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Interaktion og infrastruktur i @stjylland
- bidrag til samarbejdsprojektet om Byudvikling | Dstjylland






Forord

Denne analyse “Interaktion og infrastruktur i @stjylland” er en af tre analyser ud-
fart som led i projektet “Byudvikling i stjylland”, som er et samarbejdsprojekt
mellem de 17 kommuner i tilknytning til stjylland og staten ved Miljgministeriet
(By- og Landskabsstyrelsen) og Transportministeriet (Trafikstyrelsen og Vejdi-
rektoratet).

De to gvrige analyser “Erhverv og befolkning i @stjylland” og “Landskabsomra-
der i Dstjylland” udgives samtidig med denne analyse.

Baggrunden for arbejdet i projektgruppen “Byudvikling i stjylland” er, at dst-
jylland ser ud til at udvikle sig i retning af et sammenhzengende omrade med stor
vaekst og en stigende interaktion mellem byerne. Konturerne af en ny millionby
i Danmark er ved at blive tegnet. Det stiller @stjylland over for en raekke udfor-
dringer, herunder samspillet mellem den fremtidige byudvikling og den trafikale
infrastruktur, landskabsudnyttelsen og sikringen af fortsat veekst i @stjylland.

Den geografiske afgreensning af @stjylland er bestemt ud fra det omrade, som
har en betydelig kontakt til og interaktion med raekken af store byer fra Randers
i nord til Kolding i syd, og fastlagt til de 17 kommuner, som indgér i samarbejds-
projektet “Byudvikling i @stjylland”.

Det har vaeret malet med analysen at fremdrage materiale, som gar det muligt
i samarbejdsprojektet at udarbejde en vision for @stjyllands fremtidige erhvervs-
maessige funktioner og befolkningens interaktion og i forlaengelse heraf at op-

stille mulige bud pé den fremtidige funktionelle og fysiske udvikling og indretning
af det gstjyske omrade.

Analysen er udfart i foraret 2008 af lektor Henrik Harder og Ph.d.-studerende
Peter Bro, Institut for Arkitektur og Design, Aalborg Universitet, lektor Jacob
Kronbak, Institut for Maritim Forskning og Innovation, Syddansk Universitet og
seniorforsker Thomas Sick Nielsen, Skov & Landskab, Kgbenhavns Universitet.

Det skal understreges, at analysens resultater, konklusioner og synspunkter er
forfatternes egne og ikke ngdvendigvis i overensstemmelse med samarbejds-
projektets.

Det er habet, at analysen kan give inspiration til kommunernes, regionernes,
statens og andres arbejde med byudviklingen i @stjylland, savel hver for sig som i
relevante feellesskaber.

Peter Pouplier
kontorchef, By- og Landskabsstyrelsen
Formand for Styregruppen for projektet “Byudvikling i stjylland”

Miljeministeriet — By- og Landskabsstyrelsen
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Introduktion

Analyserne i denne rapport er resulattet af projektet: Analyse af interaktion og
infrastruktur i gstjylland. Projektet er et samarbejde mellem Aalborg Universi-
tet, Syddansk Universitet og Skov og Landskab ved Kgbenhavns Universitet
og er gennemfgrt pa opdrag fra By- og Landskabsstyrelsen, der igen agerer
pa vegne af projekt Byudvikling i @stjylland.

Kapitel 1 - Pendling, indkgbs- og fritidsture
| dette kapitel fokuseres pa kortlaegning af status og tendenser inden for pend-
ling, indkeb og fritidsture inden for det gstjyske byband.

Som datakilder treekkes der isser pa Danmarks Statistiks Registerbaserede Ar-
bejdsstyrke Statistik (RAS), der bidrager med statistik for udviklingen i pendlin-
gen over tid. Analysegrundlaget har veeret et dataseet for pendling mellem sogne
i 1982, 1992 og 2002, der oprindeligt blev indkgbt til brug i projekt Byen, Vejen
og Landskabet. Disse data suppleres med de nyeste tilgeengelige pendlings-
data for 2007 (statistik frigjort ultimo april 2008).

Til repraesentation af interaktionsmanstre for andre formal treekkes endvidere
pa den Danske Transportvaneundersggelse (TU), hvor turformal og oplysninger
om start og slutzoner for de enkelte ture muligger oplandsanalyser for bl.a. ind-
kabsture og fritidsture. Mulighederne for at nuancere analyserne begreenses
dog her af ngdvendigheden af at "samle data” sammen for at deekke interakti-
onen i det gstjyske omrade.

| det fglgende praesenteres resultaterne af kortlaegningen i tre overordnede sek-
tioner: Pendling, Indkagb og Fritid.

Inden for hver sektion benyttes de samme 3 typer af kortleegning:
isolinjer, flow og interaktion mellem byer.

Isolinjer/greenser.

Isolinjekortleegning viser de graenser for brugs- eller pendlingsomfang til et givent
sted, der opstar i kraft af sammenhaengen 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 isolinje fra det
omrade, hvorfra faerre end hver tiende pendler til byen (10% isolinje). Teknikken
benyttes bl.a. i USA og Frankrig, ndr det til statistiske og administrative formal
skal defineres hvilke omrader, der er med i samme byregion. | neerveerende rap-
port benyttes isolinjekortlaegningen til fremstilling af variation og udviklingsten-
dens for pendling, indkeb og fritidsture til 10 store byer i omrédet: Arhus, Silke-
borg, Randers, Horsens, Vejle, Kolding, Fredericia, Haderslev, Billund og Grena.
Malbyen er til formalet defineret som det omrade, der daekkes af det morfologisk
sammenhangende byomrade/byzone.

Flowkort.

Miljeministeriet — By- og Landskabsstyrelsen



10

Kort over pendlerflow, indkabsflow og fritidsflow skal ses som kort over sammen-
haengene mellem de forskellige omrader i stjylland, og som et kort over cen-
tralitet, der er afledt af at mange "stramme” mgdes. Rent praktisk er kortene teg-
net p& baggrund af pendlingen mellem alle danske sogne, eller ture mellem
TU-zoner, repreesenteret ved luftlinjer 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 grid, der deekker 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 gstjyske byband, som ogsa var udgangspunkt for kortleegningen af
isolinjer. For disse byer kortlaeegges udvekslingen mellem byerne (fra by til by)
af pendlere, indkgbsture og fritidsture, som desirelines. Kortene viser saledes,

hvordan byerne interagerer afhaengigt af placering inden for bybandet.

Pendling

Miljgministeriet — By- og Landskabsstyrelsen



Kort over pendlingen til 10 store byer i det gstjyske byband i 1982 og 2002 ses
pa figur 1 og 2. Der er medtaget greenser for, hvornar mindst 20%, 40% og 60%
af de bosiddende beskaeftigede (dem der har arbejde) pendler til byen i centrum
af ringene. Det opland inden for hvilket mindst 20% pendler til byen er veesent-
ligt starre end oplandet, hvorfra mindst 40% pendler til byen. Forskellen mellem
det opland hvorfra mindst 40% pendler til byen, og det opland hvorfra mindst
60% pendler til byen er mindre. Dette skyldes bade at afstanden @ges, og det
dermed bliver mindre attraktivt at pendle, og at fiernere beliggende omrader har
lige s& god eller bedre tilgaengelighed til andre byer og arbejdspladser.

