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JORGEN BURCHARDT

[ 1930 var Kgbenhavn landets dominerende industriby. Her 13 landets vigtigste
virksomheder med de store skibsvarfter B&W og Orlogsverftet, mens man kun-
ne se skorstenene fra store industrier i andre afgraensede industriomrader. Stgrst
var omradet ved Valby pa ca. 140 ha med bl.a. F.L. Smidt & Co.s Maskinfabrik og
Jernstgberi, herefter kom Sydhavnen pa 90 ha med bl.a. Fords samlefabrik, Sund-
by pa 60 ha med NKT’s valsevaerk, og Islands Brygge ligeledes pa 60 ha med bl.a.
Sojakagefabrikken. Med yderligere et par omrader fyldte storbyens industrikvar-
terer i alt 490 ha.! Hertil kom mange industrier spredt omkring i baggarde og
huse i den gamle middelalderby, med bl.a. storbyens nzeststgrste arbejdsplads,
tekstilindustrien teet pa boliger og forretninger. Hver morgen bevaegede arbejde-
re sig med sporvogn, cykel eller gdende fra neerliggende boligkvarterer til deres
arbejdsplads for om eftermiddagen at tage den modsatte ve;j.

Byens dominerende stilling eendredes i efterkrigsarene. De fgrste virksomhe-
der var allerede flyttet til sognekommuner i omegnen, og snart blev der opbruds-
stemning, hvor etablerede virksomheder sammen med nystartede fyldte de fgr-
ste industriparker. Industriarealerne fortsatte deres vaekst med stor hast, og der
matte skaffes flere grunde. Arealmaessigt overhalede omegnskommunernes in-
dustri hovedstadens i midten af 1960’erne, og efter fa ar var arealet yderligere
vokset til op mod det tredobbelte.

I dagved vi, atudviklingen fortsatte, og Kgbenhavn blev neermest de-industri-
aliseret. Virksomhederne flyttede endnu laengere vestpai 1970’erne og 1980’erne,
da konjunkturerne resulterede i en kraftig ekspansion af industrisektoren, hvor
fremstillingserhvervene fortreengte landbruget som det fgrende erhverv.

Denne artikel ser pa den fgrste fase i den store forvandling frem til midten af
1960’erne. Ud fra transportteknologi, byplanleegning, forsyning af arbejdskraft
og modernisering af produktionen diskuteres, hvorfor industriens udvikling i Kg-
benhavns tog af og til sidst stoppede, mens vaksten tog til i de fattige sma land-
kommuner. Tidsanden var for planleegning og politiske beslutninger, og det er
derfor naturligt at se neermere pa planer relateret til udflytningen og holde dem
op mod virksomhedsledernes ageren. Der vil blive set specielt pd udflytningen til

1 Forchhammer: ’Kgbenhavns Industris Lokalisering’, 80-81.
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Gladsaxe, idet en stor del af den fgrste stgrre udflytning skete hertil, og kommu-
nens regler og kutymer efterlignedes i mange af de efterfglgende industriparker.
Endelig vil datidens forskning blive inddraget for at belyse dens rolle i erhvervs-
lokaliseringen.

DEN VIDENSKABELIGE DISKUSSION

Industriens lokalisering var ikke et emne, man diskuterede pa de gamle universi-
teter i Danmark. Det skete derimod pa den relativt nystartede Handelshgjskolen i
Kgbenhavn. Erhvervslivet havde savnet en uddannelse for sine medarbejdere, og
i arene efter 1917 opbyggedes en sddan praktisk uddannelse.?

Den nye institution fik behov for at markere sin eksistensberettigelse som
forskningsinstitution, hvilket blandt andet skete ved at ansatte to professorer
som spydspidser for forskningen. Den tyske gkonom Julius Hirsch blev den fgr-
ste professor pd det Handelsvidenskabelige Forskningsinstitut, og han startede
blandt andet forskning i "beliggenhedslaere”.

Den tyske beszettelse fik imidlertid betydning for denne forskning. Hirsch var
af politiske grunde flygtet fra Tyskland i 1933, og efter at vaeret arresteret kort
efter den tyske besattelse, fik han i 1941 lov til at rejse til USA, hvilket i realiteten
var en ny flugt fra nazisterne.

Hirsch’s forskning i beliggenhedslzere blev dog efterfglgende udgivet i en bog
bearbejdet af en af hans medarbejdere.® Centralt i bogen stér teorien om loka-
lisering af den tyske geograf Alfred Weber, hvis teorier fra 1909 angav, at den
optimale lokalisering kunne beregnes matematisk ud fra ramaterialernes, ar-
bejdskraftens og markedets lokalisering.* Lokaliseringen ville ske efter en raekke
faktorer, hvor den vigtigste var den mindste trafikydelse (veegt multipliceret med
afstand). Han talte decideret om "The laws of transport orientation”.’ Produktio-
nens sammensatning bestemte lokaliseringen; arbejdsintensiv produktion ville
sgge mod arbejdskraften, materialeorienterede produktioner med stort veegttab
placeredes ved rastofforekomsterne, mens forbrugsorienterede produktioner
skulle ligge teet ved forbrugsstedet.

Hirsch var ogsa klar over begraensninger i Webers teori. I et afsnit om "For-
sgg pa Teoriens praktiske Udnyttelse” naeevnes en raekke forhold, som praktikere
matte kalkulere ud fra, for "alle disse Forhold forstyrrer den rene Teoris matema-
tisk virkende Momenter”.®

Webers idéer havde imidlertid stor gennemslagskraft pad Handelshgjskolen.
De stod ogsa centralt i en laerebog udgivet af den senere professor Ejler Alkjeer i

Jacobsen og Sgrensen: CBS gennem 100 dr.

Hirsch: Beliggenhedsleere.

Weber: Reine Theorie des Standorts.

Weber: Reine Theorie des Standorts, 49; Weber og Friedrich: Alfred Weber’s theory of the lo-
cation of industries, 48; Burchardt: Gods pd vej, 983-85.

6 Hirsch: Beliggenhedsleere, 28.
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1945 og genudgivet i 1953.7 Alkjeers bog anvendtes i undervisningen pa Institut-
tet for Trafik-, Turist- og Beliggenhedsforskning, som han blev forstander for i
1965, men disciplinen beliggenhedsforskning udviklede sig sa hurtigt, at der kort
efter matte udgives to bgger med Korrigerende noter til den oprindelige bog.?

Stod Webers teorier centralt i disciplinen "beliggenhedslzere” i de fgrste par
artier efter krigen, kan det samme ikke siges om den kgbenhavnske industris sto-
re udflytning til omegnskommunerne, og i det hele taget indeholdt de naevnte bg-
ger meget fa eksempler pa lokalisering af dansk industri. Det er ogsa pafaldende,
at da Thomas Henriksen i 1967 publicerede en undersggelse af @resundsregionen
og industriens lokalisering, var det udflytningen til provinsen og ikke til omegns-
kommunerne, der var i centrum.’

Alfred Webers tanker om transporten som en vaesentlig faktor ved lokalise-
ring levede videre. Handelshgjskolen i Arhus udgavi 1967 en bog om hans teorier,
som dog havde en afsluttende bemarkning om "Webers meget forenklede mo-
deller og noget virkelighedsfjerne forudsaetninger”, men udgivelse forsvaredes,
for "Weber er simpelthen for beliggenhedsleren, hvad Freud er for psykiatrien”.?
Handelshgjskolen i Kgbenhavn udgav sa sent som i 1980 en kommenteret artikel
af Weber, "Grundriss der Sozialokonomik” fra 1923.'* | kommentarerne indrgm-
mes, at transportomkostningerne havde en relativ ubetydelig rolle for lokalise-
ringen af adskillige produktioner inden for Danmarks graenser.'?

PRESSET PA K@BENHAVNS INDUSTRI

En kortlaegning af industriens placering i hovedsstadsomradet umiddelbart efter
besattelsen fandtes i en artikel af Grethe Forchhammer i Geografisk Tidsskrift.** 1
1935 havde Storkgbenhavn saledes 20.256 handvaerks- og industrivirksomheder
med 43 % af landets arbejdere.'*

Det er interessant at se, at industrivirksomhederne naermest var fravaerende
uden for selve Kgbenhavn, selvom mange omegnsbyer havde gode jernbanefor-
bindelser. Undtaget var placering af industri ved havnen i Hellerup, og den gam-
le industri ved Mglleden. I begyndelsen af 1930’erne havde kun Lyngby-Tarbzek,
Tarnby og Sellergd enkelte stgrre virksomheder, og bortset fra Hgje Taastrup
havde de gvrige omegnskommuner meget fa industrier.

