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Abstract

| paperet analyseres den funktionelle integration i det gstjyske byband, baseret pa
kortleegninger af pendling, indkabs- og fritidsture. For pendlingen har udviklingen over tid
vaeret beskrevet pa baggrund af data fra den Registerbaserede arbejdsstyrkestatistik, med data
for arene 1982, 2002 og 2007. For Indkebs og fritidsture har det alene veeret muligt at
beskrive status pa baggrund af data fra Transportvaneundersggelsen fra 1997 og frem.
Udviklingen i pendlingen mellem 1982 og 2002 kan beskrives som en tiltagende “deling” af
arbejdskraft inden for bybandet. Vaksten i pendlingen — og dermed delingen af arbejdskraften
— mellem nabobyer er fortsat mellem 2002 og 2007, mens pendling pa tvers af bybandet,
mellem fjernt beliggende byer er i aftagende. Fritids- og indkgbsture kendetegnes ved mindre
oplande til de starre byer. En del af fritidsturene er imidlertid lange og hanger i en vis grad
sammen med specialiserede tilbud knyttet til de store bysamfund. Pa baggrund af analyserne
ser det ud til at sammenhange mellem byerne og dermed en udvikling i retning af en
funktionel polycentrisk byregion i det gstjyske byband, i hgj grad drives af pendlingen
mellem hjem og arbejde, og sekundzert af lange fritidsture mellem byerne.

English abstract

The paper presents analysis of functional integration in East Jutland, Denmark based on GIS-
analysis of commuting, shopping, and leisure trips. For commuting the development over
time was described based on register data covering commuting in 1982, 2002 and 2007. For
shopping and leisure trips data from the National Travel survey was applied to describe the
status of functional integration. The development in commuting between 1982 and 2002
reflects an increasing ‘exchange’ of labour between the cities in East Jutland. The increasing
exchange of labour between neighbouring cities continued between 2002 and 2007, but
commuting over long distances, crossing the north-south ribbon of dominant cities, declined.
Leisure and shopping trips are generally characterised by short distances and small catchment
areas to the cities. However, a proportion of the leisure trips are long trips and more
frequently connect to the specialised offers of the largest cities. Based on the data it is
concluded that a strengthening of functional links between the cities and thus a development
towards a functionally integrated polycentric city region in East Jutland is mainly driven by
commuting, and to a smaller extend by long leisure trips between the cities.
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Baggrund

Paperet er skrevet pa grundlag af resultater fra projektet ”Analyse af interaktion og
infrastruktur i @stjylland”, der er et delprojekt inden for projektet "Byudvikling i @stjylland”
udfert af Aalborg Universitet, Kgbenhavns Universitet og Syddansk Universitet for
Miljgministeriet.

Landsplanredeggrelse 2006 pegede bl.a. pa det "gstjyske byband”, et omrade bestaende af 17
kommuner (afgraensningen er baseret pa kommunegranser efter kommunalreformen, der
tradte i kraft 01.01.2007) , som et omrade, der er ved at udvikle sig til et sasmmenhangende
byomrade med stor befolkningsvakst og arbejdsdeling mellem byerne.

Det er det overordnede mal med projekt ”Analyse af interaktion og infrastruktur i @stjylland”
at fremdrage materiale, som skal gare det muligt at opstille en vision for @stjyllands
fremtidige erhvervsmaessige funktioner i relation til omgivelserne, og den fremtidige
interaktion i @stjylland og hertil ngdvendige infrastruktur. Under denne malsatning
gennemfartes bl.a. en analyse af byernes oplande og den funktionelle integration inden for
omradet, baseret pa eksisterende datakilder.

Ved funktionel integration forstas en sammenhang inden for omradet der skabes i kraft af
indbyggernes aktivitetsmgnstre, kombinationer af hjem og arbejdssted, valg af indkgbssted,
mal i fritiden o.1. En byregion kan saledes veere funktionelt sammenhzangende uden at vere
morfologisk sammenhzangende. Litteraturen pa omradet (f.eks. Jacobs, 2000) ser dog typisk
en tiltagende funktionel sammenhang mellem to byomrader som en forlgber for morfologisk
”sammenvoksning”. Studier af polycentriske byregioner som f.eks. Randstadt peger imidlertid
ogsa mod at disse regioner kan veere morfologisk sammenhzangende og opfattet som enheder
med en egen identitet uden at udgare et integreret arbejdsmarked hvor der pendles fra den ene
ende til den anden (Dieleman og Faludi, 1998). Der er generelt stor enighed om at
funktionelle sammenhange er vaesentlige for udviklingen af polycentriske regioner, men altsa
ogsa uklarhed omkring hvad der konstituerer eller udgraenser en polycentrisk region pa sigt.