Billund

& Fredericia

_'_f . ot Andel af befolkningen, der
pendler til en given by, 1982:
) Koldlng = ChiERe

m—min. 40%

H — in. 60%
aderslev
@ : I & idestination

25,000 12,500 4] % 25,000 Meter

I s .
Figur 1 Kortet viser isolinjer eller graenser for, hvornar mindst 20%, 40% eller 60% af de bosiddende be-
skeeftigede pendlede til byen i centrum, i 1982. Opgarelsen er sket pa grundlag af pendling mellem sogne
trukket fra den Registerbaserede Arbejdsstyrkestatistik
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Starrelsen pa oplandene afhaenger af bystgrrelsen eller antallet af arbejdsplad-
ser i den pageeldende by, s&vel som afstanden til andre starre byer. Arhus mar-
kerer sig med det stgrste opland og Fredericia med det mindste. | Fredericias
tilfaelde er det iseer neerheden til arbejdspladskoncentrationerne i Vejle og Kol-
ding, der forhindrer pendlingen til netop Fredericia i at veere dominerende.
Udviklingen i stgrrelsen pa pendlingsoplandene til de 10 byer fremgar af figur 3
0g 4, hvor 1982 sammenlignes med 2002 for henholdsvis 10% oplandene og
60% oplandene.

Pl Fredericia

. b TR _Andel af befolkningen, der
! ‘ . pendler til en given by, 2002:

—in. 20%

— . 40%

| aderslev — miin. 50%
i ;ﬂ G R I &/ idestination
] 4 l
25000 12500 o L 25,000 Meter

p

| : .
Figur 2 Kortet viser isolinjer eller greenser for, hvornér mindst 20%, 40% eller 60% af de bosiddende be-
skeeftigede pendlede til byen i centrum, i 2002. Opggrelsen er sket p& grundlag af pendling mellem sogne
trukket fra den Registerbaserede Arbejdsstyrkestatistik
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For det opland hvorfra mindst 10% af de bosiddende beskaeftigede pendler til
byen, er der generelt tale om ekspansion fra 1982 til 2002. Undtagelserne er
greenserne mellem Horsens, Kolding og Fredericia, hvor naerheden til de andre
byer har forhindret ekspansion af oplande fokuseret pa enkeltbyer. Det samme
geelder Randers oplandet, der ikke ekspanderer i retning af Arhus; og Silke-
borgoplandet, 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. Udvidel-
sen af oplandet er i de mange tilfeelde starst pa vestsiden af bybandet og ind
pa Djursland, hvor der ikke har veeret begreensninger i form af konkurrence fra
andre stgrre bysamfund. Oplandet, hvorfra mindst 10% pendler til Arhus, er
endvidere ekspanderet kraftigt i retning af Randers.

1 *
fFredericia
\ . Andel af befolkningen, der
* . . pendler til en given by:

10% isolinie / greense

— 2002 ks
— 1982
Haderslev Bl ©; cestination
25,000 12,500 a % 25,000 Mater

Figur 3 Kortet viser isolinjerne eller greenserne for, hvornér mindst 10% af de bosiddende beskeeftigede
pendlede til byen i centrum i 1982 og 2002

Miljeministeriet - By- og Landskabsstyrelsen
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For de oplande, hvorfra mindst 60% af de bosiddende beskeeftigede pendler til
byen (figur 4), er udviklingen mellem 1982 og 2002 en anden. Her er den gene-
relle tendens reduktion eller stagnation. | de fleste tilfeelde er 60% oplandet —
et opland hvor pendling til en og samme by er det dominerede - noget mindre i
2002 end i 1982. Sammenfattende kan tendensen inden for pendlingen til de ti
byer séledes beskrives som en tiltagende "deling” af arbejdskraft, der dels streek-
ker de oplande, hvorfra en mindre procentandel pendler til de starre byer — og
dels reducerer de oplande, hvor de enkelte byer dominerer som mal for pend-
lingen, fordi selv centralt bosatte i starre og starre grad arbejder i andre byer,
end den de bor i.

Pendlingen mellem de 10 store byer i &rene 1982 og 2002 fremgar af figur 5 og
6. 11982 var der isser mange, der pendlede mellem Randers-Arhus, Silkeborg-
Arhus, Arhus-Horsens/Vejle, Vejle-Horsens, Vejle-Kolding-Fredericia, Kolding-

Grend

Silkeborg

W~

Billund

Fredericia
TaR . = 18 .

8 b Andel af befolkningen, der

\ Kolding . . pendler til en given by:

1 60% isolinie / gr&nse

| — 3002 L

| — 1982 .
’@Hadersleu ' I . /destination

25,000 12,500 Q 25,000 Mater

I

|
Figur 4 Kortet viser isolinjerne eller graenserne for, hvorn&r mindst 60% af de bosiddende beskaeftigede
pendlede til byen i centrum i 1982 og 2002
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Haderslev, samt mellem Billund og Vejle. Bortset fra pendlingen mellem Billund
og Vejle er det i det store hele et mgnster, der fulgte den overordnede trans-
portinfrastruktur 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 vaekst i antal
pendlere har den kraftigste udvikling veeret langs med den overordnede infra-

- N N Grena

Harsens /
Fd ¥,
&

«Billun _'
? fot
7
Fredericia
Pendling mellem 10

store byer, 1982:

i - under 100
: —_— 01 - 250

.

— 751 - 500 ‘—"'{\-
501 - 1000 -
- er 1000

LY. Haderslav

25,000 12,500 1] % 25,000 Meater

Figur 5 Kortet viser omfanget af pendling mellem 10 store byer, uanset retning, inden for det gstjyske by-
bénd i 1982. Kun pendling fra det ene byomrade til det andet er medtaget pa kortet. Opgerelsen er sket
pé grundlag af pendling mellem sogne trukket fra den Registerbaserede Arbejdsstyrkestatistik
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struktur, Nord-Syd gennem omradet. Opgjort som relativ veekst ligger den kraf-
tigste udvikling dog uden for den historiske Nord-Syd gaende korridor. Seerligt
Billund skiller sig ud med en kratftig relativ vaekst i udvekslingen af pendlere med
de andre byer i omradet.

Kortene over pendlerflow i 1982 og 2002 (Figur 7 og 8) opsummerer hvor man-
ge, der pa baggrund af luftlinjer mellem hjem og arbejde kommer forbi et givent
sted. Pa grund af de starste byers betydning som mal for pendlingen er korte-

Pendling mellem 10
store byer, 2002:

under 100
—_— 01 - 250

.