7 Alkjeer: Erhvervslivets beliggenhedsproblemer.

8 Henriksen: Noter til Beliggenhedslaere for HA-studerende (1968), og Henriksen: Noter til Be-
liggenhedslare for HA-studerende (1969). Alkjeers overtagelse af Webers teori blev dog ogsa
kritiseret. Se sdledes anmeldelsen i tidsskriftet Ledelse og Erhvervsgkonomi fra 1945: Fjelle-
rup: Ejler Alkjeer.

9 Henriksen: dresundsregionen og industriens lokalisering.

10 Jensen: Alfred Webers beliggenhedsteori, 26.

11 Friis og Maskell: Om Alfred Weber og hans lokaliseringsteori.

12 Friis og Maskell: Om Alfred Weber og hans lokaliseringsteori, 11.

13 Forchhammer: ’Kgbenhavns Industris Lokalisering’.

14 Danmarks Statistik: Statistisk Arbog 1938, 65.
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Plads for ny industri i Kgbenhavn var blevet et problem, da byen i lange perio-
der naermest var udbygget. Selvom kommunen med et slag blev tre gange sa om-
fattende ved den store indlemmelse 1900-1902 af nabosognene Brgnshgj, Valby
og Sundbyerne, sd havde mange af de nye byggegrunde allerede ved udstyknin-
gen faet servitutter med restriktioner pa byggeriets stgrrelse, hvilket i praksis
udelukkede stgrre erhvervs- og industribyggeri. 1 1940 var kun ca. 20 % af hoved-
stadens sammenhangende industriarealer pdialt ca. 490 ha ledige.

De kommunale myndigheder havde meget fa muligheder for at placere store
virksomheder. Iseer industrivirksomheder gav behov for en gennemgribende by-
planleegning pa grund af stgj, rég og lugt og den ekstra og ofte tunge trafik, de
forte med sig. Den traditionelle, men irrationelle sammenhaeng mellem bolig og
produktion med virksomheder, der lejede sig ind i ledige side- og baghuse i de l-
dre kvarterer, var vanskelig at komme til livs. Derfor var andelen af industri, der
14 i seerlige industrikvarterer, ringe; i 1948 13 kun en fjerdedel af industriens are-
aler i seerlige industrikvarterer. Med mange industrier til huse i gamle bebyggel-
ser frygtede man, at en ny revideret arbejderbeskyttelseslov, ville tvinge mange
virksomheder til udflytning.'®

Efter befrielsen var samfundsgkonomien i betydelig fremgang. Besattelsen
havde betydet mange ar uden udvikling af virksomhederne. Nu ville erhvervs-
ledere erstatte foraldede produktionsfaciliteter med nye. Inspirationen fra USA
var steerk, og udviklingen forstaerkedes yderligere af Marshall Planen fra 1947
med massiv import af amerikansk teknologi.!* Nyudvikling og ekspansion var
imidlertid vanskelig for de fleste industrivirksomheder, og det var derfor oplagt
med en udbygning via satellitbyer, som den kgbenhavnske Fingerplan havde fore-
sldet.

UDFLYTNINGEN FRA K@BENHAVN
Mange virksomheder flyttede fra Kgbenhavn og til omegnskommunerne siden
slutningen af 1930’erne. Hertil kom gget vaekst gennem ny industri i efterkrigsti-
dens hgjkonjunktur. Vi mangler en fuldsteendig statistik over denne veekst, men
bygningsmassens alder viser en klar tendens (se figur 1).}” Allerede i femaret
1945-1949 byggedes mere i Ksbenhavns Amt end i Kgbenhavn, og arealet af in-
dustri i omegnskommunerne oversteg i begyndelsen af 1960’erne Kgbenhavns.
Vaeksten i omegnskommunerne skete drypvis, men fgrst efter befrielsen ske-
te det i stgrre stil. Veeksten skete lidt pa skift kommunerne imellem. Den stgrste
vaekst fandt forst sted i Gladsaxe Kommune, hvor der i 1945-49 byggedes 35.000
m?, godt fulgt af Herlev Kommune med 24.000 m?. I rene 1950-1954 var vaek-

15 Brong:’Problemer omkring industrikvarterer’, 209-210.

16 Hansen: Industribyggeri i USA.

17 Danmarks Statistik: Statistikbanken, Bygningsbestandens areal efter omrade. BYGB3. Op-
gorelsen er sket ud fra bygningsmassens alder, hvor fgrste statistik er fra 1986.
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Figur 1. Industribyggeriet skete indtil 1940'erne fortrinsvis i Kebenhavn. Det efterfol-
gende store erhvervsbyggeri frem til midten af 1970°erne foregik derimod i omegns-
kommunerne. Kurven har en mindre usikkerhed, idet tallene er fra en opggrelse i 1986,
hvor iszer ldre industribygninger kan vare nedrevet eller overgdet til andre erhverv
ligesom andre erhverv omvendt kan have leveret bygninger til industri (data fra Dan-
marks Statistik, Statistikbanken, Bygningsbestandens areal efter omrdde. BYGB3).

sten stgrsti Brendby med kommunens 91.000 m? industriareal, blandt andet tak-
ket veere NKT’s byggerier, og stadig havde Herlev den naeststgrste vakst. Her-
lev fik den stgrste vaekst i drene 1955-1959, godt fulgt af Brgndby og Rgdovre.
Med byggeboomet i drene 1960-1964 havde Ballerup suverant mest byggeri, bl.a.
Toms Chokoladefabrik med sine 22.000 m?, og udbygning af Lgvens kemiske Fa-
brik fyldte godt i det lokale industrilandskab. I det naeste femar var vaeksten flyt-
tet til Albertslund takket veere FDB’s store anlaeg og med Brgndby pa andenplad-
sen - igen efter veekst hos NKT. I den fgrste halvdel af 1970’erne havde Hvidovre
som ny kommune det stgrste byggeri, og i den mere afdeempede byggeperiode i
den sidste halvdel af 1970’erne blev igen Hvidovre fgrende tzet fulgt af Ballerup
og Hgje Taastrup.



107

I de folgende ar fortsatte industribyggeriet i Danmark, men nu skete den store
vaekst ikke mere i hovedstadsomradet, men f.eks. i Vestjylland.

OPBYGNINGEN AF GLADSAXE INDUSTRIKVARTER

I det folgende fokuseres pa Gladsaxe for at vise udviklingens detaljer i et enkelt
omrade. Lokaliseringen af industrien skete de fgrste ar ret tilfeeldigt. [ 1936 kgb-
te de fgrste virksomheder jord af udstykkede garde i Gladsaxe og Buddinge, og
udflytning kom i gang. Gladsaxe Kommune var i begyndelsen kun involveret gen-
nem rutinemeaessige tilladelser, hvor den styrede udviklingen gennem servitut-
paleeg pad grunde. Derved fik kommunen som den fgrste i landet i 1936 et sam-
let industrikvarter. Da det var kommunens fgrste industrikvarter, kom det trods
placeringen i Buddinge til at hedde Gladsaxe Industrikvarter. Enkelte virksom-
heder var flyttet hertil allerede i 1930’erne, Monberg & Thorsens Maskinfabrik i
1934 og farve- og lakfabrikken Dyrup & Co. det fglgende ar. 1 1935 havde kommu-
nen 33 virksomheder med mere end 5 medarbejdere.!®

Planleegningen endredes efter kommunen omkring 1940 begyndte at arbejde
med byplaner. Heri indskrev man de regler, som ikke i forvejen fandtes i det loka-
le bygningsreglement. Det blev om en bebyggelses maksimale rumfang, om vej-
anlaeg og om skeermende beplantningsbelter. Kommunen indgik desuden aftale
med en jordejer, at han matte udstykke jord til brug for industri. I den forbindelse
var der forhandlinger med amtet for at sikre, at den store amtsvej blev facadelgs.
Omradet blev udvidet til et stgrre industriomrade. Fra 1945 tog indflytningen for
alvor fart, ogi 1950 havde omradet i alt 63 virksomheder, hvor kun 12 var nystar-
tede, mens de gvrige var tilflyttere.

Forsti 1953 var det administrative arbejde sa langt, at Boligministeriet god-
kendte byplanen,’ men pa det tidspunkt var industriomradet allerede teet pa at
vere udbygget.

Virksomhederne i industriomrddet i Valby sluttede sig i 1946 sammen for
samarbejde om fzlles problemer. Virksomhederne i Gladsaxe Kopierede aret
efter modellen og stiftede "Sammenslutningen af virksomheder i Gladsaxe Indu-
strikvarter”. Som det senere omtales, var transportproblemet en af foreningens
farste opgaver, men her drejede det sig udelukkende om persontransport. Det ser
ud til, at godstransport ikke var problematisk for omradets virksomheder. Stats-
banerne havde ellers haft planer om en stikbane fra Buddinge Station til industri-
kvarteret, men trods arealreservationer blev planerne aldrig gennemfgrt.