En forstaelse for status og udvikling inden for de funktionelle sammenhzange i Dstjylland ma
foruden infrastrukturbehov, ses som nart knyttet til perspektiverne for den rumlige
(by)udvikling i omradet savel som til perspektiverne for @stjylland som en fremtidig
polycentriske byregion i Danmark.

Metode

Da der inden for projektet er fokus pa de geografiske sammenhzange, og da resultaterne
udarbejdes med henblik pa en dialog mellem kommuner og Miljgministeriet om det "@stjyske
byband”, er vaegten lagt pa kortleegning og fremstilling af status og udvikling i interaktionen
inden for bybandet. Der tages udgangspunkt i tre former for kortleegning:

o Kortleegning af isolinier eller graeenser for aktiviteter/ture med mal i de starste bycentre i det
gstjyske byband.

e Kortlaegning af flow af pendlere og ture til aktiviteter

e Kortleegning af pendling og ture mellem de starste bycentre i bybandet.
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Isolinier / graenser

Isoliniekortlzegning viser de graenser for brugs- eller pendlingsomfang til et givent sted, der
opstar i kraft af sammenhangen mellem afstand og brugsomfang, f.eks. i kraft af den andel af
befolkningen der pendler fra et omrade til et andet (distance decay). Et eksempel er et omrade
omkring en by, hvorfra flere end hver tiende af de bosatte pendler til byen; dette omrade kan
adskilles af en isolinie fra det omrade, hvorfra feerre end hver tiende pendler til byen (10 %
isolinie). Teknikken benyttes bl.a. i USA og Frankrig, nar det til statistiske og administrative
formal skal defineres hvilke omrader, der er med i samme byregion (Ratcliffe 2002; Caruso
2001). | paperet benyttes isoliniekortleegningen til fremstilling af variation og
udviklingstendens for pendling, indkeb og fritidsture til 10 store byer i omradet: Arhus,
Silkeborg, Randers, Horsens, Vejle, Kolding, Fredericia, Haderslev, Billund og Grena. Mal-
byen er til formalet defineret som det omrade, der daekkes af det morfologisk
sammenhzangende byomrade/byzone.

Flowkort

Kort over pendlerflow, indkagbsflow og fritidsflow skal ses som kort over sammenhangene
mellem de forskellige omrader i @stjylland, og som et kort over centralitet, der er afledt af at
mange “stramme” mgdes (se Nielsen og Hovgesen 2005a; 2005b; samt Nielsen og Hovgesen
2008). Rent praktisk er kortene tegnet pa baggrund af pendlingen mellem alle danske sogne,
eller ture mellem TU-zoner, repraesenteret ved luftlinier mellem sognene hhv. TU-zonerne.
Fra de forbundne sogne eller TU-zoner opsummeres antallet af pendlere eller ture, der
”passerer”, starter eller slutter i en given grid-celle. Til denne opsummering er anvendt en(et?)
grid, der daekker hele det @stjyske byband med celler pa 2x2 km.

Interaktion mellem byer

Den tredje kortleegningstype, der anvendes, tager udgangspunkt i de 10 store byer i det
@stjyske byband, som ogsa var udgangspunkt for kortleegningen af isolinier. For disse byer
kortlaeegges udvekslingen mellem byerne (fra by til by) af pendlere, indkgbsture og fritidsture,
som desirelines. Metoden har ofte varet benyttet til at illustrere udfordringer for
trafikplanlaegningen (HMSO 1963) savel som udviklingen i retning af polycentriske
byregioner (Hall og Green 2005). Kortene viser saledes, hvordan byerne interagerer afhengigt
af placering inden for bybandet.

Datagrundlag

Kortleegningerne er baseret pa data fra 2 forskellige kilder: pendlingsdata (Den register
baserede arbejdsstyrkestatistik, Danmarks Statistik 2008) og Transportvaneundersggelsen
(TU) (DTU Transport 2008).

Den store fordel ved pendlingsdatasattet er at registeret giver mulighed for at falge
udviklingen i pendlingen fra 1982 og frem i tid. Den made registeret har veeret fart pa har
undergaet gradvise forbedringer gennem arene, bl.a. mht. hvordan arbejdsstedet registreres for
de enkelte arbejdstagere. Det skannes imidlertid at disse register-endringer har meget
begranset betydning i forhold til de mere generelle a&ndringer i hvordan befolkningen
kombinerer hjem og arbejdssted i gennem perioden. Den generelle begraensning ved
pendlingsdata er at det er et "gjebliksbillede’ (November) af bopeal-arbejdsstedsrelationen
uden oplysninger om f.eks. hjemmearbejde, der har betydning for hvor meget der pendles
mellem hjem og arbejdssted De kortleegninger der er gennemfart i projektet har taget
udgangspunkt i et pendlingsdataseet for kombinationer af bopal og primeert arbejdssted
(matrice baseret pa sogne), deekkende arene 1982, 1992, og 2002. Data for 2007 blev tilkabt
for at vurdere de senere ars udvikling. | paperet er det valgt at praesentere udviklingen fra
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1982-2002 (det mellemlange perspektiv) for sig selv, mens de senere ars udvikling, 2002-
2007, er faet et eget afsnit og dertilhgrende kort.

