet de sidste 20-30 ar
ikke leengere opfatter sig selv som pendlere, og derfor ikke reagerer pa en efterlysning af pendlende
respondenter.

Fordelingen pa kan, alder, uddannelse, branche og transportform har derimod veeret deekkende, men
det har veeret et gennemgaende traek, at respondenterne var begejstrede for deres by og tilfredse med
at pendle. Ikke ngdvendigvis repraesentativt for alle pendlere i Haslev, men kan veere udtryk for, at
netop denne gruppe af borgere har set det som en slags borgerpligt at hjeelpe arkivet (og dermed
deres by) ved at deltage som respondenter i undersggelsen.

Forudseaetningen

Med industrialisering og urbanisering som det gennemgaende tema blev grundfortzellingen i den
danske byhistorie fra midten af det 19. arhundrede og de falgende 100 ar historien om byvaekst
omkring aldre kabsteeder i form af farst bro- og bykvarter og siden yderdistrikter og nye
bydannelser: Stations- og landevejshyer, hvoraf nogle voksede sig sa store, at de blev til
kagbstadskommuner.

En grundfortelling, der ogsa i perioden blev barende i @stdanmark, men her tillige fik en ekstra
dimension, da Kgbenhavn, der i forvejen var meget stor i forhold til landets gvrige byer, fik en
ekstrem veekst. S& meget, at hovedstaden med forstaeder bredte sig over et i Danmark hidtil uset
stort omrade, der blev til en hovedstadsmetropol med nye bydannelser, der omfattede stadig flere
kommuner. En byregion, hvis stadigt sterre arbejdsmarked i et langt videre omfang end andre steder
i landet dannede baggrund for egentlig arbejdskraftspendling. Det er forudsetningen for, at en
stadig sterre udpendling til hovedstadsmetropolen siden efterkrigstiden kunne bidrage til
stationsbyen Haslevs forvandling til en pendlersatellitby i metropolens periferi.

Stationsbyen

| midten af det 20. arhundrede havde udpendling endnu ikke naet Haslev. Med et betydeligt lokalt
opland havde Haslev med 5.500 indbyggere pa dette tidspunkt udviklet sig til landets starste
stationsby. Byen omfattede en befolkning, der var stgrre end 11 af @stdanmarks kgbsteder og 10 af
Vestdanmarks samme. ¥ Haslev havde en bymassig funktionalitet og et volumen, som byen pa 80
ar havde opnéet, siden den sjallandske sydbane fra 1870 passerede nord om kirkelandsbyen. 3!

Landsbyen — Haslev fgr 1870

Haslev har eksisteret i hvert fald siden omkring ar 1000, hvor Haslevs farste kirke blev opfart. Far
udskiftningen i 1800 var Haslev blot en lille landsby bestaende af 22 faestegarde, 21 huse, samt en
kirke, en praestegard og en degnegard. Fastegardene var ejet af Bregentved Gods, der med ejeren
lensgreve A.G. Moltke og hans sgn og efterfglger J.G. Moltke, var banebrydende inden for
landbrugsreformer. Haslevs bymarker var derfor allerede i 1790 omlagt til moderne driftsformer.
Det var til gengeeld det eneste moderne ved Haslev. | 1800-tallet var byen afsides beliggende med
darlige vejforbindelser, langt fra de nermeste kebstaeder Ringsted og Kege, hvor varer kunne
afszttes. Ved indfarelsen af landkommuner i 1842 havde hverken Haslev eller de omkringliggende
sogne amtslandeveje. Ale veje var klassificeret som biveje.*?
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Da Ringsted i 1853 var pa vej til at blive stationsby, var frygten for at blive hagtet af udviklingen
stor pa Haslev-egnen. Sogneradet i nabosognet Braby skrev en lang og indtreengende bgn til Sorg
Amt om at fd en bedre vejforbindelse til Ringsted.*® De frygter at blive udelukket fra kabstadens
handel [...] ”og fra en Jernbane, der efter Alt hvad Erfaring andensteds har leert, vil have en
meegtig Indvirkning paa den Egns Cultur og Opkomst, som kan benytte den”.

Greve Moltke pa Bregentved var lige som Braby sognerad klar over, at jernbanen ville fa stor
betydning for de egne, den gennemskar, og gjorde derfor sin indflydelse geldende, da forlgbet af
Sydbanen mellem Roskilde og Masnedsund skulle fastleegges. Sammen med andre godser lykkedes
det at f& en gstlig banefaring af Sydbanen, der gik over Kgge og Haslev til Naestved.®*

Frem til kort far byggeriets start i 1868 var det planen, at der skulle vaere station i Braby, men ogsa
her fik grev Moltke indflydelse, og stationen blev i stedet placeret lige nord for den lille landsby
Haslev. Moltke stillede samtidig jord til radighed for en ny amtsvej, der forbandt stationen med
landsbyen.

Stationsbyens dannes — Haslev 1870-1918

Stationsbyforskningen i Danmark opererer med en tredelt periodeinddeling for stationsbyers
udvikling: Pionerfasen, Den ambitigse fase og Den vegeterende fase.*® Haslevs udvikling efter
jernbanen kom til, kan ogsa ses i lyset af denne model.

v S0 N A Al " e
Matrikelkort fra 1817 over landsbyen, og senere pafert banelinje og stationen, der ses nord for byen.%

Selve banen og den tilhgrende station blev anlagt cirka trekvart kilometer nord for landsbyen.
Mellem stationen og landsbyen var intet andet end marker og den nyanlagte jordvej med grefter.
Langs denne vej mellem kirke og station, kunne pionererne rykke ind i form af primaert
handverkere, der opfarte kombineret beboelse og veerksted/butik. Ved folketzellingen i 1880 ses en
gget diversitet i erhverv. Den unge stationsby rummede blandt andet bryggeri, mejeri, temmerplads,
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hgkere og kebmand, urmager, veevere, snedkere, murere, foruden en reekke arbejdsmand og
daglejere. Stationen havde givet beskeeftigelse til en raekke folk fra stationsforstander til fyrbgder og
drager, og afledt heraf ogsa erhverv som telegrafstation, postbude, kroer og gaestgiveri. Endnu
fyldte landbruget en del, dels i form af gardene, dels de mange daglejere og husmand, der
arbejdede i landbruget og under Bregentved.
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Matrikelkort fra 1817 over landsbyen, og senere pafart banelinje og stationen, der ses nord for byen.*’

Trods pionerand tog det flere artier, farend arealet mellem landsbyen og banen blev bebygget. Den
starste vaekst skete fra slutningen i 80"erne og frem til 1916.% | denne periode bebyggedes
efterhanden begge sider af Jernbanegade, to parallelgader anlagdes gst for Jernbanegade, og vest for
bebyggedes trekanten mellem Jernbanegade og landevejen. En ny bydel voksede frem nord for
banen, primaert med smaindustri, og der skete udvidelser langs udfaldsvejene.

Trap Danmark har beskrevet Haslev i de formende ar i sin anden og tredje udgave fra henholdsvis
70" erne og 1890 erne. | anden udgaven, kort efter jernbanens etablering, beskrives Haslev saledes:

Hasle (Haslev) Jernbanestation, hvorved Gjastgiveri, Kjgbmandshandel og Postexpedition
(Telegraphstation i Forbindelse med Jernbanestationen). I alt i Sognet 49 Gaarde og ca. 70 Huse,
hvoraf 22 G. og 30 H. udenfor Byerne. Indbyggere: 1164. Agerdyrkning er Hovederhverv.
Skovarbeidet er af Vigitighed som Biindteegt for Huusmandsklassen, flere af denne finde ogsaa
Arbeide i Bregentveds betydelige Have, ligesom i det Hele taget den fattigere Deel af Sognets
Befolkning.

To artier senere er det en helt anden by:
“Haslev, ved Jeernbanen, en kobstadlignende Landsby med mange ret anselige, flere Stokveerk haje,
teglhaengte Huse og makadamiserede Gader, saaledes Gaden, der farer fra Kirken til Stationen, og

som helt har kgbstadspraeg med store Butikker, hvoraf flere med elektrisk Belysning, Vestergade,
@stergade, Ngrregade og Ulrichsgade. Dens Opkomst skriver sig fra Jeernbanens Aabning Okt.
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1870, far hvilken Tid den kun var en almindelig Landsby. Byen har Kirke, Prastegd., stor
Kommuneskole (opf. 1896), flere Privatskoler, deribl. en Indre Missionshgjskole, der ejes af et
Aktieselskab (opr. 1891), og en realskole (opr. 1895), et Missionshus (opf. 1894; det tidligere
Missionshus er nu Hgjskolens Gymnastikhus), Fattiggaard for Haslev-Frerslev Kommune (opf.
1869, Plads for 29 Lemmer), Apotek, 2 Laegeboliger, Sparekasse for Grevskabet Bregentved og
Omegn (opr. 1882), Haslev Bank (opr. 1894), Jeernbanestation (i Driftsaaret 1895/96 ankom
32.984 og afgik 33.201 rejsende), Postkontor og Telegrafstation, Telefonforbindelse med Kbh. og
Fakse Ladeplads, er Toldkontrolsted (fra 1897) under Kagge, har Markedsplads med 4
Kreaturmarkeder aarl. og ugentlig Torvedag, Gestgivergaard, flere industrielle Anleeg og mange
Forretninger, deribl. Andelsmejeri, Fallesmejeri, Andelssvineslagteri, Bryggeri, Bagerier, Mglle,
Maskinfabrikker, Boghandel, Bogtrykkeri, Kobmandshandeler osv.”
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Matrikelkort ca. 1911. Jernegade har faet parallelgader mod gst, mens der stadig er ubebygget mod vest.3®

Frem mod arhundredeskiftet havde Haslev gennemlevet pionerfasen og den ambitigse fase havde
taget over. Det kom til udtryk ved det kabstadslignende byggeri langs den nye hovedgade, hvor de
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oprindelige, lave huse efterhanden ombyggedes til fleretages byhuse. Herved skabtes en
sammenhangende karredannelse med etagebyggeri langs hele Jernbanegade og sidegaden
Vestergade.

Dermed opstod et bycentrum, der samtidig dannede grundlag for dannelse af sterre bykvarterer
(sammenligneligt med de brokvarterer, der opstod uden for de eldre kabstaeders farindustrielle
kerner) bestaende af sammenbyggede eller enkeltstdende gadehuse, fortrinsvis for arbejdere. |
Haslev 14 disse iser nord for banen, men ogsa i hovedgadens parallelgade, Nygade. Villakvarterer
til de bedre stillede borgere med palaeer og bedre byggeskik-villaer, voksede frem iseer langs
Sofiendalsvej gst for stationen, og mod sydvest langs Troelstrupvej/Sgndergade og Bredgade.

Befolkningstallet blev sterkt foraget i samme periode, med et indbyggertal, der fra 1880 til 1911
steg med mellem 50 og 80% hvert arti, hvilket medfarte, at Haslev i 1911 var blevet landets stgrste
stationshy.*°

Konsolidering af stationsbyen — 1918-1950

Efter 1. verdenskrig naede Haslev som stationsby sin konsoliderende fase. Hele arealet mellem
banen og landsbyen var efterhdnden udstykket og bebygget. Hovedgadens aldste og mindste huse
fra pionertiden blev erstattet af stgrre ejendomme i tre etager, og villaer i Bedre Byggeskik blev
opfaert uden om bykernen i bl.a. Allegade og den inderste del af Lysholm Alle. Villaerne var
sjeeldent enfamilieshuse, da bygherrerne sjeldent havde rad til hele huset selv, sa de matte udleje
veerelser eller hele farstesalen. Udbygningen af villakvarterer fortsatte op gennem 30 og -40"erne
iseer gst for Jernbanegade.

| perioden fik Haslev ogsa de farste almennyttige boligselskaber, farst ved Maglemosevej i 1944 og
i de folgende ar i "fuglekvarteret” ved Stengardsvej. Typisk var boligerne ikke etageejendomme,
men derimod keadehuse og parcelhuse, men i 1950 fik SEAS opfert den farste treetages
almennyttige udlejningsejendom “Nordgéirden” p Ringstedve;j.*! | 1940erne kom ogsa de farste
kommunale boligejendomme i form af aldersrenteboliger og husvildeboliger.

De nye kvarterer i Ringstedgade nord for banen og pa Stengardens jord gst for Gamle By, blev
primert befolket af allerede bosiddende haslevitter, der gnskede at flytte ud af sma boliger, f.eks.
fra lejligheder i Jernbanegades baghuse, til noget starre og nyere. Tilflytning skete ogsa fra
oplandet, mens befolkningstilveekst baseret pa tilflytning fra andre byer og iser
hovedstadsmetropolen, hgrer en senere tid til.

Haslevs erhvervsmassige sammensatning adskilte sig i perioden vaesentligt fra andre stationsbyer
pa et par punkter. Den procentvise andel af personer beskaftiget ved henholdsvis landbrug og
transport var mindre, mens beskaftigede inden for omridet “immateriel virksomhed” var vasentligt
starre.*? Sidstnaevnte omfattede blandt andet lzerere, og her var det Haslevs mange skoler og
uddannelser, der slog igennem i statistikken. Den mindre andel af beskeftigede inden for transport
og landbrug skyldtes byens starrelse, hvor f.eks. antallet af medarbejdere ved stationen udgjorde en
mindre del af den samlede befolkning i Haslev end det gjorde i mindre stationsbyer.

Yderkvartererne mod nord og @st var en form for overgangszone mellem land og by. Den tidligere

fattiggard, Solhjem, 13 et godt stykke gst for byen og var helt frem til sidste halvdel af 1900-tallet
kun omgivet af fattige landarbejderhuse, indtil 70 ernes byggeboom satte ind.
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Den fremvoksende hovedstadsmetropol

Inden jernbanen kom til Haslev i 1870 havde Kgbenhavn indledt sin forvandling fra en fgrindustriel
feestningsindespaerret hovedstad til en hovedstadsmetropol.*® En proces, der fortsatte parallelt med,
at Haslev udviklede sig til landets starste stationsby.

Den tidlige hovedstadsmetropol

Dannelsen af hovedstadsmetropolen tog udgangspunkt i en hidtil uset urbanisering, der fulgte i
kelvandet af industrikapitalismens gennembrud i den sidste halvdel af det 19. arhundrede og i de
farste tidr efter arhundredskiftet. Som falge af den begyndende industrialisering og en voldsom
byforteetning spreengte Kgbenhavn sig i 1852 med 130.000 indbyggere ud af eneveeldens og den
farindustrielle tids faestningsveerker, og hovedstaden bredte sig i de fglgende artier ind over dens
umiddelbare opland.

De kgbenhavnske broer sked op og udbyggedes, Frederiksberg forvandledes fra en landsby til en
storby, og der begyndte at opsta bybebyggelser i de distrikter, der var indlemmede i Kgbenhavn i
1901-1902 og pa de frederiksbergske vestlige yderdistrikter. VVed starten af farste verdenskrig i
1914 havde Kgbenhavn og Frederiksberg udviklet sig til en integreret hovedstad med et folketal pa
over en halv million indbyggere, svarende til mere en fjerdedel af landets befolkning. Omradet var
samtidig blevet kerne i den hovedstadsmetropol, der ogsa omfattede villabyforsteeder opstaet
leengere ude i Hellerup, Charlottenlund, Klampenborg, Sgborg og Tarnby.

Hovedstadens bebyggelse. Til venstre: 1840. Til hgjre: 1860.4

I den urbaniseringsproces afvikledes efterhanden aldre fabriksanleeg og boligomrader i Kgbenhavns
indre og tidligere fgrindustrielle bydel, der i stigende grad udviklede sig til et omrade med
specialiseret og eksklusiv detailhandel, landets centraladministration, videregaende
uddannelsesinstitutioner, kulturinstitutioner, hovedsaderne for banker, kreditforeninger, rederier,
industrivirksomheder og interesseorganisationer samt en stribe af liberale erhverv. Inden for den
stadig starre og mere integrerede hovedstad, som Kgbenhavn og Frederiksberg kom til at udgare,
blev Kgbenhavns indre by dermed indtil videre en centralby, mens de kgbenhavnske brokvarterer
og det gstlige Frederiksberg forelgbig blev dens periferi.
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Hovedparten af centralbyens tidligere fabrikker og en betydelig del af dens befolkning,
nyetablerede industrivirksomheder og den meget omfattende indvandring til hovedstaden blev
saledes lokaliseret til periferien, hvor der var starre friarealer og lavere grundpriser.

De indre brokvartererne og det gstlige Frederiksberg, der op mod arhundredskiftet kom til at leegge
sig som et farste koncentrisk bylag uden om centralbyen, blev dermed i stadig hgjere grad
tyngdepunktet for hovedstadens landsdekkende og regionalt orienterede industriproduktion, og
leverede som boligomrader samtidig arbejdskraften til bade disse erhverv og dem, der forblev og
voksede frem i centralbyen. En arbejdskraft, der fordeltes pa boligomrader, som omfattede bade tzt,
planlgst bebyggede og erhvervsmaessigt steerkt opblandede industri- og arbejderkvarterer pa indre
Ngrre- og Vesterbro og Frederiksberg, og villakvarter pa andre dele af Frederiksberg og pa det indre
@sterbro.
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Hovedstadens bebyggelse. Til venstre: 1880. Til hgjre: 1900.4

Med en forsteerket by- og industritilvaekst fulgte pa de ydre broer og pa Frederiksberg, frem til
Fasanvejslinjen, i artierne omring arhundredeskiftet et andet og bredere koncentrisk bylag uden om det
farste med rene industrikvarterer i tilknytning til tidens nye havneanlaeg og nye og planlagte
jernbanelinjefgringer. Teet ved de nye industrikvarterer, og som oftest i samme bydele, koncentreredes i
samme bylag desuden kvarterer med boligkarrébebyggelser for arbejdere og lign. og nye villakvarterer for
hovedstadens hgjeste indkomstlag. Et tredje koncentrisk bylag, der bestod af de i Kgbenhavn i 1901-1902
indlemmende distrikter og de frederiksbergske yderdistrikter, begyndte pa samme tid at laegge sig uden om
det andet bylag. Her blev grunden samtidig lagt til meget store industriomrader, ligesom der opstod
villakvarterer og mindre sammenhangende omrader med andet etagebyggeri her.

Mens bylagene blev funktionelt integrerede i den samlede hovedstad, blev de uden om liggende
fremvoksende forsteder, pa nar industrikvarteret ved Tuborg, forelgbig rene boligomrader. Det drejede sig
om de efterhanden meget betydelige forsteeder i Gentofte Kommune og de senere mindre i Sgborg, Tarnby
og Kastrup i henholdsvise Gladsaxe og Tarnby sognekommuner. Med denne proces forvandledes
hovedstaden i tiden omkring arhundredskiftet til en fremvoksende hovedstadsmetropol, der med
interagerende funktionelt forskelligartede byenheder udviklede sig til en byregion med: En centralby med
offentlig og privat administrativ, service- og forretningsmaessig virksomhed, tre bylag med industri- og
boligomréader og udenom liggende boligforstaeder.*®

19



METROPOL 2022

En byregion, hvis byenheder blev bundet samme af realkapitalens bevagelighed, varers og
tjenesters mobilitet og den pendling, der tydeligt afspejledes, da Kgbenhavns statistiske Kontor i
1911 gennemfarte den farste pendlerundersggelse. Heraf fremgik, at 60 procent af de
erhvervsbeskaftigede fra Frederiksberg og Gentofte kommuner indpendlede til Kgbenhavns
Kommune, og at syv procent af samme gruppe af kabenhavnere udpendlede til disse dele af
hovedstadsmetropolen.

47 procent af den samlede indpendling til Kebenhavn rettede sig mod centralbyen og omfattede
fortrinsvis funktionerer og selvstendige, mens henholdsvis 11, 21, 7 og 14 procent gik til bydelene
uden om (Christianshavn og Voldkvartererne), Narre- og Vesterbro, @sterbro og de indlemmede
distrikter, og bestod overvejende af arbejdere. 66 procent af pendlingen gennemfartes gaende, 13
procent pa cykel og 21 procent i sporvognsporvogn. Arbejderne befordrede sig fortrinsvis til fods
eller pa cykel, mens funktionarer og selvstendige overvejende tog sporvognen.*’
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Hovedstadsmetropolen formes

Med yderlige udvidelser af Sydhavnen og abningen af hovedstadens leenge planlagte ringgodsbane i 1930,
forte realkapitalens bevagelighed op gennem den resterende del af den farste halvdel af det 20. arhundrede
til, at de store industrikvarterer i greenseomradet mellem det andet bylag og det tredje lag bredte sig videre
langt ind i dette tredje bylag og dermed kom til at danne fire meget store industriomrader: Dels ved
kabenhavnske Valby og i et baelte herfra frem mod greensen til Hvidovre. Dels ved Fabriksvej og Bernhard
Bangs Allé og syd herfor pa Frederiksberg. Dels i Lygtekvarteret i det kabenhavnske Brgnshgjdistrikt. Dels
i et landstrakt beelte ved Strandlodsvej i kabenhavnske Sundbyerne i retning mod graensen til Tarnby.
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De gvrige dele af det tredje bylag blev pa samme tid bebygget med boliger i form af samlede kvarterer med
etagebyggeri og etagebebyggelser langs de gennemgaende gader, der dannede en bymassig kulisse til
bagvedliggende vidstrakte villakvarterer.

Med en centralby, der med udlaegning af centrale statsinstitutioner havde bredt sig ud til de inderste
dele af brokvarterene og Frederiksberg, og tre bylag med industri- og boligomrader, havde
hovedstaden frem til midten af det 20. arhundrede opnaet en befolkning pa knapt 900.000
indbyggere og var naste udbygget.

Pa samme tid havde det fjerde bylag, der allerede var opstaet inden tiden omkring farste
verdenskrig, faet 300.000 indbyggere og lagt sig som et 5-10 km bredt og sammenbygget
koncentriske forstadslag uden om hele hovedstaden. Dette forstadslag fik i farste omgang karakter
af boligforsteeder med udbredte villakvarterer og mindre randetagebebyggelser, men hen mod
slutningen af perioden ogsa med kvarterer med etagebyggeri i form af boligblokke i
parkbebyggelser og med eldre og udflyttet hovedstadsindustri i Glostrup, Lyngby, Tuborg Havn og
senest Gladsaxe.*

Som i tiden far farste verdenskrig kunne Kgbenhavns statistiske Kontor i 30- og 40”erne pavise, hvordan
hovedstadsmetropolens yderligere udbygning og forandring pavirkede pendlingen. Mens udpendlingen fra
det samlede forstadsomrade, pa neer Gentofte-forstaden, fer verdenskrigen var beskeden, havde den
allerede i 1930 rundet 29 procent af de beskeftigede for i arene 1935 og 1948 at blive forgget til
henholdsvis 32 og 71 procent.®® | 1930 og 1935 var forstadsudpendling fortsat fortrinsvis orienteret mod
hovedstaden, men med den forggede pendling mellem forsteederne, kom denne i 1948 til at udgere 20
procent af den samlede forstadsudpendling, der til gengaeld reduceredes til 80 procent i henseende til
pendlingen til selve hovedstaden.

Samtidig med de udtalte forandringer af forstadsudpendlingen foregedes udpendlingen fra Kagbenhavn fra
omkring 8-10 procent af de beskaftigede i 30" erne til 25 procent i 1948 og &ndrede pa samme tid karakter,
idet den del af udpendlingen, der orienteredes mod forsteederne, forggedes fra omring 30 procent i 30" erne
til 42 procent i 1948. Den hidtil betydelige andel af den kabenhavnske udpendling, som Frederiksberg
havde tegnet sig for, blev dermed reduceret, mens den omfattende frederiksbergske udpendling i et endnu
mere udtalt omfang orienteredes mod Kgbenhavn.

Hovedstadsmetropolens karakter af byregion befastedes: Alene 1 procent af den samlede indpendling kom
fra kommuner uden for hovedstadsmetropolen, og kun 0,5 procent af den samlede pendling fra metropolen
orienterede sig mod samme kommuner. Samtidig var arbejdskraftens pendling forgget og mere sammensat,
og det samme gjaldt den mobilitet af realkapital, varer og tjenester, der fandt sted mellem
hovedstadsmetropolens funktionelt forskelligartede byenheder.

Byregionen er i Danmark en helt seeregen byform, som der allerede inden fgrste verdenskrig var skabt
serlige regionale rammebetingelser for, men som kraftigt udbyggedes i mellemkrigstiden og 40"erne
gennem: Statslige og kommunale myndigheders opgradering af hovedgader og- landeveje, etablering af
ner- og S-baner, udvidelser af sporvejs- og omnibusnettet i hovedstaden og til forstederne, koncessioner til
statsbanernes og private rutebilslinjer i disse, tilvejebringelse af regionale rekreative omrader, udbygning af
den regionale forsynings- og spildevandsafledningsstruktur og et vist sygehussamarbejde pa tveers af
kommunale og statslige sygehusejere.>
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Pendlingens udvikling og karakter

| takt med hovedstadsmetropolens yderligere vaekst fra midten af det 20. arhundrede kom pendling
ikke blot til at omfatte det stadig sterre omrade, som metropolen bredte sig over, men i tiltagende
omfang stadig fjernere dele af det gvrige @stdanmark.

Udpendling

Med en afstand pa 66 km fra Haslev til Kgbenhavns Radhusplads, svarende til distancen fra Hundested i
Nordsjeelland til samme, og greensende op til hovedstadsmetropolens yderste kommuner, blev den
midtsjeellandske stationsby i perioden ogsa en del af metropolens pendleropland.

Den forste efterkrigstid

Mens stations- og landevejshyer uden for kgbstederne i hovedstadsmetropolens abne opland allerede i den
farste efterkrigstid forvandles til pendlersatellitbyer til metropolens mere centrale dele, blev periodens
udpendlingen fra Haslev i fgrste omgang relativt afdeempet. | 50"erne ggedes udpendlingsprocenten fra
Haslevs daverende beliggenhedskommune alene fra 2,5 til 3,9, hvorved udpendlernes andel af
stationsbyens befolkning kun forggedes fra 1,3 til 1,9 procent (tabel 1). Med omkring 40 og knapt 30
procent var udpendlingen starste inden for industri og handvark samt bygge- og anleeg med transport og
med 17 og 14 procent mindre indenfor handel og tjenesteydende erhverv.

Med en svagt stigende tendens orienteredes over 40 procent af udpendlingen fra Haslev til
hovedstadsmetropolen, mens den starre halvdel fordeltes pa det gvrige @stdanmark (tabel 2).

Med en stigende tendens med mere end tredjedel orienteret til de neermest liggende kabsteeder (Nastved og
Ringsted), der allerede i 50"erne opnaede en betydelig industriel tilvaekst, og med omkring en femtedel til
de dele gvrige del af @stdanmark, der fra 1970 indgik i Vestsjellands og Storstreams amtskommuner.

Tabel 1. Udpendling og folketal, Haslev-Freerslev Sognekommune og Haslev og Faxe kommuner, 1955-2019.%2

Ar Udpendling fra Haslev-Freerslev Sognekommmune, 1955-1960. Index: 1955=100

Samlet udpendling Udpedleres beskaftigelse Total

Index | Udpend- | Landbru Industri Bygge, Handel Tjeneste- Beskaftig- | befolkning

lingspro- g og anlag og ydende elsesandel
cent handveark | transport erhverv
1955 100 2,5 100/0,1 40,7 27,4 18,1 13,7 100 100 [1,3]
1960 105 39 99/0,1 96/39,0 109/29,8 102/17,1 14,0 100 99 [1,9]
Ar Udpendling fra Haslev Kommune, 1970-2006. Index: 1980=100
1970 36 15,0 28/2,1 67/42,3 60/27,0 22/10,9 63/17,7 100 85 [7,3]
1980 100 34,8 100/2,2 | 100/23,3 100/16,4 100/17,9 100/40,2 100 100[17,1]
1985 129 41,3 96/1,7 127/22,6 144/19,0 107/17,2 126/39,5 100 103 [21,4]
1990 145 45,8 138/2,1 | 148/235 164/19,0 135/16,7 138/38,7 100 104 [24,0]
1995 155 50,1 186/2,6 | 152/22,5 144/15,2 160/18,5 156/41,2 100 106 [25,0]
2000 175 53,1 142/1,8 | 156/20,5 185/17,4 180/18,5 180/41,8 100 108 [27,8]
2006 197 58,5 138/1,5 | 133/154 205/17,0 211/19,2 229/46,9 100 113 [30,0]
Ar Udpendling fra Faxe Kommune, 2008-2019. Index: 2008=100
Samlet Udpedleres beskaftigelse Total
udpendling befolk-
Index | Udpend- | Land- Industri Bygge- Handel, | Forretnings- | Offen- Beskeef- ning
lingspro- | brug 0g og anleg | transport | service m.m tlige tigelses-
cent handveerk m.m. tjenester andel

2008 | 100 53,0 100/1,0 | 100/14,1 | 100/10,9 | 100/28,8 100/16,9 100/28,3 100 100 [27,7]
2014 | 98 56,2 83/0,9 83/12,0 | 101/11,2 | 93/27,4 97/16,5 111/32,0 100 99 [27,1]
2019 | 112 59,2 104/1,0 | 88/11,1 | 130/12,6 | 109/28,0 119/17,3 119/30,0 100 103 [29,9]

Anm.: Upendlingsprocent: Procentandel af udpendlere af beskaftigede med bopal i kommunen (natbefolkning). Tal-
starrelse for skrastreg og kantet parentes: Index. Talstarrelse efter skrastreg: Procentandel af beskaftigede udpendlere.
Kantet parentes: Procentandel af udpendlere af kommunens folketal.
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Da gruppen af selvstendige kun kom til at udgere en meget lille andel af 50"ernes og tillige 60" ernes
udpendling fra Haslev, kom arbejdere og funktionzerer med henholdsvis en vigende og stigende tendens til
at udgare de to store pendlergrupper (tabel 3). I lgbet af 60" erne fordelte pendlingen sig saledes, at
funktionzrernes andel af udpendlere udgjorde en langt sterre andel end af dens andel af beskaftigede i
Haslev, mens arbejdernes tilsvarende blev mindre.

Op igennem 60”erne ggedes udpendlingen fra Haslev beliggenhedskommune i et noget stgrre
omfang. Dog ikke mere end at kommunens udpendlingsprocent i 1970 alene naede 15,0, hvilket
svarede til 7,3 procent af kommunens folketal. Det var vaesentlig mindre end i
hovedstadsmetropolens forskellige byenheder og navnlig mindre i forhold til de sammenlignelige
pendlersatellitbyer, der var opstaet pa samme tid uden for metropolens kgbstadsring (tabel 4).

Med 60"ernes ggede udpendling endredes dog dens geografiske orientering. 60,4 af Haslev
Kommunens udpendling orienterede sig saledes i 1970 mod hovedstadsmetropolen og her med
selve hovedstaden, Kgge Bugt- omradet og Vestegnen som de stgrste indpendlingsomrader. Af den
langt mindre del af Haslev Kommunes udpendling, der samme ar ikke gik til metropolen, tegnede
de naermest liggende kebsteeder (Naestved og Ringsted) sig for hver 9,3 procent, mens 21 procent
orienterede sig mod de gvrige dele af tidligere Vestsjellands- og Storstrems amtskommuner. Med
en betydelig sterre andel til sidstnavnte amtskommune, da hovedparten af denne del af
udpendlingen gik til stations- og landevejsbyer i de na&ermest liggende rurale kommuner: Rgnnede,
Faxe, Susa, Holmegard og Fladsa.

Udover den &ndrede geografiske orientering blev 60" erne udpendling fra Haslev samtidig
kendetegnet af en &ndring i den erhvervsmaessige sammensatning. Industri og handvaerk
tjenesteydende erhverv kunne saledes i tidret opvise en stigende andel af udpendlingen, mens
bygge- og anleeg med transport og navnlig handel fik en mindre andel.

Tabel 2. Udpendlingens procentvise fordeling pa arbejdsstedsomréader, Haslev-Freerslev, Haslev og Faxe kommuner
1955-2019.5

Arbejdssteds- Haslev-Freerslev Sognekommune og Haslev Kommune Faxe Kommune
omrader 1955-2005 2008-2019
1955 | 1960 | 1970 | 1980 | 1985 | 1990 | 1995 | 2000 | 2005 | 2008 | 2014 | 2019
Hovedstaden 263 | 195 | 234 | 20,7 | 222 | 188 | 146 |148 13,9 | 158 | 15,0 | 158
Kgge Bugt 157 | 170 | 160 | 16,7 | 16,2 | 175 169 |171 174 | 242 | 240 | 24,1
Vestegnen 7,3 105 | 129 | 145 | 158 | 16,9 | 16,7 18,9 | 184 | 185 | 189
Nordvestegnen 2,8 3,5 3,9 39 140 5,8 5,4 6,1 6,4 6,3
Nordegnen 2,2 2,9 2,2 25 |44 2,8 3,3 3,8 3,1 3,1
RA 4,7 3,2 3,7 41 |44 55 5,0 0,7 0,6 0,6
FA 0,8 0,2 0,2 0,3 |03 0,2 0,2 0,1 0,2 0,3
Nastved 21,9 | 247 9,3 9,2 6,3 6,1l |64 8,1 84 | 117 | 122 | 110
Ringsted 114 | 1272 9,3 115 | 114 | 128 | 13,0 | 1272 10,2 | 6,8 6,1 5,8
VA 6,3 6,4 6,7 5,6 3,9 35 |42 3,5 4,3 3,0 3,7 4,1
SA 184 | 129 | 143 | 136 | 155 | 14,7 | 149 | 133 130 | 94 | 10,2 | 10,0
Total 100 100 100 100 100 100 | 100 100 100 | 100 | 100 | 100

Anm.: RA: Omrader i tidligere Roskilde Amtskommune uden for kagbstadsringen: Kege og Roskilde. FA: Omrader i
tidligere Frederiksborg Amtskommune udenfor kgbstadsringen: Helsinggr, Hillerad og Frederikssund. VA: Tidligere
Vestsjelland Amtskommune uden for Ringsted Kommune. SA: Tidligere Storstrams Amtskommune uden for Naestved
Kommune. Mens udpendlingens fordeling pd hovedstadsmetropolen og det gvrige @stdanmark er sammenlignelig, er
den det ikke direkte for perioden 2008-2019 som fglge af 2007-strukturrefomens kommunesammenlegninger.
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Den sidste efterkrigstid

Selv om udpendlerne fra Haslevs Kommune farst i 1995 kom til at udgare mere end halvdelen af
den bosiddende beskeftigede befolkning (natbefolkningen) udgjorde de allerede i 1990 over
halvdelen af den sakaldte degnbefolkning, der omfatter dem, som havde savel bopeel som
beskeeftigelse i kommunen. Den sidste efterkrigstid repraesenterede dermed den periode, hvor
Haslev by udviklede sig til en pendlerby. Som fglge af nasten en tredobling af udpendlingen i
gennem 70erne og yderligere en veekst pa 45 procent i 80" erne opnaede Haslev Kommune i 1990
siden 1970 en firedobling af sit udpendlingsvolumen. Det var langt mere end Haslev Kommunes
stigende folketal i perioden, og det svarede til en forggelse af kommunens udpendlingsprocent fra
15 til 46, hvorved pendlerne i 1990 kom til at udgare naesten en fjerdedel af kommunens
befolkning. Dermed er det en udpendlingsprocent, der ikke blot |a hgjere end i de gvrige dele af
Vestsjellands og Storstrems amtskommuner og kegbstederne i hovedstadsmetropolens
kebstadsring, men den naermerede sig ogsa metropolens pendlersatellitbyer (tabel 4-5).

| den sidste efterkrigstid opnaede Haslev position som en af hovedstadsmetropolens
pendlersatellitbyer, samtidig med at hovedstadsmetropolens andel af udpendlingen fra Haslev
Kommune ggedes yderlige fra 60,2 procent i 1970 til 62,9 procent i 1990. Af udpendlingen gik
stgrsteparten til metropolens centrale dele med en faldende andel til hovedstaden og en stigende
andel til forsteederne i Kage Bugt-omradet og pa Vest- og Nordvestegnen. Udpendlingen til
pendlersatellitbyerne udenfor hovedstadsmetropolens kegbstadsring i Roskilde og Frederiksborg
amtskommuner forblev til gengeaeld yderst begranset i perioden som falge af, at disses tidligere
funktion som stations- og landevejsbyer udhuledes yderligere pa samme made, som det blev
tilfeldet for Haslevs vedkommende (jf. nedenstaende).