18 Isaksen, Bredsdorff og Hansen: Industrikvarteret i Gladsaxe; Voss: 'Gladsaxe industrikvar-
ter 1930-1950’, Hansen: 'Teknik og byplanforhold m.v.; Sgrensen og Boje: Fra klondyke til
moderne velfeerdskommune, 34-35.

19 Voss: 'Gladsaxe industrikvarter 1930-1950’, 92-93, 96; Mortensen: 'Industrikvarterer i for-
andring’, 20.
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Industrikvarteret blev en succes med udsolgte grunde, hvorfor kommunen
anlagde et nyt industrikvarter i Bagsveerd i 1950 fulgt af Mgrkhgj Industrikvar-
teri1961.

Hovedstadens industrivirksomheder undslap her storbyens traengsler og
snaevre grunde. Eksempelvis havde Telefon Fabrik Automatics fabrik pladsmaes-
sigtveeret pressetietaf Kgbenhavns absolut fineste kvarterer i Amaliegade. Sam-
lefabrikkens mange ansatte var klumpet sammen i baghuse fa meter fra Amalien-
borg med en beskaftigelse omkring 1948 pa 550 personer.? Der var et stigende
behov for telekommunikation, hvilket Telefon Fabrik Automatic maerkede som le-
verandgr til det kgbenhavnske telefonselskab KTAS, men virksomheden kunne
ikke udvide yderligere. Selskabets ledelse var klar over, at fabrikken matte flytte
frahovedstaden. Allerede i 1945 havde virksomheden kgbt en landbrugsejendom
i Buddinge. Trods tidens omfattende restriktioner for byggematerialer lykkedes
det at fa indkgbstilladelse ved at henvise til produktionens vigtighed, og i 1949
indviedes den ny fabriksbygning.?

Fabrikken 14 langt fra store hovedveje, havn og jernbaneknudepunkt, men al-
ligevel fik den lgst sine transportopgaver. Lastvognstransporten overflgdiggjor-
de jernbanetransport for alle fabrikker i Gladsaxe. Herved undgik man ikke alene
det bekostelige anleeg af skinner, men ogsa de trafikale problemer med at adskil-
le tog- og biltrafik. De smalle veje opfyldte rigeligt fabrikkernes transportbehov.

PLANLAGNINGENS BEGRANSEDE ROLLE
Omegnskommunernes industriparker var selvgroede langt op i tid. Landmeaend
solgte jord til enkelte industrier, og som fortalt fra Gladsaxe kunne kommuner-
ne palaegge ejendommene restriktioner via servitutter, sa f.eks. omgivende bolig-
kvarterer ikke generedes. Planloven fra 1938 palagde kommunerne at koordine-
re sin planlaegning, og de kgbenhavnske omegnskommuner udarbejdede planer,
som mere eller mindre omfattede et eller flere lokale industrikvarterer. Planerne
var dog kun praktiske arbejdsredskaber, og endnu op i 1950’erne brugtes planer-
ne ikke som egentlige strategiske redskaber til at tiltraekke industri.
Kgbenhavns bystyre havde leenge sggt at regulere de veerste konsekvenser
af den frie vaekst. Fra 1930’erne fik kommunen gennem flere love og regler bed-
re mulighed for at regulere industriens placering. Fgrst udvidede Lov af 16. Maj
1934 de eksisterende muligheder for ekspropriation, hvorved fire allerede eksi-
sterende industriomrader reguleredes. Fa ar senere fik kommunen i 1939 gen-
nem Byggeloven bemyndigelse til at fastlaegge omrader for bolig, forretning eller

20 nn.:'Virksomheder i Gladsaxe industrikvarter’, 216.

21 Information fra Virk-info.dk http://virk-info.dk/Virk-G/GN-Store-Nord /GNT-Automatic.
htm (01.02.2013); genfundet pd Way Back Machine). Heri og i en del andre kilder angives
kgbsar at veere 1947, men 1945 antages at vaere korrekt jfr. Voss: ‘Gladsaxe industrikvarter
1930-1950’, 93.
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industri, og endelig gav Byplanloven af 1938 ret til at fastlaegge saerlige byggeom-
rader, f.eks. industrikvarterer.??

Men kommunen havde imidlertid ikke de store muligheder for at ggre brug
af lovgivningen, da den havde meget lidt fri jord. Den matte skaffe mere, og en
indlemmelse af nabosogne som i 1901-1902 var en mulighed.

En sadan lgsning kraevede en planleegning i forhold til hele hovedstadsomra-
det. Planleegningen fik sin spaede start, da Dansk Ingenigrforening i 1922 ned-
satte Trafiklinieudvalg for Kgbenhavnsegnen. Det foreslog i 1926 en omfattende
udbygning af Kgbenhavnsegnen med et system af hovedveje med 11 radialveje og
fire ringveje, samt en rackke sekundzere veje.? .

Udvalgsarbejdet kritiseredes for ikke at overveje byudviklingen i det planlag-
te omrade. Det fik Dansk Byplanlaboratorium til at nedsaette et Egnsplanudvalg
for Kgsbenhavnsegnen i 1928, hvis arbejde udfertes direkte under Kgbenhavns
Kommunes Byplanafdeling. Bortset fra en beteenkning om grgnne omrader fik
udvalget ingen stgrre betydning. Det skyldtes antageligt, at regeringen nedsat-
te Hovedstadskommissionen i 1939, hvis underforstaede dagsorden var omegns-
kommuners indlemmelse i Kgbenhavn. Den endelige beteenkning i 1948 foreslog,
at ikke kun Gladsaxe men ogsa Herlev, Hvidovre og Rgdovre skulle indlemmes
sammen med dele af Glostrup og Brgndbyerne. Der var et stort flertal bag indstil-
lingen, og derfor forventede de fleste, at den blev realiseret.?

Kgbenhavns Kommune arbejdede i mange ar ud fra disse forventninger, og
ogsa ved planleegning af industriomrdder gik kommunen ud over de aktuelle
kommunegranser. En undersggelse af udflytning af virksomheder til Glostrup
udfgrtes af Stadsingenigrens kontor lige efter befrielsen efter anbefaling af Indu-
strirddet.?> Med en kgbenhavnsk afdelingsingenigr som ankermand gik kontoret
ogsd ind i en omfattende undersggelse af udflytningen af industri fra Kgbenhavn.
I bogen "Industri-Byplan” fra 1950 undersggtes Gladsaxe Industrikvarter meget
indgdende ud fra en beskrivelse af situationen i 1947-1948.2° Samtidig stgttede
embedsmanden i stor udstrakning den lokale industriforenings idéer om kollek-
tive muligheder.?” Endelig bidrog Kgbenhavns stadsingenigr Olaf Forchhammer
selv i det udviklende arbejde, da han i 1950 var med til at foresla forbedrede tra-
fikforbindelser til nabokommunens industrikvarter.?® Det tidligere omtalte arti-
kel af kulturgeograf Grethe Forchhammer om den kgbenhavnske industris loka-
lisering fra 1947 var led i dette arbejde.?’ Som hustru til stadsingenigren havde

22 Forchhammer: ’Kgbenhavns Industris Lokalisering’, 80.

23 Lyager: Kgbenhavnske generalplantillgb, 36; Jgrgensen: 'Kgbenhavns amtskommune’.

24 Hovedstadskommissionen: Materialesamling til Hovedstadskommissionens betenkning, 15-16.
25 Halberg: 'Industriens placering i og omkring Kgbenhavn’, A 158.

26 Halberg: 'Industri-Byplan’.

27 Halberg: 'Kollektive muligheder i et industrikvarter’.

28 Isaksen, Hansen og Bredsdorff: Industrikvarteret i Gladsaxe, 30.

29 Forchhammer: 'Kgbenhavns Industris Lokalisering’.
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hun en god baggrund for beskrivelsen, og hun blev da ogsa efterfglgende ansat til
at forberede en generalplan.°

[ forbindelse med et regeringsskifte i 1952 blev Hovedstadskommissionens
plan imidlertid helt taget af bordet. De mange forstadskommuner skulle fortsat
eksistere, og hermed fortsatte planleegningen stort set i sit gamle spor.3!

P3 den tid var arbejdet med egnsplanlaegning kommet i gang igen, da Steen
Eiler Rasmussen som formand for Byplanlaboratoriets bestyrelse genindkaldte
udvalget. Med Peter Bredsdorff som leder af arbejdet, blev den naevnte Fingerpla-
nen offentliggjort i 1948. Planen blev aldrig officielt godkendt, men efterfglgende
anvendtes den alligevel flittigt.