Den store fordel ved Transportvaneundersggelsens data er at det giver mulighed for at
inddrage andre typer af aktiviteter sasom fritid og indkab i vurderingen af bybandets
funktionelle sammenhang. Der er en lang tradition for at vurdere byregioners udstreekning og
sammenhzang pa grundlag af pendling. Den stigende betydning af bl.a. fritidens transport for
det samlede transportomfang ger det imidlertid interessant at se pa andre aktiviteter og
rejseformal ogsa — ikke mindst i en polycentrisk region, der jf. teorien kan vere kendetegnet
ved stigende funktionsdeling mellem byerne. Den store svaghed ved TU — brugt pa denne
made — er imidlertid at det er en landsdaekkende repraesentativ undersggelse, der ikke er
indrettet pa at repraesentere geografisk variation inden for et delomrade. For spargsmalet om
funktionel integration og dennes udviklingen inden for bybandet er det endvidere omraderne
mellem byerne der langt hen ad vejen er i fokus — og det er desveerre ogsa de steder hvor TU
har feerrest data. Med henblik pa i bedst muligt omfang at deekke omraderne mellem byerne
med et datagrundlag har det veret ngdvendigt at sla arene 1997, 1998, 1999, 2000, 2001,
2002, 2003 og 2006 sammen (undersggelsen blev ikke gennemfgart i 2004 og 2005) og inden
for disse ar alene at skelne mellem ture til fritidsaktiviteter og ture til indkab (alle andre
turformal blev udeladt af analyserne). Mere precise resultater bade mht. tid og
aktivitetsindhold (f.eks. forlystelser, udvalgsvarer) er gnskelige fremover, men kraever at der
tilvejebringes et helt nyt datagrundlag. Det foreliggende materiale giver dog et indledende
grundlag for sammenligning af den funktionelle geografi, mellem pendling, fritid og indkab.
Fremtidige studier vil kunne suppleres med uddannelsespendling, mens mere detaljerede
turformal fra Transportvaneundersggelsen kan teenkes anvendt til undersggelser af interaktion
mellem stgrre enheder (de starste byer i omradet), men under ngje iagttagelse af datagrundlag
og krav til sikkerhed.

Udviklingen i pendlingen 1982-2002; 2002-2007, samt status for de sammenhange der
skabes af fritids og indkgbsture 1997-2006 praesenteres i de fglgende afsnit.

Pendling 1982 - 2002

Kort over pendlingen til 10 store byer i det @stjyske byband i 1982 og 2002 ses pa figur 1 og
2. Der er medtaget isolinier/greenser for, hvornar mindst 10% (Figur 1) og 60% (Figur 2) af de
bosiddende beskaftigede (dem, der har arbejde,) pendler til byen i centrum af ringene.
Starrelsen pa oplandene afhanger af bystarrelsen eller antallet af arbejdspladser i den
pagaeldende by, sével som afstanden til andre starre byer. Arhus markerer sig med det starste
opland og Fredericia med det mindste. | Fredericias tilfeelde er det iser nerheden til
arbejdspladskoncentrationerne i Vejle og Kolding, der forhindrer pendlingen til netop
Fredericia i at veere dominerende.

For det opland hvorfra mindst 10% af de bosiddende beskeftigede pendler til byen, er der
generelt tale om ekspansion fra 1982 til 2002. Undtagelserne er greenserne mellem Horsens,
Kolding og Fredericia, hvor narheden til de andre byer har forhindret ekspansion af oplande
fokuseret pa enkelt byer. Det samme gaelder Randers oplandet, der ikke ekspanderer i retning
af Arhus; og Silkeborg-oplandet, der ikke ekspanderer i retning af Herning. For de gvrige
byer og retninger er der tale om en udvidelse af 10% oplandet fra 1982 til 2002. Udvidelsen af
oplandet er starst pa vest-siden af bybandet og ind pa Djursland, hvor der ikke har veeret
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begraensninger i form af konkurrence fra andre stgrre bysamfund. Oplandet, hvorfra mindst
10% pendler til Arhus, er endvidere ekspanderet kraftigt i retning af Randers.

For de oplande, hvorfra mindst 60% af de bosiddende beskeaftigede pendler til byen (figur 2),
er udviklingen mellem 1982 og 2002 en anden. Her er den generelle tendens reduktion eller
stagnation. | de fleste tilfeelde er 60% oplandet — et opland hvor pendling til en og samme by
er det dominerede — noget mindre 1 2002 end i 1982.