En vigende erhvervsudvikling, som tillige kendetegnede stations- og landevejsbyerne i
Vestsjellands og Storstrams amtskommuner, bevirkede, at udpendlingen fra Haslev til
Vestsjellands Amt blev faldende i den sidste efterkrigstid, mens den til Storstrams Amt fik samme
forholdsmaessige omfang. Det var en fglge af, at Haslevs naermest liggende landkommuner var en
del af Storstrams Amtskommune. Her fik udpendlingen fra Haslev til Neestved desuden en vigende
tendens, som resultat af nedleeggelse af en reekke af byens betydelige industrivirksomheder. Til
gengeeld opndede Ringsted en stgrre andel af Haslevs udpendling, da produktionen pé byens slagteri
forggedes i takt med nedlaeggelsen af en reekke andelsslagterier rundt om pa Sjeelland og Lolland-
Falster.

Tabel 3. Den procentuelle sociogkonomiske sammensatning af beskaftigede og udpendling, Haslev-Freerslev
Sognekommune, 1955-1969.%

1955 1960 1969
B U B U B U
Selvsteendige 27,8 0,2 20,2 0,2 20,5 0,6
Funktionarer 26,9 53,3 32,3 53,7 32,1 54,1
Arbejdere 45,3 46,5 47,5 46,1 47,4 45,3
Total 100 100 100 100 100 100

Anm.: Beskaftigede i kommunen. U: Udpendling

I forhold til udpendlingens erhvervsmaessige sammensatning i 1970 forte dens kraftige tilveekst i
den sidste efterkrigstid til markante forskydninger. Antallet af udpendlere inden for handel mere
end seksdobledes i periode, mens de tjenesteydende erhverv kunne tegne sig for mere end en
fordobling. Med en tilvaekst pa henholdsvis 173 og 120 procent foragedes udpendlingen mindst
inden for bygge- og anleeg med transport samt industri og handvaerk. Som konsekvens af den
erhvervssammensetning som udpendlingen havde i 1970, og de forandringer den gennemgik i den
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sidste efterkrigstid, fordeltes erhvervenes andel af Haslev Kommunes udpendling i 1990 sig med 39
procent pa de tjenesteydende erhverv, 24 procent pa industri og handvark, 19 procent pa bygge- og
anleeg med transport, 16 procent pa handel samt 2 procent pa landbrug.

Med forskydningerne i udpendlingens erhvervsmassige sammensetning fulgte tilsvarende i dens
sociogkonomiske (tabel 6). Mens andelen af udpendlende selvstendige og direktgrer forblev bade
steerkt begraenset og nogenlunde konstant i den sidste efterkrigstid, ggedes funktionarernes andel af
udpendlingen med yderlige tre procent som falge af en betydelig starre maengde udpendlende lavere
funktionaerer. Samlet fik arbejdere, og navnlig de ufaglerte, en mindre andel af periodens
udpendling. Dog saledes at faglerte arbejdere og alle lag i funktionargruppen udgjorde en starre
andel af udpendlerbefolkningen end af Haslevs Kommunens dggnbefolkning, hvorved udpendlerne
fortsat kendetegnedes af et hgjere uddannet og aflannet segment end kommunens bade bosiddende
0g beskeftigede befolkning.

Tabel 4. Und- og indpendlinsprocenter, hovedstadsmetropolen 1970-2019%

Dele af hoveds- 1970 1980 1990 2000 2010 2019

stadsmetropolen Udp. | Indp. | Udp. | Indp. | Udp. | Indp. | Udp. | Indp. | Udp. | Indp. | Udp. | Indp.
Kgbenhavn 255 | 451 | 283 | 551 | 56,1 | 60,2 | 394 | 539 | 50,1 | 38,1 | 32,2 | 46,5
Frederiksberg 724 | 695 | 712 | 703 | 764 | 73,7 | 803 | 744 | 789 | 717 | 821 | 76,2
Forsteeder 65,2 | 559 | 69,3 | 58,7 | 743 | 653 | 771 | 735 | 768 | 64,5 | 734 | 769
Kgbstadsring 316 | 298 | 388 | 32,6 | 456 | 40,6 | 55,7 | 493 | 55,6 | 59,4 | 56,4 | 58,1
Pendlersatellitbyer | 55,1 | 22,5 | 56,2 | 229 | 658 | 37,2 | 699 | 46,3 | 69,2 | 31,7 | 68,2 | 36,7

Amm.: Udp.: Udpendlingsprocent: Udpendlendes procentandel af antal beskaftigede med bopeel i

hovedstadsmetropolens dele. Indp.: Indpendlingsprocent: Indpendlendes procentandel af antal beskeftigede med
arbejdssted i hovedstadsmetropolens dele.

Artierne omkring artusindeskiftet

Uden at komme i nerheden af de samme veekstrater som i den sidste efterkrigstid, foragedes
udpendlingen fra Haslev Kommune med yderligere 35 procent mellem 1990 og 2006 og fra Faxe
Kommune med 12 procent fra 2008 til 2019. Selvom der siden 70"erne er sket en stgrre veekst i
kommunernes folketal, er der saledes tale om en betydelig foragelse af udpendlingens volumen, der
bragte udpendlingsprocenten i Haslev Kommune op pa 58, 5 i 2006 og 59,2 i Faxe Kommune i

2019. Det var teet ved den relative udpendling i hovedstadsmetropolens pendlersatellitbyer og langt
mere end i det gvrige @stdanmark.

Tabel 5. Ud- og indpendlinsprocenter, Vestsjellands og Storstrgms amtskommuner, 1970-2019%

Amtskommuner 1980 1990 2000 2008 2014 2019
Udp. | Indp. | Udp. | Indp. | Udp. | Indp. | Udp. | Indp. | Udp. | Indp. | Udp. | Indp.
Vestsjallands 341 | 279 | 431 | 320 | 449 | 423 | 39,7 | 305 | 426 | 345 | 46,2 | 37,7
Storstrgms 336 | 199 | 425 | 328 | 475 | 369 | 364 | 229 | 394 | 252 | 428 | 28,2
Amm.: Udp.: Udpendlingsprocent: Udpendlendes procentandel af antal beskeftigede med bopel i Vestsjallands og

Storstrams amtskommuner. Indp.: Indpendlingsprocent: Indpendlendes procentandel af antal beskaftigede med
arbejdssted i Vestsjellands og Storstrsms amtskommuner.

| de to naevnte ar kom udpendlerne dermed til at udgare 30 procent af de to kommuners samlede
befolkning. Karakteristisk var det dog, at Haslev Kommunen allerede 13 ar for havde opnaet samme
udpendlingsvolumen, som Faxe Kommune fik i 2019. En fglge af, at det omrade Faxe Kommune
kom til at omfatte efter 2007-strukturreformen, havde en langt mere rural karakter end den mindre

tidligere Haslev Kommune med den samtidig altdominerende pendlersatellitby, som Haslev
udgjorde.
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Gennem 90"erne og frem til 2019 forggedes udpendlingen fra Haslevs beliggenhedskommune til
hovedstadsmetropolen pa ny yderligere fra 62,9 procent i 1990 til 69,1 procent i 2019. Frem til
2006 fortsat med tyngdepunkt i metropolens centrale dele, men med en vigende andel af
udpendlingen, der gik til hovedstaden, og en (pa naer Nordegnen) stgrre andel, som orienterede sig
om metropolens forsteder. Mens andelen af udpendlere til teet ved liggende pendlersatellitbyer
udenfor i kebstadsringen i Roskilde Amtskommune og handelsbyen Nastved ggedes, forblev den
nogenlunde konstant i forhold til det gvrige Vestsjelland, men faldende i forhold til stations- og
landevejsbyer udenfor kgbstadsringen i Frederiksborg Amtskommune, Ringsted og gvrige
Storstrams Amtskommune. En faglge af de betydelige afstande til det nordligste Nordsjeelland, som i
gennem hele periode havde hindret en stgrre udpendling hertil, rationaliseringer pa slagteriet i
Ringsted og den yderligere erhvervsudtemning, som kendetegnede det gvrige @stdanmarks
stations- og landevejsbyer.

Bortset fra et mindre fald i 2014 fordelte udpendlingen fra Faxe Kommune sig under indtryk af den
sakaldte finanskrise i arene 2008-2019 stabilt med henholdsvis 69,1 og 30,9 procent pa
hovedstadsmetropolen og det gvrige @stdanmark. Inden for hovedstadsmetropolen med en
nogenlunde stabil fordeling pa dens forskellige byenheder, men dog med en henholdsvis faldende
og stigende tendens i udpendlingen til hovedstaden og Kage-Bugt-omradet. En tilsvarende stabilitet
kendetegnede udpendlingen fra Faxe Kommune til det gvrige @stdanmark, men med en henholdsvis
faldende og stigende tendens til udpendlingen til de nermeste kabsteeder (Neastved og Ringsted) og
de gvrige omrader i tidligere Vestsjellands og Storstrems amtskommuner. Til dette omrade var
udpendlingen stadig sterre end til det gvrige vestsjellandske omrade som fglge af den fortsat starre
udpendling til Faxe Kommunes naermest liggende kommuner pa det sydligste Sydsjelland, Man,
Falster og Lolland.

Tabel 6. Den procentuelle sociogkonomiske sammensatning af dggnbefolkning og ud- og indpending, Haslev
Kommune, 1980-1995%

1980 1985 1990 1995
D U | D U I D U I D U |
Selvstendige | 21,4 2,5 2,8 19,1 1,6 0,3 17,1 3,3 3,0 18,7 1,4 3,7

Direktarer 0,5 0,7 1,1 0,6 0,2 1,0 0,6 0,4 0,7 0,5 0,3 0,6

Overordnede 6,4 11,4 9,1 6,5 11,2 9,7 6,2 11,3 11,8 6,5 11,1 12,4
funktioneerer

Ledende 133 | 195 | 148 | 14,1 | 197 | 154 | 158 | 19,2 18,3 | 154 | 19,1 | 17,9
funktionaerer

@vrige 21,3 | 26,9 | 255 | 22,2 | 285 | 224 | 235 | 30,2 | 240 | 22,6 | 29,0 | 22,9
funktionaerer

Fagleerte 134 | 172 | 205 | 138 | 171 | 26,9 | 120 | 16,3 | 21,3 | 12,1 | 18,3 | 26,0
arbejdere

Ufaglerte 23,7 | 21,8 | 259 | 23,7 | 214 | 212 | 248 | 193 | 20,9 | 242 | 20,8 | 16,5
arbejdere

Total 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100

Anm.: D: Daggnbefolkning: Erhvervsheskeftigede med bopzl og arbejdssted i kommune. U: Udpendling. I: Indpendling

Som i den sidste efterkrigstid undergik den erhvervsmassige sammensatning af udpendlingen fra
Haslevs beliggenhedskommune ogsa markante forandringer i artierne omkring artusindeskiftet.
Med en tilvaekst pa 66 procent i Haslev Kommune i arene perioden 1990-2006 og 19 procent i Faxe
Kommune i arene 2008-2019 blev udpendlingen starst inden for de tjenesteydende erhverv, der
opnaede en andel af udpendlingen pa 47 procent i begge kommuner i henholdsvis 2006 og 2019.
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Dog saledes at de udpendlende i hvert fald for Faxe Kommunes vedkommende i arene 2008-2019 i
langt hgjere grad havde beskeeftigelse inden for det offentlige end i de private serviceproducerende
erhverv.

Tabel 7. Den procentuelle sociogkonomiske sammensatning af dggnbefolkning og udpendling, Haslev og Faxe
kommuner, 2000-2019.58
Haslev Kommune, 2000-2005 Faxe Kommune, 2010-2019

2000 2005 2010 2015 2019
D U D U D U D U D U
Selvstendige 20,6 1,8 22,4 1,9 23,3 2,4 23,8 1,9 24,1 2,0

Topleder 1,9 3,2 2,1 3,9 2,6 4,8 2,8 53 2,7 5,0

Lgnmodtager 12,2 18,2 13,5 17,8 15,5 23,1 16,1 21,8 15,6 22,4
pa hgjniveau
Lgnmodtager 11,6 20,2 14,1 23,2 7,0 17,8 6,4 15,3 6,5 14,5
pa
mellemniveau
Lenmodtager 53,7 56,6 47,9 53,2 51,8 51,9 50,9 55,7 51,1 56,1
pa
grundniveau
Total 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100
Anm.: D: Dggnbefolkning: Erhvervsbeskeftigede med bopel og arbejdssted i kommune. U: Udpendling.

Inden for handel ggedes udpendlingen fra Haslev Kommune i tiden 1990-2006 med 56 procent og
sammen med transport med 9 procent fra Faxe Kommune i arene 2008-2019. Herved ggedes
handels andel af udpendlingen fra Haslev Kommune i 2006 til 19 procent, mens erhvervet sammen
med transportsektoren opnaede 28 procent af Faxe Kommunes udpendling i 2019.

Med en tilveekst pa 25 procent af Haslev Kommunes udpendling i perioden 1990-2006 lagde bygge-
og anleeg med transport sig med en andel af samme pa 17 procent i 2006 pa tredjepladsen i
kommunens erhvervsmassige udpendlingshierarki. En tilsvarende position opnaede bygge- og
anlaeg, uden transportsektoren, i Faxe Kommune efter, at erhvervets udpendling med en forggelse
pa 30 procent i arene 2008-2019 udgjorde 13 procent af kommunens udpendling i 2019. Pa nar
landbrug blev industri og handveerk det eneste erhverv, der i artierne omkring artusindeskiftet kunne
notere end faldende udpendling. I Haslev Kommune reduceredes erhvervets udpendling med 10
procent i perioden 1990-2006 og i Faxe Kommune i arene 2008-2019 med 12 procent. Industri og
handveaerk kom dermed i 2006 og 2019 alene til at udgare henholdsvis 15 og 11 procent af
udpendlingen fra Haslev og Faxe kommuner.

Udpendlingens sociogkonomiske sammensatning i artierne omkring artusindeskiftet fortsatte i det
veaesentligste den udviklingstrend, der havde kendetegnet Haslev kommunen i den sidste
efterkrigstid. Det bevirkede, at udpendlerne fortsat var hgjere uddannede og aflgnnede end
degnbefolkningen (tabel 7). En tendens som i nogen grad blev brudt af sammensatningen af
udpendlingen fra Faxe Kommune i arene 2008-2019. Denne fik saledes en mere polariseret karakter
med en ggning af andelen af udpendlende topledere og lanmodtagere pa grudniveau og en
tilsvarende mindre andel af udpendlende funktionzrer pa hgj- og mellemniveau. Fraregnet gruppen
af selvstendige kom andelen af udpendlende topledere og hgjere uddannede og lgnnede
lenmodtagere dog ogsa til langt at overstige samme gruppers andel af Faxe Kommune
dagnbefolkning, mens dennes andel af lanmodtagere pa grundniveau blev veesentlig sterre end
samme gruppes andel af udpendlere.
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Indpendling

Med en relativ stgrre pendling til end fra Haslevs beliggenhedskommune op gennem den farste
efterkrigstid ydede Haslev séaledes en starre erhvervsmaessig tiltreekningskraft, end den afgav. Mens
kommunens udpendlingsprocent i 1970 alene naede 15, havde den samme ar opnaet en
indpendlingsprocent pa 20, hvilket dog alene svarede til 6,5 procent af befolkning (tabel 8). Samme
ar var 43 procent af de indpendlende beskaftiget inden for industri og handverk og henholdsvis 24,
18, 9 og 6 procent indenfor bygge- og anleeg med transport, tjenesteydende erhverv, handel samt
landbrug.

Tabel 8. Indpendling og folketal, Haslev og Faxe kommuner, 1970-2019.

Ar Indpendling til Haslev Kommune, 1970-2006. Index: 1980=100
Samlet Indpendledes beskeftigelse Total befolkning
indpendling
Index | Indpend- | Landbru | Industri Bygge, Handel | Tjeneste- | Beskeftig-
lingspro- g og anlaeg og ydende elsesandel
cent handverk | transport erhverv
1970 47 19,9 52/5,9 54/43,5 97/24,1 35/8,8 25/17,7 100 85 [6,5]
1980 100 26,8 100/5,3 | 100/38,0 | 100/11,6 | 100/11,6 | 100/33,5 100 100[11,8]
1985 93 26,1 85/4,9 75/30,2 | 113/13,9 | 117/14,4 | 111/36,6 100 103 [10,8]
1990 107 30,2 55/2,9 92/32,7 | 106/11,5 | 128/13,9 | 125/39,0 100 104 [12,3]
1995 96 29,8 69/3,6 46/18,3 82/9,9 | 139/16,8 | 148/51,4 100 106 [10,7]
2000 125 36,2 96/4,0 54/16,5 | 200/18,4 | 157/14,5 | 174/46,6 100 108 [13,8]
2006 147 41,1 79/2,8 49/12,6 315/24,9 | 182/14,4 | 197/45,3 100 113 [15,4]
Ar Indpendling til Faxe Kommune, 2008-2019. Index: 2008=100
Samlet Indpendledes beskaftigelse Total
indpendling befolk-
In- Ind- Land- Industri Bygge Handel, Forret- | Offentlige Be- ning
dex pend- brug og hand- 0g tran- nings- tjenester | skeef-tig-
lings- veerk anlaeg sport service elses-
pro- m.m. m.m. andel
cent
2008 | 100 36,8 100/1,3 | 100/25,6 | 100/10,0 | 100/21,6 | 100/11,6 | 100/29,9 100 100 [14,2]
2014 | 93 38,7 83/1,7 102/28,1 | 86/9,3 82/19,0 73/9,1 104/33,1 100 99 [13,3]
2019 | 109 42,2 127/1,7 93/21,9 99/9,1 91/18,1 | 101/10,8 | 141/38/4 100 103 [15,0]

Anm.: Indpenlingsprocent: Procentandel af indpendlere af beskaftigede med arbejdsplads og bopel i kommunen
(dagbefolkning). Talstgrrelse far skrastreg og kantet parentes: Index. Talstgrrelse efter skrastreg: Procentandel af
beskeftigede indpendlere. Kantet parentes: Procentandel af indpendlere af det samlede folketal.

Haslev Kommune

Mens Haslev Kommunes udpendling gennem den sidste efterkrigstid firedobledes og bragte dens
udpendlingsprocent i 1990 op pa 46, blev indpendlingen til kommune blot fordoblet, hvorved
indpendlingsprocenten alene ggedes til 30 i 1990, og indpendlingens volumen samme ar kun
svarede til 12 procent af kommunens befolkning. Dette forhold mellem ud- og indpendling svarede
til pendlersatellitbykommunernes i hovedstadsmetropolen. Det er udtryk for, at Haslev og dens
beliggenhedskommunes hidtidige erhvervsmassige tiltreekningskraft i den sidste efterkrigstid
decimeredes i forhold til det stadig sterre arbejdskraftsvolumen, som kommunen pa samme tid
matte afgive gennem udpendling. Disse erhvervsmassige forhold og udviklingstreek i Haslev og
dens beliggenhedskommune satte sig i gennem i sammensatningen af indpendlingen til kommunen
I perioden.

I diametral modseetning til Haslev Kommunes udpendling kom hovedparten af kommunens
indpendling i den sidste efterkrigstid fra den del af @stdanmark, der 13 udenfor
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hovedstadsmetropolen (tabel 9). Et udtryk for, at hovedstadsmetropolen ydede en erhvervsmeaessig
tiltreekningskraft, der neermest var usammenlignelig med Haslev og dens beliggenhedskommune,
som til gengeeld kunne tiltreekke et vist arbejdskraftsvolumen fra det gvrige @stdanmark som
konsekvens af den forskelligartede erhvervsudvikling i landsdelens enkelte dele.

Tabel 9. Indpendlingens procentvise fordeling pa bopalsomrader, Haslev og Faxe kommuner 1980-2019.°

Bopalsomrader Haslev Kommune Faxe Kommune,
1980-2006 2008-2019
1980 | 1985 | 1990 | 1995 | 2000 | 2005 | 2010 | 2015 | 2019
Hovedstaden 2,6 3,2 39 |53 7,1 5,4 5,4 59 6,2
Kgge Bugt 5,8 75 80 |84 7,0 84 | 105 | 10,0 | 119
Vestegnen 1,8 2,1 24 129 5,8 4,9 5,3 55 55
Nordvestegnen 0,8 0,2 10 |06 12 1,6 1,7 2,2 2,2
Nordegnen 0,6 11 1,7 |13 1,2 0,9 1,7 1,6 1,8
RA 3,7 3,0 3,7 |55 3,8 3,7 0,6 0,7 0,6
FA 06 | 04 05 |06 0,5 0,3 0,2 0,2 0,5
Naestved 143 | 168 | 16,2 | 152 | 169 | 17,1 | 31,1 | 30,2 | 30,2
Ringsted 116 | 124 | 105 [ 118 |99 9,4 6,2 5,7 5,4
VA 10,2 | 47 49 16,3 6,1 7,1 6,8 8,1 7,3
SA 48,0 | 48,3 | 47,2 | 421 | 405 | 41,2 | 305 | 29,9 | 284
Total 100 | 100 | 100 | 100 | 100 100 | 100 | 100 | 100

Anm.: RA: Omrader i tidligere Roskilde Amtskommune uden for kgbstadsringen: Kgge og Roskilde. FA: Omrader i
tidligere Frederiksborg Amtskommune udenfor kabstadsringen: Helsinggr, Hillerad og Frederikssund. VA: Tidligere
Vestsjelland Amtskommune uden for Ringsted Kommune. SA: Tidligere Storstrams Amtskommune uden for Nastved
Kommune. Mens indpendlingens fordeling pa hovedstadsmetropolen og det gvrige @stdanmark er sammenlignelig, er
den det ikke direkte for perioden 2008-2019 som falge af 2007-strukturrefomens kommunesammenlagninger.

Af periodens indpendling til Haslev Kommune tegnede saledes den gvrige Storstrams
Amtskommune sig for teet ved halvdelen. Indpendlingen kom fra en del af Sjeelland, der bl.a.
omfattede Haslev Kommunes narmest liggende rurale kommuner og mindre stations- og
landevejsbyer, hvis erhvervsmassige tiltreekningskraft i perioden sveekkedes i endnu hgjre grad end
Haslevs. Med de sterre afstande til den gvrige del af Vestsjellands Amtskommune, hvis kabsteder
i seerlig grad tiltrak udpendling fra de omliggende rurale kommuner, blev indpendlingen til Haslev
herfra derimod bade mindst og faldende.

Med en henholdsvis stigende og faldende andel udgjorde til gengeaeld indpendlere fra Nastved og
Ringsted den nest- og tredjestarste del af periodens indpendling til Haslev Kommune.

Udviklingen var en folge af: Dels den sidste efterkrigstids nedlukning af sterre
industrivirksomheder i Naestved og den samtidig @gede beskaftigelse pa slagteriet i Ringsted. Dels
at de to kgbsteeder sammen med Haslev i perioden i endnu hgjre grad kom til at udgere et
delregionalt pendleromrade, der sammen med den meget betydelige indpendling fra den gvrige del
af Storstrams Amtskommune, bevirkede, at indpendlingen til Haslev fra den del af @stdanmark, der
14 udenfor hovedstadsmetropolen, alene reduceredes 84 til 79 procent i lgbet af 80 erne.

Erhvervsmaessigt blev indpendlingen til Haslev Kommune i den sidste efterkrigstid kendetegnet af
en femdobling af beskaftigede inden for de tjenesteydende erhverv og mere end en tredobling inden
for handel. De to erhvervs andel af den samlede indpendling til kommunen ggedes dermed i 1990 til
henholdsvis 39 og 14 procent. Med en indpendling, der i perioden alene forggedes med henholdsvis
58 og 9 procent inden for industri og handverk og bygge- og anleeg med transport, decimeredes til
gengeeld disse erhvervs andel af indpendlingen til Haslev til henholdsvis til 32 og 12 procent i 1990.
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t pendler de 65 km tur/retur

Forskydninger i indpendlingens erhvervssammensatning, der forte til, at overordnede og ledende
funktionaerer og fagleerte arbejdere i den sidste efterkrigstid og de farste ar af 90 erne opnaede en
starre andel af indpendlingen, mens gvrige funktionerer og ufagleerte arbejdere tilsvarende fik en
mindre andel. Som det blev tilfeeldet for udpendlingen fra Haslev Kommune, kom indpendlingen i
forhold til kommunens dagnbefolkning saledes til i hgjere grad til at omfatte hgjere uddannede og
lennede lgnmodtagere i form af alle lag af funktionargruppen og faglerte arbejdere. Indpendlingen
kompenserede dermed for det tab af mere kvalificeret arbejdskraft, som den stadig sterre
udpendling af samme grupper péfarte private og offentlige virksomheder i Haslev Kommune.

Op gennem 90erne og frem til 2006 ggedes indpendlingen til Haslev kommune med 37 procent,
hvilket dette ar forggede indpendlingsprocenten til 41,7 og indpendlingens omfang saledes, at den
samme ar svarede til 15 procent af kommunen befolkning. Da udpendlingen fra Haslev Kommune
pa samme tid bragte udpendlingsprocenten i naerheden af 60, havde denne i artierne omkring
artusindeskiftet fortsat en langt mindre erhvervsmaessig tiltreekningskraft set i forhold det
arbejdskraftsvolumen, der pa samme tid indpendlede til kommune.

Det pa trods af, at Haslev Kommunes indpendlingsprocent i artierne omkring artusindeskiftet lagde
sig over tilsvarende procentsatser i hovedstadsmetropolens pendlersatellitbyer og det gvrige
@stdanmark, og at indpendling fra metropolen samtidig kom til at udgare en noget sterre andel. Det
var en mindre forandring af indpendlingens geografiske sammensetning, der dog ikke s&ndrede ved,
at langt sterstedelen, tre fjerdedele, af denne fortsat kom fra det gvrige @stdanmark udenfor
hovedstadsmetropolen. Sort set med samme fordeling pé de to neermest liggende kagbstaeder
(Neestved og Ringsted) og gvrige Vestsjelland- og Storstrgms amtskommuner og pa samme
baggrund som i den sidste efterkrigstid.
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Tabel 10. Den procentuelle sociogkonomiske sammensatning af dggnbefolkning og indpendling, Haslev og Faxe
kommuner, 2000-2019.%2
Haslev Kommune, 2000-2005 Faxe Kommune, 2010-2019

2000 2005 2010 2015 2019
D I D I D [ D [ D [
Selvstendige 20,6 3,5 22,4 3,9 23,3 35 23,8 3,0 24,1 2,6

Topleder 1,9 3,2 2,1 3,2 2,6 5,7 2,8 6,1 2,7 51

Lgnmodtager 12,2 145 13,5 18,9 15,5 25,5 16,1 27,0 15,6 28,7
pa hgjniveau
Lgnmodtager 11,6 16,7 141 17,6 7,0 18,9 6,4 13,9 6,5 14,6
pa
mellemniveau
Lenmodtager 53,7 62,1 47,9 56,4 51,8 46,3 50,9 50,0 51,1 49,0
pa
grundniveau
Total 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100
Anm.: D: Dggnbefolkning: Erhvervsbeskeftigede med bopel og arbejdssted i kommune. I: Indpendling

Pa naer en meget voldsom veekst i indpendlingen til Haslev Kommune indenfor bygge- og anlaeg
med transport, der ggede erhvervsgruppens andel af de samlede indpendling til kommunen i 2006
til 25 procent, forsteerkedes i artierne omkring arhundredskiftet de tendenser i indpendlingen, der
havde kendetegnet den sidste efterkrigstid. Med en forggelse af indpendlingen inden for
tjenesteydende erhverv og handel pa henholdsvis 52 og 42 procent opnaede disse erhverv i 2006 en
andel pa henholdsvis 45 og 14 procent af den samlede indpendling til kommunen. Omvendt faldt
indpendlingen inden for industri og handvaerk med 46 procent i samme periode, hvorved erhvervets
andel af indpendlingen til Haslev Kommune i 2006 blev decimeret til 13 procent. Det var
erhvervsmassige forskydninger, som i perioden ggede indpendlingens andel af lsnmodtagere pa
hgj- og mellemniveau og tilsvarende reducerede andelen af sddanne pa grundniveau (tabel 10).
Indpendlingen kompenserede dermed som i den sidste efterkrigstid fortsat for det tab af mere
kvalificeret arbejdskraft, som den stadig sterre udpendling paferte erhvervslivet i Haslev
Kommune.

Faxe Kommune

I perioden 2008-2019 forggedes indpendlingen til Faxe Kommune med 9 procent, hvorved
kommunens indpendlingsprocenten ggedes fra 36,8 til 42,2, og dens volumen i 2019 svarede til 15
procent af kommunens befolkning. Et indpendlingsvolumen, som Haslev Kommune allerede havde
opnaet 13 ar far, hvilket tydeliggjorde, at det omrade som Faxe Kommune omfattede fra 2007
havde et indpendlingsefterslab.

Selv om indpendlingen til Faxe Kommune fra det gvrige @stdanmark udenfor
hovedstadsmetropolen reduceredes en smule i arene 2008-2019, kom denne del af landet fortsat il
at udgere nasten tre fjerdedele af kommunens samlede indpendling fordelt pa den gvrige del af
tidligere Storstrams Amtskommune og Neestved som de starste undpendlingsomrader. Af den
fjerdedel af Faxe Kommunes indpendling, der kom fra hovedstadsmetropolen, tegnede selve
hovedstaden, Kage Bugt-omradet og Vestegnen sig for hovedparten ligesom tilfeeldet var i Haslev
Kommune i perioden 1980-2005.

Ud over en tilvaekst i indpendlingen inden for de tjenesteydende erhverv i arene 2008-2019 pa 35
procent, og dermed en forggelse af erhvervets andel til 49 procent af den samlede indpendling til

31



METROPOL 2022

Faxe Kommune i 2019, blev kommunens indpendling efter 2008 ikke preeget af de samme
tendenser, som havde kendetegnet indpendlingen til Haslev Kommune fgr 2007. | forhold til Haslev
Kommune havde Faxe Kommune som helhed en mindre koncentration af virksomheder inden for
handel, transport og bygge- og anleeg, men til gengeld stadig betydelige industrivirksomheder: Bl.a.
bryggeriet, konfekturefabrikken og kalkbruddet i Faxe by.

Falgelig blev industriindpendlingen i arene 2008-2019 alene reduceret med 9 procent, hvorved
industriens andel af indpendlingen til Faxe Kommune fortsat i 2019 udgjorde mere end en femtedel.
Tilsvarende blev forskydningerne i indpendlingen indenfor bygge- og anleeg og handel med
transport mindre, og udgjorde alene henholdsvis 9 og 18 procent af den samlede indpendling til
Faxe Kommune i 2019.

Samlet fik topledere og lenmodtagere pa bade grund- og hgjniveau en starre andel af indpendlingen
til Faxe Kommune i arene 2008-2019 end af kommunens dggnbefolkning. Fraregnet selvsteendige
udgjorde topledere og lenmodtagere pa hgj- og mellemniveau i artierne omkring arhundredskiftet
bade i Haslev Kommune i perioden 1990-2006 og i Faxe Kommune i arene 2008-2019 fortsat en
hgjere andel af indpendlingen end af kommunernes dggnbefolkning, mens det forholdt sig omvendt
for lsnmodtagere pa grundniveau. Som det var tilfeeldet i Haslev Kommune far 2007 kompenserede
indpendling til Faxe Kommune i arene 2008-2019 dermed pa samme made for det tab af mere
kvalificeret arbejdskraft, som udpendlingen pafgrte kommunens erhvervsliv.

Baggrundfaktorer

Selv om indpendlingen til Haslev siden midten af det 20. arhundrede efterhanden blev ganske
betydelig, kom udpendlingen og navnlig den, der gik til hovedstadsmetropolen, til at udgere det helt
centrale trek ved den midtsjeellandske stationsbys pendlingsmanster i perioden. Helt tilsvarende og
med samme bagved liggende faktorer, som i stations- og landevejsbyer udenfor
hovedstadsmetropolens kgbstadsring og radiale forstadsband. Det var byer, der perioden mistede
deres oprindelige funktionalitet, men med udpendlingen fik tilfgrt nye og blev til
penderlersatellitbyer.