De mange planleegningsinitiativer har efterladt sig store kildemaengder, ofte
forfattet af aktgrer med stort personligt engagement heri. Som samfundsforske-
ren Tim Knudsen tgrt har konstateret i en kommentar til Byplanhistoriske noter
fra Dansk Byplanlaboratorium , "der har ogsa til tider veeret indlaeg, der i al fald
ikke skulle forklejne indsatsen hos den skrivende selv eller de naermeste venner.
Til tider kan man frygte, at det byplanhistoriske arbejde udvikler sig til en per-
sonfixeret gensidig roseklub.”*? Helt grundleeggende skal man lzese kilderne om
planlaegning med meget stor forsigtighed. Hvis man med ordet "byplanlaegning”
tror, at en fremlagt plan ogsa realiseres, sa tager man fejl. Planer er sjeeldent som
ved et byggeri eller arbejdet pd en maskinfabrik, hvor en tegning materialiseres
med fa millimeters ngjagtighed. Mange planer burde kaldes "gnskesedler” eller
i det mindste "radgivende idéer”. Planleegningens faktiske rolle er tilsyneladen-
de deekkende formuleret af byplanleegger Hans Mammen (og citeret i forordet til
forste bind i veerket om dansk byplanlegning): "Til trods for at jeg er byplan-
leegger, tror jeg i almindelighed mere pa tilfeeldighedernes spil end pa rationel-
le forklaringer”.?® I konklusionen i en rapport fra 1950 om Kgbenhavns general-
planlaegning hed det om erhvervsudviklingen, at den var "styret af dens iboende
kreefter”.3*

Den meget omtalte "Fingerplan” var et bud pa en overordnet byplanleegning
for hele hovedstadsomradet.?® Trafiklinjer og forstadsdannelser skulle fglge fing-
rene i en hdnd med hovedstaden som handfladen. Storindustri skulle lokaliseres
lige uden for fingrenes rod, og boliger og mindre industri skulle ligge i gdafstand
fra S-banestationer. Planens idé med en placering taet pa den offentlige transport
mistede dog sin betydning, da privatbilisme gjorde det muligt at placere boliger

30 Lyager: Ksbenhavnske generalplantillgb, 28.

31 Hovedstadskommissionen: Materialesamling til Hovedstadskommissionens betankning, 15-16.
32 Knudsen: 'Poul Lyager:"Ksbenhavns generalplantillob 1932-1958” (anmeldelse), 233.

33 Madsen: Skav og national. Dansk Byplanlaegning 1830 til 1938, 5.

34 Karakterisering i Lyager: Ksbenhavnske generalplantillob, 28.

35 Rasmussen og Bredsdorff: Skitseforslag til Egnsplan for Storkgbenhavn.
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Figur 2. Industribyggeriet i de ksbenhavnske omegnskommuner havde forskellige
forlgb. Kurven over udvalgte kommuner viser, at etableringen af industrikvarterer
skete for 1965. Gladsaxe og Herlev kommuner med deres gode trafikforbindelser til
Kobenhavn fik tidligt industri og havde en relativ jaevn udbygning. Udbygningen af
Albertslund var derimod kort og hektisk (data fra Danmarks Statistik, Statistikban-
ken, Bygningsbestandens areal efter omrdde. BYGB3).

og arbejdspladser leengere vaek end de fa kilometer, som planen angav. Planen
blev pé det punkt uaktuel pé et tiar.>®

Mere indflydelse pa udviklingen havde enkeltaktgrer og statslige udvalgs be-
slutninger. DSB, Vejdirektoratet og Kgbenhavns Amt traf pa hver deres made be-
slutninger med store konsekvenser. En jernbanelinje eller stykke hovedvej blev i
mange tilfeelde besluttet gennem lovgivning eller statslige bevillinger uden nogen
stgrre sammenhaeng med anden planlaegning.

Da man for alvor gnskede at samordne byudviklingen, kom det statslige Byud-
viklingsudvalget i funktion i 1949. Dette overordnede udvalg skulle presse kom-
munerne til at opdele deres jord dels i omrader for udvikling og i omrader uden
for udvikling henholdsvis betegnet byzone og landzone samt en mellemzone som
en potentiel kommende byzone. Udvalget skulle tilse, at zoneinddelingerne skete
fornuftigt, f.eks. om en kommunes zoneinddeling kunne fa betydning for nabo-

36 Bro: 'Hovedstadsmetropolens regionalopgaver fgr 1973, 410.
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kommunen. Der skulle ogsa sikres et fornuftigt forhold mellem udgifter til bygge-
modning af byzoner i forhold til den forventede udnyttelse.?”

Udvalget kom ogsa til at tage stilling til planleegning af industrikvarterer. Det
blev tilfeeldet i Gladsaxe i 1950, hvor kommunen havde anvendt store summer
pa byggemodning, men hvor Byudviklingsudvalget mente, at arealet kun skulle
vaere mellemzone, da trafikforbindelserne var dérlige. Kommunen indrgmmede
de darlige forbindelser, men argumenterede ud fra, at den ogsd havde arbejdet pa
at fa bygget boliger, hvilket ville mindske behovet for trafikforbindelser.*

Kgbenhavns Kommune sggte at bestemme udviklingen ud fra egne interesser.
Sdledes opkgbte kommunen store jordarealer i omegnskommunerne, hvorved
den fik stor indflydelse pa en potentiel fremtidig indlemmelse eller for opfarel-
se af bygninger til kommunens boligsggende. I alt opkgbte hovedstaden nzesten
3.500 td land i iszer de nordlige kommuner Gladsaxe og Lyngby-Taarbak. I 1930
havde Kgbenhavns Kommune efter overraskende og hemmelige forhandlinger
kgbt neaesten samtlige garde i Lyngby og Lundtofte, sa den ejede den halve om-
egnskommune. Kgbenhavn udarbejdede en plan for en planetby, men den méatte
dog forhandle med den mindre kommune, som mente, at kgbenhavnerne havde
holdt kortene lidt for teet til kroppen. I slutningen af 1940’erne kunne kgbenhavn-
ske sociale boligselskaber opfare mange lejligheder i kommunen takket veere dis-
se jordopkgb.* Tilsvarende blandede Kgbenhavns Kommune sig i byplanlaegnin-
gen i Brgndbyernes kommune, hvor omegnskommunen kun havde reserveret en
enkelt grund til offentlige formal, hvilket Kgbenhavn gnskede skulle udvides.*°
Tilsvarende matte Gladsaxe Kommune fgre forhandlinger med Kgbenhavn i for-
bindelse med udvidelse af industrikvarteret, da den store kommune radede over
store naerliggende arealer. Gladsaxe Kommunes forslag om, at de kun matte an-
vendes til gartneri eller kolonihaver blev stort set tiltradt.*! Kgbenhavns Kommu-
nes ejendomme Grgnnegard og Mgrkhgjgard i Gladsaxe blevigvrigti 1950 kgbt af
Gladsaxe Kommune og udlagt til industriareal i Mgrkhgj Industrikvarter i 1963.%

Det var ogsa Lyngby-Taarbaek og Gladsaxe, som Kgbenhavns Kommune i
1920’erne fgrte forhandlinger med om indlemmelse. Lyngby-Taarbeek trak sig ud,
men i slutningen af 1930’erne var forhandlingerne med Gladsaxe Kommune sa
langt fremme, at der stort set var enighed om en indlemmelse. Kun den naevnte
nedsettelse af Hovedstadskommissionen i 1939 hindrede indlemmelsen.*?

37 MikKkelsen: ‘Byudviklingsudvalget for Kgbenhavns-egnen’.

38 Mikkelsen: 399-400.

39 Bro: 'Hovedstadsmetropolens kommunalstruktur’, 372, Tgnsberg: 'Industrisamfundets af-
vikling’, 76 og Skjgt-Pedersen: 'Forstaden som aktgr i velfeerdsstaten’, 111, 113, 127.

40 Termansen: Byplanhistoriske Erindringer, 37.

41 Voss: 'Gladsaxe industrikvarter 1930-1950’, 94.

42 Voss: 'Gladsaxe industrikvarter 1930-1950’, 104.

43 Hovedstadskommissionen: Materialesamling til Hovedstadskommissionens betankning, 14-15.
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Gennemgangen af omegnskommunernes industrikvarterer viser, at planleeg-
ning havde ringe betydning for udflytningen fra Kgbenhavn. En egentlig handfast
planlaegning var der ikke tale om i 1940’erne og 1950’erne. Kvartererne var i stor
udstraekning skabt ved erhvervsvirksomhedernes egne initiativer. Til eksempel
kgbte virksomheden Automatic som naevntjord i Gladsaxe i 1945,** og NKT havde
allerede i 1944 kgbt jord til sin store fabrikspark.*> Kommunernes senere plan-
leegning gennem opdeling af jord i by- og landzone var undertiden ogsa illusorisk.
Detvar f.eks. tilfeeldet, da FDB i 1955 gnskede at bygge i landzone, og hvor Herste-
dernes kommune fraveg sin planleegning.