Sammenfattende kan tendensen inden for pendlingen til de ti byer saledes beskrives som en
tiltagende ’deling” af arbejdskraft, der dels streekker de oplande, hvorfra en moderat procent-
andel pendler til de starre byer — og dels reducerer de oplande, hvor de enkelte byer dominerer
som mal for pendlingen. Det sidste fordi selv centralt bosatte i starre og starre grad arbejder i
andre byer, end den de bor i. Ses der f.eks. p& Arhus og Grend, der er de mest
selvtilstraekkelige blandt de 10 byer, nar det kommer til de bosiddendes valg af arbejdssted, sa
er den andel af de bosiddende beskeftigede der arbejder i byen faldet fra hhv. 90% og 89% |
1982 - til ca. 80% | 2002. De store byer i "trekantsomradet” er noget mere abne og 30-32% af
de bosiddende beskaftigede i Vejle, Kolding eller Fredericia arbejdede i 2002 i en anden by
end den de boede i. De ti store byer pa kortet er dog endnu alle i en position hvor de fleste af
de bosiddende arbejder i hjembyen — der igen er centrum for et eget opland. For flere af de
mindre byer i bybandet er udviklingen gaet leengere, f.eks. for Skanderborg og Hedensted
hvor hhv. 59% og 56% af de bosatte med job pendler til arbejde i andre byer. For
Skanderborg — der er beliggende mellem Arhus og Horsens — har der veeret en udvikling fra
steerk sammenhang med Arhus omradet og et mindre eget opland i 1982; til steerk
sammenhang med bade Arhus og byerne langere mod syd: Horsens og Vejle, i 2002.

Silkeborg
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Figur 1: Kortet viser isolinierne eller greenserne for, | Figur 2: Kortet viser isolinierne eller graenserne for,
hvornar mindst 10% af de bosiddende beskeftigede | hvornar mindst 60% af de bosiddende beskzaftigede
pendlede til byen i centrum i 1982 og 2002. pendlede til byen i centrum i 1982 og 2002.

Veksten i udvekslingen af pendlere mellem de 10 store byer 1982-2002 samt status i 2002
fremgér af figur 3 og 4. 1 1982 var der mange, der pendlede mellem Randers-Arhus,

Trafikdage pa Aalborg Universitet 2008 ISSN 1903-1092 Fagfeellebedgmt 5



Silkeborg-Arhus, Arhus-Horsens/Vejle, Vejle-Horsens, Vejle-Kolding-Fredericia, Kolding-
Haderslev, samt mellem Billund og Vejle. Bortset fra pendlingen mellem Billund og Vejle — i
det store hele et manster, der fulgte den overordnede transportinfrastruktur i omradet:
jernbaner og hovedveje. Mellem 1982 og 2002 er disse tunge” forbindelser mellem byerne
blevet styrket vaesentligt; samtidigt med at forbindelserne mellem Arhus og andre byer i 2002
reekker leengere mod syd; og samtidigt med at der har veeret en kraftig udvikling i pendling pa
kryds og tveers af det historiske manster. Opgjort som veekst i antal pendlere har den kraftigste
udvikling veeret langs med den overordnede infrastruktur, Nord-Syd gennem omradet.
Opgjort som relativ veaekst ligger den kraftigste udvikling dog uden for den historiske Nord-
Syd gaende korridor. Serligt Billund skiller sig ud med en kraftig relativ veekst i
udvekslingen af pendlere med de andre byer i omradet. Udviklingen i forholdet mellem
Billund og omradet andre byer skal ses i sammenhang med udviklingen i industrien i
omradet, den parallelle udvikling af Billund lufthavn til regional lufthavn, samt betydningen
af ’legoland’ som national/international attraktion med tilhgrende ekspansion og relaterede
services.

I relation til figur 3 og 4 vaekst i pendlingen mellem 10 byer 1982-2002, samt status 2002,
skal bemarkes at de i hgj grad fremstar identiske. Der er selvsagt niveauforskelle i hhv.
veeksten og pendlingen ar 2002. 1 2002 var der f.eks. 3759 personer der pendlede mellem
Randers og Arhus, mens vaeksten mellem 1982 og 2002 var p& 2512 personer. Et centralt treek
ved udviklingen er dog ogsa at der for pendlingen mellem byerne i de fleste tilfeelde er tale
om en vakst mellem 1982 og 2002 pa langt over 100%. Ligheden mellem de to kort skyldes
saledes ogsa at en meget stor del af den pendling vi i dag ser mellem byerne er opstaet inden
for de sidste 20-25 ar.

Randers Randers
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Grana Grend
2y B

Billund Billund
i L

i Fradericia i Fredericia

Vakst i pendlingen mellem

10 store byer, 1982-2002:
under 100
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—— 101250
— 251 - 500 — 251 - 500
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Figur 3: Kortet viser vaeksten i pendlingen mellem
10 store byer, uanset retning, inden for det @stjyske
bybénd 1982 - 2002. Kun pendling mellem de 10
byer er medtaget pa kortet.