Ligesom pendlersatellitbyerne var der en reekke gkonomiske forskelle mellem Haslev og
hovedstadsmetropolen, som set ud fra et arbejdssteds- og bopeaelsaspekt fik betydning for
udpendlingen fra byens beliggenhedskommune til metropolens omrade.

Det var gkonomiske forskelle, der i perioden blev skabt af den udvikling, som den midtsjellandske
stationsby og hovedstadsmetropolen hver iseer undergik, men som farst i den sidste efterkrigstid og

i artierne omkring artusindeskiftet farte til en stadig sterre udpendling fra Haslev i takt med, at
metropolens arbejdsmarked bredte sig l&engere ud pa Sjelland, og blev understgttet af den samtidige
udbygning af den trafikale infrastruktur.

Arbejdsstedsaspektet

@konomiske forskelle, der ud fra arbejdsstedsaspektet omfattede forskelligartede beskaftigelses- og
indkomstmuligheder i hovedstademetropolen og Haslev, var forskelle, som ganske vist ogsa havde
gjort sig geeldende frem til midten af det 20. arhundrede, men som farst med metropolens bade
geografisk og i volumen yderligere ekspanderende arbejdsmarked bidrog til, at denne i arhundredets
sidste halvdel og efter artusindeskiftet kunne tiltreekke et stadig starre arbejdskraftsvolumen fra
stadig starre dele af @stdanmark.

32



METROPOL 2022

Jernbanegade i starten af 50"erne. Haslev var endnu ikke praeget af afviklingen af byens funktion som stationsby. Forretninger 1a
side om side fra stationen og helt op til den gamle kirkelandshy. Ogsa i sidegaden Vestergade var billedet det samme.53

Forskelle i beskaftigelsesmuligheder

Farst fra hovedstadsmetropolens ydre dele, men siden ogsa fra dens udenfor liggende opland, var
forskellene i beskeeftigelsesmuligheder voksende. | Haslevs tilfeelde blev det samtidig uddybet af,
at byen efter midten af arhundredet gradvist mistede sin hidtidige funktion som stationsby, pa
samme tid som hovedstadsmetropolen, trods perioder med krise og stagnation, blev kendetegnet af
en meget voldsom erhvervsmassig vaekstdynamik.

Stationsbyens erhvervsudtgmning

Gennemgribende forandringer i Haslevs erhvervsgrundlag i 60 erne og serlig i den sidste
efterkrigstid og i artierne omkring artusindeskiftet blev dermed afgarende medvirkende faktorer bag
bade periodens stadig starre udpendling til seerlig hovedstadsmetropolen og stationsbyens
forvandling til en pendlersatellitby i metropolens udkant.

Den farste efterkrigstid

Forandringerne tog sin begyndelse i lgbet af 50" erne i takt med den pabegyndte omstrukturering af den
rurale gkonomi i form af mekanisering af landbrugsproduktion og med deraf falgende
landbrugssammenlagninger og afvandring fra landbruget. Det var en proces, der ikke blot resulterede i, at
produktionen pa en af Haslevs store industriarbejdspladser, Mejeriet Trifolium, allerede i 1949 var blevet
koncentreret pa hovedfabrikken pa Frederiksberg, men ogsa indledte den gradvise afvikling af den
midtsjellandske stationsbys funktion som oplandsby for det rurale omrader, der hidtil havde strakt sig i en
radius pa over ti km.
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Det var en begyndende afvikling af Haslevs hidtidige byfunktion, der bl.a. manifesterede sig ved, at byens
handelsliv i 50 erne blev kendetegnet af en svag beskeftigelsesnedgang, der dog blev opvejet af forggelse
af det samlede antal beskaftigede pa tre procent i beliggenhedskommunen (tabel 11). Det var fortrinsvis en
falge af den tilsvarende beskeaftigelsesforagelse indenfor for industri og handveerk, der fulgte med
etableringen af en reekke nye industrivirksomheder, der producerede til et regionalt og nationalt marked.
Bl.a. firmaet X-beton, som fremstillede betonsten og senere bygningselementer, Mortalin til fabrikations af
skadedyrsbekaempelsesmidler samt omdannelsen af et tidligere veerksted til en af Haslevs
mgbelforretninger til egentlig fabriksproduktion.

Industrielle investeringer, der sammen med et yderligere boligbyggeri efter 40"ernes nedgang, foragede
antallet af beskeftigede indenfor bygge- og anlaeeg med transport med tre procent. Hvortil fgjede sig den
byggeaktivitet, der yderligere styrkede erhvervet og fulgte af den begyndende opbygning af den
universalistiske velfeerdsstat, som i 50"erne i Haslevs beliggenhedskommune resulterede i en forggelse af
beskeeftigelsen i de tjenesteydende erhverv pa tre procent.

Tabel 11. Antal beskeftigede med arbejdssted og folketal i Haslev og Faxe kommuner, 1950-2019.5

Beskaftigede med arbejdssted i kommunen (dagbefolkning) Total
Landbrug Industri og Bygge, Handel Tjeneste- Total befolkning
handveerk anleg og ydende
transport erhverv
Haslev Kommune, 1950-2006. Index: 1980=100
1950 131/15,7 122/35,4 97/15,1 103/16,0 41/17,8 76/100 70 [57,7]
1960 109/13,6 126/37,4 100/16,0 96/15,2 43/17,8 78/100 73 [54,8]
1970 105/14,9 106/33,9 84/14,6 77/13,1 50/23,5 77/100 85 [40,8]
1980 100/10,6 100/25,2 100/13,7 100/13,5 100/37,0 100/100 100[43,6]
1985 82/8,8 90/23,4 83/11,7 95/13,5 112/42,9 97/100 103 [41,2]
1990 63/6,9 92/24,1 75/10,6 93/13,0 118/45,4 96/100 104 [40,7]
1995 47/5,6 51/14,4 60/9,4 95/14,7 132/55,9 87/100 106 [39,1]
2000 44/4,9 60/15,5 96/13,6 105/14,8 133/51,2 96/100 108 [38,9]
2006 38/4,7 37/11,2 94/15,5 98/15,8 118/52,8 83/100 113 [34,9]
Faxe Kommune, 2008-2019. Index: 2008=100
Landbrug | Industri Bygge Handel, Forretnings- Offentlige Total Total
og 0g transport | service m.m. tjenester befolkning
handveerk anleg m.m.
2008 | 100/3,8 100/17,5 100/10,0 100/22,9 100/12,6 100/33,2 100 100 [38,6]
2014 | 87/3,7 91/18,1 86/9,8 84/21,8 85/12,3 91/34,3 88 99 [34,4]
2019 | 95/3,8 80/14,8 95/9,9 88/21,1 101/13,6 106/36,8 95 103 [35,6]

Anm.: Talstgrrelse for skrastreg og kantet parentes: Index. Talstgrrelse efter skrastreg: Procentandel af beskaftigede.
Kantet parentes: Procentandel beskeftigede af det samlede folketal.

Mens 50”erne reprasenterede en fortsat svag stigning i beskaftigelsen, betegnede 60 erne derimod en mere
gennemgribende udhuling af Haslevs funktion som oplandsby. | 50"erne var antallet af beskaftigede i
beliggenhedskommunens landbrug blevet reduceret med 17 procent og mindskedes i det efterfglgende tiar
med yderligere fire procent. Med en tilsvarende befolkningsnedgang ikke blot i Haslevs
beliggenhedskommune, men ogsa i de omgivne sognekommuner, der var en del af stationsbyens opland,
faldt antallet af beskeftigede inden for handel, industri- og handvark samt bygge- og anlaeeg med transport
med henholdsvis 20, 18 og 16 procent. Det var en voldsom reduktion i beskaftigelsen inden for Haslevs tre
hovederhverv, der alene opvejedes af en forggelse i beskaftigelsen pa 16 procent i de tjenesteydende
erhverv, der fulgte med den videre udbygning af den universalistiske velferdsstat, og dermed alene
nedbragte det samlede antal beskeaftigede i Haslevs beliggenhedskommune med en procent i lgbet af

60 erne.
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Afv'iklingeri af Haslevs funktion som stationsby gik hardt udover detailhandlen bade i Jernbanegade og Vestergade. | sidste

naevnte forsvandt mange af gadens forretninger, og end ikke marskandiseren i nr. 6 kunne klare den og matte en gang i 80"erne
afholde ophgrsudsalg.®

Et beskaftigelsestab, der ville have veeret betydeligt stgrre i fald, hvis Haslev i 60" erne ikke havde faet
tilfart yderligere regionalt og nationalt producerede industrivirksomheder. Bl.a. Typehusfabrikken O.C.-
Huset, Nordisk Bogproduktion, der var et datterselskab af Gyldendal, og emballagefabrikken Haslev
Kraftbov, senere Danapak. Det var typer af industrivirksomheder, som Haslev kunne have tiltrukket flere
af, safremt kommunen i 50"0g 60 erne havde bidraget til det tilstreekkeligt store boligbyggeri, der svarede
til det antal nye medarbejdere, som ville have fulgt, hvis det betydelige antal virksomheder, der forgaeves
henvendte sig til kommunen om etableringsmuligheder, havde lagt produktionen i byen.

Kortsigtede kommunalpolitiske dispositioner, der sammen med de signifikante endringer i Haslevs
oplandsbetingede erhvervsstruktur, bidrog til, at udpendlingen fra beliggenhedskommunen ggedes i

60 erne, og at dens udpendlingsprocent altsa naede 15 i 1970. Mere end 80 procent af udpendlingen
omfattede fremstillingserhvervet, bygge- og anleeg med transport og handel, og 61 procent orienteredes
mod hovedstadsmetropolen.

Den sidste efterkrigstid

Gennem den sidste efterkrigstid forsteerkedes i vidt omfang den udhuling af Haslevs funktion som
oplandsby, der var blevet stadig mere udtalt i lgbet af i 60°erne. Det skete som fglge af: Dels en yderligere
nedgang i antal beskaftigede i landbruget, der ledsagedes af en reduktion i folketallet i landdistrikterne ikke
blot i Haslev Kommune, men ogsa i nabokommunerne. Dels udbygning og specialisering af detailhandlen
og senest abningen af Nastved Storcenter i 1989. De omliggende kabstaeder overtog en meget betydelige
del af Haslevs hidtidige handelsmassige opland, der rakte udover handel med dagligvarer.
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Pglsefabrikation p& Haslev Andelssvmeslagterl omkrlng 1960. Med sit betydellge rurale opland blev Haslev
Andelssvineslagteri ikke blot en af byens aldste, men ogsa store industrivirksomheder. Koncentrationstendenserne, der
fulgte med landbrugets mekanisering i efterkrigstiden farte ogsa til fusioner i slagterisektoren, og dermed til Haslev
Andelssvineslagteris endeligt.®®

Med oplandets mindre efterspargsel og den samtidige oplandskonkurrence fra de omliggende kagbsteder
nedlagdes mange af Haslevs handveerksvirksomheder med tilknytning til detailudsalg i byens
forretningsgader: Vaverier og maskin- og cementvarefabrikker. Hertil fgjede sig, at byens industri, der
producerede til det regionale, nationale og internationale marked, udsattes for konkurrence fra starre
enheder eller udlandet. Allerede i 1966 lukkede byens orgelfabrik, og 1969 fusioneredes Haslev
Andelssvineslagteri med Forenede Sjellandske Slagterier, der dog fortsatte med leverpostejsproduktion i
byen indtil 1983. Der er tale om nedlukninger, der i perioden ledsagedes af afvikling af en reekke af de
industrivirksomheder, som var blevet etableret i Haslev i den farste efterkrigstid og omfattede X-beton,
Danapak og byens store mgbelfabrik, og bidrog til at antallet af beskaftigede indenfor
fremstillingserhvervet i den sidste efterkrigstid reduceredes med yderligere 13 procent.

Selv om Haslev i den sidste efterkrigstid, som faglge af forvandlingen til en af hovedstadsmetropolens
pendlersatellitby, opnaede en befolkningstilveekst pa 40 procent og beliggenhedskommunen en tilsvarende
veekst pa 22 procent, fik byens begyndende afindustrialisering og staerkt sveekkede position som oplandsby
altsd ogsa konsekvenser for dens to gvrige hovederhverv. Antallet af beskaftigede indenfor bygge- og
anleeg med transport reduceredes saledes i perioden med 25 procent, og skant handel samtidig kunne opvise
en beskaftigelsestilveekst pd 20 procent, var det ikke nok til at bringe erhvervets andel af beskaftigede
tilbage pa samme niveau som i den farste efterkrigstid.

Sammen med den betydelige og generelle vaekst i beskaftigelsen indenfor de tjenesteydende erhverv, der i
serlig grad var betinget af velfaerdsstatens udbygning, bidrog den sidste efterkrigstids udhuling af Haslevs
hidtidige erhvervsgrundlag saledes til periodens meget kraftigt stigende udpendling fra byens
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beliggenhedskommune, der i 1990 opnaede en udpendlingsprocent pa farnaevnte 45,8. Det var en
udpendling, der i perioden blev serlig staerk indenfor handel, meget betydelig for sa vidt bygge- og anleg
med transport samt industri og handveerk, men relativt mindre indenfor de tjenesteydende erhverv. En
udpendling hvoraf 63 procent i 1990 rettede sig mod hovedstadsmetropolen og samme ar var fordelt med
24, 19, 17 og 39 procent indenfor henholdsvis industri- og handveerk, bygge- og anleeg med transport,
handel samt tjenesteydende erhverv.

Artierne omkring &rtusindeskiftet

Udhuling af Haslevs hidtidige erhvervsgrundlag i den sidste efterkrigstid blev en endnu mere udtalt
udviklingstendens i artierne omkring artusindeskiftet. Haslev blev nasten fuldsteendig afindustrialiseret.
Det skyldtes bade den internationale konkurrence som industrien som helhed udsattes for som falge af
periodens globalisering, og den deraf fglgende samtidige koncentration af stadig mere specialiserede
industriproduktion i hovedstadsmetropolen og de starre byer. Pa ner tilbageveaerende Mortalin og sterre
handsveerkbaserede produktionsvirksomheder, forsvandt Haslevs resterende industrier og serlig lukningen
af magbelfabrikken, O.C.-Huset, Nordisk Bogproduktion og den tilbageveerende produktionsvirksomhed,
der havde fundet sted i Trifoliums gamle fabriksbygninger, repraesenterede byens industrielle afvikling. En
nermest fuldsteendig afindustrialisering, der bidrog til, at antallet af beskaeftigede i fremstillingserhvervs
reduceredes med 60 procent i Haslev Kommune i perioden 1990-2006 og 20 procent i Faxe Kommune i
arene 2008-2019. Med det resultat at alene 11 og 15 procent var beskeftiget indenfor industri- og handvark
i henholdsvis Haslev Kommune i 2006 og Faxe Kommune i 2019.

Christian Jensens Mgbelfabrik i starten af 60" erne og inden den store udvidelse senere i artier. Virksomheden var af en af de
talrige, der i den farste efterkrigstid slog sig op pa forskellige former for hjemmemarkedsorienteret forbrugsvareproduktion.
Med dens efterfalgende lukning mistede Haslev en af sine store industriarbejdspladser.®”

Udover en vis stigning i antal beskeeftigede indenfor for lager- og logistikvirksomhed, som fulgte af
Nordisk Bogproduktions omstilling til oplagring og distribution af bogmaterialer, hvilket indgik i
beskaftigelsesopgarelsen indenfor transporterhvervet, farte Haslevs endelige afindustrialisering og byens
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og beliggenhedskommunens nu mere afdempede befolkningsmaessige tilveaekst i artierne omkring
artusindeskiftet til en vis reduktion i antallet af beskaftigede indenfor bygge- og anleg.

Med periodens samtidige yderlige fald i bade antal beskaftigede og folketallet i landdistrikterne og med
konkurrencen fra centre og specialforretninger i de omgivende kabsteeder, decimeredes Haslevs funktion
som oplandsby for handel yderlige, nar det ikke drejede sig om dagligvarehandlen. Handel fik dermed kun
en meget svag merbeskaftigelse i Haslev Kommune i perioden 1990-2006 og sammen med transport et
faldende antal beskaftigede i Faxe Kommune i arene 2008-2019.

—
g S

Emballaefabrikken Haslev Kraftbox i midten af 60"erne. En anden af byens industrier fra den f\yarste efterkrigstid, der
kun kom til at virke i fa artier.58

Havde den kraftige merbeskeeftigelse i de tjenesteydende erhverv i den sidste efterkrigstid gget antallet af
beskaftigede i Haslev Kommune, bevirkede den mindre veekst i den offentlige sektor i artierne omkring
artusindeskiftet og nedlaeeggelsen af Haslev Teknikum i 1999, at perioden 1990-2006 som helhed bgd pa
nulvaekst i beskaftigelsen i de tjenesteydende erhverv i Haslev Kommune, og at erhvervet kun opnéaede en
svag merbeskaftigelse i Faxe Kommune i arene 2008-2019. Med den samtidige samlede faldende
beskeeftigelse i Haslevs gvrige erhverv bidrog byen til, at antallet af beskeftigede i Haslev Kommune
reduceredes med 14 procent i perioden 1990-2006 og yderligere med 5 procent i Faxe Kommune i arene
2008-20109.

En erhvervsudvikling, der uundgaeligt medvirkede til, at udpendlingen fra Haslevs beliggenhedskommune i
artierne omkring artusindeskiftet ggedes betydeligt indenfor bygge- og anleag, transport, handel og
tjenesteydende erhverv, og udpendlingen indenfor industri- og handveerk ferst udviste vigende tendens i
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lgbet af 00"erne. Det skete i et sddant omfang, at artierne omkring artusindeskiftede kendetegnes af en
yderligere veekst i den samlede udpendling fra Haslevs beliggenhedskommune til navnlig
hovedstadsmetropolen, der i 2019 tegnede sig for 70 procent af denne, og bragte udpendlingsprocenten i
narheden af 60 i Haslev Kommune allerede i 2006 og i Faxe Kommune i 2019.%°
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Nordisk Bogproduktion blev en af Haslevs helt store industriarbejdspladser fra den farste efterkrigstid, men klarede i
modseetning til de gvrige industrivirksomheder skerene helt frem til 2003. Herefter omdannet til boglager- og
distribution, hvorved der opnéedes en vis tilveekst i Haslevs transport-, lager- og logistikvirksomhed. I 2021 lukkede

o0gsa denne virksomhed og dermed en meget betydelig arbejdsplads i byen.”

Den ekspanderende hovedstadsmetropol

Mens udhulingen af Haslevs hidtidige erhvervsgrundlag som stationsby og den samtidige afvikling
af den farste efterkrigstids nyetablerede industrivirksomheder blev steerkt medvirkende push-
faktorer bag udpendlingen i de sidste efterkrigstid og artierne omkring artusindeskiftet, bidrog
hovedstadsmetropolens fortsat kraftige erhvervsmaessige vaekstdynamik siden midten af det 20.
arhundrede til, at denne udgjorde en meget steerk pull-faktor i forhold til, at langt over halvdelen af
udpendlingen fra Haslev i stadig starre omfang orienteredes mod metropolens forskellige dele.

Hovedstadsmetropolens udbygning

Med den farste efterkrigstids fornyede industrielle opsving og gvrige vakst i byerhvervene blev
hovedstadsmetropolen saledes kendetegnet af en sardeles kraftig skonomisk ekspansion, og den
udbyggedes i et sadant omfang, at den i 1970 naede et samlet folketal pa over 1,7 mio., svarende til
35 procent af landets befolkning, og omfattede selve hovedstaden og Kebenhavns, Frederiksborg og
Roskilde amtskommuner.

Centrale udviklingstraek. Som fglge af hovedstadens udfyldning og forteetning og de ulemper, der
dermed opstod her, lokaliserede kapitalen industriinvesteringer til der, hvor fordelene nu var starst:
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De resterende friarealer i de eldre koncentriske forstaeder, der fik en endnu stgrre udbredelse, og til
hovedparten af de nye forstaeder, som fra det &ldre forstadslag bredte sig som lange radiale byband,
der leengst ude smeltede sammen med den omliggende ring af kabstaeder.

Forstadsdannelserne opsugede en del af hovedstadens befolkning, og for hovedpartens
vedkommende fik de en stadig stgrre koncentration af fremstillingsvirksomheder. Dog pa ner en
mindre del af forsteederne (navnlig de @ldre), hvor hgje jordpriser ikke var tillokkende for
industriinvesteringer. Disse forsteeder forblev eller blev dermed i starre eller mindre grad boligbyer
for den arbejdskraft, der beskeftigedes i bade industritunge forstaeder og hovedstaden
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Sterre landsbyer (normalt med kirke) I 5cbygost ved periodens begyndelse (1960)
-., Bebygget ved periodens begyndelse (1950) m Bebygget i perioden (1960-1970)
;‘ il Bebygget i perioden (1950-1960) ‘-:;;- Storre skove og parker
(=] storre skove og parker ‘I

Bebyggelse i hovedstaden og Kebenhavns Amtskommune 1950-1970. Til venstre: 1950-1960. Til hgjre: 1960-1970.7*

| hovedstadens omrade sa kapitalen samtidig i stigende grad fordele ved at udvide de
servicemassige og administrative investeringer. | takt med hovedstadens afindustrialisering og
affolkning konverteredes den saledes i stadig starre omfang til at varetage de servicemassige og
administrative funktioner som centralby i hovedstadsmetropolen. Funktioner, der fortsat var
rammeseettende for investeringer, vareproduktion, arbejdskraftsanvendelse og privat og offentlig
service, ikke blot i hovedstadsmetropolens periferi af forsteeder, men ogsa pa landsplan.

Op gennem den farste efterkrigstid udvidedes hovedstadsmetropolen efterhanden til ogsa at omfatte
byenheder i dens ydre dele, der med bolig- og industriomrader kom til at indga i en periferirelation i
forhold til bade centralbyen og forstadsomraderne. Disse ydre deles tidligere stations- og landsbyer
fik karakter af pendlersatellitbyer, der med overvejende boligbebyggelser leverede arbejdskraft til
de indre dele af hovedstadsmetropolen eller til byerne i omradets kgbstadsring. Disse blev ganske
vist lokale oplandsbyer for pendlersatellitbyerne og sommerhusbyer, der i hovedstadsmetropolens
udkant blev fritidshosatningsomrader for metropolbefolkningen, men de orienteredes samtidig i
stadig sterre grad mod den mere centrale del af metropolen. Dels som leverandgr af arbejdskraft til
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denne, dels som industrilokaliseringsomrader, idet kapitalen efterhanden sa sterre fordele ved at
placere industriinvesteringerne hertil, hvor grundpriser og arbejdslen var lavere end i de mere
centrale dele af metropolen.

Med den udvikling, som hovedstadsmetropolen undergik som en byregion i den farste efterkrigstid,
kom den til at omfatte seks forskelligartede byenheder:
e Dels centralbyen (hele hovedstaden: Kgbenhavn-Frederiksberg) med dens overvejende
serviceproduktionsgrundlag
e Dels boligforsteder serlig pa Nordegnen
e Dels industri- og boligforsteeder pa Nordvest- og Vestegnen og ved Kgge Bugt
e Dels byer i kgbstadsringen, som omfattede bolig- og industriomrader, og samtidig fungerede
som oplandsbyer for metropolens yderomrade, der samtidig blev integreret i metropolen
med:
e Dels pendlersatellitbyer
e Dels sommerhusbyer

............. Kebenhavns Amts greense 1995 s KObENhavNs Amts graense 1995

Sterre landsbyer (normalt med kirke) . Storre landsbyer (normalt med kirke)
I Bcbygget ved periodens begyndelse (1970) B Bebygget ved periodens begyndelse (1980)
M Bebyaget i perioden (1970-1980) (I Bebyaget i lobet af perioden (1980-1995)
)'—*— Sterre skove og parker E: Storre skove og parker

Bebyggelse i hovedstaden og Kgbenhavns Amtskommune 1970-1995. Til venstre: 1970-1980. Til hgjre: 1980-1990.7

Med den sidste efterkrigstids tilbagevendende gkonomiske krise kom hovedstadsmetropolen ind i
en stagnationsperiode, som bl.a. bevirkede, at dens folketal reduceredes med to procent uden dog at
komme under 1,7 mio. Trods denne stagnation, fortsatte de forandringer i metropolens udvikling
som en byregion, der havde taget sin begyndelse i den farste efterkrigstid.

Som falge af den bebyggelsesmassige opfyldning med bolig-og industriomrader i de indre
forsteeder i Kgbenhavns Amtskommune lokaliserede kapitalkreaefterne periodens
industriinvesteringer i videre omfang til de ydre radiale forstadsband og kegbstadsringen i
Frederiksborg og Roskilde amtskommuner, hvor der var starre ubebyggede friarealer.
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| takt med hovedstadens endnu kraftigere afindustrialisering koncentreredes pa samme tid
investeringerne i administrativ og servicemaessig virksomhed derimod hertil.

Hele hovedstadens omrade fik dermed i endnu hgjere grad erhvervsmassig karakter af
hovedstadsmetropoplens centralby, hvis folketal samtidig reduceredes med 205.000 indbyggere.
Det svarede til et fald i befolkningsmeengden siden 1970 pa 30 procent, og var en udlgber af
yderligere udflytning af navnlig unge og yngre til den gvrige del af metropolen, et stigende
fadselsunderskud og et starre volumen af @ldre over 65 ar.

En udflytning fra centralbyen, der sammen med tilflytning fra provinsen og udlandet, udgjorde
grundlaget for, at folketallet i Frederiksberg og Roskilde amtskommuner i den sidste efterkrigstid
ggedes med mere end en tredjedel, at tilbagegangen i hovedstadsmetropolens samlede
befolkningsvolumen dermed blev beskeden, og at der i de ydre forstadsband, kebstadsringen og
pendlersatellitbyer opstod store nye boligomrader. Med periodens vigende vekst i reallgnninger
standsedes derimod sommerhusbyernes udbredelse i metropolens yderste udkant.”

Metropolpendling. Hovedstadsmetropolens karakter af en byregion, der understgttedes af
yderligere myndighedsfrembragte regionale rammebetingelser’®, og hvis byenheder i stadig hgjere
grad interagerede med realkapital, varer og tjenester, satte sig i den farste efterkrigstid ogsa
igennem i form af en foreget arbejdskraftspendling (tabel 4). Ud over en stadig starre stigning ud-
og indpendling mellem samtlige af hovedstadsmetropolens byenheder, kendetegnedes perioden af,
at pendlingen kom til at omfatte alle dele af det sterkt udvidede forstadsomrade, hvor
pendlingsprocenterne naede over 60.

En tilvaekst i forstadspendlingen, der fulgte af en gget pendling bade mellem forsteederne og til og
fra Kgbenhavn, hvis udpendling i perioden samtidig forggedes. En falge af periodens udflytning af
industriarbejdspladser fra hovedstaden til forsteederne, der samtidig sugede en sa betydelig del af
dens erhvervsaktive befolkning til sig, at det pa samme tid ggede indpendlingen til hovedstaden. En
tendens, der ogsa omfattede Frederiksberg, hvis ind- og udpendling farst og fremmest fortsat
orienteredes mod Kgbenhavn som falge af byens fortsatte integration i den samlede hovedstad.

Tabel 12. Erhvervsheskeftigede, hovedstaden og indre forsteeder, 1950-1970. Index: 1950=100"°

1950 1960 1970
Hovedstaden Indre for- Hovedstaden Indre for- Hovedstaden Indre for-
steeder steeder steeder
Landbrug m.m. 100 100 64 73 50/0,2 63
Industri og 100 100 85 163 53 187
handveerk
Handel og 100 100 80 176 57 213
omsetning
Transport 100 100 95 190 54 205
Tjenesteydende 100 100 97 219 70 318
erhverv
Befolkningstal 100 100 94 155 82 199
Antal beskef- 100 100 86 172 58 221
tigede

Ud over den yderligere forsteerkede pendling i selve hovedstaden og de stadig starre
forstadsomrader, bredte dette fanomen sig til hovedstadsmetropolens yderomrader. Mens den uden
omliggende kaebstadsring i midten af det 20.arhundrede fortsat var oplandshyer for hver sit rurale
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opland, blev disse i efterkrigstiden bebyggelses-, arbejdskrafts- og erhvervsmaessigt en del af
metropolen. Selv om kgbstadsringen fortsat i perioden bevarede denne lokalfunktion, ggedes
pendlingen herfra og blev sa markant, at den i 1970 kom til at omfatte over 30 procent af den dér
henholdsvis bosiddende og beskeftigede befolkning. Pendlingens inddragelse af de stedlige mindre
byer i hovedstadsmetropolens arbejdskraftsopland blev serlig markant udenfor kebstadsringen.

Tabel 13. Folketal, hovedstadsmetropolen, 1950-1990. Index: 1950=100.7

1950 1970 1980 1990
Hovedstadsmetropolen 100 142 141 138
Pendlersatellitbyer 100 176 255 259

Det var &ldre stations-, landevejs- og landsbyer, hvis hidtidige funktion var under afvikling, men
som allerede i 1970 havde opnaet en udpendlingsprocent pa over 50. Det var sket i kraft af den
befolknings- og erhvervsmaessige tilveekst i kgbstadsringens byer, og i seerlig grad i kraft af den
veekstdynamik, der pa alle erhvervsomrader kendetegnede forstaederne. Det var meget betydelige
beskaftigelsesmuligheder, som hovedstaden, trods industri- og befolkningsudflytning, stadig bed
pa (tabel 12).

Regionsgkonomiske forskelle, der pa en og samme tid ikke blot skabte bedre indkomst- og
beskaftigelsesmuligheder, men ogsa bade hgjere priser pa ejerboligmarkedet og en hgjre grad af
urbanitet i kebstadsringen og hovedstadsmetropolens centrale del end i stations-, landevejs- og
landsbyerne i metropolens abne opland. Afgarende forudsetninger for disses byers transformation
til pendlersatellitbyer, og at deres folketal i perioden 1950-1970 ggedes med 76 procent, mens
hovedstadsmetropolen som helhed alene fik en befolkningsmaessig tilveekst pa 42 procent (tabel
13). Nye og hastigt voksende boligbyer for pendlere, som der i den farste efterkrigstid dog endnu
ikke var skabt forudsetninger for uden for hovedstadsmetropolens omrade. Medvirkede til, at stgrre
stationsbyer (som f.eks. Haslev) i metropolens umiddelbart uden for liggende omrade, i 1970 fortsat
havde en begraenset udpendling.

Tabel 14. Befolkningens erhvervsbeskeftigede, hovedstaden og Kgbenhavns Amtskommune, 1970-1990. Index:
1970=100""

1970 1980 1990
Hovedstaden | Kgbenhavns Hovedstaden | Kgbenhavns Hovedstaden | Kgbenhavns
Amtskommune Amtskommune Amtskommune
Landbrug m.m. | 100 100 48 70 32 41
Industri og 100 100 58 66 33 64
handveerk
Byggeri og 100 100 105 90 76 106
transport
Handel og 100 100 109 118 78 117
omsgtning
Tjenesteydende | 100 100 185 127 181 149
erhverv
Befolkningstal | 100 100 80 102 71 98
Antal beskef- 100 100 112 100 85 98
tigede

Selv om den sidste efterkrigstid blev praeget af tilbagevende kriser og stagnation i
hovedstadsmetrolen som helhed, fortsatte de erhvervsmaessige, demografisk og
bebyggelsesmaessige strukturforandringer, der havde kendetegnet metropolen i den farste
efterkrigstid som anfgrt. Trods den industrielle udtynding, navnlig i selve hovedstaden, forblev
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erhvervet samtidig betydeligt i bade forsteeder og i kebstadsringen, pa samme tid som bygge- og
anleeg med transport og handel hér, trods udsving gennem periode, samlet udviste en fortsat tilvaekst
(tabel 14). Serlig tydelig blev beskeaftigelsesudviklingen inden for de tjenesteydende erhverv, der
navnlig i selve hovedstaden udviste en meget udtalt tilvaekst.

Erhvervsmaessige forskydninger og deraf falgende demografiske forandringer foregede markant ud-
og indpendlingsprocenterne i samtlige dele af hovedstadsmetropolen. For pendlersatellitbyerne blev
resultatet, at de efterhanden narmede sig forsteedernes meget hgje udpendlingsprocent, pa samme
tid som indpendlingsprocent til disse byer forblev den laveste i hovedstadsmetropolen. Det var en
falge af, at metropolens centrale dele og kebstadsring i endnu hgjere grad kunne tiltreekke med
hgjere indkomster og bedre beskaftigelsesmuligheder. Samtidig med at pendlersatellitbyernes
hidtidige lokale erhvervsgrundlag udhuledes yderligere, og priserne pa ejerboliger og urbaniteten
hér fortsat placerede sig langt under niveauet i hovedstadsmetropolens mere centrale dele.