JERNBANEFORBINDELSE INGEN NGDVENDIGHED
De store industrier i Kgbenhavn med behov for anselige maengder af ravarer la
ved havn eller i det mindste et jernbanespor. Virksomhedsejere kunne ved valg af
placering tage hensyn til behovet for tung transport ved at kgbe grund ved jern-
banespor. Iszer virksomheder med bearbejdning af tunge produkter med en lav
pris havde her en fordel. Kulfyrede elvaerker ligger saledes altid ved gode trans-
portforbindelser og oftest endda ved egen havn. Industriplacering ved jernbane-
spor blev efterhdnden foretrukket i stedet for en placering ved en havn. Seerlig
"Godsringen” i Kgbenhavn tiltrak industri efter dens feerdigggrelse i 1930’erne.*®

Sidespor i omegnskommunerne etableredes imidlertid kun i mindre omfang.
Den store industripark hos NKT fik to spor lagt igennem det store fabriksanlaeg,
idet der skulle bearbejdes store maengder af kobber og andre tunge ravarer.*’ |
Glostrup fandtes et mindre sporanlaeg igennem et industrikvarter, hvor i hvert
fald nogle industrier fik direkte adgang. FDB fik spor til sin distribution af varer
til hovedlageret og herfra til de regionale lagre. [ Herlev fik DISA et spor til sin fa-
brik taet pa jernbanelinjen.*®

Det viste sig dog, at de fleste virksomheder i omegnskommunerne ikke
gnskede at rade over jernbanespor, og mange industrikvarterer fik derfor gan-
ske enkelt ikke spor. Der var talt om et sidespor fra Buddinge Station i forbindelse
med Gladsaxe Industrikvarter, men det blev ikke realiseret. Der var ogsa plan om
at laegge spor til kvarteret teet ved Herlev Station, og selvom det grundleeggende
anlaegsarbejde var udfgrt, lagde man heller ikke skinner her.

En arsag var de forbedrede lastvogne. Et sporanlaeg var dyrt at etablere, og
hertil kom udgifter til rangering. Bestillingstiden for togvogne var lang; i 1983

44 Voss: 'Gladsaxe industrikvarter 1930-1950’, 93.

45 Hollensen: 'Priorparken - Brgndbys nye bydel’, 279.

46 Hansen: 'Andringer i industriens lokalisering i Hovedstadsomradet siden 1930’erne’, 176-
177.

47 Studier af kort og luftfotografier (www.HistoriskAtlas.dk, Historiske kort pa nettet, Geo-
datastyrelsen og Danmark set fra luften, Kongelige Bibliotek).

48 Burchardt: Gods pd vej, 215-216.
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tog det omkring 72 timer fra bestilling til levering. En lastvogn fra en vognmand
kunne ofte skaffes pd meget kortere tid.

Fgrstlang tid efter industriomradernes etablering blev der mulighed for en ny
type jernbaneforbindelse - men uden at have et skinneanlaeg med forbindelse til
det store net; lgsningen var vognbjgrne. Det var en lav blokvogn efter en traktor
eller lastvogn med en lasteevne pa 40 ton, som via en rampe kunne leesses med
en godsvogn. Hos modtageren blev godsvognen sat af pa en kort stump jernba-
nespor. I 1975 radede Statsbanerne over 32 vognbjgrne,* som anvendtes flittigt
i omegnskommunerne,*® med bl.a. Dyrup’s Farvefabrikker i Gladsaxe som en stor
kunde.

Vognbjgrne blev fgrst introducereti 1956. De havde altsa ingen indflydelse pa
omegnskommunernes industrikvarterer fgr dette tidspunkt, og da var de fleste
kvarterer allerede etableret.

FORBEDREDE TRANSPORTMIDLER

Den store relokalisering fra Kgbenhavns centrum til omegnskommunerne byg-
gede pa nye transportmuligheder, og lastvognstransport var en central og ngd-
vendig brik. Isaer de sma veje var vigtige i industrikvarterernes fgrste artier, da
motorveje, ringveje og andre store veje kun delvist var byggede eller planlagte.
Da industrikvarteret i Gladsaxe etableredes, fandtes der ingen motorveje eller
store ringveje. De kom fgrst, da virksomhederne havde fungeret pa stedet i 10
eller 20 ar. Vejforbindelserne til Kgbenhavn var forbedret kraftigt gennem are-
ne, hvor stgrstedelen af det overordnede vejnet i Gladsaxe var bygget eller i det
mindste planlagt i 1940. Udfaldsvejen fra Kgbenhavn mod Frederiksborg havde
ligget der fra gammel tid. Hareskovvej ndede i 1950 til Mgrkhgj og i begyndelsen
af 1960’erne fik den forbindelse til ringvejene B3 og B4, som ligeledes blev feerdig-
anlagtide ar.>!

Allerede i 1900-tallets begyndelse havde lastvogne i USA indflydelse pa indu-
striens lokalisering allerede fgr 1914, hvor industrien havde mulighed for at flyt-
te 3-10 km veek fra en bys centrum.5? Fra omkring 1925 fulgte lagerbygninger og
distributionscentre. Pd samme tid blev nogle af de fgrste indkgbscentre flyttet til
mindre tet bebyggede omrader i forsteederne.>® Herhjemme fandt denne udvik-
ling sted en del ar senere, men fulgte samme spor.

Transport pa veje er fleksibel, fordi trafikken ikke er bundet af kgreplaner og
skinner. Kgrsel med motorkgretgjer gav nye muligheder, men de har altid vaeret
underlagt snaevre restriktioner, hvilket isaer var tilfeeldet for lastvogne. De var

49 Burchardt: Gods pd vej, 177-178 og Bruun-Petersen: 'Vognbjgrnen indfgres’.
50 Korrespondance pa www.jernbanen.dk 2018 med diverse erindringer.

51 Hansen: 'Teknik og byplanforhold m.v.

52 Schaeffer og Sclar: Access for all. Transportation and urban growth, 84.

53 Jackson: Crabgrass frontier, 184, 257-58.
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Figur 3. Lastvognes tilladte vaegt forggedes drastisk i 1955, og sammen med udvi-
delse af den tilladte hastighed i 1953 betgd det en radikal forbedring af vejtranspor-
tens gkonomi. Handel og industri kunne nu placeres i omrdder udelukkende forbun-
det med mindre veje (Burchardt: Gods pd vej, 816).

tunge, hvorfor vejmyndighederne fra fgrste feerd gnskede at holde vaegten nede
for at beskytte vejene.>* Biveje var de svageste, og i en del ar var et kgretgjs mak-
simalvaegt 450 kg. Efter forbedrede vejkonstruktioner indfgrtes i 1921 generel-
le graenser pa alle veje med en maksimal egenvagt pd 4 ton og en totalvaegt pa 8

54 Burchardt: Gods pd vej, 815-23; Burchardt og Schgnberg: Lige ud ad landevejen, 291, 324.
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ton. Fra 1927 matte vaegten pa en aksel maksimalt vaere 6 ton, og et vogntog med
pahangsvogn kunne maksimalt nd op pa 11 ton.

Kgretgjernes hjul har altid veeret en teknologisk udfordring. Oprindelig kgrte
lastvogne med fast gummi, og forst efter 1. Verdenskrig kom luftfyldte deek frem
til lastvogne, hvor kvaliteten dog var langt fra vor tids deeks. Det var hgjtryks-
deek, som punkterede flittigt. Farst i lgbet af 1930’erne udvikledes et lavtryks-
deek, som kunne bzere de tungere kgretgjer. Lavtryksdaekket var skdnsomt for
vejene, hvorfor myndighederne kunne tillade kgrsel med noget tungere kgretgjer.

Via en dispensationsordning fra 1947 kunne lastvogne kgre med en totalvaegt
pa 12 tons og et akseltryk pa 7 tons. 1 1955 haevedes et kgretgis tilladte akselveaegt
til 8 ton, nar der vel at maerke anvendtes tvillingehjul. Forggelsen af den tilladte
vaegt var faktisk dristigere, end det lyder til. En fuld udnyttelse af de ret kompli-
cerede regler gjorde det muligt at forgge totalveaegten for et kgretgj med anhaen-
ger fra 18 tons og til et godt stykke op mod 32 tons. Nu kunne store kgretgjer kgre
med en last, som hidtil kun store jernbanevogne havde hdndteret. Det kunne til-
med ske ved de hgjere hastigheder, som i 1953 var fordoblet til 60 km/t. Hastig-
hedsforggelse og @get vaegt neermest revolutionerede vognmandsfaget med en
drastisk havet effektivitet pa fa ar.