— 251 - 500 =~
— 501 - 1000 )

) Haderslev E_— cver 1000

25,000 12,500 [¥] % 25,000 Meter

II| "
Figur 6 Kortet viser omfanget af pendling mellem 10 store byer, uanset retning, inden for det gstjyske by-
band i 2002. Kun pendling fra det ene byomrade til det andet er medtaget pa kortet. Opgerelsen er sket
pa grundlag af pendling mellem sogne hentet fra Danmarks Statistiks Registerbaserede Arbejdsstyrke-
statistik
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Interaktion og infrastruktur i Jstjylland
- bidrag til samarbejdsprojektet om Byudvikling i @stjylland

ne neert besleegtede med kortene over pendling mellem de 10 store byer. Dog
er pendling fra mindre byer og landomrader ogsa medtaget pa flowkortene.

For 1982 tegner flowkortet et billede af en hovedstruktur i det gstjyske byband
— der som for pendlingen mellem byerne — er naert sammenfaldende med den
overordnede infrastruktur i omradet. | 2002 er den nord-syd gaende korridor ble-
vet langt bredere, og forbindelserne til nogle af de mindre byer styrket. Dette af-
spejler, foruden den ggede pendling mellem byerne i kanten af bybandet, ogsa
en mere spredt bosaetning og en tiltagende pendling mellem forstaeder inden
for bybandet.

Da kortene angiver antal pendlere, har vaeksten i arbejdsstyrken (ca. 17% for
det gstjyske byband) mellem 1982 og 2002 en vis betydning for fortolkningen af
udviklinaen. En del af udviklinaen i pendlinaen sléal saledes henfares til udvik-

» - .

i 2 4 " l. Grené
. S Vi
g
{ . =
N o L
.i _ .
¥ i L r m
r“v':":\l/"' b
r.t
e 4
.h i
1 A
=
“n .4\'! b
B
s
% "
1 @

redericia |
Pendlerflow i det

under 500

I s01- 1000

I 1001 - 2500 *&/

I 2501 - 5000

S I over 5000

25,000 |2,51:; kgl . « 25,000 Meter
| o [

'
e

|Il. . ':"-l - ¥

Figur 7 Kortet viser pendlerflowet for pendling inden for det gstjyske byband i 1982. Opggrelsen er base-
ret pa pendling mellem sogne repraesenteret ved "fugleflugtslinjer”. Herfra er antallet af pendlere, der
starter, slutter eller passerer hver enkelt grid-celle, opsummeret p& 2x2 km celler
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Interaktion og infrastruktur i Jstjylland
- bidrag til samarbejdsprojektet om Byudvikling i @stjylland

arbejdsstyrken, er tendenserne for pendlingen imidlertid de samme: starre pend-
ling mellem flere byer, og en bredere by/pendlingskorridor som fglge af starre
pendling og spredning af boliger og arbejdspladser. Med andre ord: Et tiltagende
diffust mgnster, der bygger oven pa en historisk overleveret by- og transport-
korridor.

Indkab

Kort over indkgbsture til de 10 store byer i det gstjyske byband ses pa figur 9.
Der er medtaget graenser for, hvornar mindst 20%, 40% og 60% af de indkabs-
ture, der udgér fra et givent omrade, har mal i centrum af ringene. Indkgbsoplan-

-

redericia |
Pendlerflow i det
@stjyske byband, 2002:
under 500

[ s01-1000

I 1001 - 2500 _::J’m../

I 2501 - 5000

I over 5000
N LA
25,000 12,500 0 ¢ 25,000 Meter

b
4

y 1 [ ., ks ¥
Figur 8 Kortet viser pendlerflowet for pendling inden for det gstjyske byb&nd i 2002. Opgarelsen er base-
ret p& pendling mellem sogne repraesenteret ved "fugleflugtslinjer”. Herfra er antallet af pendlere, der
starter, slutter eller passerer hver enkelt grid-celle, opsummeret p& 2x2 km celler
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dene er gennemgaende mindre end de tilsvarende pendlingsoplande. Det ses
f.eks. tydeligt for Arhus vedkommende og kan kaedes sammen med at indkeb ofte
foretages lokalt, og at omr&det omkring Arhus giver mange andre muligheder
for indkgb 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 seerlig steerk position inden for detailhandel sam-
menlignet med de starre byer i det gstjyske byband. For omradet mellem Hor-
sens, Kolding og Fredericia er der stor lighed mellem pendlings- og indkgbsop-
landene, hvilket skyldes, at afstandene er korte, og at det iseer er neerheden til
de andre byer, der definerer indkgbsoplandets udstraekning.

De kortere afstande mellem hjem og indkgbssted og de tilsvarende mindre op-
lande for indkab, afspejler sig i udvekslingen af indkgbsture mellem de 10 sto-
re byer i det gstjyske byband (figur 10). Det er iszer mellem Kolding-Horsens/

Eredericia/Haderslev. at der a(—‘-nn(—‘-rlnf(ares manae indkabsture. hvilket skvldes
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Figur 9 Kortet viser isolinjer eller graenser for, hvornar mindst 20%, 40% eller 60% af indkebsturene fra
omradet gér til et mal i byen i centrum. Opgarelsen er sket p& grundlag af ture mellem zoner hentet fra
Transportvaneundersggelsen (TU). For at sikre en repraesentation af oplandet er der benyttet TU data fra
1997, 1999, 2000, 2001, 2002, 2003 og 2006 (undersggelsen blev ikke gennemfgart i 2004 og 2005)
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de relativt korte afstande mellem byerne samt Koldings steerke position inden
for detailhandel. Endvidere er der en stor udveksling af indkgbsture mellem
Randers og Arhus, hvilket kan saettes i forbindelse med integrationen af Ran-
ders i Arhusoplandet og dertil hgrende gradvist 'statusskift’ fra by med eget
opland til subcenter i en byregion.

Tilsvarende er kortet over indkgbsflow i figur 11 'moderat’ med hensyn til de for-
bindelser og sammenheenge, der optegnes. Flere indkabs- end pendlingsture
er lokalt orienteret og integrationen langs den Nord-Syd gaende korridor mere
begreenset. Videre er forbindelser fra "hovedkorridoren” til byer i kanten: Bil-
lund, Grena, Silkeborg langt svagere end for pendlingen.