Figur 4: Kortet viser omfanget af pendling mellem

10 store byer, uanset retning, inden for det @stjyske
bybéand i 2002. Kun pendling mellem de 10 byer er
medtaget pa kortet.
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Kortene over vaeksten i pendlerflow mellem 1982 og 2002, samt status for 2002 er indsat som
hhv. Figur 5 og 6. Da flowkortet er en opsummering af hvor mange, der pa baggrund af
luftlinier mellem hjem og arbejde, kommer forbi et givent sted og da de store byers
befolkning foretager en stor del af pendlingen er flow-kortene naert besleegtede med kortene
over pendling mellem de 10 store byer. Dog er pendling fra mindre byer og landomrader ogsa
med pa flowkortene.

Kortet for 2002 tegner et billede af en bred korridor gennem omradet der forbinder de starste
byer og er nert sammenfaldende med den overordnede transportinfrastruktur. Vaeksten
mellem 1982 og 2002 har fulgt hovedlinierne af en allerede etableret korridor, der er blevet
bredere og med styrkede forbindelser til nogle af de mindre byer. Vaksten i pendlerflowet
afspejler, foruden den ggede pendling mellem byerne, ogsa en mere spredt bosatning og en
tiltagende pendling mellem forstaeder inden for bybandet. Inden for litteraturen om
byudvikling har pendling mellem forstaeder veeret i fokus som indikation af nye trafikmenstre
og en mere polycentrisk byform. Inden for det gstjyske byband er der bade tale om mere
pendling mellem forsteederne i samme (morfologisk-sammenhangende) by — og mere
pendling mellem forstederne i forskellige (morfologisk-sammenhangende) byer. Samtidigt er
der formentligt stor afhaengighed af iseer motorvejsnettet for dette formal — en dobbelthed der
er med til at forklare at det grundlzeggende er den samme korridor som der pendles inden for,
men at den pa den anden side bliver bredere og noget mere diffus.

Da kortene angiver antal pendlere, har veeksten i arbejdsstyrken (ca. 17% for det @stjyske
byband) mellem 1982 og 2002 en vis betydning for fortolkningen af udviklingen. En del af
udviklingen i pendlingen skal saledes henfares til udviklingen i arbejdsstyrken. Selv om man i
kortleegningen korrigerer for veeksten i arbejdsstyrken, er tendenserne for pendlingen
imidlertid de samme: stgrre mobilitet, stgrre pendling mellem flere byer, og en bredere
by/pendlingskorridor som fglge af starre pendling og spredning af boliger og arbejdspladser.
Sammenfattende: et tiltagende diffust manster, der bygger oven pa en historisk overleveret
by- og transportkorridor (se bl.a. Whebell 1969; VVance 1960 for det historiske samspil
mellem bymenster, infrastruktur og udviklingen af byregioner).

Trafikdage pa Aalborg Universitet 2008 ISSN 1903-1092 Fagfeellebedgmt 7



Rianders

Sikeborg

Fredericia
Vakst i pendlerflow
1982 - 2002
<500
502 - 1000
I 100t - 2500 <
- B 20 - 5000 e
<A Hadersley I - oo

25000 12500 a 25,000 Mates

Pendlerflow i det
@stjyske byband, 2002:
: undar 500
501 - 1000
I 1001 - 2500
I 2501 - 5000
I o2 000

m 25000 12,500 o
{ [ __m=m

25,000 Meser

Figur 5: Kortet viser veeksten i pendlerflowet for
pendling inden for det @stjyske byband 1982 -
2002. Opgerelsen er baseret pa pendling mellem
sogne repraesenteret ved “fugleflugtslinier”. Herfra
er antallet af pendlere, der starter, slutter eller
passerer hver enkelt grid-celle, opsummeret pa 2x2
km celler.

Figur 6: Kortet viser pendlerflowet for pendling
inden for det @stjyske byband i 2002.

Pendling 2002-2007

Veksten i pendlingen mellem de 10 store byer mellem 2002 og 2007 er indsat som figur 7,
mens status for 2007 er indsat som figur 8. Status for 2007 er i store treek meget lig status for
2002: sa meget sker der heller ikke pa 5 ar. Vaksten mellem 2002 og 2007 udviser imidlertid

andre karakteristika end vaeksten i gennem de foregaende 20 ar. Mellem 2002 og 2007 er
udviklingen i pendlingen pa mange af de lange og tveergaende forbindelser mellem byerne
blevet negativ. Det geelder f.eks. pendlingen mellem Silkeborg-Kolding, Grena-Kolding,

Haderslev-Kolding osv. Vaksten i pendlingen mellem store byer der er nabo til hinanden er
imidlertid fortsat, ligesom veeksten generelt i pendlingen er fortsat mellem de byer der ligger

centralt i bybandet: Arhus, Horsens, Vejle, Fredericia, Kolding.
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Figur 7: Kortet viser veeksten i pendlingen mellem Figur 8: Kortet viser omfanget af pendling mellem

10 store byer, uanset retning, inden for det @stjyske | 10 store byer, uanset retning, inden for det @stjyske
byband 2002 - 2007. Rade linier angiver en negativ | byband i 2007. Kun pendling mellem de 10 byer er
udvikling. medtaget pa kortet.