De effektive kgretgjer 14 naturligvis bag muligheden for at etablere industri i
omegnskommunerne. Varer kom frem, selvom en virksomhed ikke 13 taet pa havn.
De sma veje forhindrede ikke transporten i at komme frem inden ret kort tid.

ARBEJDSKRAFTENS BEVAGELIGHED

Den fgrste store udflytning af industri skete til Gladsaxe blot 10 km fra Rad-
huspladsen i Kgbenhavn. Formanden for "Sammenslutningen af Virksomheder
i Gladsaxe Industrikvarter, Sgborg” kunne i 1948 alligevel kritisere vejforbin-
delserne. Kritikken drejede sig ikke om fragt af varer til og fra virksomhederne,
men den daglige transport af arbejdskraften. Planlagte veje var ikke etableret,
og bortset fra en enkelt busforbindelse fandtes kun Slangerupbanen med en vel-
kendt darlig forbindelse og en sporvogn med mindst et kvarters gang til indu-
strikvarteret.” Erhvervsmanden mente ganske fremsynet, at der métte etableres
en storkgbenhavnsk trafikmyndighed i stedet for opdelingen pa statsbanedrift,
kommunal drift, elektricitetsselskab (NESA) og privat koncessioneret drift. Der
savnedes et organ til at samordne ruter, nummerering af busser, kapacitet, tider
og takster. Borgmesteren i Gladsaxe beklagede sig samme ar over, at DSB havde
elektrificeret Ballerup-linjen i et omrade uden det store behov, men fgrst senere
havde overtaget den private Slangerupbane.>® Telefon Fabrik Automatic matte i
en lengere periode selv indsatte busser for at fa arbejdskraft fra Kgbenhavn.5

55 Halberg: 'Rationelle Regler for Industribebyggelse’, 246.
56 nn: 'Gladsaxe’s braendende problemer’, 213.
57 Laursen: 'Historien om GNT Automatic’.
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Figur 4. Isochronkort over Kgbenhavn og Omegn ca. 1947. Kortet viser rejsetiden
fra centrum af Kebenhavn. Trafikforbindelserne var pad den tid sd gode, at meget
store dele af omegnskommunerne kunne nds inden for en time. Det stammer fra
Rasmussen og Bredsdorff: Skitseforslag til Egnsplan for Storksbenhavn, 115, ogsd
kaldet Fingerplanen, og er antagelig udarbejdet af Stadsingenigrens Kontor. Det
forklares ikke neermere, hvorfor det afviger fra kortet i Aagesen: 'Om Kgbenhavns
geografiske Afgraensning’, 128, fra 1939, hvor blandt andet trafikforbindelsen til
Glostrup vurderedes bedre.
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Formanden for Gladsaxe Industrikvarter gnskede ogsa lokale boliger til indu-
strikvarterets arbejdskraft. I 1948 var beskaftigelsen pa ca. 3.000 personer, men
han forudsa en stigning til 10.000 i 1960’ernes begyndelse. 20.000 mente han vil-
le vaere beskaeftigede i ar 2000,°® men det viste sig dog senere, at beskaeftigelsen
langt fra ndede op pa dette antal. I 1983 var der kun 12.700 beskaftigede, men
man kunne i 1940’erne ikke vide, at rationaliseringen i den grad ville reducere be-
hovet for arbejdskraft.

I slutningen af 1940’erne var trafikforbindelserne alligevel sa gode, at de i
kombination med folks behov for arbejde gav de nye industrier den ngdvendige
arbejdskraft. Pendlingen i hovedstadsomradet var omfattende trods de begran-
sede transportmuligheder. I Hvidovre pendlede 68 % af arbejdskraften til Kgben-
havn. De gvrige omegnskommuner havde en naesten lige s hgj andel, med 64 %
fra Herlev, 60 % i Rgdovre, 60 % i Tarnby, 54 % i Gladsaxe og 44 % i Lyngby-Tar-
baek. Sidstnaevnte kommune havde tilmed en pendling fra Kgbenhavn pa mere
end 4.000 personer.* Arbejdskraft fra Kgbenhavn kunne i samme udstraekning
pendle til forstaederne, nar deres virksomhed flyttede ud.

Geografen Aage Aagesen kunne tegne et kort over Kgbenhavns geografi-
ske afgreensning, som efter hans mening ud fra persontransporten inden for en
time omfattede Lyngby-Taarbaek, Rgdovre, Hvidovre og store dele af Gladsaxe og
Brgndby.*® Trafikforbindelserne til Gladsaxe Industrikvarter var i 1948 rimelige
efter datidens forhold. Der var busser og trolley fra Kgbenhavn, og herefter havde
man ofte fra endestationen 15-20 minutters gang til kvarteret. Derfor cyklede de
fleste om sommeren, og selv med en afstand pa 10 km cyklede 35 % til arbejdet.®!

Pendling var altsd en mulighed, men folk foretrak naturligvis en bolig i neer-
heden af arbejdspladsen. En opggrelse fra Gladsaxe Industrikvarter i slutningen
af 1940’erne viste, at flertallet af de ca. 3.000 beskeeftigede faktisk allerede boede
teet pd arbejdspladsen. De boede i Gladsaxe eller en nabokommune, hvor ca. 30 %
boede mindre end 2 km fra industrikvarteret, og godt 60 % boede mindre end 4
km vaek.®? En tilsvarende undersggelse viste om industrikvarteret i Glostrup, at
kun 27 % af de ansatte boede i Kgbenhavn. Jo leengere tid en virksomhed havde
vaeret i kommunen, jo stgrre var andelen af lokale.®®

I Gladsaxe var kommunen ogsa interesseret i at hjaelpe virksomhederne med
at skaffe boliger til deres medarbejdere. Der blev truffet aftale om boliganvisning
til medarbejdere ved nybyggeri, og som bekendt byggedes der mange boliger i

58 Brong: 'Problemer omkring industrikvarterer’, 210.

59 Tgnsberg: 'Industrisamfundets afvikling’, 73-74.

60 Aagesen: 'Om Kgbenhavns geografiske Afgraensning’, 136.

61 Voss: ‘Gladsaxe industrikvarter 1930-1950’, 101.

62 Voss: 100.

63 Halberg: 'Industriens placering i og omkring Ksbenhavn’, A 158.
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kommunen. Boligbyggeri tager dog tid at planleegge og udfere, sd der var i mange
ar et efterslaeb med at opfylde behovet for lokale boliger.¢*

Trafikforbindelserne forbedredes med en hurtigbus i 1952 mellem Gladsaxe
Industrikvarter og Kgbenhavns Radhusplads, og samme ar etableredes en tra-
fikplads i naerheden af kvarteret.®® Det taette bdnd mellem arbejdsplads og bolig
svaekkedes dog ved befolkningens motorisering. Den begyndte for alvor, da det i
1951 blev tilladt at kgbe knallerter. Mere end halvdelen af landets kgretgjer var
tohjulede i perioden 1954-1961, og andelen af tohjulede 13 endda over 60 % i are-
ne 1956-1957. Knallert kunne erhverves af unge helt ned til 16 ar, hvorfor ogsa
leerlinge og ungarbejdere kunne tage arbejde langt fra deres hjem. Da gkonomien
i lgbet af fa ar bedredes yderligere, erstattedes knallerten i stigende grad af mo-
torcykler og biler.%¢

Altialt ma man sige, at virksomhederne flyttede ud, uden at der var sikret lo-
kale boliger til arbejderne. Transportforholdene var dog s acceptable, at behovet
for arbejdskraft opfyldtes de fgrste ar. Fgrst senere sikrede lokale boliger og pri-
vatbilisme en let transport til arbejdspladserne, men da havde industrikvarte-
rerne eksistereti artier.

MODERNISERING BLEV MULIG

[ bladet fra Handelsministeriets Produktivitetsudvalg "Produktivitetsnyt” kun-
ne bladets knap 30.000 modtagere i 1954 lzese, at idealet for industribyggeri var
en bar mark. "Her kan arkitekter og ingenigrer udfolde deres rationelle fantasi.
Her kan man opfgre en bygning, der fglger produktionens krav - i stedet for at
presse produktionsgangen ind i en eksisterende bygnings rammer.”®’

Pa billige grunde var der rad til at bygge optimale fabriksbygninger, uden at
skulle teenke pa en storbys snaevre rammer - for fgrste gang i historien. Det var
ikke mere ngdvendigt at bygge i hgjden for at spare pa pladsen. Fabrikkerne hav-
de antagelig meget mere end seks ganske sd meget areal, som de radede over i
Kgbenhavn.*®

Fabrik og lager blev ofte bygget som én-etages bygninger, mens administra-
tion og feellesbygninger byggedes med flere etager, hvor folk relativt let kunne ga
fra afdeling til afdeling. Funderingen var samtidig mere simpel, nar der blot kun-
ne stgbes cementfundamenter uden tanke pa en hgj bygnings stabilitet. Fabriks-
bygninger kunne tilmed bygges billigere, nar der ikke var behov for at installe-
re elevatorer eller komplicerede interne trappe/vejanlaeg. En undersggelse viste
forskellen mellem prisen for en 4-etages fabriksbygning og en enetages bygning.