(Billund /.~

e = ; ' :
(e TG (T = Indkebsture mellem
LB j .10 store byer:
‘ ! / ; under 100 / dag

—— 101-250 ; =< P

- 251 - 500

Haderslev 2 _— over 500

i
? 25,000 12,500 [¥] 25,000 Meter

|
Figur 10 Kortet viser antallet af indkabs- og aerindeture mellem 10 store byer, uanset retning, inden for
det gstjyske byband. Kun ture fra det ene byomrade til det andet er medtaget pa kortet. Opgerelsen er
sket pa grundlag af ture mellem zoner hentet fra Transportvaneundersggelsen (TU) for arene 1997, 1999,
2000, 2001, 2002, 2003 og 2006 (undersggelsen blev ikke gennemfgrt i 2004 og 2005)
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Interaktion og infrastruktur i Jstjylland
- bidrag til samarbejdsprojektet om Byudvikling i @stjylland

Fritid

Kort over fritidsture til de 10 store byer i det gstjyske byband ses pa figur 12.
Der er medtaget graenser for, hvornar mindst 20%, 40% og 60% af de fritidstu-
re, der udgér fra et givent omrade, har mal i centrum af ringene. Som for ind-
kagbsturene er oplandene for fritidsture gennemgaende mindre end oplandene

redericia
~ Indkebsflow i det

" DOstjyske hybénd.,r_ 3
3 under 500
[ s01- 1000
I 1001 - 2500
B z:01 - 5000

b
'omsooo

12,5000 o L 25,000 Meter

'
% i
- E i, X A * ¥

25,000

Figur 11 Kortet viser flowet af indkgbs- og aerindeture for ture inden for det gstjyske byband. Opggrelsen
er baseret pa ture mellem turzoner repreesenteret ved "fugleflugtslinjer”. Herfra er antallet af ture, der star-
ter, slutter eller passerer hver enkelt grid-celle opsummeret pa 2x2 km celler. For at sikre en deekning af
hele det gstjyske byband er der benyttet TU data fra 1997, 1999, 2000, 2001, 2002, 2003 og 2006 (un-
dersggelsen blev ikke gennemfart i 2004 og 2005)
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for pendlingsture. Dette kan keedes sammen med, at en stor del af fritidsture-
ne er orienteret mod lokale mal, f.eks. idreetsudgvelse og aktiviteter rundet af
(sociale) netveerk med lokal forankring (skole, ba@rnehaver, foreninger mv.). Nog-
le af fritidsturene raekker til gengeeld langt ud over lokalomradet. Datagrundla-
get (Transportvaneundersggelsen) har imidlertid ikke gjort det muligt at skelne
mellem forskellige former for fritidstrafik. En analyse af, hvordan der efterspgar-
ges og forbruges kulturtiloud og andre forlystelser inden for det @stjyske byband,
vil vaere betinget af malrettet dataindsamling. For fritidsture som samlet gruppe
udger de hgijt profilerede kultur- og underholdningstilbud kun en meget lille del
(ca. ¥4 af fritidsturene eller knap 5% af alle ture med mal i Arhus beskrives i
Transportvaneundersggelsen som ‘forlystelser’: restaurationsbesgg, musik, tea-
ter mv.). En undtagelse med hensyn til oplandsstarrelsen for fritidsture er igen

B
. = Randers :

Y

Andel af fritidsturene, der
har mal i en given by:

—in, 20%

| — 0. 40% —_\\‘J
Haderslev m— in. G0%
) 1 I &y idestination
7/ 25,000 | 12,500 0 25,000 Meter
N TN

Figur 12 Kortet viser isolinjer eller graenser for, hvornar mindst 20%, 40% eller 60% af fritidsturene fra
omradet gar til et mal i byen i centrum. Opgerelsen er sket pa grundlag af ture mellem zoner hentet fra
Transportvaneundersggelsen (TU). For at sikre en repreesentation af oplandet er der benyttet TU data fra
1997, 1999, 2000, 2001, 2002, 2003 og 2006 (undersggelsen blev ikke gennemfgrt i 2004 og 2005)
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omradet mellem Vejle, Kolding og Fredericia, hvor der ikke er meget forskel pa
greensedragningen for pendling, indkgbs- og fritidsture.

Kortet over fritidsture mellem de 10 store byer (figur 13) 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 indkgbs-

ture, er der for fritidsturene langt steerkere forbindelser mellem de starste byer,
end det var tilfeeldet for indkgbsturene. Her slar de lange fritidsture igennem og

resulterer i sammenhaenge mellem byerne i byb&ndet, der minder om, hvad der
var tilfeeldet for pendlingen mellem byerne: en Nord-Syd gdende korridor med
forbindelse fra Arhus til Silkeborg og fra Vejle til Billund.

* Horsens
i

“Billund /

B Fritidsture mellem
© .10 store byer:

——— 0-100 ture/dag

—— 101- 250 g ~~- P

I, — 251 - 500
; K ® Hadersley - wmm—-501.905
25,000 12,500 a 25,000 Mater

1 N N

Figur 13 Kortet viser antallet af fritidsture (forlystelser, sport, besgg mv.) mellem 10 store byer, uanset ret-
ning, inden for det gstjyske byband. Kun ture fra det ene byomrade til det andet er medtaget pa kortet.

Opgarelsen er sket pa grundlag af ture mellem zoner hentet fra Transportvaneundersggelsen (TU) for

arene 1997, 1999, 2000, 2001, 2002, 2003 og 2006 (undersggelsen blev ikke gennemfart i 2004 og

2005)
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Interaktion og infrastruktur i Jstjylland
- bidrag til samarbejdsprojektet om Byudvikling i @stjylland

Kombinationen af de mange lange fritidsture mellem byerne og de mange korte
lokalt orienterede ture ferer til at det gstjyske byband pa kortet over fritidsflow
(figur 14) fremstar mere integreret langs den nord-syd gaende korridor, end det
var tilfaeldet for indkab. Der er dog stadig et stykke vej til de sammenhaenge, der
tegnes i kraft af pendlingen mellem og til byerne i bandet.

Epilog - Opsamling af forskningsresultater

Kapitel 1 har preesenteret kortleegninger af pendling, indkgbs- og fritidsture in-
den for det gstjyske byband. For pendlingen har udviklingen over tid veeret be-
skrevet pa baggrund af data fra den Registerbaserede Arbejdsstyrkestatistik.

=4

) Fritidsflow i det
- v @stjyske bybénd:_r #

" l ‘ under 500 ;
! e . 7 B so1-1000
¥ i I 001 - 2500 t‘x:,k/
34, re B z501 - 5000 J
~ ik N - ' over 5000 2
N om 26000 12500 0 4 25000 Meter
- » )

b

- ki ! ! r A L Ly F
Figur 14 Kortet viser flowet af fritidsture (forlystelser, sport, besgg mv.) for ture inden for det gstjyske by-
band. Opgarelsen er baseret pa ture mellem TU-zoner repraesenteret ved "fugleflugtslinjer”. Herfra er
antallet af ture, der starter, slutter eller passerer hver enkelt grid-celle, opsummeret pa 2x2 km celler. For
at sikre en deekning af hele det @stjyske byband er der benyttet TU data fra 1997, 1999, 2000, 2001,
2002, 2003 og 2006 (undersggelsen blev ikke gennemfart i 2004 og 2005)
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For indkgbs- og fritidsture har det alene vaeret muligt at beskrive status quo pa
baggrund af data fra Transportvaneundersggelsen fra 1997 og frem.