Forklaringen pa denne udvikling skal formentligt findes i to forhold: disponering af
befolknings- og jobvaekst inden for bybandet, samt &ndrede muligheder for pendling som
falge af treengsel.

Der har mellem 2002 og 2007 veeret kraftig veaekst i de store byer med en central beliggenhed i
bybéndet: Arhus, Horsens, Vejle m.fl. Samtidigt har der vaeret stagnation (Grend) eller fald
(Haderslev) i befolkningstallet flere af de byer der ligger i kanten af bybandet. En gget
pendlingstilbgjelighed inden for en stadigt mere specialiseret arbejdsstyrke — samt en generel
vaekst i jobs og beskaftigede i de centrale dele af bybandet kan med andre ord forklare
veaeksten i pendlingen i dette omrade fra 2002 til 2007.

En egentlig nedgang i antallet af beskeeftigede kan dog kun forklare en meget lille del af den
reduktion i udvekslingen af pendlere, der er sket pa de lange tvaergaende forbindelser inden
for bybandet. Her er det imidlertid plausibelt at den ggede treengsel inden for omradet
bidrager til at flere fravaelger de lange ture, hvor der er gget risiko for uregelmaessigheder og
forsinkelser fordi flere store byer skal passeres pa turen mellem hjem og arbejde. Dynamikken
er beskrevet som “the rational locator” idet arbejdssteder savel som arbejdsstyrke synes at
flytte sig for at holde pendlingstiden nede (Levinson og Kumar, 1994). Betydning heraf kan
dog ikke entydigt verificeres pa grundlag af de foreliggende data. Traengsel varierer i tid og
rum og gode konklusioner om effekten - ceteris paripus - kraever mere eksakte metoder.

Kortet over pendlerflow i 2007 (figur 10) og veeksten i dette flow mellem 2002 og 2007,
udviser tilsvarende treek. Der er veekst i pendlerflowet inden for de centrale dele af korridoren
mellem 2002 og 2007 — mens de mere perifere dele af bybandet udviser, svag veekst (under
100), ingen &ndring eller et svagt fald i pendlerflow.
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Figur 9: Kortet viser veeksten i pendlerflowet for Figur 10: Kortet viser pendlerflowet for pendling
pendling inden for det Bstjyske byband 2002 - inden for det @stjyske byband i 2007.

2007. Opgerelsen er baseret pa pendling mellem
sogne repraesenteret ved “fugleflugtslinier”. Herfra
er antallet af pendlere, der starter, slutter eller
passerer hver enkelt grid-celle, opsummeret pa 2x2
km celler.

Den succes som de starste byer har haft i forhold til bosatning og jobvaekst — savel som den
bremse som den stigende treengsel udger for lysten til at pendle langt er formentligt
baggrunden for udviklingsmgnsteret mellem 2002 og 2007.

Indkab

Kort over indkgbsture til de 10 store byer i det @stjyske byband ses pa figur 12, mens
tilsvarende kort over pendlingen er indsat til sasmmenligning som figur 11. Der er medtaget
graenser for hvornar mindst 20%, 40% og 60% af de indkabsture der udgar fra et givent
omrade har mal i centrum af ringene. Indkgbsoplandene er gennemgaende mindre end de
tilsvarende pendlingsoplande. Dette er sarligt tydeligt i Arhusomradet hvor
pendlingsoplandet for Arhus er bybandets starste, men indkebsoplandet veaesentligt mindre.
Indkgbene (her: alle slags indkab: udvalgsvarer, dagligvarer under et) foretages ofte lokalt,
samtidigt med at omradet omkring Arhus giver mange andre muligheder for indkeb end netop
byen Arhus. For Billund er indkgbsoplandet markant mindre end pendlingsoplandet hvilket
kan keedes sammen med at Billund har mange store arbejdspladser, men ingen serlig steerk
position inden for detailhandel, sammenlignet med de starre byer i det @stjyske byband. For
omradet mellem Horsens, Kolding og Fredericia er der stor lighed mellem pendlings- og
indkgbsoplandene, hvilket skyldes at afstandene er korte og at det iser er naerheden til de
andre byer, der definerer indkgbsoplandets udstraekning.
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Figur 11: Kortet viser isolinier eller greenser for,
hvornar mindst 20%, 40% eller 60% af de
bosiddende beskeftigede pendlede til byen i
centrum, i 2002. Opgearelsen er sket pa grundlag af
pendling mellem sogne trukket fra den
Registerbaserede Arbejdsstyrkestatistik.