64 Isaksen, Bredsdorff og Hansen: 'Industrikvarteret i Gladsaxe’, 28.
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Mens begge bygninger havde et etageareal pa 6.700 m?, fragik store dele af area-
let ved den 4-etages bygning til elevatorer, trapper, opkgrselsveje og piller, hvor-
ved det totale areal reduceredes til 5.400 m?, hvorimod den enetages bygning pa
6.500 m?naesten havde beholdt alle sine kvadratmeter. Byggeriet af en enetages
bygning beregnedes samtidig til at vaere 25 % billigere. Hertil skulle dog legges
udgifter til byggegrund, idet arealet til bygningen var 4 gange stgrre.*

Virksomhederne skulle ved kgb af sddanne grunde beslutte sig for deres frem-
tidige behov for udvidelse. Et nyt behov var parkeringspladser, idet medarbejdere
kunne komme langvejs fra i bil og derfor behgvede parkeringsplads.”

De nye erhvervsomrader gav ogsd gkonomisk rdderum, idet grundpri-
sen var en brgkdel af prisen i de store byer. Som eksempel var den nye grund-
pris i Gladsaxe og prisen for det gamle jordstykke hos Telefon Fabrik Automatic i
stgrrelsesforholdet 1 til 13.7* De lave grundpriser gav yderligere store gkonomi-
ske fordele gennem lavere skat pd jord.

De naevnte forhold omkring en hensigtsmaessig transport gjaldt ogsd han-
del. Grosserer-Societetet udgav i 1961 en vejledning for sine medlemmer, hvori
bade placering og indretning af lokaler blev gennemgaet i forbindelse med indfg-
relse af ny teknik som gaffeltrucks, stablere m.v. "Den traditionelle beliggenhed
for engrosvirksomheder i bycentre er normalt ikke tilfredsstillende i vore dage”,
lgd foreningens konklusion. Selvom de fleste kunder befandt sig netop i bycen-
tret, anbefalede man alligevel en placering veek fra de mest trafikerede veje, sa al
transport undgik at skulle igennem den teette bytrafik.”

Der var mange fordele ved at flytte til et industrikvarter langt fra omgivende
boliger. I Gladsaxe blev reglerne for industribygninger sendret til erhvervenes til-
fredsstillelse, og ordningen kopieredes for senere industrikvarterer. I stedet for
den hidtidige regel om at kun en vis brgkdel af arealet matte bebygges, blev der
nu givet en regel for 3 m? pr. m? Dette gav en langt bedre mulighed for at tilpasse
bygningerne efter vedkommende industris behov.”®

KONKLUSION

Kgbenhavns industri fik det i 1940’erne som Pinnochio’s sang i tegnefilmen af
samme navn: "Der er ingen band, der binder mig.” Som vi har set, er forklarin-
gerne herpa mange. Den nye effektive lastvognstransport er en af de helt centra-
le. Den betgd, at hovedstadens industrivirksomheder kunne undslippe storbyens
traengsler. Lastvognene befriede erhvervene ved pa en made at "homogenisere”
en regions landareal, s et sted trafikalt blev lige sa godt som et andet. Det var
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ikke mere ngdvendigt med en central lokalisering med dens hgje grundpriser, og
hvor lastvogne skulle kgre igennem et voksende trafikkaos pa byens mest bela-
stede veje. Derimod gav det mange fordele at drive virksomhed i omegnen. Man
kom vek fra storbyens indeklemte grunde uden udvidelsesmuligheder og veek fra
klager fra omgivende boligkvarterer. Man kom til billig jord med plads til udvidel-
se, rationel etplansbygning og parkeringspladser.”

Det er interessant at se de mindre vejes betydning for erhvervslivets udflyt-
ning. Erhvervets behov for transport kunne klares med lastvogne pa mindre
kommunale veje kombineret med brudstykker af mellemstore regionale amts-
veje. Direkte adgang til jernbanespor var kun af interesse for fa virksomheder.

Motorveje spillede en ringe rolle i erhvervsudviklingen. Ganske vist dbnede
det fgrste vejstykke i 1956, men fgrst artier senere blev industrikvarterer forbun-
det med et stgrre motorvejsnet laenge efter, at industriparkerne var etableret - og
veaeksten draget mod vest. Motorvejsnettet fik en samfundsandrende betydning
for transporten. Det gavnede transporten over store afstande, men det er en an-
den og senere historie.

Lastbilerne pa de mindre veje sikrede virksomhedernes forsyning af ravarer
og halvfabrikata og siden transporten til aftagerne. Men de fragtede ikke arbejds-
kraften til og fra arbejde. Inden de store boligbyggerier for alvor etableredes i
1960’erne, klarede arbejderne deres transport med offentlig transport og cykler.
Persontransporten var trods alt sa velfungerende, at virksomhederne ikke place-
rede sig efter arbejdskraften; arbejdskraften var mobil, og fgrst senere etablere-
des lokale boliger. Sent i processen fik arbejderne motorkgretgjer, men da var ud-
flytningen veek fra Kgbenhavn allerede i rivende udvikling.

Tidsanden var for planlaegning og store politiske planer, men det var erhvervs-
ledernes individuelle beslutninger, som styrede udviklingen. De store planer var
ikke aktive redskaber for udviklingen, men de resulterede ofte i gode lokale plan-
lgsninger med adskilte zoner for industri, boliger og natur.

Der er heller ikke noget, der tyder p4, at forskningen og undervisningen i "be-
liggenhedsleere” havde indflydelse pd udviklingen. Alfred Webers almene te-
ori om en industris placering, som dominerede forskningen, ser heller ikke ud
til at passe sarlig godt pd hovedstadsomradet efter 1940’erne. De absolutte om-
kostninger til transport havde veret faldende, hvorfor teoriens store vaegt pa
transportens gkonomi ikke havde samme relevans.”> I gvrigt opdagede heller in-
gen andre danske universiteter den fgrste store forandring af industriens lokali-
sering, fgr den var tilendebragt.

74 Rae: The road and the car in American life, 256-57
75 Eliasen: Lokal innovation og produktion af teknologi til fiskeindustri, 41-43.



122

LITTERATUR

Alkjeer, Ejler: Erhvervslivets beliggenhedsproblemer, Kgbenhavn: Harck, 1953.

Bro, Henning: '"Hovedstadsmetropolens kommunalstruktur’. I Bro (red.): Hovedstadsmetropo-
len efter 1945, Kgs. Lyngby: Hovedstadsomradets Kulturhistoriske Arkiver, 2011, 365-390.

Bro, Henning: 'Hovedstadsmetropolens regionalopgaver fgr 1973".1 Bro (red.): Hovedstadsme-
tropolen efter 1945, Kgs. Lyngby: Hovedstadsomradets Kulturhistoriske Arkiver, 2011, 405-
420.

Brong, A.: 'Problemer omkring Industrikvarterer’, Ingenigren, 10, 1950, 209-211.

Bruun-Petersen, Jens og John Poulsen: 'Vognbjgrnen indfgres. 1956, Jernbanehistorisk drbog,
2006, 34-43.

Burchardt, Jgrgen: Gods pa vej, Vejtransportens Danmarkshistorie: forsyningskaeder, teknologi,
regulering, Ringe: Kulturbgger - Danmarks Tekniske Museum, 2017.

Burchardt, Jgrgen og Mette Schgnberg: Lige ud af landevejen. Med hestevogn og bil pd amternes
vej 1868-2006, Odense: Syddansk Universitetsforlag, 2006.

Danmarks Statistik: Statistikbanken.

Danmarks Statistik: Statistisk Aarbog 1938, Ksbenhavn: Danmarks Statistik, 1938.

Eliasen, Sgren: Lokal innovation og produktion af teknologi til fiskeindustri, Roskilde: Roskilde
Universitetscenter, 2000.

Fjellerup, Aage: Ejler Aljeer. Erhvervslivets Beliggenhedsproblemer’, Ledelse og Erhvervsgko-
nomi, 1945, 84-88.

Forchhammer, Grethe: ’Kgbenhavns Industris Lokalisering’, Geografisk Tidsskrift, 1948, 74-
109.