Udviklingen i pendlingen kan beskrives som en tiltagende "deling” af arbejdskraft
inden for bybé&ndet. Det ses bl.a. ved at de oplande hvorfra en mindre procent-
andel (f.eks. 10%) pendler til de starre byer bliver stgrre — samtidigt med at op-
lande 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 pri-
meert til den eksisterende nord-syd gaende transport- og bykorridor. Pa tveers
af denne korridor, til nye mal som f.eks. Billund, er der imidlertid stor relativ veekst

i pendlingen.
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der med omfattende veekst i pendling og transport mellem nye og mere diffuse mal
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Figur 15 Mgnsteret for pendling, indkebs og fritidsture i det gstjyske byband kan beskrives som forbin-
delser af forskellig "tyngde” mellem en raekke centre eller noder for interaktion; samt et stgrre kerneomra-
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Fritids- og indkgbsture kendetegnes ved mindre oplande til de starre byer. Fri-
tids- og indkgbsmal er ofte lokale og benytter tilbud, der ikke er knyttet til de
starste byer. En del af fritidsturene er imidlertid lange og haenger til 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.l., der udger en del af indkgbsturene, kunne man forvente
noget tilsvarende for indkgbsturene. Dette kan imidlertid ikke bekraeftes pa
baggrund af de eksisterende data.

P& baggrund af analyserne ser det ud til at sammenhaenge 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 byba&ndet kan der skelnes mellem en raekke subomrader med forskel-
lige udviklingstreek og status mht. interaktion. Der kan identificeres et integre-
ret "kerneomrade” med de starste byer og de starste volumener af pendling og
ture. Inden for dette kerneomrade kan der skelnes mellem den nordlige og den
sydlige del. | nord fokuserer udviklingen primeert p& 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 stgrre byer, og i midten af dette omrade er der ikke
meget forskel pa oplandsstarrelserne for pendling, fritid og indkabsture, fordi
naerheden til de andre byer forhindrer ekspansion.

Sidst kan der identificeres et "bagland”, hvor der ikke er mange starre byer, men
hvor en stor del af isaer pendlingen vil ga til kerneomradet af det gstjyske by-
band.

Referencer til kapitel 1

Nielsen, TAS & Harder, H 2008, ‘Trends in interactions between cities and sur-
roundings.: Analysis of commute patterns around large European and Ameri-
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Nielsen, TAS & Hovgesen, HH 2005, ‘Urban fields in the making: new eviden-
ce form a Danish context’, Tijdschrift voor Economische en Sociale Geografie,
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Kapitel 2 Lokaliseringsmgnstre

Indhold

Kort over arbejdspladser 1982, 1992, 2002 formeret omkring de 17 kommuner
i Dstjylland fordelt pa Dagligvarehandel, Udvalgsvarehandel, Restaurationer og
forlystelser (restauration, hotel, bio., teatre, orkestre, biblioteker, museer, zoo,
forlystelsesparker, idraetsklubber, idreetsanleeg, veeddelgbsbaner o.l.). Udgangs-
punktet er arbejdspladsdata for ca. 8000 geografiske clusters.

Datagrundlag

Som datagrundlag for analysen anvendes et nationalt datasaet der indeholder

arbejdspladsdata for ca. 8000 geografiske clusters. Dataseettet er genereret af
Danmarks Statistik og er den mindste opdeling af arbejdspladser der kan fore-
tages under den nuveerende registerlov. Af de ca. 8000 klynger er 1302 beliggen-
de indenfor de 17 kommuner i Gstjylland der er en del af analysen. For hver ene-
ste klynge kendes antallet af arbejdspladser indenfor Dagligvarehandel, Udvalgs-
varehandel & Restaurationer og forlystelser i tre tidssnit; 1982, 1992 & 2002.

Metode

Da kommunalreformen har opbrudt de kommunegreenser der eksisterede i pe-
rioden 1982-2002 er analysen baseret pa en rumlig udvaelgelse af klyngecen-
troider indenfor de kommunegraenser der er gaeldende i dag. Det betyder, at
hver eneste af de 1302 klyngecentroider er blevet allokeret til den kommune
som de ligger i efter de nuveerende kommunegraenser. Pa den made har man
et temporeert konsistent dataseet omfattende de nye kommuner. Efterfglgende
er antallet af arbejdspladser i hver af de 3 erhvervskategorier og i hver af de 3
tidssnit summeret for hver af de 17 kommuner.

Resultater

Resultaterne i form af tabeller og grafer for hver af de 3 erhvervskategorier er
vist i de efterfglgende afsnit. Desuden er lavet et kort for hver erhvervskategori
der viser den rumlige fordeling af arbejdspladserne pa centroideniveau i hvert
af de 3 tidssnit.
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Dagligvarehandel

Resultater
Kommune 1982 1992 2002
Billund 329 403 373
Favrskov 431 5538 551
Fredericia 875 757 813
Haderslev 897 789 796
Hedensted 577 539 735
Horsens 1.290 1.382 1.685
Kolding 1.226 1.210 1.750
Middelfart 571 589 651
Norddjurs 658 532 730
Odder 297 338 379
Randers 1.524 1.410 1.723
Silkeborg 1.047 1.209 1.454
Skanderborg 637 750 937
Syddjurs 560 554 701
Vejen 583 527 589
Vejle 1.357 1.702 2.299
Arhus 4.976 5.902 6.917

Tabel 1 Antal arbejdspladser indenfor dagligvarehandel i hver af de 17 kommuner i 1982, 1992 og
2002
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Figur 16 Antal arbejdspladser indenfor dagligvarehandel i hver af de 17 kommuner i 1982, 1992 og 2002
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Figur 17 Antal arbejdspladser indenfor dagligvarehandel i hver klynge i 1992
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Figur 18 Antal arbejdspladser indenfor dagligvarehandel i hver klynge i 1992
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Figur 19 Antal arbejdspladser indenfor dagligvarehandel i hver klynge i 2002
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Udvalgsvarehandel

Resultater

Kommune 1982 1992 2002
Billund 338 364 392
Favrskov 414 280 344
Fredericia 794 659 634
Haderslev 996 867 776
Hedensted 323 359 335
Horsens 1.099 1.067 1.039
Kolding 1.156 1.018 1.526
Middelfart 436 359 458
Norddjurs 466 461 458
Odder 243 254 271
Randers 1.436 1.210 1.470
Silkeborg 998 999 1.090
Skanderborg 500 404 483
Syddjurs 357 419 401
Vejen 484 481 457
Vejle 1.424 1.379 1.642
Arhus 3.326 3.789 4.687
Tabel 2 Antal arbejdspladser indenfor udvalgsvarehandel i hver af de 17 kommuner i 1982, 1992 og
2002
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Figur 20 Antal arbejdspladser indenfor udvalgsvarehandel i hver af de 17 kommuner i 1982, 1992 og