Det blev en udvikling, hvis afgarende drivkreefter bag pendlesatellitbyernes fortsat kraftigt stigende
folketal i den sidste efterkrigstid farte til yderlige funktionel integration i hovedstadsmetropolen. En
integration, der understgttedes af den buket af yderligere rammebetingelser for hele
hovedstadsmetropolens funktion som en byregion, som Hovedstadsradet samtidig tilvejebragte i
perioden.’®

Selv om omradet umiddelbart uden for hovedstadsmetropolen ikke omfattedes af disse
rammebetingelser eller regionsadministrativt blev forbundet med metropolen, integreredes omradets
stations- og landevejsbyer, og dermed ogsa stationsbyen Haslev, gennem den sidste efterkrigstids
stadig stgrre udpendling til metropolen. Funktionelt blev de til pendlersatellitbyer pa samme made
0g pa basis af samme bagvedliggende faktorer som det skete for hovedstadsmetropolens
pendlersatellitbyer, der i den farste efterkrigstid havde faet denne bymaessige funktionalitet og i den
sidste efterkrigstid yderligere befeestede denne.

| tilfeeldet Haslev skete det som falge af de serlige beskeftigelsesmuligheder indenfor industri- og
handverk, handel og bygge- og anlaeeg med transport, som hovedstadsmetropolen bgd pa i takt med,
at stationsbyens hidtidige erhvervsgrundlag udhuledes pa samme tid. | den sidste efterkrigstid
ggedes saledes Haslevs Kommunes udpendling inden for industri og handverk og bygge- og anlaeg
med henholdsvis 120 og 173 procent, mens kommunen inden for samme erhverv kun kunne
tiltrekke en indpendling, der i perioden alene fik en tilveekst pa henholdsvis 58 og 9 procent (tabel 1
og 8). Inden for handel blev forskellene endnu mere markante, idet erhvervets udpendling fra
Haslev Kommune seksdobledes, mens den tilsvarende indpendling blot tredobledes.™

Mens den sidste efterkrigstids indpendling til Haslev Kommune i hgjere grad omfattede fag- og
ufagleerte arbejdere, opsugede hovedstadsmetropolen til gengaeld kommunens hgjere lgnnede og
kvalificerede arbejdskraft, idet alle lag fra funktionaergruppen opnaede en starre andel af dennes
udpendling end af dens indpendling (tabel 6). En udpendling som pa samme tid i stigende grad
orienterede sig mod hovedstadsmetropolens forstaeder og sarlig dem i Kage Bugt-omradet og pa
Vestegnen (tabel 2). En folge af selve hovedstadens afindustrialisering og de flere
beskaftigelsesmuligheder, som hovedstadsmetropolens forstadsomrader bad p4.°

Hovedstadsmetropolens forandring
Et samspil mellem internationale gkonomiske faktorer, @resundsregions store trafikanleg og serlig
hovedstadens trafikale opgradering og massive byomdannelser medvirkede til, at hovedstadsmetropolen i
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artierne omkring artusindeskiftet pa ny kom ind i en mere stabil veekstperiode og befestede sin position
som landets suverant stgrste byregion.

Centrale udviklingstreek. For den sterkt eksportorienterede og importfglsomme danske
industriproduktion fik periodens globale gkonomiske forandringer og den samtidige teknologiske udvikling
betydelige konsekvenser. Den informationsteknologiske eksplosion farte til effektiviseringer og
koncentrationstendenser, samtidig med at en del af dansk industri bukkede under for den globale
konkurrence, opkebtes af udenlandske koncerner eller blev flyttet til lavtlansomraderne i den tredje verden
eller @steuropa. 1 90’erne og i det nye artusindes artier fortsatte faldet i antallet af virksomheder og
beskaftigede i dansk industri, der naede ned pa godt 15 procent af landets samlede arbejdsstyrke.

Til gengeeld tilpassedes den tilbagevaerende og endnu betydelige industri pa forskellig made til de
forandrede vilkar, samtidig med at de tjenesteydende erhverv tegnede sig for en stadig stgrre vaekst. Delvis
i form af en vis vaekst i den offentlige sektor, men navnlig som fglge af en betydelig stigning i
beskeeftigelsen og i antallet af virksomheder inden for erhvervsorienteret servicevirksomhed og-
produktion.

Med den informationsteknologiske revolution inden for bade vare- og serviceproduktion, produktionens
specialisering og en stadig mere kompleks og internationaliseret gkonomi, blev IT, knowhow og forskning
nye vigtige produktionsfaktorer. Det abnede for store investeringer i erhvervsrettet serviceproduktion sa
som: Handel, omsetning, IT-udvikling og -drift, kommunikationstjenester, organisationsudvikling,
interessevaretagelse, medie- og reklametjenester, forskning, finans- og markedsorienteret virksomhed,
privat service og konsulent- og radgivningstjenester.

Tabel 15. Antal beskeftigede med arbejdssted og folketal i hovedstadsmetropolen, 1993-2019.

Beskeftigede Total
Landbrug | Industri Bygge Handel | Transpor | Forretnings- | Offentlige | Total befolkning
0g og t service tjenester
handveerk | anleg 0g m.m.
post/tele

Med arbejdssted i hovedstadsmetropolen (dagbefolkning), 1993-2006. Index: 1993=100
1993 | 100/1,0 | 100/13,3 | 100/5,3 | 100/18,8 | 100/8,1 100/15,5 100/38,0 | 100/100 | 100 [52,6]
2000 | 87/0,8 89/10,8 | 124/5,7 | 111/19,1 | 107/7,9 126/18,1 107/37,6 | 109/100 | 104 [55,1]
2006 | 79/0,7 75/9,1 124/5,6 | 109/18,6 | 99/7,3 142/20,3 110/38,4 | 110/100 | 107 [54,3]
Med arbejdssted i hovedstadsmetropolen (dagbefolkning), 2008-2019. Index: 2008=100

Landbrug | Industri Bygge Handel, Forretnings- Offentlige Total Total
og 0g transport | service m.m. tjenester befolkning

handveerk | anleg m.m.
2008 | 100/0,5 100/7,7 100/5,3 100/21,3 100/30,0 100/35,2 100100 | 100 [51,7]
2014 | 87/04 88/6,8 90/4,9 96/20,4 105/31,4 101/36,1 99/100 103 [48,3]
2019 | 86/04 96/6,8 104/5,0 102/19.6 121/33,3 106/34,9 109/100 | 112 [49,3]

Anm.: Talstgrrelse far skrastreg og kantet parentes: Index. Talstgrrelse efter skrastreg: Procent andel af beskaftigede.
Kantet parentes: Procentandel beskaftigede af det samlede folketal.

De meget betydelige skonomiske strukturforandringer, der kom til at kendetegne det danske samfund i
artierne omkring artusindeskiftet, farte til markante forskydninger mellem landets enkelte dele.

| hovedstadsmetropolen fortsatte faldet i industribeskeftigelsen pa ny kraftigere end i det gvrige Danmark
og naede i 2019 ned pa syv procent af metropolens samlede arbejdsstyrke (tabel 15). Af
hovedstadsmetropolens tilbageveaerende produktionserhverv klarede sarligt den specialiserede industri sig.
Den var baseret pa nye brancher, hgjteknologi og en veluddannet arbejdskraft, og selv i kriseperioden efter
2008 kunne kemisk-, medicinal-, mgbel-, og transportmiddelindustri udvise positive veekstrater i
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beskeeftigelsen, mens tilbageslaget i samme periode blev mindre inden for metal- og levnedsmiddelindustri
og produktion af eludstyr. Men det blev veeksten i de tjenesteydende erhverv, handel og omsatning, der
ikke blot modvirkede tabet af industriarbejdspladser, men ogsa @gede beskaftigelsen mere i
hovedstadsmetropolen end i resten af landet, hvorved metropolen pa ny kunne tegne sig for en stigende
andel af den samlede danske arbejdsstyrke.

Hovedstadsmetropolens koncentration af forskning og knowhow var afgerende for, at veeksten inden for
den private erhvervsrettede serviceproduktion og offentlig virksomhed blev serlig steerk her. Det
bevirkede, at teet ved 70 procent i hovedstadsmetropolen i 2019 var beskaftigede inden for disse brancher.
Herudover havde stgrsteparten af hovedsaderne for landets erhvervsvirksomheder og
interesseorganisationer fortsat hjemsted i hovedstadsmetropolen, der ud over store amts- og
primerkommunalsektorer husede overordnede offentlige institutioner og hovedparten af statens ansatte.
Endelig blev hovedstadsmetropolen hjemsted for internationale produktionsvirksomheders skandinaviske
eller nordeuropeiske hovedkontorer. Bl.a. for: Nokia, Ferring International Center, fedevarevirksomheden
Nestle, medicinalvirksomheden Nycomed, Gillette, Sony, biotekviksomheden Biogen, Mercedes Benz,
fadevarefirmaet Masterfood, it-virksomheden Dell, Coca-Cola, NNS Financial, it-giganten Oracle, UCB
Pharma og medicinalfirma Astelleas. Hovedkontorer der enten nyoprettedes i Skandinavien eller flyttedes
til hovedstadsmetropolen fra Nordtyskland, Stockholm og Oslo.

Med dette erhvervspotentiale og som falge af en nettotilvandring fra udlandet vendtes
hovedstadsmetropolens befolkningsudvikling pa ny efter den sidste efterkrigstids stagnation.

Mens Danmark i 90"erne og i det nye artusindes to farte artier fik en tilvaekst i folketallet pa 13 procent,
kunne hele hovedstadsmetropolen i samme periode notere en befolkningsforggelse pa 23 procent. Herved
naede metropolens samlede folketal tet ved 2,1 millioner, hvorved metropolen igen kunne tegne sig for en
stigende andel af landets samlede befolkning.®!

Metropolpendling. Mens Frederiksbergs s&rlige pendlingsmgnster i forhold til navnlig Kgbenhavn
stort set forblev af samme karakter i drtierne omkring artusindeskiftet, farte periodens steerkt
foregede folketal i hovedstaden, der fulgte af dens szrlig hgje beskeftigelsesmassige tilveekst, til at
ud- og indpendling fra og til Kabenhavn reduceredes (tabel 4). Til gengeeld sgedes pendlingen i
perioden yderligere i de gvrige dele af hovedstadsmetropolen, som falge af disses befolknings- og
erhvervsmassige eftersleb og gensidig afhaengighed i forhold til den steerkt ekspanderende
hovedstad.

Tabel 16. Folketal, hovedstadsmetropolen og Danmark, 1990-2006. Index: 1990=100.%

1990 2000 2006
Hovedstadsmetropolen 100 105 108
Pendlersatellitbyer 100 109 115
Hele landet 100 103 105

Mindst i forstadsomraderne og mest kgbstadsringen, der i perioden efterhanden fik et pendlingsomfang, der
nermede sig forsteedernes. Samtidig ggedes udpendlingen fra pendlersatellitbyerne yderligere, mens
indpendlingen til disse sarlig efter artusindeskiftet blev langt mindre. Det var en faglge af bade yderligere
udtgmning af de lokale erhvervsmuligheder og forbedrede beskeftigelsesmuligheder og hgjere indkomster,
men ogsa af steerkere stigende ejendomspriser bade i kabstadsringen og hovedstadsmetropolens mere
centrale dele.

Forhold, der ikke blot yderligere forggede befolkningstilveeksten i hovedstadsmetropolens
pendlersatellitbyer, men tillige satte sig igennem i de rurale oplande umiddelbart uden for metropolens
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omrade. Her blev tidligere stations- og landevejshyers funktion yderligere forsterkede som
pendlersatellitbyer i metropolens periferi (tabel 16). |1 Haslev skete en betydelig stigning i udpendlingen
indenfor for tre af hovederhvervene. Mest udtalt for de tjenesteydende erhverv og handel, hvis udpendling
fra Haslev Kommune i artierne omkring artusindeskiftet foragedes med mere end to tredjedele og 56
procent, mens de to erhvervs indpendling til kommunen alene fik en tilvaekst pa henholdsvis 57 og 42
procent pa samme tid. Indenfor bygge- og anleeg med transport ggedes udpendlingen i perioden med en
fjerdedel, pa samme tid som reduktionen i industriudpendlingen alene udgjorde 10 procent, hvilket var
signifikant mindre end erhvervets samtidige halvering i indpendlingen til Haslevs beliggenhedskommune.

Tabel 17. Antal beskeftigede med arbejdssted og folketal i hovedstaden, 1993-2019.

Beskaftigede Total
Landbrug | Industri Bygge | Handel | Transpor | Forretnings- | Offentlige | Total befolkning
0g og t service tjenester
handveerk | anleg og m.m.
post/tele
Med arbejdssted i hovedstaden (dagbefolkning), 1993-2006. Index: 1993=100
1993 | 100/0,2 100/9,0 | 100/2,6 | 100/16,4 | 100/9,3 100/19,4 100/43,1 | 100/100 | 100 [62,3]
2000 | 97/0,2 80/6,8 114/2,7 | 109/15,8 | 140/8,5 122/22,4 106/43,6 | 106/100 | 106 [62,5]
2006 | 99/0,2 58/4,8 141/2,1 | 110/15.7 | 127/7,9 138/25,2 109/44,1 | 110/100 | 108 [62,3]
Med arbejdssted i landsdel: Byen Kgbenhavn (dagbefolkning), 2008-2019. Index: 2008=100
Landbrug | Industri Bygge Handel, Forretnings- Offentlige Total Total
og og transport | service m.m. tjenester befolkning
héndveerk anleg m.m.
2008 | 100/0,1 100/4,7 100/3,6 100/18,3 100/33,5 100/39,8 100/100 | 100 [54,8]
2014 | 96/0,1 99/4,5 92/3,2 98/17,5 110/35,6 102/39,1 104/100 | 1111[50,9]
2019 | 105/0,1 102/4,7 101/3,1 108/16,8 134/38,1 110/37,2 118/118 | 122[53,5]

Anm.: Talstgrrelse far skrastreg og kantet parentes: Index. Talstgrrelse efter skrastreg: Procent andel af beskaftigede.
Kantet parentes: Procentandel beskeftigede af det samlede folketal.

Som i den sidste efterkrigstid var der ogsa i artierne omkring artusindskiftet en erhvervsmaessig
sammensatning af udpendlingen fra Haslev Kommune, der ogsa var udtryk for bade udtemningen af
Haslev hidtidige erhvervsgrundlag og de beskaftigelsesmuligheder, som hovedstadsmetropolen pa samme
tid bed pa (tabel 17-20). Trods regionale forskelle ydede hovedstadsmetrolens samlede meget kraftige
beskeeftigelsestilvaekst inden for den offentlige og navnlig den private serviceproduktion i sig selv en meget
udtalt tiltreekningskraft. De omfattende byomdannelser og infrastrukturelle anleeg i hovedstaden, der var
forudsaetningen for bade dens kraftigt stigende folketal og beskeftigelse inden for dette erhverv, generede
samtidig en betydelig foragelse af beskaftigelsen i bygge- og anleegssektoren i selve hovedstaden og blandt
virksomheder, der havde hjemsted ude i forsteederne. Hertil fajede sig yderligere byggeri i den hidtil mindst
urbaniserede del af hovedstadsmetropolen, som Roskilde Amtskommune omfattede.

En fortsat urbanisering i denne del af hovedstadsmetropolen, som, pa nzr i selve hovedstaden,

fulgte af den starste befolknings- erhvervsmaessige tilvaekst, der samtidig her forggede beskeftigelsen
inden for handel og transport. Det var erhverv, der med hovedstadens dynamik, selvsagt kom til at udvise
en betydelig beskaftigelsesmaessig veekst i alle dele af metropolen. Da transport-, logistik- og
lagervirksomhed i perioden i seerlig grad lokaliseredes til metropolens forstadsomrade, blev
transporterhvervet her samtidig kendetegnet af en betydelig foragelse.
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Tabel 18. Antal beskaftigede med arbejdssted og folketal i hovedstadsmetropolen indre forsteeder, 1993-2019.

Beskeeftigede Total
Landbrug | Industri Bygge | Handel | Transpor | Forretnings- | Offentlige | Total befolkning
og og t service tjenester
handveerk | anleg og m.m.
post/tele
Med arbejdssted i Kgbenhavns Amtskommune (dagbefolkning), 1993-2006. Index: 1990=100
1993 | 100/0,5 | 100/15,8 | 100/6,0 | 100/21,1 | 100/8,1 100/14,5 100/34,0 | 100/100 | 100 [54,9]
2000 | 91/0,4 86/12,2 | 130/7,0 | 109/21,2 | 125/9,2 120/17,6 106/32,4 | 106/100 | 102 [60,0]
2006 | 87/0,3 75/10,7 | 145/7,9 | 103/19,9 | 119/8,8 135/19,9 107/31,7 | 107/100 | 103 [59,1]
Med arbejdssted i Landsdel: Kgbenhavns Omegn (dagbefolkning), 2008-2019. Index: 2008=100
Landbrug | Industri Bygge Handel, Forretnings- Offentlige Total Total
0g 0g transport | service m.m. tjenester befolkning
handverk anleg m.m.
2008 | 100/0,2 100/8,1 100/5,6 100/23,4 100/29,3 100/33,6 100/100 100 [49,4]
2014 | 72/0,1 87/6,9 85/5,3 93/22,0 101/37,1 98/28,6 98/100 105 [46,3]
2019 | 76/0,1 92/7,2 100/5,7 99/22,0 115/32,0 104/33,0 105/100 109 [49,3]

Anm.: Talstgrrelse for skrastreg og kantet parentes: Index. Talstgrrelse efter skrastreg: Procent andel af beskaftigede.
Kantet parentes: Procentandel beskeftigede af det samlede folketal.

Selv om industribeskaftigelsen som helhed decimeredes i hovedstadsmetropolen, fastholdt den en andel af
den samlede beskaftigelse pa omkring 10 procent uden for hovedstaden og opnaede i arene 2014-2019 pa

ny en vis tilveekst, der blev mest udtalt i metropolens forstadsomrade. For pendlersatellitbyer savel i som

uden for hovedstadsmetropolens omrade, hvor erhvervsudtgmningen var mest udtalt, bidrog metropolens

industri dermed fortsat erhvervsmaessigt til udpendlingen. | Haslev, hvor industri- og handvaerk helt op i
00"erne omfattede 15 procent af udpendlingen fra kommunen og sammen med de knapt 40 procent af
samme, som bygge- og anlag, transport samt handel udgjorde, resulterede det i, at udpendlingen til

forsteederne ved Kage Bugt og pa Vest- og Nordvestegnen ggedes fra 59 procent i 1990 til henholdsvis 63

og 71 procent af udpendlingen fra Haslev Kommune i 2005 og fra Faxe Kommune i 2019.

Tabel 19. Antal beskeftigede med arbejdssted og folketal i Nordsjalland, 1993-2019.

Beskeftigede Total
Landbrug | Industri Bygge | Handel | Transpor | Forretnings- | Offentlige | Total befolkning
og 0g t service m.m. | tjenester
handverk | anleg og
post/tele
Med arbejdssted i Frederikshorg Amtskommune (dagbefolkning), 1993-2006. Index: 1990=100
1993 | 100/2,5 | 100/15,2 | 100/6,2 | 100/19,4 | 100/4,9 100/11,1 100/40,7 | 100/100 | 100 [41,6]
2000 | 88/2,1 101/14,0 | 111/6,4 | 117/21,0 | 98/4,5 121/12,1 106/39,9 | 105/100 | 105 [43,0]
2006 | 75/1,8 91/10,7 | 100/7,1 | 114/20,6 | 97/3,9 131/13,5 108/39,4 | 107/100 | 108 [41,0]
Med arbejdssted i Landsdel Nordsjalland (dagbefolkning), 2008-2019. Index: 2008=100
Landbrug | Industri Bygge Handel, Forretnings- Offentlige Total Total
0g 0g transport service tjenester befolkning
handveerk anleg m.m. m.m.
2008 | 100/1,0 | 100/10,9 100/6,3 100/20,9 100/26,8 100/34,1 100/100 | 100 [49,8]
2014 | 93/1,0 86/9,5 86/5,9 96/20,9 98/27,4 98/35,3 96/100 102[46,9]
2019 | 89/0,9 89/9,4 101/6,3 102/20,5 108/28,5 105/34,4 102/100 | 105[48,2]

Anm.: Talstarrelse far skrastreg og kantet parentes: Index. Talstarrelse efter skrastreg: Procent andel af beskeftigede.
Kantet parentes: Procentandel beskaftigede af det samlede folketal.

En geografisk fordeling i hovedstadsmetropolen af udpendlingen fra Haslevs beliggenhedskommune havde

taget sin begyndelse i den sidste efterkrigstid. Det bevirkede, at udpendlingen til selve hovedstaden i
artierne omring artusindeskiftet reduceredes fra 30 procent i 1990 til 22 procent af udpendlingen til
metropolen fra henholdsvis Haslev Kommune i 2005 og Faxe Kommune i 2019.
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Trods den meget steerke merbeskaftigelse i hovedstaden var det en fglge af, at udpendlingen fra Haslevs
beliggenhedskommune i hgjere grad orienterede sig mod andre omrader i hovedstadsmetropolen.

| dele af metropolen var det stedlige arbejdsudbud i mange tilfeelde pa et lavere specialiserings- og
kvalifikationsniveau end i selv hovedstaden, der abenbart stillede hgjere krav til arbejdskraften end
pendlingen fra Haslevs beliggenhedskommune kunne honorere. Ikke desto mindre udgjorde funktionarer
og lenmodtagere pa hgj- og mellemniveau i artierne omkring arhundredskiftet fortsat en starre andel af
udpendlingen fra Haslev Kommune, hvis indpendling pa samme tid til gengeeld havde en stgrre andel af
fag- og ufaglerte arbejdere og lsnmodtagere pa grundniveau.®®

Tabel 20. Antal beskeftigede med arbejdssted og folketal pd @stsjlland, 1993-2019.

Beskeftigede Total
Landbrug | Industri Bygge | Handel | Transport | Forretnings- | Offentlige | Total befolkning
0g 0g 0g service m.m. | tjenester
handveerk | anleg post/tele

Med arbejdssted i Roskilde Amtskommune (dagbefolkning), 1993-2006.Index: 1993=100
1993 | 100/3,4 | 100/18,8 | 100/5,8 | 100/18,6 | 100/5,8 100/10,4 100/37,2 | 100/100 | 100 [38,9]
2000 | 81/25 100/17,2 | 130/7,1 | 112/18,6 | 120/6,2 115/11,3 112/37,1 | 112/100 | 104 [42,0]
2006 | 75/2,2 87/13,8 | 140/8,0 | 131/19,1 | 99/5,9 132/13,0 118/38,0 | 116/100 | 109 [41,5]

Med arbejdssted i Landsdel @stsjelland (dagbefolkning), 2008-2019. Index: 2008=100
Landbrug | Industri Bygge Handel, Forretnings- Offentlige Total Total
og 0g transport | service m.m. tjenester befolkning
handveerk anleg m.m.
2008 | 100/1,2 100/9,2 100/7,6 100/23,5 100/26,0 100/32,5 100/100 100 [51,2]
2014 | 82/1.1 86/8,3 93/7,1 97/23,6 99/26,3 99/33,6 95/100 103 [47,7]
2019 | 81/1,0 87/8,2 104/8,1 107/23,8 103/27,0 105/31,9 104/100 109 [49,3]

Anm.: Talstgrrelse for skrastreg og kantet parentes: Index. Talstgrrelse efter skrastreg: Procent andel af beskaftigede.
Kantet parentes: Procentandel beskaftigede af det samlede folketal.

Indkomstforskelle

Med de erhvervsmassige forskelle i sdvel sammensatning som volumen, der kendetegnede Haslev
og hovedstadsmetropolen ved midten af det 20. arhundrede, matte der allerede pa dette tidspunkt
have veret betydelige forskelle i den gennemsnitlige disponible indkomst i metropolen og den
midtsjeellandske stationsby.3* Forskelle, der under indtryk af udhulingen af Haslevs hidtidige
erhvervsgrundlag og hovedstadsmetropolens erhvervsmassige veekstdynamik i 1987 resulterede i,
at den disponible indkomst i hovedstadsmetropolen 1a 13-20 procent hgjere end det lokalomrade,
som Haslev var en del af (tabel 21).

Sammen med forskellene i beskaftigelsesmulighederne er forskelle i indkomst en yderligere
medvirkende push-faktor bag udpendlingen fra Haslev, der trods den sidste efterkrigstids krise
understgttedes af den pull-faktor, som hovedstadsmetropolens hgjere indkomstniveau udgjorde pa
samme tid. Med den fortsatte krise i de sidste ar af 80"erne og de farste ar af 90 erne udjeevnedes
niveauforskellen mellem den disponible indkomst i Haslevs lokalomrade og hovedstadsmetropolen
kun marginalt. Forskellene 13 i 1994, hvor indkomstspaendet var mindst, stadig 10-16 procent hgjere
i metropolen.

Som fglge af den yderligere afvikling af Haslevs funktion som stations- og industriby og de
samtidig forbedrede konjunkturer fra den sidste del af 90"erne, der i serlig grad kom
hovedstadsmetropolen til gode, ggedes indkomstspaendet pa ny. Det farte i ar 2000 til, at den
disponible indkomst i metropolen lagde sig 15 til 26 procent hgjere end i Haslevs lokalomrade. Pa
indkomstsiden blev hovedstadsmetropolens, og serligt selve hovedstadens, fornyede veakstperiode
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efter 1990, mest markant i det 21. arhundredes farste to artier. Mens den disponible indkomst i
Haslevs lokalomrade i perioden opnaede en vekst pa 73 procent, lagde den sig i
hovedstadsmetrolen pa 75-87 procent. Det resulterede i, at den disponible indkomst i 2019 i
hovedstadsmetropolen kom til at ligge 16-31 procent over Haslevs lokalomrade. Sammen med de
langt flere og mere forskelligartede beskeeftigelsesmuligheder i hovedstadsmetropolen blev det en
afgerende faktor bag den ggede udpendling fra Haslevs beliggenhedskommune til metropolen i
artierne omkring artusindeskiftet.

Tabel 21. Gennemsnitlig disponibel indkomst i lgbende priser, 1987-2019: Faxe Kommune, hovedstadsmetropolen og
Danmark, 1987-2019, Index: 1987=100%

Ar Faxe Hovedstadsmetropolens dele Danmark
Kommune Byen Kgbenhavns | Nordsjelland @stsjeelland
Kghenhavn omegn
1987 100 100/2,6 100/15,7 100/19,7 100/13,2 100/-2,7
1988 105 105/2,5 105/15,0 104/18,8 106/13,8 106/-1,2
1989 112 109/-0,2 109/14,1 110/17,6 112/12,9 113/-1,2
1990 118 109/-2,3 114/11,1 115/16,6 116/11,2 119/-2,3
1991 122 115/-3,2 117/10,8 120/17,2 121/11,8 124/-2,3
1992 126 119/-3,2 122/11,5 122/16,7 124/11,5 127/-2,1
1993 128 123/-3,1 125/11,1 127/17,2 129/12,2 131/-2,1
1994 139 130/-3,8 134/10,4 135/16,0 138/12,3 140/-1,9
1995 146 135/-4,6 139/10,0 144/18,0 145/12,6 146/-2,8
1996 151 141/-4,4 145/11,3 150/19,1 151/13,0 151/-2,6
1997 156 146/-4,3 152/12,6 160/22,6 162/15,8 157/-2,6
1998 164 153/-4,0 160/12,8 167/21,6 166/14,4 164/-3,2
1999 168 160/-2,4 165/13,2 173/22,7 171/14,8 168/-3,2
2000 173 168/-0,8 173/15,2 182/25,8 179/16,7 174/-3,2
2001 182 174/-2,1 180/13,7 188/23,6 186/15,2 181/-3,6
2002 189 183/-0,7 186/13,9 198/25,0 193/15,2 188/-3,5
2003 194 188/-0,6 192/14,2 201/23,6 199/15,5 195/-2,7
2004 206 198/-1,1 202/13,4 213/23,6 209/14,6 205/-3,2
2005 213 206/-0,7 215/16,7 224/25,9 217/15,4 213/-2,5
2006 219 215/-0,6 216/16,8 232/26,4 223/15,0 220/-3,4
2007 227 219/-1,2 226/15,1 238/25,4 231/15,0 226/-3,5
2008 226 222/0,1 225/14,5 232/22,0 229/13,9 224/-4,1
2009 231 227/0,5 226/13,1 229/19,8 226/10,2 231/-2,9
2010 250 245/0,6 247/14,8 257/23,2 247/11,3 248/-3,2
2011 251 251/2,6 256/17,8 262/25,1 251/13,1 251/-2,7
2012 261 256/4,5 262/15,9 271/24,9 258/12,5 259/-3,6
2013 262 264/1,9 268/16,3 280/28,2 263/14,1 266/-1,1
2014 267 272/4,5 277/20,1 289/29,6 271/14,8 271/-1,0
2015 272 279/5,3 291/23,6 297/30,4 277/15,0 277/-1,0
2016 276 286/6,2 290/21,8 303/31,4 283/15,8 281/-1,0
2017 282 294/6,8 295/20,9 311/31,6 290/15,8 287/-0,9
2018 292 304/6,9 302/19,9 316/29,2 298/15,7 295/-1,2
2019 300 314/75 316/21,9 327/30,7 307/15,8 304/-1,4

Anm: Talstarrelse for skrastreg: Index: 1987=100. Talstarrelser efter skrastreg: Procentuel forskel i forhold til den
gennemsnitlige disponible indkomst i Faxe Kommune, hvis udstraekning i tabellen omfatter den i 2007 oprettede
kommune med dette navn.

Bopalsaspektet

| den sidste efterkrigstid og i artierne omkring artusindeskiftet blev arbejdsstedsaspektet i forhold til
Haslevs stadig starre udpendling til hovedstadsmetropolen kendetegnet af en push-pull-relation,
hvor feerre og mindre beskaftigelsesmuligheder i Haslevs beliggenhedskommune udgjorde en push-
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faktor i forhold den pull-faktor, som metropolen samtidig repraesenterede i form af langt flere og
mere forskelligartede beskaftigelsespotentialer og et samtidig hgjere indkomstniveau.
Relationen blev helt omvendt i forhold til udpendlingens bopalsaspekt.

Med signifikant lavere priser pa fast ejendom og en samtidig langt mindre urbanitet i Haslev
repraesenterede den midtsjeellandske stationsby en staerk pull-faktor i forhold til at bibeholde eller
sgge bolig i byen pa trods af beskaftigelse i hovedstadsmetropolen, mens dennes langt hgjere
boligpriser- og udgifter og stadig mere udtalte urbanitet i henseende til boligvalg udgjorde en
vaesentlig push-faktor.

Prisgap pa ejendomsmarkedet

Serlig forskellene i prisen pa enfamiliehuse i Haslev og hovedstadsmetropolen ydede en staerk
tilskyndelse til, trods beskaftigelse i metropolen, at bibeholde boligen i stationsbyen eller at tilflytte
denne (tabel 8).%¢ Lavere boligpriser- og udgifter muliggjorde enten en udvidelse af det gvrige
privatforbrug eller en stgrre og kvalitativt bedre bolig med samme realindkomst.

Med de bymaessige forskelle, der kendetegnede Haslev og hovedstadsmetropolen ved midten af det
20. arhundrede, var der allerede pa dette tidspunkt betydelige forskelle pa gennemsnitsprisen pa et
enfamiliehus i metropolen og den midtsjeellandske stationsby. Forskelle, der under indtryk af
udhulingen af Haslev hidtidige erhvervsgrundlag og hovedstadsmetropolens samtidige
erhvervsmassige dynamik i efterkrigstiden medfarte, at gennemsnitsprisen pa et enfamiliehus i
1981 14 tre fjerdedel hgjere i metropolen end i byer af samme starrelse som Haslev (tabel 22).87
Trods den sidste efterkrigstids krise fgrte den noget starre stigning i gennemsnitsprisen pa
enfamiliehuse i metropolen i forhold til byer af samme befolkningsvolumen som Haslev til en
yderlige uddybning af disse forskelle igennem 80 erne og videre ind i de farste ar af 90"erne.

Tabel 22. Gennemsnitlige ejendomspriser for enfamiliehuse: Byer med 5.000-10.000 indbyggere,
hovedstadsmetropolen og Danmark, 1981-1992.%8

Hovedstadsmetropolen
Hovedstads- Frederiksborg Total Byer med Danmark
kommunerne og Roskilde 5.000-
og amtskommuner 10.000
Kgbenhavns indbyggere
Amtskommune

1981 100/85,3 100/65,4 100/74,8 100 100/25,2
1982 89/84,9 88/63,7 88/73,7 88 90/26,6
1983 97/95,6 92/65,9 94/79,3 92 93/30,6
1984 112/107,5 104/72,7 108/87,9 100 104/29,8
1985 132/108,4 125/75,4 128/90,0 118 121/27,6
1986 149/107,4 144/78,1 146/91,3 133 134/26,4
1987 134/100,0 130/72,8 132/85,1 124 124/24,6
1988 132/92,4 130/68,8 131/79,6 127 125/23,4
1989 127/87,6 129/70,8 12978,9 126 125/24,9
1990 119/83,4 120/70,0 120/74,5 120 115/19,7
1991 124/87,3 121/64,7 123/75,2 122 122/24,6
1992 123/89,8 118/63,0 120/75,6 119 119/23,9

Anm: Talstarrelse for skrastregen: Index: 1981=100. Talsterrelser efter skrastregen: Procentuel
forskel i forhold til den gennemsnitlige ejendomspris i byer med 5.000-10.000 indbyggere.

Det havde den konsekvens, at gennemsnitsprisen pa et enfamiliehus i hovedstadsmetropolen i 1992
placerede sig 72 procent hgjere end p& Vest- og Sydsjelland (tabel 23).8° En forskel der var serlig
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udtalt i forhold til hovedstadsmetropolens forstaeder, hvor denne androg 85 procent, og mindst i
forhold til metropolens gstsjellandske del, hvor forskellen udgjorde 58 procent.