Figur 12: Kortet viser isolinier eller greenser for,

hvornar mindst 20%, 40% eller 60% af
indkegbsturene fra omradet gar til et mal i byen i
centrum. Opggarelsen er sket pa grundlag af ture
mellem zoner trukket fra Transportvane-
undersggelsen (TU).

De kortere afstande mellem hjem og indkabssted og de tilsvarende mindre oplande for
indkab, afspejler sig i udvekslingen af indkgbsture mellem de 10 store byer i det @stjyske
byband. Det er iseer mellem Kolding-Horsens/Fredericia/Haderslev, at der gennemfares
mange indkebsture, hvilket skyldes de relativt korte afstande mellem byerne samt Koldings

steerke position inden for detailhandel. Videre er der en stor udveksling af indkgbsture mellem

Randers og Arhus, hvilket kan settes i forbindelse med integrationen af Randers i Arhus
oplandet og dertilhgrende gradvist ’statusskift” fra by med eget opland til sub-center i en

byregion.
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Figur 13: Kortet viser antallet af indkabs- og Figur 14: Kortet viser flowet af indkgbs- og
grindeture mellem 10 store byer, uanset retning, erindeture for ture inden for det @stjyske byband.
inden for det @stjyske byband. Kun ture mellem de | Opgerelsen er baseret pa ture mellem turzoner
10 byer er medtaget pa kortet. repraesenteret ved “fugleflugtslinier”. Herfra er

antallet af ture, der starter, slutter eller passerer
hver enkelt grid-celle opsummeret pa 2x2 km
celler.

Tilsvarende er kortet over indkgbsflow i figur 14 ’'moderat’ med hensyn til de forbindelser og
sammenhange, der optegnes. Flere indkabs, end pendlingsture er lokalt orienteret og
integrationen langs den Nord-Syd gaende korridor mere begranset. Videre er forbindelser fra
"hovedkorridoren” til byer i kanten: Billund, Grend, Silkeborg langt svagere end for
pendlingen.

Fritid

Kort over fritidsture til de 10 store byer i det @stjyske byband ses pa figur 15. Der er
medtaget graenser for, hvornar mindst 20%, 40% og 60% af de fritidsture, der udgar fra et
givent omrade, har mal i centrum af ringene. Som for indkabsturene er oplandene for
fritidsture gennemgaende mindre end oplandene for pendlingsture. Dette kan kaedes sammen
med, at en stor del af fritidsturene er orienteret mod lokale mal, f.eks. idraetsudgvelse og
aktiviteter rundet af (sociale) netveerk med lokal forankring (skole, bgrnehaver, foreninger
mv.). Nogle af fritidsturene raekker til gengeeld langt ud over lokalomradet. Datagrundlaget
(Transportvaneundersggelsen) har imidlertid ikke gjort det muligt at skelne mellem
forskellige former for fritidstrafik. En analyse af hvordan der eftersparges og forbruges
kulturtilbud og andre forlystelser inden for det @stjyske byband, vil vere betinget af malrettet
dataindsamling. For fritidsture som samlet gruppe udger de hgjt profilerede kultur og
underholdningstilbud kun en meget lille del (ca. ¥ af fritidsturene eller knap 5% af alle ture
med méal i Arhus beskrives i Transportvaneundersggelsen som *forlystelser’:
restaurationsbesgg, musik, teater mv.). En undtagelse med hensyn til oplandsstarrelsen for
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fritidsture er igen omradet mellem Vejle, Kolding og Fredericia, hvor der ikke er meget
forskel pa greensedragningen for pendling, indkebs- og fritidsture.
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Figur 15: Kortet viser isolinier eller graenser for,
hvornar mindst 20%, 40% eller 60% af fritidsturene
fra omradet gar til et mél i byen i centrum.
Opggrelsen er sket pa grundlag af ture mellem
zoner hentet fra Transportvaneundersggelsen (TU).

Kortet over fritidsture mellem de 10 store byer (figur 16) viser imidlertid ogsa, at det
geografiske mgnster er anderledes for fritidsturene end for indkgbsturene. Selv om der er stor
lighed mellem oplandsstarrelser mellem fritids og indkebsture, er der for fritidsturene langt
steerkere forbindelser mellem de starste byer, end det var tilfeldet for indkgbsturene. Her slar
de lange fritidsture igennem og resulterer i sammenhange mellem byerne i bybandet, der
minder om, hvad der var tilfeeldet for pendlingen mellem byerne: en Nord-Syd gaende
korridor med forbindelse fra Arhus til Silkeborg og fra Vejle til Billund.
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Figur 16: Kortet viser antallet af fritidsture
(forlystelser, sport, besgg mv.) mellem 10 store

byer, uanset retning, inden for det @stjyske byband.