2002
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Figur 21 Antal arbejdspladser indenfor udvalgsvarehandel i hver klynge i 1982
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Interaktion og infrastruktur i Jstjylland
- bidrag til samarbejdsprojektet om Byudvikling i @stjylland
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Figur 22 Antal arbejdspladser indenfor udvalgsvarehandel i hver klynge i 1992
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Interaktion og infrastruktur i Jstjylland
- bidrag til samarbejdsprojektet om Byudvikling i @stjylland
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Figur 23 Antal arbejdspladser indenfor udvalgsvarehandel i hver klynge i 2002
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Restaurationer og Forlystelser
Resultater

Kommune

Billund
Favrskov
Fredericia
Haderslev
Hedensted
Horsens
Kolding
Middelfart
Norddjurs
Odder
Randers
Silkeborg
Skanderborg
Syddjurs
Vejen
Vejle
Arhus

1982

509
243
684
631
459
684
845
413
468
200
797
811
487
563
480
1.257
3.722

1992

667
304
852
765
474
952
1.349
574
459
212
1.234
1.169
599
945
571
1.888
5.220

2002

1.215
372
1.071
1.034
556
1.225
1.697
802
577
317
1.649
1.629
866
932
629
2.306
7.108

Tabel 3 Antal arbejdspladser indenfor Restaurationer og Forlystelser i hver af de 17 kommuner i 1982,

1992 og 2002
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Figur 24 Antal arbejdspladser indenfor Restaurationer og Forlystelser i hver af de 17 kommuner i 1982,

1992 og 2002
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Figur 25 Antal arbejdspladser indenfor Restaurationer og Forlystelser i hver klynge i 1982
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Figur 26 Antal arbejdspladser indenfor Restaurationer og Forlystelser i hver klynge i 1992
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Interaktion og infrastruktur i Jstjylland
- bidrag til samarbejdsprojektet om Byudvikling | Dstjylland
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Figur 27 Antal arbejdspladser indenfor Restaurationer og Forlystelser i hver klynge i 2002
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Epilog - Opsamling af forskningsresultater

Kapitlet har preesenteret lokaliseringen inden for udvalgte brancher, Dagligva-
rehandel, Udvalgsvarehandel, Restaurationer og forlystelser, af arbejdspladser i
det gstjyske byband.

Gennemgangen og analysen af arbejdspladslokaliseringen inden for de udvalgte
brancher viser en kendt overordnet tendens, som tidligere er beskrevet i "Det nye
Danmarkskort - planlaegning under nye vilkar”, nemlig at de sterre byomrader
(her forstdet som kommuner) tiltreekker de fleste arbejdspladser. Dette er ogsa
geeldende i det gstjyske byband, hvor Arhus kommune igennem hele den analy-
serede periode tiltreekker flest arbejdspladser i absolutte tal inden for alle bran-
cher. Den samme udvikling findes i en reekke stgrre kommuner som f.eks. Vejle,
Kolding, Randers etc.

Pa baggrund af analyserne er det ogsa muligt at konstatere, at de fleste af de
mindre kommuner har en anden overordnet udvikling. Selvom udviklingen, i form
af vaekst/tilbagegang i antallet af arbejdspladser relativt for den enkelte kommu-
ne, kan forekomme voldsom, sa er den generelle udvikling i de mindre byomra-
der (her forstdet som kommuner) fundamentalt set anderledes. Det er ikke mu-
ligt at give en forklaring p& disse springende eller stagnerende udviklinger i de
enkelte kommuner med udgangspunkt i de datasaet, der her er brugt, men man
kan pege p4, at lukningen af et par virksomheder i mange mindre kommuner kan
forrykke antallet af arbejdspladser betydeligt.

« Kigger man specifikt p& udviklingen af arbejdspladser indenfor Dagligva-
rehandel i den 20 ars periode, som analysen deekker over, ses en svagt
stigende tendens i antallet af arbejdspladser i langt de fleste kommuner.

» Kigger man specifikt pa udviklingen af arbejdspladser indenfor udvalgs-
varehandel i den 20 ars periode, som analysen daekker over, ser man, at
den overordnede tendens er den samme, men at udviklingen i en reekke
kommuner afviger markant fra denne tendens. Dette kan, som neevnt,
skyldes en flytning af arbejdspladser mellem kommunerne i den analysere-
de kommune, men reelt ogsa daekke over lukning af virksomheder i en
reekke kommuner og etableringerne af helt nye virksomheder i en raekke
andre kommuner inden for denne branche.

« Kigger man specifikt pa udviklingen af arbejdspladser indenfor Restau-
rationer og Forlystelser i den naevnte 20 ars periode, ser man at stort set
alle 17 kommuner i det gstjyske byband oplever en markant stigning i
antallet af arbejdspladser i denne branche.

Som naevnt er det, med udgangspunkt i de brugte dataseet, ikke muligt at re-
deggre for hvad forklaringerne er pa lokale udviklinger i de enkelte kommuner.
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For at fa denne viden skal der her peges pa muligheden for at supplere denne
analyse med mere detaljerede, interviewbaserede analyser af enkelte virksom-

heders livsforlgb. @nskes mere generelle trends beskrevet, vil det veere muligt at
sammenholde antallet af arbejdspladser med natbefolkningen i de enkelte kom-

muner eller andre variable. Dette har ikke ligget inden for denne analyses rammer.
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Kapitel 3 Trafikscenarier

| kapitel 3 formuleres en simpel trafikmodel, der kan anvendes til at beskrive de
overordnede regionale trafikstramme. Modellen er alene indrettet pa at vurde-
re den trafikale interaktion i @stjylland pa et overordnet niveau og kan saledes
ikke anvendes til at vurdere enkelte konkrete og lokale problemstillinger og
heller ikke interaktionen med andre regioner. Dertil kommer, at modellen kun
beskriver persontrafik, og derfor indgar godstransport ikke.

Overordnet struktur

Langt hovedparten af alle trafikmodelleringer falger den samme overordnede
struktur og metodik og indskriver sig i familien af fire-trinsmodeller. Fire-trinsmo-
dellen, der i hgj grad udspringer af 1960’ernes praktiske handtering af modelle-
ringsarbejdet, har staet mere eller mindre uaendret gennem de seneste tre-fire
artier pa trods af vaesentlige forbedringer i modelleringsteknikker. Grundlaeggen-
de sgger fire-trinsmodellen at modellere trafikanters adfeerd gennem fire under-
modeller, der hver modellerer et valg enhver trafikant ma& gere. Disse fire under-
modeller, eller trin, er turproduktion, turfordeling, transportmiddelvalg og rutevalg.
Figur 28 giver en oversigt over hvilke valg hvert af disse trin simulerer, og viser
samtidig den mest almindelige reekkefglge trinene gennemlgbes i. (Ortlzar,
Juan de Dios, Willumsen 2002: 24-25)

Anvendelsen af fire-trinsmodellen tager udgangspunkt i, at hver af de fire under-
modeller formuleres og kalibreres pa baggrund af historiske og aktuelle data.

Ved hjeelp af disse data opstilles flere statistiske modeller, der beskriver trafikant-
adfeerden, og som til sammen udgger den egentlige trafikmodel. Ved hjeelp af den-

Skal jeg forlade min

Turprodukti
Hrprocuikton gjeblikkelige lokalitet?