Tabel 23. Gennemsnitlige ejendomspriser for enfamiliehuse: Vest- og Sydsjalland, hovedstadsmetropolen og Danmark,
1992-2020%

Ar Landsdel Hovedstadsmetropolens dele Danmark
Vest- og Byen Kgbenhavns | Nordsjelland | @stsjelland Hovedstads-
Sydsjeelland | Kgbenhavn omegn metropolen
1992 33 21/65,1 22/85,1 29/77,7 27/57,5 25/71,7 34/22,0
1993 31 20/74,6 21/87,6 24/79,2 25/58,2 23/74,4 31/23,4
1994 36 25/79,7 25/89,7 29/82,1 31/67,1 31/78,5 37/25,0
1995 38 24/75,4 26/94,4 30/83,6 31/63,4 28/77,8 37/25,7
1996 40 28/86,4 30/107,9 34/92,5 37/76,6 32/87,1 42/30,0
1997 43 31/88,7 32/113,3 37/95,5 40/77,4 37/94,9 46/31,3
1998 47 36/103,0 38/118,2 41/98,6 45/81,7 40/96,9 51/32,8
1999 52 41/108,4 42/117,8 47/101,9 48/77,0 45/96,6 54/27,9
2000 54 45/117,5 48/138,6 50/106,9 53/85,4 50/111,1 5933,5/
2001 61 49/113,5 50/125,2 56/107,9 59/86,2 54/104,1 65/30,6
2002 66 54/117,0 52/112,1 61/109,8 61/78,0 57/99,9 66/24,0
2003 70 55/108,1 54/109,8 60/96,5 65/77,2 58/91,1 70/24,4
2004 74 61/115,4 59/116,7 66/99,9 69/77,4 65/99,9 78/30,1
2005 84 75/136,7 72/133,6 77/108,9 78/77,1 77/117,0 83/21,8
2006 100 100/165,7 100/172,8 100/126,9 100/92,2 100/130,3 100/23,5
2007 110 109/162,1 99/148,4 113/133,0 111/95,1 105/120,4 102/15,8
2008 111 99/136,8 91/124,1 102/112,5 107/86,4 100/107,6 108/20,4
2009 98 92/149,9 80/124,5 78/81,6 104/104,4 82/93,8 98/24,5
2010 84 85/140,0 84/143,8 87/109,4 87/78,6 90/119,8 107/39,9
2011 87 87/165,7 86/169,9 88/129,7 88/99,5 91/141,4 105/50,1
2012 83 84/167,1 83/173,6 83/116,7 80/84,6 88/144,9 103/53,8
2013 86 95/190,4 82/159,6 85/159,9 81/78,1 91/141,7 108/54,2
2014 85 96/198,9 88/179,9 86/129,0 87/95,6 93/152,1 113/62,7
2015 92 109/213,9 94/179,4 93/129,7 84/75,3 99/153,1 121/63,6
2016 91 117/238,5 101/200,1 96/139,5 93/96,7 106/166,7 122/65,2
2017 93 126/258,3 105/198,2 101/145,9 96/98,8 111/175,2 127/68,4
2018 104 136/244,6 113/195,3 102/121,3 107/97,2 115/132,7 129/54,0
2019 104 133/238,9 116/205,2 106/122,0 110/103,6 118/160,9 131/56,0
2020 108 146/258,5 120/203,1 113/137,6 120/114,2 125/165,6 136/56,9

Anm: Talstgrrelse far skrastregen: Index: 2006=100. Talstarrelser efter skrastreg: Procentuel
forskel i forhold til den gennemsnitlige ejendomspris pa Vest- og Sydsjelland.

| takt med de forbedrede konjunkturer op gennem 90 erne ggedes prisstigningstakten pa
enfamiliehuse sd meget mere i hovedstadsmetropolen end pa Vest- og Sydsjelland, at et sddant hus
her blev mere end dobbelt sa dyrt end i det avrige @stdanmark. Mest markant blev forskellen
mellem Vest- og Sydsjelland og hovedstadsmetropolens forsteeder, hvor prisen pa enfamiliehuset i
ar 2000 placerede sig 139 procent hgjre end i resten af det gstdanske omrade.

Ud over en signifikant sterkere vaekst i gennemsnitsprisen pa et enfamiliehus i
hovedstadsmetropolen end pa Vest- og Sydsjelland, der op gennem det 21. arhundredes farste to
tiar fulgte af metropolens forsteerkede erhvervs- og befolkningsmeessige veekst, blev perioden
kendetegnet af meget betydelige forskelle i denne gennemsnitspris inden for selve metropolens
omrade. Mens hovedstadsmetropolen som helhed i perioden kunne opvise en stigning i prisen pa
enfamiliehuse pa 150 procent, udgjorde denne ikke mindre end 224 procent i
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hovedstadskommunerne, og alene henholdsvis 151, 126 og 127 procent i metropolens forsteeder og
nord- og gstsjellandske dele.

Selv om gennemsnitsprisen pa et enfamiliehus pa Vest- og Sydsjelland i de to farste artier af det
nye artusinde blev fordoblet, ggedes samme stigningstakt dermed sa meget mere i
hovedstadsmetropolen, at prisforskellen mellem denne og det gvrige @stdanmark i 2020 kom op pa
166 procent. Mest udtalt i forhold til hovedstadskommunerne, hvor gennemsnitsprisen pa
enfamiliehuset samme ar lagde sig 259 procent hgjere end i det gvrige @stdanmark. Det var noget
mindre markant i hovedstadsmetropolens forsteeder og nord- og gstsjaellandske dele, hvor prisen pa
et enfamiliehus sammen ar placerede sig henholdsvis 203, 138 og 114 procent hgjere end pa Vest-
og Sydsjeelland.

Forskelle i urbanitet

Boligens beliggenhed i rurale omgivelser ydede en serlig tiltreekning fremfor bopeel i metropolen.
Signifikante forskelle i gennemsnitsprisen pa enfamiliehuse i hovedstadsmetropolen og
enfamiliehuse i Haslev udgjorde en afggrende faktor bag udpendling til metropolen, ligesom
afgarelsen, om hvorvidt man bibeholdt bopzl i byen eller flyttede, havde betydning.

Malt i befolkningstethed havde Haslevs beliggenhedskommune i midten af det 20. arhundrede en
urbanitet, der var teet ved en tredjedel mindre end landet som helhed og naermest uden

sammenligning med hovedstadsmetropolen og sarligt dens mest bebyggede omrader: Selve
hovedstaden og forsteederne i Kgbenhavns Amtskommune (tabel 24).%

Tabel 24. Befolkningstaethed pr. km?: Haslev Kommune, hovedstadsmetropolen, Danmark, 1950-2006%
Ar Haslev Hovedstads- | Hovedstads- | Kgbehavns Frederiksborg | Roskilde Danmark
Kommune | metropolen | kommunerne | Amtskommune | Amtskommune | Amtskommune
1950 | 70/100 | 502/100 9.239/100 595/100 110/100 101/100 100/100
1960 | 72/103 | 561/118 8.708/94 924/155 135/123 117/116 107/107
1970 | 85/121 | 612/122 7.552/82 1.169/196 193/175 172/170 115/115
1980 | 99/141 | 610/121 6.115/66 1.192/200 244/222 226/224 119/119
1990 | 100/143 | 598/120 5864/64 1.143/192 253/230 239/237 120/120
2000 | 107/153 | 628/125 6.104/66 1.166/196 271/247 260/257 124/124
2006 | 112/160 | 641/128 6.208/67 1.176/198 281/255 271/268 124/124

Anm.: Talstgrrelse far skrastreg: Antal indbyggere pr. km?. Talstgrrelse efter skrastreg: Index: 1950=100.

Selv om den betydelige udbygning af Haslev sarlig i efterkrigstiden og i mindre grad i artierne
omkring artusindeskiftet farte til en kraftigere stigning i graden af urbanitet i byens
beliggenhedskommune end i hele Danmark, var urbaniteten her i 2006 stadig 10 procent mindre end
i landet som helhed. Hovedstadens voldsomme befolkningsnedgang i efterkrigstiden resulterede
ganske vist i en reduktion af befolkningstetheden i denne, men farte ikke til en mindre urbanitet i
metropolen. Snarere tvaert imod.

I hovedstaden gennemfartes i perioden farst betydelige saneringer og byfornyelser og senere
byomdannelser, men da de fandt sted inden for samme bebyggede omrade, og efter artusindeskiftet
farte til en pa ny stigende befolkningsteethed, skabtes der ikke starre frirum i denne del af
hovedstadsmetropolen. Samtidig @gedes urbaniteten andre steder i hovedstadsmetropolen i
efterkrigstiden og i artierne omkring artusindeskiftet. Med det resultat, at urbaniteten i 2006 var
10,5 gange starre i forsteederne i Kgbenhavns Amtskommune end i Haslevs beliggenhedskommune
mod en 8,5 gange starre i midten af arhundredet. Samme ar var urbaniteten henholdsvis blevet 2,5
0g 2,4 gange starre i Frederiksborg og Roskilde amtskommuner end i Haslevs
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beliggenhedskommune. Det udgjorde en voldsom forggelse af disse dele af hovedstadsmetropolens
urbanitet, idet den i midten af det 20. arhundrede her alene var 57,1 og 44,3 procent hgjere end i
Haslevs lokalomrade.

SN
{5 5, Saaag N Y

Landskab ved Bregentved 1984.%

Med denne voldsomme forskel i urbanitet matte valget af en helarsbolig i mere rurale omgivelser,
som Haslevs beliggenhedskommune udgjorde, saledes med al sandsynlighed i perioden have varet
styret af et motivkompleks, der svarede til det, der pa samme tid l1a bag erhvervelse af et
sommerhus.®*

iI veste: Hovedej A2 (Vordingborgvej) ved Turebylille i midten af 60"erne.® Til hgjre: Gl. Kgge Landevejs
indfarelse til Kgbenhavns gader i Valby omkring 1960.%
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Rastepladsen ved Piberhus i 1973 pa den del af Sydmortorvejen mellem Dyrehavehus og Rgnnede, der var abnet to ar
far. Noget nord for rastepladsen udgik fra Sydmotorvejen den nordgaende forbindelseslandeve;j til Haslev, som
udlagdes umiddelbart efter.%

Med efterkrigstidens forsteerkede urbanisering opstod der saledes et stadig starre
modsatningsforhold mellem taetbebyggede byomrader, der med deres stereotype arbejds- og
produktionsformer og mere begraensede muligheder for lys og luft og adgang til det abne land
adskilte sig fra sommerhuset eller helarsboligen, der i mere fredelige og rolige landlige omgivelser
til gengeeld ydede en kompensation for og et miljeskift i forhold til urbaniteten. Dermed et mindre
urbant fritidsliv, som blev muligt med periodens stadig starre arbejdsfri tid, og som i s&rlig grad
tiltrak de befolkningslag, der var henvist til etageboliger.®

Tabel 25. Antal personbiler i Danmark, 1950-2020. Index: 1990=100%

1950: 7 1955: 13 1960: 27 1965: 48 1970: 68
1975: 81 1980: 85 1985: 94 1990: 100 1995: 105
2000: 116 2005: 120 2010: 133 2015: 150 2020: 163

Infrastrukturens udbygning

| den sidste efterkrigstid og artierne omkring artusindeskiftet skabte de pull-push-faktorer, som bade
udgik fra metropolen som indpendlingsomrade og fra udpendlingsbyen Haslev, en del trafik. En
afgerende forudseetning for, at den hastigt voksende udpendling til hovedstadsmetropolen kunne
lade sig gere, var derfor forbedrede vilkar for pendling over starre afstande.

Morvejsanlaeg

Selv om den farste efterkrigstid blev kendetegnet af en meget voldsom stigning i antallet af
personbiler, medvirkede de vejtrafikale forbindelser fra Syd- og Midtsjeelland til
hovedstadsmetropolen til periodens beskedne udpendling fra Haslev (tabel 25). Helt frem til
slutningen af 60" erne udgjorde hovedlandevej A 2, fra farst Gedser og siden ogsa fra Redby Feerge
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til Kebenhavn, saledes den eneste indfaldsvej til hovedstadsmetropolen. Frem til Kgge havde den
karakter af en tosporet landevej, der som en firesporet ringvej farte gennem de centrale dele af
Kgge og fortsatte herfra som en tilsvarende vej op gennem Kgge Bugt-omradet.!® Udover mindre
tilstadende biveje, var der fra Gammel Kgge Landevej alene tilslutning til metropolens gvrige
forsteder ad landevejen mellem @lby og Tastrup og den ringvej 3, der i det indre forstadsomrade
udlagdes i lgbet af 50"erne, og i kebenhavnske Valby blev landevejens trafik fordelt videre til
hovedstadens forskellige og steerkt trafikerede gennemgaende hovedgader.

Den sydgaende forbindelseslandevej fra Haslev til Sydmotorvejen ved Ulse sef fra luften i 1980.1%

En vejtrafikal forbindelsesstruktur, der gjorde den over 60 km lange bilpendlingen fra Haslev til de
forskellige dele af hovedstadsmetropolen langsommelig og besveerlig. Det var en betydelig barriere
for udpendlingen, der farst blev nedbrudt, da motorvejssystemet i hovedstadsmetropolen og pa det

gvrige Sjeelland opbyggedes fra slutningen af 60"erne og gennem de falgende 30 ar.

Udbygningen skete i form af: Dels tre radiale motorveje fra Nordsjelland til de ydre dele af

Kgbenhavns Kommune og viderefgrelsen til samme sted af Holbaek- og Kage Bugt-mortorvejene.
Dels ringmotorvej 3, fra Kege Bugt-motorvejen til Helsinggrmotorvejen ved Lyngby og
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ringmotorvej 4 fra Kage Bugt-motorvejen til sakaldte Chokoladekrydset i Ballerup, hvorfra
motorvejen viderefartes som en bred ringvej til Hillersdmotorvejen ved Bagsveerd. Dels
Amagermotorvejen i 1988 og dennes forleengelse som @resundsmotorvejen til lufthavnen i1 1997 og
til @resundsbroen i ar 2000.

Tabel 26. Antal motorkgretgjer i Danmark og antal motorkeretgjer
pr. dggn ved Algestrup pa Sydmotorvejen, 1988-2020.
Index: 1990=100%2

Ar Antal personbiler Dggn trafik pd Sydmotorvejen
1988 97 80

1989 99 93

1990 100 100

1995 105 120

2000 116 149

2005 120 180

2010 133 190

2015 150 212

2020 163 250

For pendlertrafikken ad motorvejene fra Vest- og Sydsjalland fgrte hovedstadsmetropolens
motorvejssystem til en langt hurtigere og smidigere fordeling af den steerkt forggede biltrafik.
Specifik for pendlingen fra Haslev indebar abningen af Kgge Bugt-motorvejen og det farste stykke
af Sydmotorvejen til Dyrehavehus i arene 1969-1972 og sidstnaevntes forlengelse til Rgnnede i
1974 signifikant forbedrede vilkar for den individuelle pendlertrafik. Hertil fgjede sig, at to aldre
sognekommunale sidevej fra Haslev umiddelbart efter af Vestsjellands og Storstrems
amtskommuner udvidedes til meget brede landeveje med afkarslen til Sydmotorvejen i nordlig
retning mod hovedstadsmetropolen ved Hasten Torp og i sydlig retning mod det gvrige Sydsjeelland
ved Ulse.

Trods den sidste efterkrigstids udtalte fald i personbilparkens vakst og noget starre tilvaekst i
artierne omring artusindeskiftet, farte Sydmotorvejens farste udlaeg og forlengelse fra Rgnnede til
Sakskebing i lgbet af 80 erne til en steerk forgget trafikmangde serlig pa motorvejens nordlige del,
der blev en af indfaldsvejene til hovedstadsmetropolen fra det gvrige @stdanmark. Ved
trafikteellingsstedet Algestrup, mellem afkarsel 34 Herfalge og 35 Haslev, konstateredes saledes fra
slutningen af 80"erne og frem til 2020 en vaekst i antal passerede motorkaretgjer, der langt oversteg
tilveeksten personbilparken, og hvortil udpendlingen fra Haslev ydede sit bidrag (tabel 26).
Trafikmangden ved tellingsstedet sgedes szrlig i de sidste ar af 80"erne og gennem 90”erne for
farst at klinge af i 00"erne og siden igen at blive forgget i det nye arhundredes andet tiar.

Regional- og S-tog

Var de vejtrafikale forbindelser mellem Haslev og hovedstadsmetropolen i den farste efterkrigstid
mindre hensigtsmaessige i forhold til daglig pendling, gjaldt det samme tillige de kollektive
trafikforbindelser. Helt frem til starten af 80 erne udgjorde banestraekningen Lille Syd (Nastved-
Haslev-Kgge-Roskilde) den direkte jernbaneforbindelse til hovedstadsmetropolen. 1 50°- og 60 ere
var den kun betjent med en sarlig afgang i de sakaldte spidstider i dag— og aftentimerne og 18
togafgange i degnet, da hovedparten af banetrafikken til det sydligste Sjelland og Falster ledtes
over Sydbanestraekningen Roskilde-Ringsted-Nastved (tabel 27). Videre rejser fra Roskilde til
metropolens mere centrale dele kraevede desuden her i de fleste tilfeelde skift til gennemgaende tog
fra Vest-, Nordvest- og Sydbanerne i retning mod Kgbenhavn H.
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Haslev station 1963 med ankommende persontog mod Neestved med den for DSB-sidebaners klassiske
vognsammensetning: En MO-maskine som treekkraft og to pahaengte personvogne. | baggrunden ses SEAS” store
generatorhal og hgjspaendingsomrade. | mellemgrunden stationens betydelige godsterran, som vidner om, at Haslev
stadig pa dette tidspunkt var en aktiv produktionsby®

Fra Kagge Station udgik ganske vist DSBs rutebiler til VValby Station i Kgbenhavn, men da disse
skulle tilbageleegge en ganske lang streekning pA Gammel Kgge Landevej med mange stop
undervejs, var denne mere direkte vej til den indre del af hovedstadsmetropolen mindre attraktiv.
Noget bedre blev det, da S-banen i Kgge Bugts forstadsbad etapevis rykkede syd pa: Ferst i 1972 til
Vallensbzk og siden i 1976 og 1979 til henholdsvis Hundige og Solrgd Strand. Det var slutstationer
pa Kgge Bugt-banen, hvorfra nu Hovedstadsomradets Trafikselskab indsatte hyppige videre
busforbindelser til Kgge Station og dermed etablerede noget hurtigere forbindelse til Lille Syd.

Selv om toggangen pa Lille Syd ikke blev en del af gstdanske regionaltogssystem fra 1974,
opgraderedes dens drift i den forbindelse med en hyppigere toggang og et materiale, der svarede til
regionaltogene.'® Det var en opgradering af banens betjening, der ggede dens anvendelse i
pendlertrafikken, indtil S-banen endelige ndede Kage i 1983. Farst med 20-minuttersdrift og siden
med 10-minutterdrift. Fordelt med 20-minuttersdrift pa henholdsvis stadsende og mere
gennemgaende S-tog. Med abningen af S-banen til Kgge udvidedes samtidig driften pa Lille Syd til
to afgange i spidstimerne og 32 togafgange i dggnet i en tillempet fast kareplan med timesdrift i
dagtimerne og i 90 ene til tre afgange i spidstimerne og omkring 45 togafgange i degnet gennem
halvtimesdrift i dagtimerne.

Den mest markante styrkelse af straekningens betjening opnaedes farst efter artusindeskiftet med 3-

8 afgange i spidstimerne og 62 til 66 togafgange i dggnet opnaet gennem halvtimesdrift pa de fleste
af de trafikbetjente timer i degnet. Med den successive udvidelse af toggangen pa savel Lille Syd
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som S-banen opnaedes hyppigere forbindelse bade til S-banens videre forlgb til
hovedstadsmetropolens centrale dele og til oplandet omkring Roskilde og Vestegnsstationerne gst
for. Sammen med den allerede udlagte Sydmotorvej var det markant forbedrede vilkar for den
hastigt voksende udpendling fra Haslev i retning mod hovedstadsmetropolen i den sidste
efterkrigstid og artierne omkring artusindeskiftet.%

Tabel 27. Persontogstrafik pa jernbanestreekningen: Neestved-Haslev-Kage,
1997-201910

Ar Antal tog i spidstimer Antal tog i dggnet
1967 1 18
1986 2 32
1997 3 46
1998 3 47
1999 3 44
2000 3 54
2001 3 54
2002 5 62
2003 5 62
2004 5 62
2005 2 63
2006 5 62
2007 3 62
2008 3 61
2009 8 66
2010 8 66
2011 8 66
2012 6 65
2016 5 64
2017 5 65
2018 5 63
2019 5 64

Pendlersatellitbyen

Med udhulingen af Haslevs oprindelige erhvervsgrundlag og en udpendling, der efterhanden lagde beslag
pa 60 procent af beliggenhedskommunens beskaftigede og for mere end halvdelens vedkommende
orienteredes mod hovedstadsmetropolen, transformeredes den midtsjeellandske stationsby i den sidste
efterkrigstid og i artierne omkring artusindeskiftet til en pendlersatellitby i metropolens periferi.

Fra stationsby til pendlersatellitby

Afgerende for udhulingen af Haslev oprindelige erhvervsgrundlag, blev decimeringen af dens funktion som
en meget betydelig stationsby for det store opland, som byen havde haft siden, den sydsjallandske sydbane
i 1870 naede hertil. Forandringer, der ganske vist tog sin begyndelse i lgbet af 50" erne i takt med
strukturomlaegningerne i landbruget, og medfarte lukningen af mejeriet Trifolium og en vis tilbagegang i
beskaftigelsen indenfor handel, men som i tidret endnu ikke pavirkede de gvrige erhverv i Haslev og dens
beliggenhedskommune.

Kommunen kunne saledes i 50 erne notere en forggelse af antallet af beskeftigede pa tre procent bade
inden for industri og handveerk samt bygge- og anleeg med transport, som fglge af etablering af en raekke
nye industrivirksomheder og det boligbyggeri, der fulgte af 40”ernes byggestop. Hertil fgjede sig den
begyndende opbygning af den universalistiske velfeerdsstat, som i 50°erne i Haslevs beliggenhedskommune
resulterede i en forggelse af beskaftigelsen i de tjenesteydende erhverv pa seks procent.

59



METROPOL 2022

~ -

* > - 5 5 “ 2 ‘r 5":‘ . .& aa e
Haslev Station 1994 med krydsende regionaltog af den type, der blev indsat i Igbet af 70 erne. Togsat bestaende af to
til fire personvogne med, som i S-togene, automatisk lukkende dere og en styrevogn i den ene ende. Som traekkraft
anvendtes alle litraformer af DSBs davaerende diesellokomotiver: MX, MY, MZ og ME.X%

Samlet dannede 50"erne stigende antal beskeftigede grundlag for, at Haslev by med en
befolkningsmaessige tilvaekst pa 12 procent fulgte den demografiske udvikling, der kendetegnede landets
gvrige byer med 1.000-10.000 indbyggere og dermed af samme stgrrelse som den midtsjeellandske
stationsby (tabel 28). Et parallelforlgb, der imidlertid opharte allerede i 60"erne, som elles blev
indledningen til efterkrigstidens sakaldte decentral urbanisering.1%

Tabel 28. Folketal i danske byer og landdistrikter, 1950-2020. Index: 1960=100%%

1950 | 1960 1970 1981 1990 2001 2011 2020

Hele landet 94 100 107 111 112 116 121 126
Hovedstadsmetropolen 91 100 109 109 107 112 120 131
Byer over 100.000 indb. 100 149 140 147 157 169 188
Byer m. 10-99.000 indb. 100 109 112 117 150 163 171
Byer m. 1-9.999 indb. 88 100 134 199 211 232 235 243
Byer med 500-999 indb. | 83 100 126 148 141 151 137 133
Byer med 200-499 indb. | 47 100 103 94 88 87 91 87

Landdistrikter 117 100 83 69 65 66 61 58

Haslev by 89 100 113 151 159 166 180 194

I dette urbane forlgb @gedes folketallet i 60" erne og i den sidste efterkrigstid i mindre byer af
Haslevs starrelse med henholdsvis 34 og 57 procent, mens den midtsjeellandsk stationsby i samme
perioden haltede bag efter med en befolkningsforggelse pa henholdsvis 13 og 40 procent. En falge
af den mere gennemgribende udhuling af Haslevs hidtidige erhvervsgrundlag, der allerede i 60°erne
forte til et fald af antal beskaftigede i beliggenhedskommunen indenfor industri og handveerk pa 16
procent.

En udlgber af Haslevs afvikling som stationshy, der forsterkedes i de fglgende artier, og som
sammen med den meget hurtige afvikling af de industrivirksomheder, der var kommet til byen i den
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farste efterkrigstid, resulterede i, at beskaftigelsen indenfor for erhvervet reduceredes med yderlige
13 procent i den sidste efterkrigstid og artierne omkring artusindeskiftet med henholdsvis 60 og 20
procent i Haslev Kommune i perioden 1990-2006 og Faxe Kommune i arene 2008-2019.

DSB motorvognsseet litra MR/MRD, her i Kggesporet i Naestved omkring 1990. Togsattene, der oprindelig var indkgbt
til regionaltogsdriften i Vestdanmark, blev i stigende omfang indsat pa Lille Syd for til sidst helt at overtage toggangen.
Indtil den for fa ar siden overgik til de seneste togsaet, som DSB indsatte her efter, de var blevet overflgdige ved Arrivas
overtagelse af sidebanedriften i Midt- og Vestjylland.*

Afviklingen af Haslevs stationsbyfunktion og industri, bevirkede desuden, at bygge- og anleeg med
transport fik et mindre antal beskzftigede pa henholdsvis 16 og 40 procent i 60" erne og i den sidste
efterkrigstid og frem til og med midten af 90"ene. Erhvervsgruppens beskeftigelse ggedes ganske vist i de
farste ar af 00"erne som falge af omlagningen fra produktion til lager- og distributionsvirksomhed pa
Nordisk Bogproduktions efterfalger Dansk Bogdistribution, men i arene 2008-2019 blev bade bygge- og
anlaeg og transport i Faxe Kommune som helhed til gengaeld kendetegnet af et beskaftigelsesfald pa
henholdsvis 5 og 12 procent.

Selv om handel som falge af den tidligste afvikling af Haslevs funktion som stationsby i den farste
efterkrigstid fik et fald i antal beskeftigede pa 25 procent og ingen siden opnaede samme andel af
beskeftigelsen i beliggenhedskommunen, opnaede erhvervet en foraget beskaftigelse pa henholdsvis 20 og
13 procent i den sidste efterkrigstid og i 90"erne for farst i starten af 00"erne at miste blot seks procent af
samme.

En forggelse af antal beskeaftigede indenfor handel, der ledsagedes af en langt kraftigere stigning i
beskaftigelsen i de tjenesteydende erhverv, der i Haslev Kommune kunne opvise en tilvaekst pa 16 procent
i 60"erne, 136 procent i den sidste efterkrigstid, 13 procent i 90 ene og efter en vist fald i de forste ar af
00"erne en yderligere forggelse pa 7 procent i Faxe Kommune i arene 2008-2019. En fglge af gget
beskaftigelse pa SEASs hovedsade i byen, men i serlig grad et resultat af periodens udbygning af den
universalistiske velferdsstat og uddannelseseksplosion, som kom Haslev regionale
uddannelsesinstitutionerne (den byggetekniske hgjskole, seminariet og gymnasiet) til gode, samt de
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opgaver, der overfartes til beliggenhedskommunerne efter bade 1970-kommunalreformen og 2007-
strukturreformen.

Haslev set fra luften i 1974. Efterkrigstidens yderdistrikter med lav industribebyggelse og parcelhuskvarterer opblandet
med enklaver af boligblokke ses tydeligt som et bebyggelseslag udenom de &ldre bydeles hgjere bebyggelse.!!

Nok sa afgerende for merbeskeftigelsen indenfor handel og tjenesteydende erhverv i Haslevs
beliggenhedskommune blev udpendlingens tredobling i 70" erne og yderligere veekst pa henholdsvis 45 og
40 procent i 80"erne og artierne omkring artusindeskiftet. Det blev grundlaget for en stadig starre tilflytning
til byen og forudsatningen for, at Haslev folketal ggedes med 40 procent i den sidste efterkrigstid og med
yderligere 22 procent i artierne omkring artusindeskiftet. En forggelse af folketallet, der ganske vist, som
far naevnt, var noget mindre end for byer af tilsvarende starrelse i den sidste efterkrigstid, men til gengeld
blev veesentligt hgjere end i disse i artierne omkring artusindeskiftet.

Det ggede folketal var sammen med de erhvervsmaessige forskydninger betegnende for, at Haslev i
perioden forvandledes fra en stor stationsby til en pendlersatellitby. Det var en byform, hvor det hidtidige
erhvervsgrundlag i vid udstreekning forsvandt, og de tilbageveerende tjenesteydende og pa detailhandel
baserede erhverv i et meget betydeligt omfang blev afhaengig af den indkomst, som den udpendlende
befolkning tilferte byen.

Tabel 29. Procentvise fordeling af undpendleres bopel pa Haslevs
bydele, 1980

Centrum og bykvarterer 3,9
Mellemkrigstidens og 40”erne villakvarterer 9,2
Efterkrigstidens almennyttige etagebyggeri 4,8
Efterkrigstidens parcelhuskvarterer 82,1
Total 100

Netop disse erhverv var af afgarende betydning for den del af Haslevs gvrige bosiddende befolkning, der
var beskeaftiget i beliggenhedskommunen, eller af aldersbetingede eller sociale grunde stod uden for
beskaftigelse. Da farstnaevnte befolkningsgruppe i den sidste efterkrigstid og i artierne omkring
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artusindeskiftet reduceredes stadigt mere i takt med den konstant ggede udpendling, blev udpendlernes
indkomst samtidig af stadig stgrre betydning. Dels for beskatningsgrundlaget i Haslev
beliggenhedskommune. Dels for den samtidige mindre skattebyrde, der som falge af det progressive
indkomstskattesystem faldt pa sidstnavnte befolkningssegment, som gennem perioden udgjorde en mindre
halvdel af kommunens befolkning, men lagde beslag pé en starre del af dens velferdsudgifter.!t

Jernbanegade blev i 90"erne shinet op som pendlersatellitbyens handelsstrag, men butikkerne var stort set forsvundet
pa hovedgadens gvre halvdel frem mod kirkelandsbyen. Til gengeeld overlevede de i den nedre del, der fgrte ned til
Stationspladsen.t!4

Pendlersatellitbyens morfologi

Med Haslevs transformation til pendlersatellitby og en udpendlende befolkning, der kom til at
udgare mere end halvdelen og en tredjedel af byens beskeftigede og folketal, endredes tillige
Haslevs bebyggelsesmassige karakter og sociale sammensatning i den sidste efterkrigstid og
artierne omkring arhundredskiftet.

Bebyggelseskarakter

Udover flere ny skoler og daginstitutioner og en udvidelse af radhuset og sygehuskomplekset (indtil
dettes afvikling i 2003) fik den centrale og aldste del af byen i perioden en anden karakter. | takt
med afviklingen af stationsbyfunktionen forsvandt ogsa stersteparten af forretninger, hvoraf mange
ogsa havde tilknyttet handvaerksvirksomhed i baggarden, bade i den nordlige del af hovedgaden
(Jernbanegade), der forbandt stationen og kirkelandsbyen, og i sidegaden; Vestergade.

Til gengeeld fortsatte forretningsvirksomheden i hovedgaden mellem stationsomradet og
Vestergade. Dog uden de tidligere smabutikker og forretninger med tilknyttet
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handvarksvirksomhed. Disse erstattedes af starre detailhandel med skotgj og beklaedningsartikler,
banker og senere frisgrsaloner og pizzarier, mens dagligvarehandelen koncentreredes i tilknytning
til stationsomradet.

Her omdannedes det tidligere jernbanehotel til supermarked, andre forretninger, bank og bodega. |
takt med supermarkedets tilvaekst kom dette ikke alene til at leegge beslag pa de bagved liggende
arealer, men efterhanden ogsa hele stueetagen i det gamle jernbanehotel, hvis gvre etager
indrettedes til tandleegeklinik, kontorer for et advokatfirma og andre liberale erhverv. De sidste
rester af en af Haslevs &ldste og starste virksomheder (Temmerhandlen Carl J. Ulrich og Sen), der
1a i tilknytning jernbanehotellet, omdannedes samtidig til et isenkram og byggemarked og den
foranliggende toldbygning blev indrettet til butiksformal.

I lighed med de regionalt og lokalt stramt planlagte stationscentre omkring S-banestationerne i hovedstadsmetropolens
forsteeder, opstod der et mere selvgroet center ved Stationspladsen i Haslev. | lgbet af 70"erne indrettedes stuetagen pa
Jernbanehotellet til supermarked, andre forretninger, bank og bodega. Udover sidstnavnte overlevede kun
supermarkedet, der under forskellige keeder kom til at lzegge beslag pa det mest af det gamle hotels stueetage. | dets
gvre etager indrettes tandlaegeklinik, kontorer for et advokatfirma og andre liberale erhverv. 1%

Med den fortsatte dagligvarehandel ryddedes efterhdnden byggemarkedet og arealerne bag
jernbanehotellet for at give plads til en udvidelse af det tidligere supermarked, en discountforretning
og betydelige parkeringsarealer. Dermed var den endelige omdannelse af det &ldre stationsnere
omrade til et stationscenter pa plads. 1 2016 blev stationscenteret forbundet med detailhandelen i
hovedgaden med mindre beplantede stianlaeg. En omdannelse, som dog ikke var tilstreekkelig for
handelens arealbehov, hvilket bevirkede at et tidligere planlagt industrikvarter efter artusindeskiftet
bebyggedes med yderligere discountforretninger, bygge- og anden detailhandel.

Udover de forandringer af Haslevs bykarakter der fulgte af handelslivets strukturomlegning blev
en betydelig urban tilvaekst karakteristisk. Pa grundlag af 1938-byplanloven og efterfglgende
revisioner gennemfgrte Haslevs beliggenhedskommune med dispositionsplaner fra 1947, 1956 og
1968 og opfelgende mere detaljerede byplanvedtagter og senere banede lokalplaner vej for en
egentlig planleegning af byens fysiske udvikling. Tilsammen var det planrammer, der medferte, at
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der i efterkrigstiden opstod et stort og nyt yderdistrikt uden om det &ldre, der i mellemkrigstiden
havde lagt sig omkring stationsbyens centrum og de bykvarterer, som var vokset frem inden forste
verdenskrig.

Efterkrigstidens yderdistrikt omfattede bl.a. to nye industrikvarterer. Et mellem Maglemosevej,
Lysholm Allé og ringvejen og et nyere pa den anden side af ringvejen og syd for det forleengede
forlgb af alleen og ned mod Teestrupvej. | disse erhvervsomrader lokaliseredes Haslev industrielle
tilveekst i den farste efterkrigstid, men efter industriens udflytning og afvikling anvendtes
omraderne til genbrugsplads, autohandel — og veerksteder, anden handveaerksmassig virksomhed
eller skrotplads.

Do tEE S e} LS8
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Ejendomme til hgjre for Jernbanehotellet blev ligeledes indrettet til forretningsformal. Her i midten af 90"erne med
butik for Jysk Sengetgjslager og pa grunden bagved isenkram og byggemarked for Carl J. Ulrich og Sen. De sidste
rester af en af Haslevs @ldste og starste virksomheder. Arealerne bag Jernbanehotellet og Ulrichs forretning blev
senere ryddet for at give plads for en udvidet parkeringsplads og nye bygninger for Netto, der rykkede ud af lokalerne i
Jernbanegade. For at forbinde stationscentret med forretningerne i den del af Jernbanegade, der 18 naermest stationen,
etablerede Faxe Kommune i 2016 passager mellem denne og stationscentret ved Stationspladsen. Méalet var at dannede

et sammenhangende og koncentreret bycentrum ved stationen.®

De gvrige og starste dele af efterkrigstidens yderdistrikt i Haslev blev udlagt til boligomrader i
form af et stort samlet kvarter med almennyttigt etagebyggeri i blokke ved Frggardvej og mindre
enklaver med tilsvarende byggeri i de gvrige boligkvarterer, der udover reekke- og
kaedehusbebyggelser overvejende kom til at omfatte betydelige parcelhuskvarterer. Syd for
Teestrupvej og vest for ringvejen opstod endelig i artierne omkring artusindeskiftet et nyt
boligbyggeri med sével parcelhuse som raekke- og kaedehuse.'’