Kun ture mellem de 10 byer er medtaget pa kortet.

Figur 17: Kortet viser flowet af fritidsture
(forlystelser, sport, besgg mv.) for ture inden for det
@stjyske byband. Opgegrelsen er baseret pa ture
mellem TU-zoner repraesenteret ved

"fugleflugtslinier”. Herfra er antallet af ture, der
starter, slutter eller passerer hver enkelt grid-celle,
opsummeret pa 2x2 km celler.

Kombinationen af de mange lange fritidsture mellem byerne og de mange korte lokalt
orienterede ture farer til at det @stjyske byband pa kortet over fritidsflow (figur 17) fremstar
mere integreret langs den nord-syd gaende korridor, end det var tilfeeldet for indkegb. Der er
dog stadig et stykke vej til de sammenhange, der tegnes i kraft af pendlingen mellem og til
byerne i bandet.

Opsamling

Paperet har preesenteret kortleegninger af pendling, indkabs- og fritidsture inden for det
@stjyske byband. For pendlingen har udviklingen over tid veeret beskrevet pa baggrund af
data fra den Registerbaserede arbejdsstyrkestatistik, med data for arene 1982, 2002 og 2007.
For Indkebs- og fritidsture har det alene vaeret muligt at beskrive status quo pa baggrund af
data fra Transportvaneundersggelsen fra 1997 og frem.

Udviklingen i pendlingen mellem 1982 og 2002 kan beskrives som en tiltagende “deling” af
arbejdskraft inden for bybandet. Det ses bl.a. ved at de oplande hvorfra en mindre
procentandel (f.eks. 10%) pendler til de starre byer bliver starre — samtidigt med at oplande
eller omrader, hvor en enkelt by dominerer som mal for pendlingen, bliver mindre. Selv
centralt bosatte pendler i starre grad til andre byer efter arbejde. Pendlingen gges og bliver
mere geografisk diffus, men relaterer sig fortsat primeert til den eksisterende nord-syd gaende
transport- og bykorridor. Fra 1982-2002 var der stor relativ vaekst i pendlingen pa tveers af
denne korridor, til nye mal som f.eks. Billund. Udviklingen mellem 2002 og 2007 peger dog
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mod en &ndring af udviklingsmensteret i sa henseende. Nar det kommer til pendling over
lange afstande pa tveers af bybandets nord-sydgaende akse er der i mange tilfeelde sket en
reduktion i pendlingen. | de centrale dele af omradet — og mellem nabobyer er vaeksten
imidlertid fortsat. Det nye udviklingsmgnster skyldes formentligt at der har veeret stor vaekst i
de starre byer i bybandet — samtidigt med at den stigende treengsel gar de lange
pendlingsrejser — forbi flere store byer mindre attraktive.

Fritids- og indkabsture kendetegnes ved mindre oplande til de starre byer. Fritid og
indkebsmal er ofte lokale og benytter tilbud, der ikke er knyttet til de starste byer. En del af
fritidsturene er imidlertid lange og haenger i en vis grad sammen med specialiserede tilbud
knyttet til de store bysamfund. | analysen af fritidsture giver dette sig udslag i et stort
volumen af fritidsture, der gar fra by til by inden for bybandet. Med tanke pa den mere
specialiserede handel med udvalgsvarer o.1., der udger en del af indkgbsturene, kunne man
forvente noget tilsvarende for indkebsturene. Dette kan imidlertid ikke bekraftes pa baggrund
af de eksisterende data.

Pa baggrund af analyserne ser det ud til at ssmmenhzange mellem byerne og dermed en
udvikling i retning af en funktionel polycentrisk byregion i omradet, i hgj grad drives af
pendlingen mellem hjem og arbejde, og sekundeert lange fritidsture mellem byerne.

Inden for bybandet kan der skelnes mellem en raekke sub-omrader med forskellige
udviklingstraek og status mht. interaktion. Der kan identificeres et integreret ”kerneomrade”
med de starste byer og de stgrste volumener af pendling og ture. Inden for dette kerneomrade
kan der skelnes mellem, den nordlige og den sydlige del. I nord fokuserer udviklingen
primaert pa Arhus som den starste by, der ogsa er i stand til at udvide sit pendlingsopland i
alle retninger. | syd er der mere balance mellem de starre byer, og i midten af dette omrade er
der ikke meget forskel pa oplandsstarrelserne for pendling, fritid og indkabsture, fordi
neaerheden til de andre byer forhindrer ekspansion. Sidst kan der identificeres et "bagland”,
hvor der ikke er mange stgrre byer, men hvor en stor del af isar pendlingen vil ga til
kerneomradet af det gstjyske byband.
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