Hvor skal jeg beveege

Turfordeling i (1=

Hvilket transportmiddel

Transportmiddelvalg skal jeg anvende?

Hvilken rute skal jeg

Rutevalg anvende?

Figur 28 Trinene i fire-trinsmodellen og de valg, de simulerer
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ne formulerede trafikmodel, er det muligt, at evaluere forskellige scenarier for

fremtiden. Dette sker ved, at scenariedata bliver input til de statistiske modeller,
som derefter kan estimere trafikantadfaerden i det fremtidige scenarie. Pa figur
29 er dette forsggt skematiseret. (Ortlzar, Juan de Dios, Willumsen 2002: 23-25)

Historiske og
aktuelle data

Data for Evaluering af
: Model :
scenarie scenarie

Figur 29 Oversigt over hvorledes fire-trinsmodellen oftest anvendes

Den trafikmodel og de evalueringer, der praesenteres i dette kapitel, tager ud-
gangspunkt i denne fire-trinstrafikmodel, hvorfor de enkelte dele ogsa kan gen-
findes i kapitlet. Kapitlets hoveddel vil primeert fokusere pa formuleringen af
scenarierne og resultaterne af modelkarslerne. For en gennemgang af model-
lens opbygning henvises til bilag A, mens bilag B giver en gennemgang af de
usikkerheder og anvendelsesbegreaensninger, der knytter sig til modellen og
dens resultater. Det neeste afsnit vil give en kort forklaring af hvilke informatio-
ner, der tilsammen udggr et scenarie, mens det efterfglgende afsnit vil praesen-
tere de tre scenarier. Derneest falger tre afsnit, der beskriver hvert af de tre sce-
narier i forhold til henholdsvis den samlede trafik, biltrafikken og togtrafikken.
Endeligt drages de samlede konklusioner i kapitlets sidste afsnit.

Scenariebygning

Som input til modellen udarbejdes tre scenarier, der repraesenterer hver sin
udvikling i den gstjyske region. Alle tre scenarier beskriver situationen i Jstjyl-
land i beregningsaret 2030. De tre scenarier beskriver tre forskellige mulighe-
der for fremtidig udvikling i @stjylland hvad angar demografi og infrastruktur,
hvilket udtrykkes gennem de data, der er tilknyttet scenariet. | dette afsnit prae-
senteres ganske kort hvilke typer af informationer, der kreeves af hvert scena-
rie og efter hvilken metodik scenariedata er produceret. Afsnittet afsluttes med
en gennemgang af de konkrete data for de tre scenarier.

Demografiske data

De demografiske scenariedata daekker over to typer af data: Det samlede be-
folkningstal og antallet af arbejdspladser i hvert af de enkelte sogne i @stjylland.
Metodikken bag udarbejdelsen af disse data er, at de enkelte kommuner har
fremsendt planer, prognoser og andet materiale omkring til Bue Nielsen, By-
og Landskabsstyrelsen, der derefter har fordelt tallene pa sogneniveauet.
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Interaktion og infrastruktur i Jstjylland
- bidrag til samarbejdsprojektet om Byudvikling i @stjylland

Hvor der ikke er indkommet tal fra kommunerne, er befolknings- og beskeeftigel-
sesprognoser fra Danmarks Statistik blevet anvendt. Da denne metodik er an-
vendt i alle tre scenarier, er de demografiske data ens, hvis de opgares pa kom-
muner i alle tre scenarier, men fordelingen internt i kommunerne er forskellig fra
scenarie til scenarie. P& figur 30 fremgar hvor stor befolkningstilveekst de enkel-
te kommuner tilskrives.

Anvendelsen af sogne som enhed for opggrelsen af de demografiske data har
den konsekvens, at de geografiske enheder, som modellen og de efterfglgende
scenarieevalueringer bygger pa, vil veere bundet af sognene. Sognene bliver

Andelen af varkst
i befolkning
opgjort pd kommuner
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Figur 30 Visualiseringen af befolkningstilveeksten for de enkelte kommuner
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Interaktion og infrastruktur i Jstjylland
- bidrag til samarbejdsprojektet om Byudvikling i @stjylland

s& at sige modelleringens grundlzeggende geografiske enhed, idet det er netop
disse enheder, der baerer den helt grundlaeggende information for evaluering

af scenarierne.

25.000

— Malorveje

i o

12.500 o

Figur 31 Viser infrastrukturen i O-scenariet
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Interaktion og infrastruktur i Jstjylland
- bidrag til samarbejdsprojektet om Byudvikling i @stjylland

Infrastrukturelle data

De infrastrukturelle data omfatter dels linjefaringer af det overordnede vejnet,
hvortil der ogsa er knyttet skiltede hastigheder, og dels placeringen af jernbane-
stationer. Udarbejdelsen af de infrastrukturelle data er foregaet ved, at en falge-
gruppe med repraesentanter fra kommunerne udarbejdede forslag til infrastruk-
tur, som derefter blev endeligt udarbejdet af Bue Nielsen, By- og Landskabssty-
relsen, inden de blev fremsendt til godkendelse af falgegruppen. | praksis tog fal-
gegruppen kun stilling til linjefgringer og vejklasser samt placeringer af stationer.
De skiltede hastigheder er derfor udarbejdet af konsulenten, s de stemmer
overens med de pagaeldende vejklasser.

_
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Figur 32 Viser infrastrukturen i vejudbygningsscenariet
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Interaktion og infrastruktur i Jstjylland
- bidrag til samarbejdsprojektet om Byudvikling i @stjylland

O-scenariet

O-scenariet tager udgangspunkt i, at der ikke foretages nogen vaesentlige aen-
dringer med indflydelse pa den overordnede regionale trafik. Saledes forudsaet-
tes det, at den overordnede trafikinfrastruktur er identisk med den eksisterende,
dog med den undtagelse at igangveerende anlaegsarbejder samt vedtagne in-
frastrukturprojekter indfgres i grundlaget for modellen. Befolkningsudviklingen
og fordelingen af arbejdspladser baseres pa de 17 kommuners prognoser og
arealudlaeg. For en detaljeret oversigt over de demografiske data henvises til
bilagene C, D og E, mens scenariets infrastruktur fremgar af figur 31.

Infrastruktur

A Myoplare jernbanestationer
b g mibane

—— @wrige veje
— Motorvaje
| ET

25000 12500 a 25,000 Meter

Figur 33 Viser infrastrukturen i baneudbygningsscenariet
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Vejudbygningsscenariet

| vejudbygningsscenariet er udgangspunktet, at arealudleeg og dermed ogsa be-
folkningsfordelingen og fordelingen af arbejdspladser er den samme som i 0-
scenariet. Med andre ord fastsaettes de demografiske data p& baggrund af de
enkelte kommuners planer og prognoser. | dette scenarie andres ikke i jernbane-
infrastrukturen, hvorimod vejinfrastrukturen udbygges i betragteligt omfang. En
deltaljeret oversigt over de demografiske data findes i bilagene C, D og E, mens
infrastrukturen fremgar af figur 32.