De bedre stillede

Der var dele af Haslev, som i den sidste efterkrigstid og artierne omkring artusindeskiftehelt i helt
overvejede grad blev pendlernes bosatningsomrade. | forhold til den del af befolkningen, der ikke
var beskaftiget uden for Haslevs beliggenhedskommune eller stod uden beskaftigelse, omfattede
pendlerne saledes i hgjere grad direktarer, funktionargruppens forskellige lag og faglaerte arbejdere
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og senere topledere og lanmodtager pa hgj- og mellemniveau end kommunens gvrige befolkning.
Denne bestod (fraregnet selvstendige) i starre omfang af ufaglerte arbejdere og senere
lgnmodtagere pa grundniveau, det vil sige befolkningsgrupper med lavere indkomst og mindre
erhvervsmassige kvalifikationer end pendlerne (jf. ovenstaende afsnit).

Tabel 30. Procentvis fordeling af fraflytningssted for tilflyttere til Vestparken, Haslev,
1970-1979118

Hovedstaden 28,5 Kgge Bugt 11,7
Vestegnen 23,4 Nordvestegnen 11,8
Nordegnen 1,1 RA 2,2
FA 0,7 Neestved 1,9
Ringsted 0,3 VA 1,0
SA 2,1 Haslev Kommune 14,9
@vrige Danmark 0,3 Total 100

Anm.: Forkortelser se tabel 2

Op gennem 70erne, hvor tilvaeksten i udpendlingen fra Haslevs beliggenhedskommune var starst,
farte en forggelse af folketallet pa 32 procent til den kraftigste befolkningstilvaekst i byen i det 20.
arhundrede. Pendlerne lokaliseredes saledes i 1980 med 82 procent i de parcelhuskvarterer, der
skad op i den farste efterkrigstid og i artiet (tabel 29). Det var parcelhuskvarterer, der med nye
parcel-, reekke, kaede- eller dobbelthuse i 70"erne fik en boligtilvaekst pa 47 procent, mens antallet af
lejligheder i flerfamiliehuse reduceredes med 0,6 procent som falge af lejlighedssammenlagninger
og pa trods af et samtidigt stgrre etagebyggeri.

Etagebyggeri kom dog alene til at omfatte fem procent af pendlerne, der til gengeeld for ni procents
vedkommende samme ar lokaliseredes til villakvartererne med ofte meget store huse i de &ldre
yderdistrikter, der i mellemkrigstiden var opstaet uden om stationsbyens bykvarterer, som var
vokset op frem til tiden omkring ferste verdenskrig. Bykvarterer, der i 1980 alene husede fire
procent af pendlerne og omfattede karredannelser med mindre lejligheder pa de gvre etager i byens
centrum langs Jernbanegade med sidegader og for det meste sma enkeltstaende eller
sammenbyggede gadehuse i det omliggende omrade.*°

Tabel 31. Parametre for boligsandarden i Haslev Kommune og kvarteret Vestparken, Haslev, 1980*%°

Starrelse

1 veerelse 2 veerelser 3 veerelser 4 veerelser 5 el. fl. veerelser
Haslev 1,3 9,8 17,1 36,8 35,0
Vestparken 0,0 0,0 0,0 34,2 68,8
Areal i gennemsnit Haslev: 113 m? Vestparken: 159 m?

Opvarmning
Centralvarme Haslev: 84,9 Vestparken: 100 | Ovn Haslev: 15,1 Vestparken: 0,0
Ovne
Bad

Med | Haslev: 90,3 [ Vestparken: 100 | Uden | Haslev: 9,7 | Vestparken: 0.0

Af Haslevs parcelhuskvarterer fra efterkrigstiden var nasten tre fjerdele af pendlerne i 1980
koncentreret til fire kvarterer. Saledes 35 procent i Vestparken, 31 procent i kvarteret afgraenset af
Moltkesvej, Brabyvej og ringvejen (tillige i pendlersatellitbyens vestlige del), 24 procent i
parcelhuskvarterne pa begge sider af Kgbenhavnsvej i byens gstlige del, og 10 procent i et kvarter
syd for Vestparken afgraenset af Troelstrupvej, ringvejen og banelinjen.
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Vestparken, der blev indbegrebet af Haslevs pendlerkvarterer afgraensedes af jernbanelinjen,
Lysholm Allé og Valmuevej.*?! Kvarteret udstykkedes i slutningen af 60”erne, og bebyggedes i
gennem 70"erne med 176 parcelhuse, hvoraf det lokale typehusfirma O.C-Huset stod bag 89
procent. 80 procent af fgrstegangsejerne i parcelhusene i Vestparken var tilflyttet fra
hovedstadsmetropolen fordelt med henholdsvis 29, 12, 23, 12 og 4 procent fra hovedstaden,
forsteederne ved Kgge Bugt og pa Vestegnen og Nordvestegnen samt fra metropolens gvrige
omrader (tabel 30).12? Da tzet ved tre fjerdele af Vestparkens farstegangstilflyttere kom fra
lejligheder i etagebebyggelser i disse dele af hovedstadsmetropolen, var valget af bolig i Haslev og
bibeholdelse af arbejdet i metropolen et udtryk for, at pendlersatellitbyens lavere ejerboligpriser
gjorde det muligt at opna et parcelhus her.%

Tabel 32. Den procentuelle sociogkonomiske sammensgtning af
dagnbefolkning og udpendlere, Haslev Kommune, samt af
beboere i Vestparken, 1980

Haslev Kommune Vestparken

Dggnbefolkning | Udpendlere
Selvstendige 21,4 2,5 4,3
Direktarer 0,5 0,7 3,2
Overordnede 6,4 114 9,2
funktiongrer
Ledende 13,3 19,5 20,4
funktiongrer
@vrige 21,3 26,9 34,4
funktiongrer
Fagleerte 13,4 17,2 20,6
arbejdere
Ufagleerte 23,7 21,8 7,9
arbejdere
Total 100 100 100

Et parcelhus i Vestparken, der i 70”erne ikke blot 1a fa minutters gang fra de vide udsigter over det
kuperede landskab ned mod @vre Susas adal med Gisselfeld Gods og Hesede Skov i det fjerne, men
ogsa var sterre og mere veludrustet end bade gennemsnitsparcelhuset i hovedstadsmetropolen og
gennemsnitsboligen i Haslev. Mens gennemsnitshuset i hovedstadsmetropolen i 1980 havde et areal
p& 113 m? og en fordeling pé 1-5 vaerelser i boliger pa 1, 10, 17, 37 og 35 procent (hvoraf 15 og 10
procent var uden centralvarme og bad), var gennemsnitshuset i Vestparken p& 159 m? og
centralvarmeopvarmet, det havde bad og rummede alene fire eller flere vaerelser (tabel 31).

Det er et udtryk for at beboerne i Vestparken udgjorde et hgjere indkomstlag i pendlersatellitbyen.
Et forhold, der i 1980 afspejlede sig i den sociogkonomiske sammensatning af farstegangsejere af
parcelhuse i Vestparken (tabel 32). Funktionzrlaget udgjorde saledes her 67,2 procent af beboerne,
hvilket var noget mere end i den samlede udpendlergruppe, der ogsa var repraesenteret i
pendlersatellitbyens mindre preetentigse boliger, og signifikant hgjere end blandt den del af byens
befolkning, der alene var beskeaftiget i beliggenhedskommunen eller stod udenfor beskaftigelse.
Denne befolkningsgruppe omfattede i starre omfang ufaglerte arbejdere end udpendlerne som
helhed og serligt dem, der havde bopel i Vestparken.

Pendlerliv- og kultur
Med Haslevs transformation til pendlersatellitoy kom pendlerbefolkningen som anfart til at udgere
en stadig stgrre del af Haslevs befolkning. Det var en befolkningsgruppe, der som respondenter fik
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lejlighed til at italeseette deres pendlerliv- og kultur i den etnologiske pendlerundersggelse, som
Faxe Kommunes Arkiver gennemfgrte i 2021. Her satte tidligere og nuveerende pendlere ord pa
valget af bade pendling som livsform og bolig i Haslev, betydningen af og problemer med
transportform og infrastruktur, brugen af Haslev som boligby og byens identitet.

Push og pull-effekter i valget af pendling som livsform

Udover vigende beskaftigelsesmuligheder i Haslev, der fulgte med udtemningen af byens hidtidige
erhvervsgrundlag, blev gnsket om at adskille arbejde og bopal ved ikke at arbejde i egen by en
anden push-effekt, som respondenterne angav som grund for at have arbejde i en anden by.
Begrundelserne var dog forskellige.

For nogle handlede det om at vare for teet pa, som for eksempel byplanlaeggeren, der aldrig ville
arbejde i egen by, eller indehavere af stillinger, hvor man fik fglsom viden om personer, som man
som lokal ogsa risikerede at mgde i sin fritid. For andre var det gnsket om at kunne vere anonym i
sin fritid, saledes at man f.eks. som lerer eller padagog kunne ga i byen og more sig, uden at magde
fordemmende foreldre.

@nsket om at kunne holde fri, nar man havde fri, blev af en anden respondent angivet som
begrundelse. Denne falte sig udnyttet, da han havde oplevet altid at blive tilkaldt ved problemer,
selvom han havde fri, fordi han jo boede sa tet pa. Endelig var der en, der angav, at hun ikke
gnskede at blive bedgmt pa forhand ud fra sit i byen velkendte efternavn. Hendes formgadre var
kendte ansigter i hendes branche, og hun ville gerne undga at skulle sammenlignes. Farst sent i
karrieren fglte hun det ukompliceret at arbejde i Haslev.
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Pendlerstationsbyens behov for yderligere detailhandel fgrte efter artusindeskiftet til, at der nord for det aldre
industrikvarter pa den vestlige del af Lysholm Allé udlagdes et stgrre erhvervsomrade ved Grgnlandsgade. Dette kom
til at huse to supermarkeder (tyske Lidl og Aldi), billighyggemarkedet Jem og Fix, starre salgslokaler for Jysk, T.
Hansens forretning for bilartikler samt perioder med udsalg af billigmgbler (Biva), harde hvidevarer (Skousen), samt et
flisecenter. Alt hvad pendlerfamilien havde behov for af bade dagligvarer og varige forbrugsgoder.*?

Udover en bedre aflgnning i hovedstadsmetropolen pegede respondenterne pa arbejdets karakter,
nar de beskrev hovedstadsmetropolens searlige serlig pull-effekt. “Det spendende job” var siledes
et parameter, der gik igen i stort set alle interviews, nar respondenterne blev bedt om at tage stilling
til, hvorvidt det var vigtigst for dem at have kort transporttid eller at have et udfordrende og
interessant job.
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Stort set alle svarede, at det speendende job opvejede ulempen ved pendling. Flere havde endda
opsagt et kedeligt job til fordel for et mere spaendende, der til gengaeld kreevede leengere transport.
Kun en enkelt sagde ligeud at ’pendling er spild af tid”, og havde taget konsekvensen og derfor
opsagt pendlerjobbet og var i stedet gaet i gang med en uddannelse, der kunne tages online og give
job lokalt (som leerer).

At ”det spendende job” er blevet tillagt en sé afgerende betydning for pendling til
hovedstadsmetropolen, kan heenge sammen med, at respondenter alene har omfattet personer, der
har opfattet sig selv som pendlere drevet af dette pendlingsmotiv, og ikke dem, der ikke har haft
villighed til gget transport for at fa et bedre og mere spaendende job. Hertil kommer tidsanden, der
leegger vaegt pa, at et lgnarbejde ikke blot skal skaffe penge til forngdenheder, men samtidig er en
vigtig del af ens identitet, og at det er gennem jobbet, at man udfolder sit potentiale. At statsminister
Mette Frederiksen har ment det ngdvendigt at papege, at det ikke ngdvendigvis skal vare sjovt at ga
pé arbejde’?®, underbygger tesen om, at det er en generel holdning i befolkningen, at arbejdet skal
veere interessant.

Kvarteret pa begge sider af gennemgéaende Kgbenhavnsvej, en gang i 70" erne, omfattede parcelhuse pa nar den
almennyttige bolighlokbebyggelse Fragarden nederst til venstre i billedet.?’

Valg af bopeel

For de af respondenterne, hvis pendling var forarsaget af flytning til Haslev, handlede det typisk om
at flytte ud af hovedstadsmetropolen uden at opgive deres allerede eksisterende beskaftigelse i
metropolen. Et virkelig markant aspekt i henseende til at vaelge bopeal i netop Haslev, var for
respondenterne: De lavere huspriser i byen end i hovedstadsmetropolen (inkl. Kgge)
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Flere af respondenterne beskrev, at de simpelthen foretog en beregning: Hvor langt skulle de vaek
fra hovedstaden for at have rad til et passende hus, og hvor tat skulle de pa hovedstaden, for at
transporttiden ville vaere acceptabel. Sa nar de endte med at vaelge Haslev, var det sjeeldent et
spargsmal om kerlighed til byen, men et resultat af kglige beregninger. Det udslagsgivende blev de
lave huspriser kombineret med gode transportmuligheder pa grund af station og motorve;j.

I Haslev forsggte man lige siden 70"erne at seelge sig til potentielle tilflyttere fra
hovedstadsmetropolen ved at sl pa de granne omgivelser'?8, men respondenterne afslgrede, at det
ikke var udslagsgivende for deres boligvalg. En tilflytter i 70 erne sagde direkte, at ’det teenkte man
altsd ikke pa dengang”. Derimod fik det betydning at fa mere plads, bade indenders og udenders.
Det vil sige at fa eget hus med have, eller eventuelt en stor og moderne lejlighed.

Det ser ud til, at der er sket et skift i tilflytteres gnsker og krav til boligen. | 70"erne var det de nye
og moderne parcelhuse, der trak, hvor man kunne fa moderne bekvemmeligheder og et verelse til
hvert barn. Op mod 2020 er tilflytternes efterspgrgsel pa parcelhusene fra 70"erne ikke til at fa gje
pa, men de har faet en pendant i de nyopfarte huse i de senest tilkomne bykvarterer, hvor
motivationen igen er en moderne bolig med plads til hele familien.

Men samtidig viser der sig en anden trend: Dremmen om det centralt beliggende byhus i ’bedre
byggeskik”, palestil eller murermesterhus. Flere af respondenterne havde ved valget af bopel lagt
stor veegt pa, at de her havde rad til at betale dremmehuse. Hvis det havde ligget i for eksempel
Brenshgj eller Valby, havde det veeret helt uopnaeligt gkonomisk. Det tillokkende ved byhusene er
dels det astetiske ved et klassisk bygget hus, kombineret med folelsen af at bo i en “rigtig by”, dvs.
med kebstadslignende hovedgade, butikker, radhus, station etcetera.

I Faxe Kommunes kampagnemateriale "Folelsen af Faxe” fra 2015 beskrives Haslev med
overskriften ”Den metropoliske landsby”*?°, og det er en meget praecis sammenfatning af, hvordan
respondenterne beskrev byen. En by, der gennem bebyggelsesteethed og —type, institutioner og
erhvervsliv fgles som en kgbstad, men samtidig er sa overskuelig i stgrrelse, at man kender
hinanden, og livet fales trygt.

En af respondenterne var oprindelig flyttet til landsbyen Teestrup uden for Haslev, og havde
forventet, at hun og familien ville mgde og blive en del af et teet fellesskab, men de oplevede, at det
var svert at blive accepteret. Efter nogle ar flyttede familien til et byhus i det centrale Haslev, og
her oplevede de en hgj grad af fellesskab pa vejen, hvor familierne kendte hinanden og bgrnene
ferdedes trygt. Altsa netop falelsen af overskuelighed og tryghed, samtidig med oplevelsen af at bo
i en decideret by.

De respondenter, hvor pendlingen var initieret af nyt job i hovedstadsmetropolen samtidig med
bevaring af bopzl i Haslev, blev spurgt om, hvorfor de ikke valgte at flytte taettere pa deres arbejde.
Her var svarene enslydende med svarene fra de tilflyttede: Huspriserne ville gare det umuligt at
flytte teettere pa jobbet, og omgivelserne i Haslev — falelsen af den metropoliske landsby — var et
positivt fastholdelsesaspekt.

Infrastruktur og transportform

Ogsa for Haslev pendlende befolkning har transportmulighederne veeret af afggrende betydning for
valget af pendlerlivet. 63 procent af respondenterne har pendlet helt eller delvist i bil, mens 47% har
pendlet helt eller delvist med tog.™*° Med den steerkt foragede biltrafik mod Kgbenhavn, isar pa

70



METROPOL 2022

Kgge Bugt-motorvejen og de indre dele af hovedstadsmetropolen, har 12 procent af pendlerne, der
har kombineret bil og tog derfor valgt at kare i bil til f.eks. Valby eller Kage Nord, og taget toget
resten af vejen. Dermed har Haslevs status som stationsby ikke haft nogen betydning for deres
pendling. Derimod har de 9 procent pendlere, der har kombineret tog og bus, taget toget fra Haslev
0g en bus videre i hovedstadsmetropolen eller fra Kage.

Da den stigende teethed i trafikken, dyrere og begraensede parkeringsmuligheder i hovedstaden og et
gget fokus pa miljghensyn har gjort kollektiv trafik mere politisk korrekt, ville en stigning i
pendling med tog frem for i bil vaere forventelig. Nar det ikke har veret tilfeeldet, skyldes det blandt
andet udfordringer i togbetjeningen. Et af de krav, de togpendlende respondenter har lagt serlig
veegt pa, er faerrest mulige skift, da ethvert skift giver risiko for forsinkelser og gar det sveert at
udnytte tiden undervejs, hvis rejsen afbrydes.

Et andet af Haslev store parcelhuskvarterer i 1977. Her det, der opstod pa begge sider af den gennemgéede banelinje i
midten af billedet. Ringvejen vest om byen, der fgrte til Sydmotorvejen ved Ulse, ses under anleg. Kvarteret Vestparken
ses pa den gverste halvdel af billedet?3

Det blev saledes set som en forringelse af pendlervilkarene, da den direkte forbindelse fra Haslev til
Kgbenhavn blev slgjfet, idet man i stedet skulle skifte i Kage. Blandt de nyeste pendlere var der
flere, der havde ladet sig lokke af lgftet om en ny hurtig og direkte elektrisk regionaltogsforbindelse
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til Kgbenhavn, men den blev udskudt i flere ar og settes farst i vaerk i december 2022.1%2 Det har
veaeret en streg i regningen for tilflyttere.

En forteeller, at det har betydet indkab af bil nr. 2, som ellers ikke var planen, for at hun kan kere til
Kege Nord og tage toget derfra. Oven i den udskudte implementering af en direkte
hurtigforbindelse har togpendlerne oven i kgbet mattet leve med udfordringer i form af aflyste
afgange, togbusser og generel ustabil drift i forbindelse med klargering af det nye, elektrificerede
banenet. Mindst en af meddelerne valgte at stoppe med at arbejde pa grund af de gener, den ustabile
togdrift havde for pendlingen.

For respondenterne er valget af transportform desuden blevet set som verende afhaengig af
arbejdspladsens beliggenhed. Et arbejdssted i et industrikvarter teet ved de kgbenhavnske ringveje
ger det fordelagtigt at kere i bil, fordi det trods ke pa motorvejen kan tage op til den dobbelte tid
med kollektiv transport. Omvendt er toget en fordel, hvis arbejdspladsen ligger i centrum af
Kgbenhavn eller teet ved regionaltogsstationer eller metro. Flere meddelere gjorde opmarksom pa,
at der er stor forskel pa, hvor i Kgbenhavn, arbejdsstedet ligger, og at man derfor ikke bare kan tale
om villighed til at pendle til Kgbenhavn eller ej. Der kan vaere omrader i hovedstaden, som er sveere
at n3, uanset om det er med bil eller offentlig transport, f.eks. @sterbro og Brgnshgj. Den pracise
adresse har derfor spillet en vigtig rolle for deres valg af arbejdsplads i hovedstaden.

Uanset prisen pa togkort og benzin, har gkonomi derimod ikke veeret et parameter for
respondenternes valg af transportform. Tidsforbrug, komfort og fleksibilitet var de afggrende
parametre. Der er dog en undtagelse, nar det gelder den sarlige variant af biltransport, samkarsel,
som 89 procent af respondenterne havde benyttet sig af. Det deekker over to varianter: Samkarsel
med agtefeelle til hver sin arbejdsplads, og samkgrsel med kollegaer fra hver sin bopal, men med
samme arbejdssted.

Samkaersel giver mindre fleksibilitet, men har til gengeeld en gkonomisk fordel. Samtidig giver den
mulighed for bilpendling ogsa for arbejdstagere uden kerekort, og dermed kommer det alligevel til
at handle om parametrene tidsforbrug og komfort, fordi de dermed kommer hurtigere og mere
direkte frem, end hvis de var henvist til kun at benytte offentlig transport.

Frgen i gryden — pendlernes toleranceteerskel for tidsforbrug

En transporttid pa 30 og 90 minutter hver vej blev af respondenterne set som toleranceteerskel i
forhold til, hvor lang tid, de maximalt ville bruge pa den daglige pendling. Dog med en tydelig
overvagt omkring 1 time og for fa en villighed til at benytte op til to timer pa& pendling.t%

For respondenterne var denne tolerancetaerskel imidlertid flytbar, iseer hvis e&ndringen i
transporttiden skete gradvist. Afstand og tidsforbrug blev vurderet, nar jobbet blev sggt, og vejet op
mod kvaliteten af jobbet, altsa om arbejdet var tilstraekkelig spendende, udfordrende og/vellgnnet
til at opveje pendlingens ulemper. Men hvis pendlingstiden i lgbet af anseettelsesperioden langsomt
blev forleenget som fglge af gget trafik pa motorvejen, perioder med vejarbejde eller
vedligeholdelse af banelegemet, sa levede pendlerne med det og tilpassede sig det nye tidsforbrug.

Det minder meget om den kendte teori om frgen i gryden, hvor vandet varmes op sa langsomt, at
freen bare tilpasser sig i stedet for at flygte, som den ville gare, hvis den kom direkte i det varme
vand. Svarende til, at de fleste pendlere fandt graensen for tidsforbrug til pendling netop gik, hvor
den tilfeeldigvis havde lagt sig.
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Reklame for O.C. Huset i Vestparken i 1971, der indrykkedes i bade de regionale og i hovedstadsmetropolens
dagblade.*3*

Spildtid, nyttetid eller arbejdstid?
Hvad angar respondenterne udnyttelse af pendlertiden, var der en jeevn fordeling af aktiviteter som:
Afslapning, private ggremal og arbejde:
e Afslapning i form af hvile/sove (for dem, der ikke er chauffgrer), underholdning pa
mobiltelefon eller iPad, lytning til musik eller radio.
e Private ggremal som blandt andet handarbejde, lzesning/lytning til lydbager, klare private
samtaler.
e Arbejde i form af bade arbejdsrelaterede samtaler, faglig leesning og arindekarsel i egen bil
pa vej ud eller hjem.

DSB reklamerer med, at man kan arbejde i toget, men det har ikke veeret en mulighed for pendlende
respondenter fra Haslev, fordi man skal skifte undervejs, sa de enkelte streek bliver for korte.
Dengang, der var gennemgaende tog til Kgbenhavn, havde respondenterne derimod ikke laptops og
hjemmearbejde. Flere af de interviewede gav dog udtryk for, at de gleedede sig til at kunne arbejde i
toget, nar den direkte forbindelse ville kom igen.

I henseende til respondenternes tilfredshed med pendlertiden, spendte svarene fra spild af tid” til
“verdifuld mig-tid”, og der var en klar tendens til, at de, der fik betaling for pendlertiden, fandt
pendlingen mindre belastende end de, der kunne se fritiden med familien svinde ind, jo leengere
pendlingen varede. Det gjaldt for eksempel handverkere, der fik betaling fra de karte fra
udgangspunktet i Haslev, selv om arbejdet udfertes i Kgbenhavn.

En interessant vinkel pa udnyttelse af pendlertiden var en respondent, der beskrev pendlingen som
en form for transition. Hun samkarte med sin a&gtefalle, og de brugte den daglige hjemtur pa at
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vende dagens oplevelser fra jobbet, sa tavlen kunne vere visket ren, nar de tradte ind i hjemmet, og
sa var de Klar til at veere sammen med bgrnene og tage sig af hjemmet.

Da respondenterne reprasenterede pendlere fra 1970 og til i dag, afspejlede deres italesettelse af
problemstillingerne omkring pendling de &ndringer af arbejdsforholdene, der kendetegnede
perioden. Arbejdsforholdene andredes saledes fra en tid, hvor den pendlende arbejdskraft havde
faste arbejdstider, og man bl.a. dagligt kunne iagttage flokken af mand, der pa samme klokkeslaet
tog toget fra Haslev til en stor maskinfabrik i Tureby i hovedstadsmetropolens udkant, til en tid med
en helt anden fleksibilitet med flextid, hjemmearbejdsdage (ikke mindst under og efter corona-
epidemien), teknologiske muligheder i form af mobiltelefoner og internet osv. Alt sammen noget,
der har pavirket respondenternes rejserutiner.

Mange af undersggelsens bilpendlere havde desuden fundet det ngdvendigt at tilpasse mgdetiden til
trafikforholdene. Saledes at de ved at mgde ekstra tidligt kunne kere hjemmefra far, myldretiden
blev for slem. Det kraevede som regel, at arbejdspladsen var indforstaet med, at man mgdte forskudt
i forhold til de gvrige kollegaer. Andre, bade bil- og togpendlende respondenter, lagde stor veegt pa,
at jobbet gav mulighed for hjemmearbejdsdage, og mente, at det fremover ville vaere et krav, som
de ville stille, nar de sggte nyt job.

Familieforholdene har ikke overraskende stor indflydelse pa arbejdstagernes indstilling til pendling.
Blandt de, der pendlede i 1970’erne, var det at fa bern ensbetydende for kvinderne med, at man
holdt op med at arbejde i en periode, og ferst genoptog arbejdet, nar bgrnene var store nok til at
klare sig selv, og da med et arbejde teettere pa hjemmet. For maendene var det uden betydning for
deres egen pendling at blive foralder, men jo leengere tid, de brugte pa pendling, jo mere afgerende
var det, at hustruen var hjemme.

Som udtryk for de skiftende tider, gav en af de respondenter, der var far, udtryk for, at pendlerlivet
var utrolig stressende for bgrnefamilier, da en trafikprop eller togaflysning kunne betyde, at man
ikke kunne na at hente bgrnene far, institutionen lukkede. Nogle par klarede sig igennem ved at
have forskudte arbejdstider, sa den foralder, der madte sent, kunne aflevere bgrnene, og den, der
mgdte tidligt, kunne hente dem.

For andre havde lgsningen veret aften- eller natarbejde. En havde skiftet til et job tattere pa, sa
pendlertiden blev halveret, og den respondent, der som tidligere naevnt ikke l&ngere gnskede at
pendle, havde som et af sine vigtigste argumenter, at hun ville na at bruge tid sammen med sine
bern de sidste ar, inden de flgj fra reden.

Hvor det at have bgrn har faet respondenterne til at gnske en nedsattelse pendlingens omfang, har
de barnlgse pendlere og de, der har voksne bgrn, til gengeeld veeret meget bevidste om, at det har
givet dem en fordel i forhold til at kunne veelge et job, der har kraevet pendling. De beskriver, at de
har fglt sig frie til at bruge den tid, der kreeves pa arbejdet.

Pendlernes aftryk pa bopalsbyen

Med et stort antal udpendlere, der pa hverdage er fravaerende i pendlersatellitbyens liv er det et
central spgrgsmal: Om denne befolkningsgruppe orker at deltage aktivt i byens fritidsliv og bliver
de fristet til at leegge deres indkeb og underholdningsforbrug i hovedstadsmetropolen, hvor de
arbejder, og der maske er et langt stgrre udbud end hjemme?
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Her gav respondenterne et ganske entydigt svar pa spegrgsmalet om handel: Lokal handel blev
prioriteret meget hgjt, og for en stor del af respondenterne var det grundet i et bevidst og meget
steerkt fglt princip om at stgtte sin by ved primert at handle lokalt. Selv de tidlige pendlere i arene
far 2000, hvor lukkeloven og arbejdstiden stadig kunne kollidere, havde lagt vaegt pa at handle i
Haslev. Kun en enkelt respondent havde valgt at handle i arbejdsbyen, mens en anden var gift med
en supermarkedsansat, der derfor stod for indkgbene via sin udenbys arbejdsplads.

For sa vidt specialvarer, taj og lignende, var der stadig et steerkt gnske hos respondenterne om at
kebe mest muligt i egen by, men her stgdte de pa udfordringer, nar der trods alt var et begreenset
udvalg af butikker i Haslev. Stadig var det et princip hos flere, at fa butikkerne til at bestille de
gnskede varer hjem frem for at kebe i andre byer eller online.®*® Det ville ellers have veeret
forventeligt, at man som pendler ville gnske at spare tid ved at kgbe varer pa Internettet, og det var
der da ogsa nogle af respondenterne, der gjorde, men helt principielt gnskede de fleste at handle i
hjembyen.

Et andet steerkt traek var, at respondenterne nar de fik fri, gnskede at komme hjem hurtigst muligt,
og derfor ikke var fristet til at bruge tid i arbejdsbyen. Det pa trods af hovedstadens mange tilbud
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om butikker, cafeer og restauranter. | det omfang, respondenterne tog til hovedstaden for at shoppe
eller ga i byen, var det typisk i weekenden sammen med familien.

Med hensyn til deltagelse i Haslevs fritidsliv i form af foreninger og lignende, var det typisk
respondenternes bgrn, der var aktive, mens foraldrene ikke selv kunne overkomme det. Der var dog
undtagelser. En havde veeret aktiv idreetsleder, men havde delt tjansen med en anden, der kunne
bruge eftermiddagene pa at veere treener, mens han selv kunne sta for det administrative, nar han var
hjemme om aftenen. En anden havde prioriteret at mgde meget tidligt for netop at have muligheden
for at deltage aktivt i en reekke foreninger og aktiviteter om eftermiddagen.

Byens identitet

Da Haslev hidtil har identificeret sig som stationsby og som skoleby, er det spagrgsmalet, hvilken
identitet byen tilleegges af dens store pendlerbefolkning. Stillet overfor en tese om at Haslev kunne
betragtes som en pendlerby, og ikke bare det, men ogsa som en pendlersatellitby i
hovedstadsmetropolen, var byidentiteten blandt respondenterne ganske entydig.

Ikke overraskende betragtede de Haslev som en pendlerby, men var samtidig meget tavende, hvis
ikke direkte afvisende overfor at kategorisere Haslev som en pendlersatellitby i
hovedstadsmetropolen. Der var en god forstaelse af, at byen har et vist afhengighedsforhold til
metropolen i kraft af, at omradet leverer stgrsteparten af de arbejdspladser, Haslevs pendlere lever
af. Men falelserne gik i en anden retning. Det var vigtigt for de adspurgte at pointere, at Haslev er
en by i sin egen ret og med en egen identitet.*3’

En enkelt respondent, der pendlede i 1970’erne, gav ganske vist udtryk for, at man skulle til
Kgbenhavn, hvis man ville noget med sit liv, og at de, der blev tilbage i provinsen, ofte var
mennesker, der var bange for forandring. Men de typiske udsagn fra respondenterne om
hovedstadsmetropolen var formuleringer som:

"Det treekker ikke, jeg bliver aldrig kebenhavner! Alle de mennesker, det kan jeg ikke holde ud”,
“aldrig i livet, selv om der sd kun var 10 minutter til arbejde” eller "ndar man er opvokset pa landet
og har det fint med det, sa er Kabenhavn bare ikke lige sagen. Man kan maske argre sig over, at
man ikke har provet det, men nej”. En respondent, der var opvokset i Herlev, havde ifglge ham selv
en mental granse, en linje mellem Kgge og Roskilde, hvor man kan bo pa den rigtig eller den
forkerte side, og den rigtige var uden for hovedstadsmetropolen.

Nar respondenterne italesatte begrundelsen for deres syn pa Haslevs eventuelle status som forstad
eller satellitby, kunne udsagnene vere:

Interviewer (1): Er Haslev ved at veere opland til Hovedstaden?
Respondent (R): Nej, det er noget forpulet lort — det er det da ikke!
I: Men 70% af dem der pendler, tager til hovedstaden?

R: Det bliver aldrig hovedstadstypemennesker.

I: Er det mere af tvang, at man kigger mod Kgbenhavn?

R: Ja, der er ikke noget alternativ

I: Hvordan ser du pa tesen om at Haslev er ved at veaere en pendler-satellitby, en slags
forstad til Kgbenhavn?
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R: Altsa, det er det jo ogsa ved at veere. Og jeg tror, det bliver endnu mere sadan, nar
vi far toget. Jeg kan se pa de lokale Facebooksider, at der er mange, der er pa vej il
at flytte hertil fra Kgbenhavn. Og der vil komme flere, nar det bliver lettere at komme
til Haslev. Sa jeg kan godt forestille mig, det kommer til at blive en satellitby.
Desverre.

“Hovedstadsomrddet er vigtigt, for vi har ikke alle de arbejdspladser i Haslev, som
man maske kunne gnske sig. Sa det er vigtigt, at hovedstadsomradet er sa tet pa, at
folk kan pendle”.

“Jeg har indtryk af; at folk fra Kebenhavn flytter til Haslev for at fd noget andet end
Kgbenhavn, og sa er de villige til stadig at pendle ind til Kgbenhavn. Sa pa den made
kan man godt sige, at Haslev lever af Kobenhavn”.