Friis, Peter og Peter Maskell: Om Alfred Weber og hans lokaliseringsteori, Kgbenhavn: Institut
for Trafik-, Turist- og Beligggenhedsforskning, Handelshgjskolen i Kgbenhavn, 1980.

Halberg, Henrik: 'Industriens placering i og omkring Kgbenhavn’, Ingenigren, 12,1946, 153-
161.

Halberg, Henrik: 'Rationelle Regler for Industribebyggelse’, Ingenigren, 1948, 241-251.

Halberg, Henrik: 'Industri-Byplan’, Ingenigren, 10, 1950, 217-222.

Halberg, Henrik: 'Kollektive muligheder i et industrikvarter’, Ingenigren, 10, 1950, 222-223.

Handelshgjskolen i Kgbenhavn (udg.): Beretning over forskningsaktiviteter, publikationsvirk-
somhed m.v. for kalenderdret 1989, Kgbenhavn: Handelshgjskolen, 1990.

Hansen, Brita P.: Endringer i industriens lokalisering i Hovedstadsomradet siden 1930’erne’,
Geografisk Tidsskrift, 70,1971, 165-177.

Hansen, Edmund: 'Teknik og byplanforhold mv’, Gladsaxe Bogen, 1991, 135-168.

Hansen, Preben: Industribyggeri i USA, Teknisk bistand under Marshallplanen, Kgbenhavn:
Udenrigsministeriet; Hgst & Sgns Forlag, 1953.

Henriksen, Thomas: dresundsregionen og industriens lokalisering, En undersggelse af motiverne
bag til- og fraflytning af industrivirksomheder i den dansk-svenske @resundsregion, Kgben-
havn: Harck, 1967.

Henriksen, Thomas: Noter til beliggenhedslaere for HA-studerende, Kgbenhavn: Erhvervsgkono-
misk Forlag; Einar Harcks Forlag, 1968.

Henriksen, Thomas: Noter til beliggenhedslaere for HA-studerende, Kgbenhavn: Erhvervsgkono-
misk Forlag; Nyt Nordisk Forlag, 1969.

Hirsch, Julius: Beliggenhedslaere, Kgbenhavn: Det Handelsvidenskabelige Forskningsinstitut,
1941.

Hollesen, Lisbeth: 'Priorparken - Brgndbys nye bydel’. I Henning Bro (red.): Hovedstadsmetro-
polen efter 1945, Kgs. Lyngby: Hovedstadsomradets Kulturhistoriske Arkiver, 2011, 279-
308.

Hovedstadskommissionen: Materialesamling til Hovedstadskommissionens betenkning. Bilag
e-j, Kgbenhavn: Indenrigsministeriet, 1995.

Isaksen, Vagn, Ella Bredsdorff og Edmund, Hansen: Industrikvarteret i Gladsaxe, Kgbenhavn:
Dansk Byplanlaboratorium, 1988.

Jackson, Kenneth T.: Crabgrass frontier. The suburbanization of the United States, New York: Ox-
ford University Press, 1985.



123

Jacobsen, Kurt og Anders Ravn Sgrensen: CBS gennem 100 dr, Kgbenhavn: Historika, 2017.

Jensen, A. H.: Alfred Webers beliggenhedsteori, Arhus: Erhvervsgkonomisk Institut, Handelshgj-
skolen i Arhus, 1967.

Knudsen, Tim: 'Poul Lyager: Kgbenhavns generalplantillgb 1932-1958 (anmeldelse)’, Historiske
Meddelelser om Ksbenhavn, 1994, 233-234.

Laursen, Jens F.: "Historien om GNT Automatic, Arbog. Gladsaxe Lokalhistoriske Forening,
2016, 53-58.

Lyager, Poul: Kebenhavnske generalplantilleb 1932-1958, Ksbenhavn: Dansk Byplanlaborato-
rium, 1992.

Madsen, Hans H.: Skaev og national, Dansk byplanleegning 1830 til 1938, Kgbenhavn: Bogverket,
20009.

Mikkelsen, Jgrgen: Hovedstadsradet - brobygger, blindtarm eller borgmesterklub?. I Henning
Bro (red.): Hovedstadsmetropolen efter 1945, Kgs. Lyngby: Hovedstadsomradets Kulturhi-
storiske Arkiver, 2011, 421-438.

Mortensen, Mette Tapdrup: 'Industrikvarterer i forandring 1935-2015’, Fabrik & Bolig, 2012,
14-35.

nn: ‘Gladsaxe’s breendende Problemer’, Ingenigren, 1950, 212-213.

nn: 'Virksomheder i Gladsaxe industrikvarter’, Ingenigren, 1950, 213-216.

nn: 'Mere plads - og feerre klager’, Produktivitetsnyt, 9, 1954, 10-13.

nn: 'Hvem har faet Produktivitets Nyt?’, Produktivitetsnyt, 7, 1957, 15.

Overskyldraadet: Grundveerdikort over Ksbenhavn og Frederiksberg pr 1. september 1956 paa
Overskyldraadets Foranstaltning, Ksbenhavn: Statens Ligningsdirektorat, 1957.

Overskyldraadet: Grundveerdikort over Ksbenhavn og Frederiksberg ved vurderingen pr. 1.
august 1965, Kgbenhavn: Engelsen og Schrgder, 1966.

Rasmussen, Steen Eiler og Peter Bredsdorff: Skitseforslag til Egnsplan for Storkgbenhavn,
Kgbenhavn: Dansk Byplanlaboratorium, 1947.

Rae, John B.: The road and the car in American life, Cambridge, Mass.: MIT Press, 1971.

Schaeffer, K.H. og Elliott Sclar: Access for all, Transportation and urban growth, Harmonds-
worth, Baltimore: Penguin Books, 1975.

Skjgt-Pedersen, Lise: 'Forstaden som aktgr i velfeerdsstaten’. | Henning Bro (red.): Hovedstads-
metropolen efter 1945, Kgs. Lyngby: Hovedstadsomradets Kulturhistoriske Arkiver, 2011,
109-131.

Strgyberg, Ole: ’Analyse af danske industrikvarterer’, Byplan, 100, 1965, 161-166.

Serensen, Karen J. og Per Boje: Fra klondyke til moderne velfaerdskommune, Gladsaxes politiske
historie 1900-2000, Sgborg: Gladsaxe Kommune, 2001.

Termansen, Jesper: Byplanhistoriske erindringer, Fra midten af 40’erne til begyndelsen af 50’erne,
Kgbenhavn: Dansk Byplanlaboratorium, 1986.

Tensberg, Jeppe: 'Industrisamfundets afvikling’. | Henning Bro (red.): Hovedstadsmetropolen
efter 1945, Kgs. Lyngby: Hovedstadsomradets Kulturhistoriske Arkiver, 2011, 71-86.

Voss, Charlotte:” Gladsaxe industrikvarter 1930-1950’. I Henning Bro (red.): Hovedstadsmetro-
polen efter 1945, Kgs. Lyngby: Hovedstadsomradets Kulturhistoriske Arkiver, 2011, 87-108.

Weber, Alfred: Uber den Standort der Industrien, ler Teil. Reine Theorie des Standorts,. Tiibingen:
P. Siebeck, 1909.

Weber, Alfred og Carl]. Friedrich: Alfred Weber’s theory of the location of industries, Chicago,
I1L.: The University of Chicago Press, 1929.

Aagesen, Aage: 'Om Kgbenhavns geografiske Afgrensning’, Geografisk Tidsskrift, 1942, 123-
140.

JBRGEN BURCHARDT
GRAFONOM, GT@, CAND.PHIL.
FORSKER VED MUSEUM VESTFYN
JORGEN.BURCHARDT@MAIL.DK



124

ABSTRACT (UK)

Jorgen Burchardt: “I've Got No Strings...”: Post war industrial relocation and
modernization in the Copenhagen metropolitan area

For along time, Copenhagen was Denmark’s dominant industrial city, home to the
most important companies to which workers drove or walked from nearby resi-
dential neighbourhoods.

The city’s position changed after WW2, as rapid growth took off in the sur-
rounding municipalities. In the mid-1960s, their industrial areas were larger than
that of the capital, and after a few years, they had grown to triple the size.

Road transport became cheaper thanks to improved lorries, providing an op-
portunity for business to operate in the suburbs. This had many advantages. Fac-
tory buildings were located far from Copenhagen’s growing traffic chaos. The
surrounding municipalities offered cheap land for expansion enabling rational
one-story buildings and parking lots.

Before the construction of large residential neighbourhoods in the sur-
rounding municipalities in the 1960s, workers got to the factories using public
transport and bicycles.

The spirit of the time focused on planning and big political goals, but the indi-
vidual decisions of business leaders primarily controlled development.

German Alfred Weber’s 1909 theory of industrial localization was a bad fit
for the growth of the surrounding municipalities, which the universities noticed
quite late.