“Jeg tror helt sikkert, at i fremtiden, maske om 50 eller 80 ar, sd er Storkebenhavn
o0gsa naet ned til Haslev, sa det bliver en stor bygningsmasse — lige som Kgge

neermest allerede er” 138

Mange af respondenterne bergrte den patvungne arbejds- og uddannelsesrelaterede tilknytning til
hovedstadsmetropolen, forarsaget af at hjemegnen ikke kunne tilbyde jobs og videregaende
uddannelser, men tilknytningen var for dem pa ingen made ensbetydende med en permanent
tilflytning til metropolen. Flere havde barn, der i forbindelse med uddannelse og ungdomsliv havde
veeret ngdt til (eller haft lyst til) at flytte til hovedstadsmetropolen, men som valgte at flytte tilbage
til Haslev-omradet, eller til andre provinsomrader, nar de selv skulle stifte familie.

Nar respondenter afviste forstads- eller satellitbetegnelsen for Haslevs vedkommende, var det med
henvisning til, at Haslev som by havde et indhold og nogle verdier, som de ikke mente, man kan
forbinde med forsteeder. Italesat med udsagn som:

“Det ville veere lidt synd, hvis vi bare fik betegnelsen “forstad til Kabenhavn”, for
Haslev kan sa meget mere. Vi er sa taet pa naturen, og bystarrelsen er ikke sa stor, at
man er helt anonym, og ser nye mennesker, hver gang man er i Rema, men heller ikke
sa lille, at man hele tiden render ind i nogen, man kender. Det er en tilpas starrelse og
et godt udbud”.

"Nej, sd var der ikke nogen grund til at pendle, - s& kan man jo bare blive i
Hvidovre”.

"Det er kobstadsfornemmelsen, og det at byen er afgreenset, du kan sld en ring om

den og sige, det her, det er Haslev. Det kan man ikke pa Vestegnen, om du er i
Albertslund eller Vallensbeek, det er same/same”.
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Konklusion

Mens pendling i de seneste artier er blevet central i forskningslitteraturen indenfor
samfundsvidenskaberne og geografi, har arbejdskraftens daglige beveegelse mellem bopal og
arbejdssted og ikke mindst denne mobilitets betydning for dannelse af et nyt byfeenomen i
efterkrigstiden, pendlerbyen, ikke veret genstand for egentlig historisk forskning. Pa den baggrund
har denne artikel ud fra byhistoriske og etnologiske analyser og med Haslev som case afdaekket:

e Omfanget og karakteren af udpendling fra en midtsjaellandsk stationsby til
hovedstadsmetropolen siden midten af det 20. arhundrede

e Baggrunden for denne pendling

e Udpendlingens betydning for stationsbyens transformation til en af pendlersatellitbyerne i
metropolens udkant

e Karakteristiske treek ved byens bosiddende pendlerbefolkning

e samt Pendlerliv- og kultur

Pendlingens udvikling og baggrund

Det er i artiklen pavist, at udpendlingen fra Haslev til hovedstadsmetropolen tog sin begyndelse i
lgbet af 60"erne, men at den farst med en naermest eksplosiv tilvaekst i 70 erne og en fortsat
betydelig forggelse i 80"erne og i artierne omkring arhundredskiftet, fik et volumen, der
gennemgribende forandrede den midtsjellandske stationsbys karakter. I lighed med den
foreliggende forskningslitteratur, har artiklen dokumenteret, at forskelle i beskaftigelses- og
indkomstmuligheder blev en af de drivende kreefter i denne udpendling.

I casen om Haslev falges hovedstadsmetropolens fortsatte ekspansive erhvervsudvikling i perioden
og dermed den forggede beskeeftigelse og indkomstdannelse og en samtidig afvikling af
stationsbyens hidtidige erhvervsgrundlag med en deraf fglgende svagere beskaftigelses- og
indkomstudvikling. En afvikling, der omfattede: Dels det erhvervsmassige fundament, som siden
stationsbyens dannelse i 1870 havde veret baseret pa et betydeligt ruralt oplands efterspargsel pa
varer og tjenester. Dels de nye industrivirksomheder, der i den farste efterkrigstid havde etableret
sig i byen, og som i en relativ kort periode producerede til et regionalt, nationalt og udenlandsk
marked.

Herudover har artiklen pavist, at gnsket om det spendende job, der svarede til de pendlendes over
tid stadigt hgjere kvalifikationer, senere i perioden yderligere blev en vasentlig drivkraft bag
pendlingen fra Haslev til hovedstadsmetropolen. En dokumenteret pendlingsfaktor, der understatter
forskningslitteraturens papegning af sammenhangen mellem starre og lzengere pendling og
byregionernes stadigt stgrre vaekst og mere differentierede arbejdsudbud i artierne omkring
artusindeskiftet.

Som en nyskabelse har artiklen desuden pavist, at pendling fra Haslev endvidere blev drevet af et
behov for at arbejde et andet sted end i boligbyen. Et behov, der havde en raeekke forskellige arsager
som: At vare inkognito i boligbyen, ikke at blive tilkaldt til opgaver uden for arbejdstid eller som
leerer, peedagog, byplanlagger eller social sagsbehandler at undga en sammenblanding af
arbejdsfunktioner og det arbejdsfri liv i boligbyen og de relationer, der knyttedes til denne.

Ud fra det til artiklen inddragne kildemateriale fremgar desuden, at pendlerne nasten uden

udtagelse levede i parforhold, som oftest med bgrn, og at begge parter havde geografisk forskellige
arbejdssteder. | godt og vel halvdelen af tilfeeldene havde begge parter beskeftigelse forskellige
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steder i hovedstadsmetropolen, mens det samtidig var serdeles udbredt i den anden halvdel, at den
ene part pendlede til metropolen, mens den anden havde beskaftigelse lokalt i Haslev eller
pendlede til andre dele af det gvrige gstdanske omrade. Artiklen understatter dermed den
foreliggende forskningslitteraturs pavisning af, at pendling er sarlig udbredt blandt samlevende par,
og at disses geografisk forskellige arbejdssteder er steerkt medvirkende til den ggede pendling.

Med periodens stadigt sterre forskelle mellem Haslev og hovedstadsmetropolen i henseende til
urban tilvaekst og beskaftigelses- og indkomstudvikling, har artiklen endelig pavist, at der tidligt
skabtes forskelle for sa vidt ejerboligpriser og urbanitet mellem den midtsjellandske stationsby og
metropolen. Serlig de markante prisforskelle pa ejerboligmarkedet bidrog til, at arbejdskraft
bibeholdt eller fik bopel i Haslev pa samme tid, som den fastholdt beskaftigelsen i
hovedstadsmetropolen. I den forbindelse har artiklen dokumenteret, at Haslevs tilflyttede pendlere
var udflyttet fra hovedstadsemetropolen i en afstand fra denne, hvor ejendomspriserne var
tilstreekkeligt lave, uden at transporttiden til jobbet samtidig blev for lang.

Det var lavere ejendomspriser, der muliggjorde eget hus med flere veerelser, moderne
bekvemmeligheder og have. | den sidste efterkrigstid i form af de praefabrikerede typehuse i
Haslevs parcelhuskvarterer og i artierne omring artusindeskiftet bade moderne hus i Haslevs seneste
kvarterer, men i serlig grad store murermestervillaer i byens yderdistrikter fra mellemkrigstiden
eller starre gadehuse i bykvartererne for tiden far farste verdenskrig. Den mindre grad af urbanitet
og adgang til naturomrader, der sammen med de lavere ejendomspriser i forskningslitteraturen
tilleegges betydning som en pendlingsfaktor, kom derimod ikke blandt Haslevs tilflyttede pendlere
til at veere afgerende for pendlerlivet.

Infrastruktur og transportformer

Den transportteknologiske og trafikale infrastrukturs ses i forskningslitteraturen, som en af de
gvrige faktorer bag pendling. I den forbindelse har artiklen i casen om Haslev pavist, at abningen af
henholdsvis Kgge Bugt-motorvejen og Sydmotorvejen til Dyrehavehus i arene 1969-1971 og
sidstnaevnte motorvejs forleengelse til Rgnnede i 1974 medvirkede til, at udpendlingen fra Haslev til
hovedstadsmetropolen netop i 70 erne fik en meget voldsom tilvaekst.

At denne fortsatte op gennem 80 erne og artierne omkring artusindeskiftet, blev herudover
understgttet af bade abningen af S-banen til Kgge i 1983, og dermed en mere direkte kollektiv
trafikforbindelser til hovedstadsmetropolens forskellige dele, og udvidelsen af Kage Bugt-
motorvejen til otte spor i 2008. En udvidelse, der bidrog til, at kedannelserne pa denne del af
pendleruten fra Haslev til metropolen i en vis grad blev afhjulpet og medvirkede til, at bilen forblev
den mest udbredte transportform for byens pendlere.

| den forbindelse har artiklen afdeekket, at rejsekomfort og mindst muligt tidsforbrug til pendling
blev anset som afgagrende for valget af transportform blandt Haslevs pendlere. Bekvemmeligheder,
som bilen kunne tilbyde, trods hovedstadsmetropolens trafikophobning, samtidig med, at
samkgrende kunne anvende pendlingstiden til hvile, afslapning, personlige garemal eller arbejde.
En anvendelse af pendlingstiden, som Haslevs pendlerbefolkning lagde veaegt, men som selvsagt
bedst opnaedes ved benyttelse af den togforbindelse, byen var privilegeret med.

Pendlernes mulighed for at arbejde i forbindelsen med togpendlingen blev dog i casen Haslev

afbrudt og forstyrret af togskift i Kgge og den mindre bekvemme S-togsrejse videre herfra.
Herudover kom de kollektive trafikforbindelser (savel med tog som videreforbindelse med andre
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transportformer) fra Haslev til hovedstadsmetropolen i det veesentligste til at falde udenfor den
pendlingstid pa 30-60 min. (hver vej), som var pendlerens tolerancegranse.

En tolereret pendlingstid, som ikke blot er leengere end den gennemsnitlige, der angives i
forskningslitteraturen, men som artiklen i casen Haslev har pavist, har haft en flydende gvre granse.
Pendlerne fra Haslev havde saledes vannet sig til de leengere pendlingstider, der fulgte med
kedannelser og vejarbejder pa motor- og hovedveje og sporarbejder og erstattende togbusser pa
banestraekningerne.

Herudover accepterede pendlerne pendlingstiden for den transportform, der var mest
hensigtsmaessig i forhold til arbejdsstedets lokalisering. Med arbejdspladser omgivet af store
parkeringsomrader i hovedstadsmetropolens forstaeder og dermed i neerheden af dens
motorvejssystem, var bilpendling mest udbredt. Omvendt var togpendling mere udbredt for
pendlere med arbejdspladser i metropolens centrale dele eller med kort afstand til stationer for
regional- og S-tog samt metro.

Pendlersatellitby

I forhold til den foreliggende byhistoriske forskningslitteratur, har artiklen med Haslev som case
nyskabende pavist, hvorledes afviklingen af byens hidtidige erhvervsgrundlag og den samtidig
stadig stgrre udpendling i den sidste efterkrigstid og i artierne omkring artusindeskiftet forte til en
midtsjeellandsk stationsbys transformation til en pendlersatellitby i hovedstadsmetropolens periferi.
En byform, hvor den udpendlende befolkning blev afgagrende for den videre udbygning af
beliggenhedskommunens velfaerdssystem og gvrige opgavevaretagelse.

Samtidig med at den indkomstdannelse, som denne befolkningsgruppe tilfgrte byen, udgjorde en
vaesentlig forudsetning for bade kommunens beskatningsgrundlag, merbeskaftigelse i de gvrige
tjenesteydende erhverv og handel og for den del af smavirksomheder i bygge-, anlaeeg- og
transportsektoren, der trods en vigende beskaftigelsesudvikling blev tilbage. Erhverv, der samtidig
med den ggede udpendling fra pendlersatellitoyen blev afhaengig af en stadig sterre indpendling.

Artiklen har desuden dokumenteret, at udpendlerne i Haslev i forhold til pendlersatellitbyens gvrige
bosiddende udgjorde et befolkningssegment med hgjere indkomster og arbejdsmarkedsmaessige
kvalifikation. Idet hovedstadsmetropolen i hgjere grad tiltrak de kompetencer, som serligt alle lag
af funktionaergruppen og i nogen grad faglerte arbejdere repraesenterede, mens
arbejderbefolkningen i hgjre grad sggte og fandt beskaftigelse i Haslevs beliggenhedskommune.

Hermed understgtter artiklen tillige de resultater, der i den henseende er naet i den foreliggende
forskningslitteratur, men paviser samtidig, at pendlerne med de hgjere indkomster opnaede boliger
af en starrelse og standard, der 14 over gennemsnittet i bade hovedstadsmetropolen og
pendlersatellitbyen. Boliger, der i den farste del af perioden lokaliseredes til de omfattende
parcelhuskvarterer, som i efterkrigstiden var vokset op uden om stationsbyens indre og &ldre
bydele.

Ved en omdannelse af &ldre bebyggelser i disse bydeles centrale del ved stationsomradet,
koncentreredes samtidig dagligvarehandlen til et selvgroet center. En art stationscenter, der
efterhanden kom til at blive integreret med detailhandelen i den gamle stationsbys hovedgade, og
senere suppleredes med et indkgbsomrade i et tidligere planlagt industrikvarter.

80



METROPOL 2022

Selv om Haslev falder indenfor den typologisering, som artiklen ud fra et byhistorisk kriterium har
anlagt for en pendlersatellitby, har de etnologiske undersggelser, der tillige ligger bag artiklen
desuden pavist, at betegnelsen “pendlersatellitby”, eller pa jaevnt dansk “forstad”, har en negativ
konnotation, som pendlerne ikke har gnsket at knytte til deres by. Der viste sig saledes blandt
pendlerne at veere en stor veneration for Haslev som en by med kabstadsmaessig karakter og for
dens arkitektoniske, historiske og indholdsmaessige kvaliteter.

Endelig var der blandt pendlerne en stor opbakning til lokalsamfundet, ikke mindst nar det handlede
om at leegge sin handel lokalt. Forudsaetningen for, at Haslev fortsat kunne have et tilstreekkeligt
udbud af forretninger, hvilket hang sammen med pendleres onske om at bo 1 en "rigtig by” frem for
en soveby. Pendlerne var saledes ikke blinde for, at de selv havde indflydelse pa mulighederne i
deres by.

Perspektiver

Haslevs forvandling fra en selvbaerende midtsjellandske stationsby til en pendlersatellitby i
hovedstadsmetropolens periferi i den sidste efterkrigstid og artierne omkring artusindeskiftet er ikke i sig
selv enestaende, men giver anledning til at anleegge nogle perspektiver: Dels et udviklingsperspektiv ikke
blot for Haslev, men ogsa for tilsvarende pendlersatellitoyer i hovedstadsmetropolens umiddelbare opland.
Dels et forskningsperspektiv ikke kun i relation til historiske analyser af feenomenet pendlersatellitbyer,
men tillige i forhold til andre bytyper i hovedstadsmetropolens omrade.

Udviklingsperspektivet

Efter Danmarks Statistiks befolkningsfremskrivninger forventes hovedstadsmetropolen og den gstjyske
landsdel med ekspanderende Aarhus i de naeste 25 ar at udggre de dele af landet, der vil opna den starste
befolkningstilveekst med et folketal pa henholdsvis 2,5 og 1 mio. indbyggere i 2045, svarende til 36,6 og
16,7 procent af landet befolkning mod 35,6 og 15,6 procent i 2020. Den gvrige del af landet vil derimod i
samme periode fa en langt mindre vaekst i folketallet og dermed en mindre andel af dets samlede
befolkning. Mindst i det gvrige @stdanmark og de syd- og vestjyske landsdele og mest, med storbyerne
Odense og Aalborg, pa Fyn og i den nordjyske landsdel.

Det nuveerende billede af to byregioner med hovedstadsmetropolen som den ene og den gstjyske byregion
som den anden, ser saledes ud til at blive forstaerket i det falgende kvarte arhundrede. End ikke sa store
byer som Aalborg og Odense, der med omliggende omrader i dag omfatter mere end 200.000 indbyggere,
ser i perioden ud til at genere en befolkningsvaekst, der kommer i naerheden af to byregioners og vil naeppe
fa denne bykarakter.

| det gstdanske omrade vil den vest- og sydsjeellandske landsdel i de naste 25 ar i forhold til
hovedstadsmetropolen fa en bade markant mindre og hurtigere faldende befolkningstilveaekst, der
endda i 2040"erne vurderes til at blive negativ. Fglgelig vil den vest- og sydsjellandske landsdels
andel af den gstdanske befolkning blive decimeret fra 22,5 procent i 2020 til 20,9 procent i 2045,
mens hovedstadsmetropolens andel mellem samme ar vil blive forgget fra 77,8 til 79,1 procent.

Mens det gvrige @stdanmark i perioden 2020-2045 saledes alene forventes at opna en
befolkningstilvaekst pa 2,2, procent, mod hovedstadsmetropolens pa 10,3 procent, vil de gstdanske
kommuner, der som ringkommuner granser op til metropolen (Faxe, Ringsted, Holbak, og Stevns
kommuner) opna befolkningsmassige vakstrater, der kommer i neerheden hovedstadsmetropolens.
| perioden hgjest i Faxe Kommune med 9,8 procent og lavest i Stevns Kommune pa 6,6.
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Ma byerne i disse ringkommuner i perioden antages, at blive fuldt integreret i
hovedstadsmetropolen som pendlersatellitbyer, er billedet mindre entydigt for de mindre bysamfund
I de neermest liggende gvrige gstdanske kommuner. | Danmarks Statistiks
befolkningsfremskrivninger anseettes tilvaeksten i folketallet i samme periode til 2,3 procent i
Naestved Kommune, mens den som fglge af den hyppige landdels- og regionstogstrafik vil udgere
henholdsvis 5 og 3,9 procent i Sorg og Slagelse kommuner.

Langt mere usikker tegner udviklingen sig for de mindre byer i de ydre sjaellandske kommuner,
hvor Vordingborg og Kalundborg kommuner i perioden 2020-2045 estimeres til, at fa et mindre
fald i folketallet, mens Odsherred Kommune alene vil kunne opvise en befolkningstilvaekst pa 0,7
procent. P4 Sydhavsgerne vurderes det, at Guldborgsund Kommune vil fa befolkningstab pa 1,1
procent, mens det i Lollands Kommune vil komme op pé& 10,1 procent. 3¢

Haslev Station i efteraret 2018 med de nye master, der barer kereledningerne til den elektriske togdrift.
Elektrificeringen af den sydlige del af Lille Syd var stort set afsluttet pa dette tidspunkt, men da signalsystemet pa
streekningen ikke passede sammen med det midlertidige, der blev etableret pd den sdkaldte "nye bane”, Kobenhavn H-
Kage Nord-Ringsted, gik der flere ar inden Haslev kunne drage nytte af elektrificeringen. Farst i foraret 2023 indszttes
de direkte elektriske regionaltog: Naestved-Haslev-Kage-Kage Nord-Kgbenhavn H-Niva. En ny @ra i Haslevs historie
som pendlersatellitby i hovedstadsmetropolens periferi kan begynde.4

Beliggende i en af ringkommunerne uden for hovedstadsmetropolens omrade og med de i forvejen
gode trafikale savel individuelle som kollektive trafikforbindelse og den snarlige abning af den
elektriske togdrift pa streekningen Neestved-Haslev-Kgge Nord-Kgbenhavn H-Niva og de
tilslutningsmuligheder, der pa denne straeekning vil veere til S- og regionaltog, Metro og S-busser,
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tegner Haslevs fremtid som en af hovedstadsmetropolens ydre pendlersatellitbyer sig lys. Byen
bindes endnu tattere til hovedstadsmetropolen, og maske bliver den pa sigt en egentlig forstad i
metropolen.

Herfolge- forstaden syd for Kage blev det allerede i den farste efterkrigstid som en forlengelse af
det radiale forstadshand langs Kege Bugt, og helt tilbage til Hovedstadsradets Regionsplan 1989
opstod visionen om forlengelse af forstadsbandene udenfor kgbstadsringen. Fra Roskilde langs
banerne i retning mod Ringsted og Holbak og fra Kgge langs Lille Syd via Haslev i retning mod
Nastved. Regionsplanens forudsztning var dog, at der pa disse banestreekninger indsattes
hgjfrekvente elektriske regionaltog til hovedstadsmetropolens centrale dele, og at kommunerne
langs banestreekningerne, i lighed med planforudsatningerne i de centrale dele af metropolen,
reserverede erhvervsomrader til serviceproduktion i stationsnaerhed. Dermed forudsatninger for en
selvsteendig erhvervsudvikling ved siden af den del af det lokale erhvervsliv, der hvilede pa
pendlerbefolkningens indkomst.

Pa neer den senere elektrificering af Vestbanen til Store Belt forblev de gvrige streekninger dog
fortsat betjent af de langsommere accelererende og kerende diesellokomotivtrukne regionaltog.
Samtidig med at Regionsplan 1989’s infrastrukturelle forudsatninger for dannelsen af radiale
forstadsband uden for Kage og Roskilde faldt, medvirkede den kommunale planlegning i samme
retning, idet der ved banernes stationsnaere omrader ikke udlagdes arealer, der kunne tiltreekke
erhvervsorienteret serviceproduktion.4!

Hertil fgjede sig, at den regionale fysiske og infrastrukturelle planleegning i hovedstadsmetropolen
afvikledes med nedlaggelsen af Hovedstadsradet i 1990. For efter den enkeltvis var overgaet til
metropolens fem amtskommunale enheder, forsvandt regional planleegning helt med 2007-
strukturreformen, hvor planansvaret blev lagt pa de enkelte kommuner under meget overordnede og
lzselige statslige landsplandirektiver og retningslinjer.

Med det manglende regionale styringsinstrument fik markedskrafter et stgrre spillerum pa samme
tid, som feellesoffentlige byomdannelses-, arealudviklings- og metroselskaber i selve hovedstaden
opnaede muligheder for at udstikke rammerne for en ekstrem bebyggelses- og
serviceerhvervsmaessig veaekst i Kgbenhavn og Frederiksberg. Herved sugedes potentialet for vaekst
og ny erhvervs- og befolkningsmassig udvikling iser ud af forstadsomraderne, men ogsa ud af
kebstadsringen og de omliggende pendlersatellitbyer bade i selve metropolomradet og udenfor.

For at serligt pendlersatellitbyerne langs de kommende elektrificerede regionaltogsstraekninger til
Holbak og Naestved (bade over Ringsted og Kage Nord) til fulde kan udnytte disse
kollektivtrafikale opgraderinger og dermed udvikle sig til egentlige metropolforsteeder med en
kraftigere erhvervsudvikling, ber beliggenhedskommunerne i hgjere grad vaere opmeerksomme pa at
udvikle de stationsnaere omrader ikke blot til indkgbscentre, men ogsa til lokalisering af de
ekspansive serviceerhverv. Med de langt lavere grundpriser og hurtige og lettilgeengelige kollektive
trafikforbindelser vil byerne have gode muligheder for at tiltreekke disse erhverv.

En perlerakke af forstadsbyer pa Lille Syd og langs Vest-, Nordvest — og Sydbanen i retning mod
Neestved, Ringsted og Holba&k inden udlgbet af Danmarks Statistiks aktuelle
befolkningsfremskrivning i 2045 forekommer ikke usandsynlig, i fald den tilstreekkelige regionale
planleegning er til stede. Om hovedstadsmetropolen end sige @resundsmetropolen i 2045 vil omfatte
starre dele af eller hele @stdanmark, som organisationen Greater Copenhagen laegger op til i sine
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visioner, forekommer derimod tvivisom.*? En gamechanger kan veere de erhvervsmassige og
demografiske forandringer, der pa Sydhavsgerne og det sydlige Sjeelland maske vil fglge af
abningen af den faste forbindelse over Femern Belt, men megapolen med Oslo-Stockholm i nord,
Berlin-Hamburg i syd og @resundsmetropolen i midten harer nok ikke det 21. &rhundrede til. 143

Forskningsperspektivet

Med denne artikel er der med Haslev som case givet et bud pa, hvordan stations- og landevejsbyer i
efterkrigstiden og artierne omkring artusindeskiftet forvandles til pendlersatellitbyer i
hovedstadsmetropolens periferi. Men denne undersggelse kan ikke sta alene, hvorfor artiklen
leegger op til analyser af tilsvarende byers transformation i samme periode. Raekken er ganske lang
og omfatter: Faxe Ladeplads, Faxe, Karise, Harlev, den lille tidligere kabstad Store Heddinge,
Tapperngje, Regnnede, Dalby, Haslev, Glumsg, Store Merlgse, Ugerlase, Tallgse og Vibbergd.

Hertil fgjer sig reekken af stations- og landevejsbyer, der langt tidligere inden for
hovedstadsmetropolens eget omrade bliver til pendlersatellitoyer i denne. Her er raekken af
eksempler endnu leengere og omfatter: Graested, Gilleleje, Hornbak, Helsinge, Hundested,
Skeevinge, Gerlgse og Fredensborg i Nordsjalland. Mellem forstadshandene: Landevejsbyer som
bl.a. Slangerup, Lynge, Ganlgse, Jyllinge og Tune. Langs Nordvest- og Vesthanerne og den
nordlige del af Lille Syd: Bl.a. Lejre, Hvalsg, Viby S, Borup, Gadstrup, Havdrup og LI. Skensved
og uden for disse landevejsbyer som bl.a. Lindenborg, Osted, Bjeeverskov og Lellinge.

Jo flere jo bedre, siges der, men i hvert fald et stgrre antal analyser af disse stations- og
landevejshbyers udvikling i og uden for hovedstadsmetropolens omrade i det 20. arhundredes sidste
halvdel og efter artusindeskiftet, vil kunne danne grundlag for en afdekning af et af metropolens
mange byfenomener: Pendlersatellitbyer. Oplagte muligheder for synteseskabende artikler til det
foreliggende og andre tidsskifter og ikke mindst for studenterspecialer.

Hovedstadsmetropolens regionale historie er et nyt og helt uopdyrket forskningsomrade og heri
indgar de forskellige byenheder, som metropolen kommer til at omfatte gennem det 20. arhundrede.
Litteraturen om metropolens historie har indtil for nylig i ensidig grad haft fokus pa Kegbenhavns
historie, hvor byens udvikling ofte behandles som et isoleret fenomen uden nogen starre
forbindelse med den omliggende hovedstadsmetropol. I nogle tilfeelde anses Kgbenhavns udvikling
neermest som identisk med hele hovedstadsmetropolens, mens den i andre ses som helt
determinerende for metropolens udvikling. | en sadan grad, at de omliggende byenheder spiller en
ringe rolle og naermest bliver identiske med og en funktion af centralbyen, hvorved hele
hovedstadsmetropolen opfattes og betegnes som Kgbenhavn.

| sddanne fremstillinger fremstar hovedstadsmetropolens forstaeder, kgbstadsring og
pendlersatellitbyer udtrykslgst, stereotypt og unuanceret. Dette vrangbillede har forstadshistorikeren
Poul Sverrild med sin seneste bog med titlen ” Vejene til Hvidovre” pa forbilledlig vis forsegt at
rette op pa for sé vidt angar metropolens forsteeder.'** Men disse forstaeder rummer i sig selv et
betydeligt videre forskningspotentiale. Det samme gar kebsteederne i hovedstadsmetropolens
kebstadsring, som bevarer deres lokale oplandsfunktion pa samme tid, som de integreres i
metropolen. Og ja- pendlersatellitbyerne oven i. Hovedstadsmetropolens regionale historie er et
naermest uudtemmeligt byhistorisk forskningsomrade, der i forhold til den indgaende
forskningsmaessige behandling af talrige provinsflaekker, fortjener en, i forhold til sin enorme
folkemangde, mere central placering i byhistorien i perioden efter midten af det 19. arhundrede.
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Et gedigent eksempel pa en analyse af hovedstadsmetropolens forstadsudvikling, som bgr falges op af tilsvarende
arbejder og ogsa fremstillinger af pendlersatellitbyernes historie i metropolens periferi.14

o .

Summary

With Haslev as an example, this article sheds light on the extent and nature of commuting from a
Central Zealand station town to the metropolitan metropolis since the middle of the 20th century,
the background for this commute and the significance of commuting for the station town's
transformation into a commuter satellite town on the outskirts of the metropolis. The article is based
on both urban historical and ethnological studies.

It is thus shown in the article that commuting from Haslev began during the 60s, but that it only
with an almost explosive increase in the 70s and a continued significant increase in the 80s and in
the decades around the turn of the millennium got a volume that radically changed the character of
the Central Zealand station town. The driving force behind the commute is seen in the article,
among other things, because of differences in employment and income opportunities. A
consequence of the capital metropolis' continued expansive business development during the period
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and the simultaneous liquidation of Haslev's previous business base. A liquidation that included
both the business foundation, which since the station town's formation in 1870 had been based on a
significant rural demand for goods and services, as well as the new industrial enterprises that had
established themselves in the town in the first post-war period and which in a relative short period
produced for a regional, national and foreign market.

The article has also documented in the case of Haslev that the diverse employment and income
opportunities in the period created ever-greater differences between Haslev and the metropolitan
metropolis in terms of owner-occupied housing prices and urbanity. A condition that contributed to
maintaining or gaining residence in the Central Zealand station town at the same time as commuting
to the metropolitan metropolis. At the same time, the simultaneous expansion of the traffic
infrastructure is seen as a crucial precondition for commuting from Haslev to the metropolitan
metropolis. In the form of the construction of the Kgge Bugt Motorway and the first part of the
South Motorway around 1970 and in 1983 the S-line continuation to Kage, from where the regional
train operation to Haslev and Nastved was upgraded.

In addition, it is shown in the article how the liquidation of Haslev's previous business base and the
simultaneously increasing commuting in the last post-war period and in the decades around the turn
of the millennium led to a Central Zealand station town's transformation into a commuter satellite
town on the outskirts of the metropolitan metropolis. An urban form in which the commuting
population was decisive for the further expansion of the location municipality's welfare system and
other tasks, and the income generation that this population group provided to the city, constituted an
essential prerequisite for both the municipality's tax base, additional employment in the other
services, trade and other occupations that remained.

The article has finally documented that the commuters in Haslev in relation to the commuter
satellite town's other residents constituted a population segment with higher incomes and labor
market qualifications, as the metropolitan metropolis to a greater extent attracted the competencies
that especially all layers of functionaries and to some extent skilled workers represented. With the
higher incomes, commuters in Haslev were able to acquire homes of a size and standard that was
above the average in both the metropolitan metropolis and the commuter satellite city. Homes that
were particularly located in the extensive detached house neighborhoods that grew up in the post-
war period around the station town's older districts.

Although Haslev falls within the typification that the article has based on an urban historical
criterion for a commuter satellite city, the ethnological studies have also shown that the term
"commuter satellite city”, or in even Danish "suburb”, has a negative connotation, which commuters
have not wanted to attach to their city. It thus turned out among the commuters to be a great
veneration for Haslev as a city with a market town character and for its architectural, historical and
content qualities.

Finally, there was a great deal of support among the commuters for the local community, not least
when it came to locating their business locally. Rather than a sleeping town. The commuters were
thus not blind to the fact that they themselves had an influence on the possibilities in their city.
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https://faxe.netavis.dk/flere-af-kommunens-pendlerbyer-er-stagneret/
https://faxe.netavis.dk/flere-af-kommunens-pendlerbyer-er-stagneret/
https://stenloese.dk/
https://www.berlingske.dk/samfund/slagelse-en-slags-bydel-i-koebenhavn
https://www.berlingske.dk/samfund/slagelse-en-slags-bydel-i-koebenhavn
file:///C:/Users/Hebr02/Downloads/4311656-4310434-1.pdf
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https://www.signalposten.dk/forum/index.php?mode=thread&id=6770
https://www.frydenlund.dk/boeger/varebeskrivelse/5519
https://dokument.plandata.dk/20_3627073_1506501698220.pdf
https://www.statistikbanken.dk/10306

METROPOL 2022

3 Thomas Sick Nielsen og Henrik Harder Hovgesen: Pendling i Danmark, baggrund og udvikling, Geografisk
Orientering, 2007, nr. 5, s., 296-300. Dansk Byggeri. Pendleranalyse, 2017:
https://www.danskindustri.dk/siteassets/medlemsforeninger/dansk-infrastruktur/udgivelser/pendleranalyse-
august2019.pdf?v=210311 Transportundersggelsen. Faktaark om pendling i Danmark, DUT: 2012:
file:///C:/Users/Hebr02/Downloads/2014-Faktaark_transport_ift_alder.pdf Modeller fra fysikken kan forudsige, hvor
langt du vil pendle, CBS, 2016: https://videnskab.dk/forskerzonen/kultur-samfund/modeller-fra-fysikken-kan-forudsige-
hvor-langt-du-vil-pendle. J. J. McCall: Economics of Information and Job Search, THE QUARTERLY JOURNAL
OF ECONOMICS, Volume 84, Issue 1, February 1970, s. 113-126. Infrastrukturprojekters betydning for arbejdstiden,
Transportministeriet, 2011. https://www.trm.dk/media/2311/rapport-infrastrukturprojekters-juni-2011-2.pdf

Den langsigtede effekt af husstandsindkomst pa pendlingsafstand, Krak Fonden, 2017.
https://research-api.cbs.dk/ws/portalfiles/portal/59942348/Husstandsindkomster_Pendling.pdf Penderanalyse, Dansk
Industri, 2019, https://dbr.dk/system/files/pendleranalyse dansk byggeri_08.2019.pdf Anne Gravsholt Busck, Sgren
Bech Pilgaard Kristensen og Lars Winther: Urbanisering i bynare landomrader — tendenser og udfordringer for fysik
planlegning, : GENTZANK BYER UDEN GRZANSER « BYER OG DET GODE LIV BYEN BYER I BEVAGELSE -
BYERNES KLIMAUDFORDRINGER, 2020, s. 23-27: Gentenk Byen_0.pdf (byplanlab.dk)

4 Dels administrativt med kgbstadens eget bystyre, egen jurisdiktion og eneret pd handel og handveerk.

> Med naringsfrihedsloven fra 1857, der indfarer grundprincipperne for den liberalistiske markedsgkonomi, forsvinder
kabstzedernes eneret pa handel og handvaerk, mens kagbstaden efter kommunalanordningerne fra tiden omkring 1840
alene forbliver en administrativ kommunalenhed uden for amtskommunerne og dens jurisdiktionelle sarstatus farst
&ndres ved retsplejeloven, der treeder i kraft i 1919.

6 Fiskerlejer med bopels- og opankring- og produktforaedlingsfunktioner for fiskerierhvervet. Stations- og
landevejsbyer med byerhvervsmassige funktioner for rurale oplande, der ikke bliver deekket af neermeste kgbstad.
Ladepladser ved kystlinjen med ind- og udskibningsfunktioner for indlandskabsteeder eller- byer.

" Forstaeder med farst boligfunktion i forhold den store by, de er opstaet pa grundlag af og siden med egentlige
erhvervsfunktioner med produktion af varer og tjenester.

8 Som udgangspunkt indgik pendling ganske vist et som element i forstadsdannelsen, men denne havde sarlig i
hovedstadsmetropolen en anden baggrund. Opstaet tidligt ved en landliggerudflytning i sommerperioden. Pa Nordegnen
allerede fra slutningen af 1700-tallet med udgangspunkt i det kabenhavnske hgjborgerskabs landsteder og senere
sommervillaer. | gennem det 19. drhundrede i form af det gvrige borgerskabs mindre praetentigse landejendomme i
andre egne af Kgbenhavns opland. Under og efter farste verdenskrig og i mellemkrigstiden i form af: Dels mindre
bemidledes lysthuse (hvoraf mange overgik til ulovlig helarsbeboelse som falge af tidens boligmangel) pa Vestegnen og
i Sgborg og Tarnby. Dels mindre selvsteendiges og funktionarlagets sommerhusbybalte ved Kgge Bugt. En raekke
forsteeder opstod desuden som falge af udflyttet hovedstadsindustri, bl.a. i Lyngby og Glostrup, og i lgbet af 30"erne
bliver industri en selvstendig faktor i forstadsdannelsen; bl.a. i Tarnby og Gladsaxe kommuner og pa Vestegnen. En
drivkraft bag forstadsdannelsen og- udviklingen, som bliver endnu mere udtalt i efterkrigstiden. Jf. Henning Bro:
Hovedstadsmetropolen — den danske byregion. Regionale rammebetingelser for det danske hovedstadsomrades funktion
som en byregion i perioden 1850-1990, Forlaget Frydenlund, 2022.[Under bedgmmelse med henblik pé forsvar for den
filosofiske doktorgrad, Kebenhavns Universitet], s. 117-119, 255-262, 512-542 og 1168-116.

% Sgren Bitsch Christensen og Mette Ladegaard Thggersen: Bysystem og urbanisme ca. 1840-2000, s. 11-120 i Den
moderne by, Arhus 2006.

10 Sidstnaevnte defineret som: En koncentreret bebyggelse med mindst 200 indbyggere, hvor privatejede sommerhuse -
der i rurale eller kystneaere omrader anvendes til leengerevarende rekreativt boformal i fri- og ferietid af
sommerhusejeren, dennes venskabs- og familienetvaerk og eventuelle lejer, og hvortil disse grupper rejser fra deres faste
bopel i en by - indgdr i en bebyggelsesstruktur, hvor det er gkonomisk overkommeligt at gennemfare en lang reekke
foranstaltninger, afstanden mellem sommerhusene ikke overstiger 200 m, med mindre denne afbrydes af offentlige
anleeg og idraetspladser, og der i tilknytning til bebyggelsens funktion som fritidshosetningssted kan opsta visse
byerhvervsmaessige funktioner. Jf. Henning Bro: Sommerhusbyen. Sommerhusbyer i mellem- og efterkrigstidens
hovedstadsmetropol, METROPOL 2021, nr. 1, s. 16.

11 Med bistand fra to konsulentfirmaer forsgrger Realdania i 2010 ud fra kendte @ldre bytyper at opstille nye
bykategorier. Pendling indgar som et element i denne typologisering, men ses ikke som den afgerende forudseetning for
enkelte by kategorier. Jf.: file:///C:/Users/Hebr02/Downloads/Fremtidens%20By_rapport.pdf

12 Stations- og landevejsbyer opstar i slutningen af det 19. rhundrede og varetager de bymaessige oplandsfunktioner i
omrader med starre afstande til neermest liggende kebstad. Byerne har baggrund i befolkningsveekst som falge af
flytnings- og fadselsoverskud, landbrugets omlaegning til animalsk produktion og starre eksport, en spredning af
sekundeere erhverv og industrialisering. Understgttet af udviklingen i kommunikations- og transportteknologierne:
Seerlig jernbanen, men ogsa forbedrede overordnede vejforbindelser. Stations- og landevejsbyer opdeles ud fra deres
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bebyggelsesmassige karakter eller funktionalitet: Ruralebyer, oplandsbyer og industri- og institutionsbyer. Jf. Mette
Ladegaard Tagersen: De rurale byer, Den moderne by (Red. Sgren Bitsch Christensen), 2007, s. 257-278.

13 file:///C:/Users/Hebr02/Downloads/Stationsbyer%20i%20dag.pdf

14 Jf. note 8.

15 file:///C:/Users/Hebr02/Downloads/Stationsbyer%20i%20dag.pdf

16 Denne baseres séledes pé princippet om “én by, én kommune” og dermed p4, at hver af landets byer, udger sit lokale
erhvervs-, bebyggelses- og beskeftigelsesmaessige omrade. En relation mellem by og omgivet ruralt omréade, der i
realiteten tager sig udspring med industrialismens urbanisering fra den sidste del af det 19.arhundrede, men som bliver
seerlig udtalt fra midten af det falgende. Den i forhold hertil snavrere kommunalinddeling i kebstads- og
sognekommuner fra far 1970-kommunalreformen og den langt mere geografisk omfattende, der anvendes ved 2007-
strukturreformen og udvisker de enkelte byers erhvervsoplande, ma derfor anses for mindre operationelle i forhold til
forstaelse af en bys lokale erhvervs- og arbejdsmarkedsomrade.

17 Henning Bro: Hovedstadsmetropolen — den danske byregion, 2022, s.16-18.

18 Henning Bro: Hovedstadsmetropolen — den danske byregion, 2022, s. 31.

1% Henning Bro: Hovedstadsmetropolen — den danske byregion, 2022, s. 20.

20 Bro: Hovedstadsmetropolen — den danske byregion, 2022, s. 19.

21 Bro: Hovedstadsmetropolen — den danske byregion, 2022, s. 1104-1106 og 1118-1139.

22 Bro: Hovedstadsmetropolen — den danske byregion, 2022, s. 549-565.

23 Da det ma betragtes som sandsynligt, at samtidens embedsmand i Kgbenhavns Statistiske Kontor, der har udarbejdet
den offentlige statistik ikke blot for hovedstadskommunerne Kagbenhavn-Frederiksberg, men ogsa for
hovedstadsmetropolen i takt med den udbredelse, den fik siden starten af det 20. &rhundrede, har haft den bedste
forstaelse for den skiftende udbredelse, som metropolen har haft som byregion, er den geografiske afgraensning af
metropolen i perioden baseret pa denne forstaelse. Fra 1930 og frem til 1974 fastleegges i hovedstadsstatistikken
hovedstadsmetropolen til at omfatte hovedstadskommunerne, tidligere Kgbenhavns Amtskommune samt de nordgstlige
kommuner i tidligere Frederiksborg Amtskommune, mens metropolens omrade med oprettelsen af Hovedstadsradet i
1974 udvides til de resterende dele af tidligere Frederiksborg Amtskommune og Roskilde Amtskommune. Da
hovedstadsmetropolen som en funktionel byregion allerede opnar denne udstraekning i lgbet af 60°erne, anses det for
operationelt at anvende denne udvidede geografiske ramme for analyserne. Jf.: Hovedstadens forstadskommuner,
Statistisk Manedsskrift, nr. 6-8, 1930, s. 63-65. Hovedstadens forstads- og omegnskommuner i 1950, Statistisk
Ménedsskrift, nr. 5-6, 1951, s. 103-108. Statistiske Arbog for Kgbenhavn, Frederiksberg m.m.,1975, s. 280. Bro:
Hovedstadsmetropolen — den danske byregion, 2022, s. 81-83.

24 Bro: Hovedstadsmetropolen — den danske byregion, 2020, s. 77-81. Henning Bro: Fra regional plan til regional
planlgshed, METROPOL 2021, nr. 2.

%5 Det anvendte kildemateriale opger ikke ind- og udpendlingen til/fra Haslev by, men kun for byens
beliggenhedskommune. Ideelt set skulle denne (jf. ovenstaende) i analysen alene have omfattet Haslevs
beliggenhedskommune i perioden 1970-2006 (Haslev Kommune), men det har ikke veeret muligt for tiden far 1970 og
efter 2006, som falge af kildematerialets karakter.

26 peter Gorm Larsen: Hvorfor migration? 2016: http://www.policy.dk/migration2pgl.pdf

27 Forskelle skabt af et ulige bytteforhold, hvor kolonimagten/i-landet i stadig sterre grad producerer varer pa et stadig
hgjre forarbejdningsniveau og tjenesteydelser, mens kolonien/3. verdenslandet producerer ravarer og varer pa et mindre
udviklet og traditionelt forarbejdningsniveau.

28 Forskningslitteraturen har i den forbindelse peget pa, at motivet til at flytte i forhold til arbejdssted over tid er blevet
modvirket af dels en tendens til hyppigere jobskift, dels kvinders sterkt forggede erhvervsbeskaftigelse, der bevirker, at
forsgrgerne i samme husstand har forskellige arbejdssteder. Da disse faktorer ikke er kvantificerbare i forhold til de
foreliggende analyser af faktorer bag udpendlingen fra Haslev til hovedstadsmetropolen, har disse alene inddraget de
her angivne forhold.

29 Bag undersggelsen har staet: Arkivar, cand.mag. Else Gade Gyldenkzrne, Faxe Kommunes Arkiver.

3 statistisk Arbog 1950, s. 8-10. @stdanske kabstaeder mindre end Haslev: Frederikssund, Frederiksvaerk, Maribo,
Nysted, Nykgbing S, Prastg, Radby, Sakskabing, Stege, Store Heddinge og Stubbekgbing. Vestdanske kabstaeder
mindre end Haslev: Ebeltoft, Faborg, Kerteminde, Lemvig, Mariaager, Rudkebing, Skanderborg, Skjern, Saby og
Frgskabing

31 Afsnittet om stationsbyen er skrevet af Else Gade Gyldenkarne

32 Braby Sognekommune, kopibog, 18.7., 1853.

33 Ibid.

34 Margit Baad Pedersen: Haslev fra landsby til stationshy. S. 7 ff

3 Kim Clausen og Peter Dragsbo: Den vestjyske stationsby. Samme: Stationsbyen. Margit Baad Pedersen:
Stationsbyliv.

36 Geodatastyrelsen: Historiske kort pa nettet
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37 Geodatastyrelsen: Historiske kort pa nettet

3 Ulla Plon: Stationsbyen. 1976.

39 Geodatastyrelsen: Historiske kort pa nettet

40 Margit Baad Pedersen: Haslev — Fra landshy til stationshy. 1993.

41 Ikke ejet af SEAS, men opfert for personaleforeningen og stottet skonomisk. Se “Haslev — by og mennesker” side.
22.

421 1930 var 21,1% af Haslevs beboere beskaftiget ved Immateriel virksomhed, mod 7,1 % i gennemsnit for alle
stationsbyer, mens tallene for landbrug var 6,1% for Haslev mod 9,3 % i gennemsnit, og for transport 6,4% for Haslev
mod 11% i gennemsnit (Dispositionsplan for Haslev 1947 og 1956).

43 Frem til midten af det 20. arhundrede afgraenses hovedstadsmetropolen til hovedstaden, Kgbenhavn-Frederiksberg,
tidligere Kgbenhavns Amtskommune og de sydgstlige kommuner i tidligere Frederiksborg Amtskommune.

4 Holm og Johansen: Kgbenhavn 1840-1940, 1940.

4 Holm og Johansen: Kgbenhavn 1840-1940, 1940.

4 Bro: Hovedstadsmetropolen — den dansk byregion, 2022, s. 1104.

47 Tabelveerk til Kgbehavns Statistik, nr. 18, 1913, s. 14-27.

48 Kulturhistorisk oversigt, Kgbenhavns Amtskommune, 1999.

49 Bro: Hovedstadsmetropolen — den danske byregion, 2022, s. 1104-1105.

50 Hgjere i de mest udbyggede og indre forsteeder i Gentofte, Tarnby, Gladsaxe, Hvidovre, Rgdovre og Herlev
kommuner, men mindre i de mere perifere forsteder i Brandby, Glostrup, Ballerup, Verlgse, Farum, Birkerad og
Harsholm kommuner.

51 Statistiske Manedsskrift 1930, s. 87-100. Statistiske Manedsskrift 1937, s. 218-227. Statistiske Manedsskrift 1950, s.
172-181 og Bro: Hovedstadsmetropolen — den danske byregion, 2022, s. 1126-1130.

52 Selvangivelser 1955 og 1960, Skattevaesenet, Haslev-Freerslev Sognekommune, Rigsarkivet (Kgbenhavn).
Selvangivelser 1970, Skatteveaesenet, Haslev Kommune, Faxes Kommunes Arkiver. Statistiske Meddelelser, 4 r., 162
bd., 2 hf, 1956. Statistisk Tabelveerk, 1963:1, 1963. Statistisk Tabelveerk, X1V, 17,11, 1973, Statistisk Arbog 1975,
1982, 1991, 2000, 2006, Statistisk Tabelvaerk, 1974: 1V, 1974. Statistiske Efterretninger: 9.5.1985, 13.5.1992 og
26.4.2000. www. Statistikbanken.dk

%3 Selvangivelser 1955 og 1960, Skattevaesenet, Haslev-Freerslev Sognekommune, Rigsarkivet (Kgbenhavn).
Selvangivelser 1970, Skattevaesenet, Haslev Kommune, Faxes Kommunes Arkiver. www.statistikbanken.dk og udtraek
fra den registerbaserede arbejdsstyrkestatistik, Danmark Statistik

% Selvangivelser 1955 og 1960, Skatteveesenet, Haslev-Freerslev Sognekommune, Rigsarkivet (Kgbenhavn).
Selvangivelser 1969, Skattevaesenet, Haslev-Freerslev, Kommune, Faxes Kommunes Arkiver. Statistiske Meddelelser,
4r., 162 bd., 2 hf, 1956. Statistisk Tabelvaerk, 1963:1, 1963. Statistisk Tabelvaerk, X1V, 17,11, 1973

5 Statistisk Arbog for Kgbenhavn, Frederiksberg m.m. 1980. Statistiske Efterretninger: 9.5.1985, 13.5.1992 og
26.4.2000. www.statistikbanken.dk

% Statistiske Efterretninger: 9.5.1995, 13.5.1992 og 26.4.2000. www.statistikbanken.dk

57 Udtreek fra den registerbaserede arbejdsstyrkestatistik, Danmark Statistik

%8 Udtreek fra den registerbaserede arbejdsstyrkestatistik, Danmark Statistik

5 Statistisk Arbog 1975, 1982, 1991, 2000, 2006, Statistisk Tabelvaerk, 1974: 1V, 1974. Statistiske Efterretninger:
9.5.1985, 13.5.1992 og 26.4.2000. wwwv.Statistikbanken.dk

80 Udtreek fra den registerbaserede arbejdsstyrkestatistik, Danmark Statistik.

81 Foto: Henrik Hachel, https://www.dr.dk/nyheder/regionale/sjaelland/sjaellaendere-er-danmarksmestre-i-pendling
62 Udtreek fra den registerbaserede arbejdsstyrkestatistik, Danmark Statistik

83 Faxe Kommunes Arkiver, B 2764.

64 Statistiske Meddelelser 4 r., 147. bd. 1 h., 1950. Statistisk Arbog 1955, 1975, 1982, 1991, 2000, 2006, Statistisk
Tabelveerk, 1974: 1V, 1974. Statistiske Efterretninger: 9.5.1985, 13.5.1992 og 26.4.2000. www. Statistikbanken.dk

85 Faxe Kommunes Arkiver, B 14106.

% Faxe Kommune Arkiver B 4546.

57 Faxe Kommunes Arkiver B 9412.

68 Faxe Kommunes Arkiver, B 58528.

89 Ud over de statistiske analyser baseres afsnittet om Haslev i efterkrigstiden og artierne omkring artusindeskiftet pa.
Margit Baad Pedersen: Haslev — by og mennesker, 1995, s. 10-60. Samme: Haslev fra landsby til stationsby, 1993, s.
16-26. Erling A. Nielsen: Haslev — en stationsby i provinsen, 2011, s. 11-47. Arne Majvang: Haslevs Historie, bd. I,
1967, s. 9-13.

0 Foto 1991, Faxe Kommune Arkiver, B 52191.

1 Kulturhistorisk oversigt, Kgbenhavns Amtskommune, 1999.

72 Kulturhistorisk oversigt, Kebenhavns Amtskommune, 1999.

3 Bro: Hovedstadsmetropolen — den dansk byregion, 2022, s. 1104-1106.
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4| form af egns- og fredningsplanlaegning, pabegyndelsen af et metrovejsnet, udvidelser af S-banenettet, en udbygning
af en regionale vand- og energiforsyning, en starre udbredelse af feelleskommunale regionale
spildevandsafledningssystemer og et yderligere udbygget indleeggelsesaftale system mellem hovedstadens kommunale
hospitaler, de amtskommunale sygehuse, Rigshospitalet og privat-selvejende hospitaler. Jf. Bro: Hovedstadsmetropolen
— den dansk byregion, 2022, s. 1130-1134.

5 Kgbenhavns Statistiske arbog, 1951, s. 79. 1963/46, s. 81.1973, s. 234.

76 Statistisk Arbog for Kgbenhavn, Frederiksberg m.m., 1990, s. 257.

77 Statistiske Meddelelser 4 r., 147. bd. 1 h., 1950. Statistisk Arbog 1955, 1975, 1982, 1991, 2000, 2006, Statistisk
Tabelvark, 1974: 1V, 1974. Statistiske Efterretninger: 9.5.1985, 13.5.1992 og 26.4.2000. www.Statistikbanken.dk

8 | form af regionsplanlaegning, udlaeg af omfattede regionale rekreative omrader, udbygning af motorvejs- og S-
banesystem, et samlet kollektivt enhedstrafiksystem, regional varme-, energi- og vandforsyning, regionale affalds- og
spildevandshandteringssystemer, regional sygehusplanlaegning, regional drift af gymnasieskolen m.m. Jf. Bro:
Hovedstadsmetropolen — den dansk byregion, 2022, s. 1134-1139.

8 Selv om udpendingen inden for de tjenesteydende erhverv fordobles i perioden, synes Haslev by og kommune med en
femdobling af indpendlingen inden for dette erhverv at have ydet en seerlig tiltreekning i modsatning til handel, bygge-
og anleeg med transport samt industri og handvaerk.

80 At udpendlingen fra Haslev blev begranset til Nordegnens forsteeder og i serlig grad til omraderne udenfor
Nordsjeellands kgbstadsring, var en fglge af de betydelige afstande til disse dele af hovedstadsmetropolen. Den, trods de
relativt korte afstande, begreensede udpendling til hovedstadsmetropolens omréader udenfor den kabstadsring, som
Roskilde og Kage udgjorde i metropolens sydvestlige del, var betinget af, at de stedlige stations- og landevejsbyer i
perioden gennemgik samme erhvervsmaessige forandringer som Haslev, og pd samme méade udviklede sig til
pendlersatellitbyer til denne.

81 Dansk Velfaerdshistorie (Red. Jgrn Henrik Pedersen, Klaus Pedersen og Niels Finn Christiansen), 2014, s, 11-74. Mglgaard
Frandsen, Henrik og Mikkel Thelle: Soft space — byregioner, business regions og megaregioner, Fabrik og Bolig, 2017, s. 22-41.
Bitsch Christensen, Sgren og M.L. Thggersen: Bysystem og urbanisme i Den moderne By Red.:

(Red.: Sgren Bitsch Christensen), 2007, s. 2007, s. 55-57. Thor Andersen, Hans: Bypolitik i Danmark efter 1960 — i
historisk perspektiv, i Den moderne By (Red.: Sgren Bitsch Christensen, 2007, s. 353-379. Strukturkommissionens
beteenkning bd. 11, 2004, s. 59-88. Henning Bro: Fra regional plan til regional planlgshed. Hovedstadsmetropolens
udvikling omkring artusindeskiftet METROPOL 2021, nr. 2. Henning Bro og Helga Mohr: Frederiksberg Kommune
1950-2008, 2008, s. 627-631 og 691-697.

8 statistisk Arbog for Kgbenhavn, Frederiksberg m.m., 1990, s. 257. Statistisk Arbog 2000, s. 58 og 2006, s. 36.

8 En sociogkonomisk sammensatning af pendlingen, der fik en anden karakter i Haslev seneste
beliggenhedskommune, Faxe Kommune, fra 2007. Da gruppen af lanmodtagere pa grundniveau udgjorde en hgjere
andel af Faxe Kommunes bosiddende beskaftigede befolkning, kom denne gruppe til at udgere en starre andel af
udpendlingen, mens gruppen af lsnmodtagere pa hgj- og mellemniveau opnaede en hgjere indpendling, som falge af
den hgjere andel af lanmodtagere pa grundniveau, som var bade bosiddende og havde beskeaftigelse i kommunen.

8 Hverken den trykte eller digitale offentlige statistik giver sammenlignelige oplysninger om den gennemsnitlige lgn-
og restindkomstudviklingen i Haslev og hovedstadsmetropolen i perioden 1950-2020. Farst fra 1987 rummer
www.statistikbanken data om den gennemsnitlige disponible indkomst for hovedstadsmetropolens tre dele samt Faxe
Kommune, som oprettedes ved en sammenlagning af Haslev, Rgnnede og Fakse kommuner i 2007. Da den
gennemsnitlige disponible indkomst omfatter alle indkomstformer, giver den alene et omtrentlig indtryk af de regionale
lan- og restindkomstforskelle og vil have en tendens underestimere niveauet af lan- og restindkomster i kommuner med
en betydelig befolkningsandel pa overfarelsesindkomst, hvilket i seerlig grad kendetegnede hovedstadskommunerne og
nogen grad kommunerne i Kgbenhavns Amtskommune i det meste af perioden.

8 www. Statistikbanken.dk

8 Analysen inddrager alene enfamiliehuse, da ejerlejligheder udgjorde en beskeden andel af ejerboligmassen i Haslev.
Lejerboliger inddrages tillige ikke, som falge af lejeregulering i det private udlejningsbyggeri og tilsvarende
reguleringer i det almennyttige. Forhold, der bevirker, at markedskrefterne ikke i samme grad slar igennem i
udlejningsbyggeriet.

8 Den offentlige statistik giver ikke oplysninger om gennemsnitlige priser pa enfamiliehuse i Haslev, hvorfor byer af
tilsvarende stgrrelse, mellem 5.000 og 10.000 indbyggere, inddrages fra 1981. Det farste ar den offentlige statistik
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8 Statistiske Tabelveerk. Bygge — og anlegsvirksomhed: 1983: 15, 1986: 1, 1987:3, 19988: 1, 1989: 10, 1991: 9,
1993:13.

8 Den offentlige statistik giver ikke oplysninger om gennemsnitlige priser pa enfamiliehuse i Haslev i artierne omkring
artusindeskiftet, hvorfor data for Vest- og Sydsjelland inddrages. Haslev er beliggende i denne statistisk fastlagte
landsdel.
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% Haslev var frem til 1970 en del af Haslev-Freerslev Sognekommune og i perioden 1970-2006 en del af Haslev
Kommune. Ved nedenstaende tabel er anvendt arealer for og folketallet i det omrade, som Haslev Kommune udgjorde.
92 Statistiske Meddelelser, 4. raekke, 147, bind,1 haefte, 1952. Statistisk Tabelvark, I.A, 1963 og X1V, 1973. Folke- og
boligtaellingen pr.1.1.1981, Vestsjaellands Amtskommune, 1981. Statistisk Arbog for Kgbenhavn, Frederiksberg m.m.,
1990. Statistisk Arbog 2002 og 2006.

9 Faxe Kommunes Arkiver, B 55012.

% Naerhed til naturmaessige herligheder indgar almindeligvis som en faktor bag boligvalg, men er ikke naermere
dokumenteret. Forholdet beskrives dog i den forskningslitteratur, der har afdaekket motivkomplekset bag erhvervelse af
sommerhuse.

% Faxe Kommunes Arkiver

% Kgbenhavns Stadsarkiv

9 Faxe Kommunes Arkiver, B 30287.

% R. Jaakson: Second-home domestic tourism, Annals of Tourisme and Research, nr. 13, 1986, s. 367-391.

Kirkegaard Larsen: Family holiday homescapes, 2012, s. 356. Hjalager: Udviklingsdynamikker i sommerhussektoren,
2009, s. 14-15.

9 Statistiske arbog 1951, s. 142 og 1956, s. 153. Statistiske Efterretninger, Samfardsel og turisme: 1983:12, 1985:13,
1996:16, 1997: 5, 2000: 13, 2009: 10, 2012:1 www.statistikbaknen.dk

100 Et omréde, der i perioden blev kendetegnet af stadig mere intensiv bebyggelse og trafik som fglge af omradets
omdannelse til en af hovedstadsmetropolens radiale forstadsband.

101 Faxe Kommunes Arkiver, B 10851.

102 Statistiske Efterretninger, Samfaerdsel og turisme:1996:16, 1997: 5, 2000: 13, 2009: 10, 2012:1
www.statistikbaknen.dk

103 Faxe Kommunes Arkiver B 57121.

104 Hovedstadsmetropolens og det gvrige @stdanmarks regionaltogssystem omfattede Kystbanen og Vest-, Nordvest- og
Sydbanerne. Forelgbig med timesdrift i faste minuttal pa Kystbanen og pé de gvrige baner til Holbaek, Slagelse og
Neaestved og med totimersdrift til Kalundborg, Korsgr og Nykabing F. Senere udvidedes toggagen til halvtimesdrift til
Holbzk, Slagelse og Neestved og med timesdrift til Kalundborg, Korsgr og Nykebing F. Siden udvidedes betjeningen
yderligere. Til regionaltogene anvendte lokomotivtrukne de rgde s&rlige regionalpersonvognsat med automatisk
dgrlukning, som pa S-banen, og styrevogn, hvorved de tidskraevende lokomotivomlgb pa endestationerne kunne undgas.
Vognsettene erstattes i lgbet af 00" erne af de nuvearende stadig lokomotivtrukne dobbeltdekkerregionaltogseet ligeledes
med styrevogn.

105 Arkiv: DSB, 1913-1982, Faxe Kommunes Arkiver [A 28]
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2000: 24, 2001: 48. 2002: 48, 2003: 36, 2004: 34, 2005: 33, 2006: 36, 2007: 26, 2008: 11, 2009: 11, 2010: 13, 2012: 4.
www. Statistikbanken.dk

107 Faxe Kommunes Arkiver, B 53902.

108 | fgrste omgang kendetegnet ved en langt kraftigere befolkningsudvikling i samtlige af landets starrelsesmeessige
forskellige bykategorier end i hovedstadsmetropolen som helhed og i den sidste efterkrigstid af en sarlig veekst i
folketallet af byer af samme volumen som Haslev, indtil hovedstademetropolen og landets store og starre byer i artierne
omkring artusindeskiftet igen fik en kraftigere befolkningstilveekst.

109 Statistiske Meddelelser 4 r., 147. bd. 1 h., 1950. Statistisk Arbog 1955, 1975, 1982, 1991, 2000, 2001, 2011.

www. Statistikbanken.dk

110 https://www.signalposten.dk/forum/index.php?mode=thread&id=6770

111 Faxe Kommunes Arkiver, B 5084.

112 selvangivelser, 1979, Skattevaesenet, Haslev Kommune, Faxe Kommunes Arkiver

113 Ud over de statistiske analyser baseres afsnittet om Haslev i efterkrigstiden og artierne omkring artusindeskiftet pa.
Margit Baad Pedersen: Haslev — by og mennesker, 1995, s. 10-60. Samme: Haslev fra landsby til stationsby, 1993, s.
16-26. Erling A. Nielsen: Haslev — en stationsby i provinsen, 2011, s. 11-47. Arne Majvang: Haslevs Historie, bd. I,
1967, s. 9-13.

114 Faxe Kommunes Arkiver B 9468.

115 Faxe Kommunes Arkiver B 52604.

116 Faxe Kommunes Arkiver B 14102,

117 Margit Baad Pedersen: Haslev — by og mennesker, 1995, s. 13-20.

118 Byggesager, 1970-1979, Faxe Kommunes Arkiver

119 Statistisk Tabelvaerk 1973, X1V, A, 11, s. 39. Folke- og boligtzellingen 1.1.1981, A 5, Vestsjellands Amtskommune,
tabel 3.

120 Folke- og boligtzellingen 1.1.1981, A 5, Vestsjellands Amtskommune, tabel 3. Byggesager, 1970-1979, Faxe
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121 Kvarteret omfattede fglgende veje: Hajagervej. Leragervej, Korsagervej, Keragervej, Sandagervej, Solangervej,
Tofteagervej, Violvej, Lupinvej, Hyacintvej, Erantisvej og Bellisvej.

122 0.C. Huset harte til en af de typer af industrier, der under indtryk af den farste efterkrigstids steerke gkonomiske
veekst baserede sin virksomhed hjemmemarkedsorienteret forbrugsvareproduktion i form af harde hvidevarer, radio- og
tv, mgbler og typeparcel- og sommerhuse. O.C. Huset etbalereds i Finlandsgade i det nyere industrikvarter vest for
ringvejen i 1960, og producerede fra omkring 1970 og i de falgende 20 ar en raekke serier af elementtypehuse, der i vid
udstreekning kom til at praege Haslevs samtidige nye parcelhuskvarterer, men ogsa andre tilsvarende bebyggelser rundt
om i @stdanmark. Virksomheden blev nedlagt 2007 efter, at det blev opkabt af NCC. Arkiv: O.C. Huset, 1971-1990,
Faxe Kommunes Arkiver [4 33].

123 Byggesager, 1970-1979, Faxe Kommunes Arkiver

124 Udtreek fra den registerbaserede arbejdsstyrkestatistik, Danmark Statistik. Haslev vejviser, 1980, Faxe Kommunes
Arkiver

125 Foto 2016, Faxe Kommunens Arkiver, B 53820.

126 »v/j skal aflive den sejlivede myte, at det at ga pa arbejde skal vere lystbetonet”. Fra praesentationen af regeringens
reformudspil ”Danmark kan mere I, september 2021.

127 Faxe Kommunens Arkiver, B 7474.

128 B].a. med mottoet ”Skolebyen i det grenne” og i bosztningskampagner som “Folelsen af Faxe” fra 2015 og frem

129 Hjemmesiden Fglelsen af Faxe (www.foelelsenaffaxe.dk), august 2018.

130 Bemaerk, at pendlere, der har kombineret bil og tog, optreeder i begge tal, og det samme gar pendlere, der i nogle
perioder har pendlet i bil og i andre perioder med tog.

131 Foto 2016, Faxe Kommunens Arkiver, B 3984.

132 Iflg. kareplanforslaget for 2023, men i skrivende stund er det endnu ikke endeligt afgjort, og forslaget giver en
transporttid pa 48 minutter mod de lovede 38 minutter (Bane Danmark: Danmarks hurtigste jernbane. 2016). Med skift i
Kage tager det i 2022 59 minutter at kare fra Haslev til Kgbenhavn.

133 Samfundet stiller krav om en noget hgjere tolerancetzrskel end de fleste arbejdstagere umiddelbart er villige til. Iflg.
dagpengereglerne skal ledige veere villige til at acceptere en daglig transporttid pa samlet 3 timer med offentlig
transport, og leengere, hvis man bor i et udkantsomrade eller har veeret ledig i en leengere periode

134 Faxe Kommunes Arkiver, B 3026.

135 Faxe Kommunes Arkiver B 4315.

136 Her gengives, hvad respondenterne har sagt. Der har ikke veeret mulighed for at undersgge, om det stemmer
fuldsteendig overens med, hvad de reelt har gjort. Det er en kendt effekt ved interviews, at disse bygger pa deltagernes
egne udsagn, og at de ikke altid stemmer helt overens med de faktiske forhold, fordi svarene ofte (ubevidst) er farvet af,
hvad de adspurgte gnsker, at de ville veere.

137 Dette kan skyldes flere ting: Dels er der en vardiladning i ord som “satellit” og ~forstad”, dvs. underordnet en storre
by, og det skurrer i grerne at ens hjemsted pa den méade betegnes som et vedhang til hovedstadsmetropolen. Dels taler
vi her ind i en generel konflikt, vi i Danmark kan opleve mellem hovedstad og provins, eller maske en
mindrevardsfalelse i provinsen over for hovedstaden, der giver sig udslag i, at det i provinsen er populzrt at tage
afstand fra og at veere kritisk over for Kgbenhavn og kebenhavnere.

138 Afsnittet om pendlerliv- og kultur er skrevet af Else Gade Gyldenkarne

139 www. Statistikbanken.dk

140 Faxe Kommunes Arkiver, V 1734,

141 Udover et byggeri af lave punkthuse og supermarked péa andelssvineslagteriets gamle grund overfor stationen,
rummer Faxe Kommunes lokalplan for Haslevs centeromrade fra 2017 ikke muligheder for et sddant erhvervsbyggeri.
Lokalplanen leegger saledes alene op til en styrkelse og koncentration af detailhandlen i den sydlige del af Jernbanegade
kombineret med supermarkederne bag randbebyggelsen ud til stationspladsen, hvor der nord for posthuset samtidig er
anlagt en ny busterminal.

https://dokument.plandata.dk/20_3627073 1506501698220.pdf

142 http://www.greatercph.dk/

143 Henning Bro. Fra regional plan til regional planlgshed. Hovedstadsmetropolen i artierne omkring artusindeskiftet,
METROPOL 2021, nr. 1.

144 poul Sverrild: Vejene til Hvidovre. Om den periurbane udvikling i en kabenhavnsk forstadskommune, 2020.

145 https://www.frydenlund.dk/boeger/varebeskrivelse/5519
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