Jernbanescenariet

Det sidste scenarie er jernbanescenariet, hvilket omfatter en kraftig udbygning
af den eksisterende jernbaneinfrastruktur, hvorimod vejinfrastrukturen ikke aen-
dres i forhold til 0-scenariet. Dette scenarie indebaerer samtidig, at arbejdsplad-
ser og befolkning lokaliseres i umiddelbar nzerhed af jernbanestationerne, sale-
des at der skabes et solidt grundlag for anvendelse af den kollektive togtrafik.
En detaljeret oversigt over de demografiske data findes i bilagene C, D og E,
mens infrastrukturen fremgar af figur 33.

Den samlede trafik

For alle tre scenarier geelder det, at de starste trafikmaengder findes i tilknytning
til de starste byer, og iseer i Arhus-omrédet er trafikbelastningen stor. Der findes
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derudover betragtelige trafikmaengder i Trekantomradet, mens der er en tendens
til, at interaktionen mellem de to omrader er relativt lille. Dog har begge omrader
en vis trafikal interaktion med omradet omkring Horsens, der ligger midt mellem
Arhus og Trekantomradet. Der synes kun at findes to starre trafikstramme p&
tveers af den nord-syd gdende akse, hvilket er trafik mellem Silkeborg og Arhus-
omradet, og mellem Vejen og trekantsomradet. Som det fremgar af tabel 4, fore-
tages hovedparten af alle laengere ture i tilknytning til Arhus og Trekantomra-
det, men ogsa Horsens, der ligger mellem de to centre har en veesentlig andel
af denne trafik. For alle tre scenarier geelder, at cirka 69% af alle ture foregar i
den sneevre korridor omkring motorvej E45 (se bilag G for den praecise afgraens-
ning af denne korridor), men grove estimater viser, at persontransportarbejdet!
er lavere i alle tre scenarier.Dette betyder, at de ture, der foretages udenfor
det snaevre byband, generelt er leengere end de ture, der foretages internt i by-
bandet. | 0-scenariet og vejscenariet udgar persontransportarbejdet internt i

Hader- Trekant- @vrige
slev Horsens Randers Silkeborg omradet Arhus omréader | alt
% % % % % % % %
0 0 0 1 0 1 2
0 0 0 0 0 1 0 2
0 0 0 2 0 1 3
0 0 1 8 11 5 24
0 0 1 0 14 2 18
0 1 1 1 9 4 15
2 8 0 1 7 14 58
0 11 14 9 7 18 59
1 5 2 4 14 18 44
Hader- Trekants- @vrige
slev Horsens Randers Silkeborg omradet Arhus omrader | alt
% % % % % % % %
0 0 0 0 1 0 1 2
0 0 0 0 0 1 0 2
0 0 0 2 0 1 3
0 0 1 8 11 5 24
0 0 1 0 13 2 17
0 1 1 1 9 3 15
2 8 0 1 7 14 33
0 11 13 9 7 18 59
1 5 2 3 14 18 44
Hader- Trekants- dvrige
slev Horsens Randers Silkeborg omradet Arhus omrader | alt
% % % % % % % %
0 0 0 0 1 0 1 2
0 0 0 0 0 1 0 2
0 0 0 2 0 1 &
0 0 1 8 11 5 24
0 0 1 0 14 2 18
0 1 1 1 9 4 15
2 8 0 1 7 14 33
0 11 14 9 7 18 59
1 5 2 4 14 18 44

Tabel 4 Hvert bynavn deekker over det omrade, kvor mindst 20% befolkningen pendler mod den angivne by. Cellerne angiver for de enkelte
scenarier, hvor stor en andel af alle ture, der krydser sddanne "pendlingsgraenser”, der foretages mellem de to angivne omrader.

52

1  Idenne rapport estimeres persontransportarbejdet ved at multiplicere den euklidiske afstand mellem to sogne
med antallet af ture mellem sognene. Fordi den euklidiske afstand anvendes er der tale om grove estimater.
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Interaktion og infrastruktur i @stjylland !'ﬂ
- bidrag til samarbejdsprojektet om Byudvikling i @stjylland ‘k

bybandet cirka 47% af det samlede persontransportarbejde, mens det i jern-
banescenariet udgar cirka 54%.Trafikstrammene for de tre scenarier er afbil-
det pa i figur 34, 35 og 36.

Figur 34 Viser trafikmeengden mellem starre byer i 0-scenariet
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Interaktion og infrastruktur i @stjylland
- bidrag til samarbejdsprojektet om Byudvikling i @stjylland

Figur 35 Viser samlede trafik i vejudbygningssenariet
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Figur 36 Viser tendenser i trafikmgnsteret i aneudbygningsscenariet
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Interaktion og infrastruktur i Jstjylland
- bidrag til samarbejdsprojektet om Byudvikling i @stjylland

Biltrafikken

Bilen er i alle tre scenarier det dominerende transportmiddel, idet omkring 98%
af alle ture foretages i bil. Derfor er de overordnede tendenser i biltrafikken, der
fremgar af figurerne 37, 38 og 39 ogsa meget lignende de, der ses i den sam-
lede trafik. Hvis der foretages et estimat af persontransportarbejdet ses det, at
bilen i alle tre scenarier udger cirka 97% af det samlede persontransportarbej-
de. Arsagen til at biltransporten udggr s&dan en stor andel af den samlede
transport er primaert, at der foretages markant flere bilture, og derfor betyder
det mindre, at togture generelt er leengere end bilture.

Figur 37 Viser biltrafikken i 0-scenariet
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Figur 38 Viser biltrafikken i vejudbygningsscnariet
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Figur 39 Viser biltafikken i baneudbygningsscenariet
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Interaktion og infrastruktur i Jstjylland
- bidrag til samarbejdsprojektet om Byudvikling i @stjylland

Togtrafikken

Som det fremgar af figurerne 40, 41 og 42 er togturene i alle tre scenarier ge-
nerelt leengere end bilturene. Hvor den samlede trafik, isaer biltrafikken, synes
at vaere domineret af trafik internt i Arhus-omradet henholdsvis Trekantomrédet,
ser det ud som om, at togtrafikken i lige s& hgj grad er preeget af interaktion
mellem de to store byregioner. | jernbanescenariet synes der derudover at veere
en veekst i lokal togtrafik omkring Arhus, men estimaterne af denne trafik er be-
haeftet med megen usikkerhed. Desuden gger jernbanescenariet antallet af ture
med tog og persontransportarbejdet med tog, men dog kun ganske marginalt.

Figur 40 Viser togtrafikken i O-scenariet
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Interaktion og infrastruktur i Jstjylland
- bidrag til samarbejdsprojektet om Byudvikling i @stjylland

Konklusion

Generelt er forskellene mellem de tre scenarier ganske sma. | alle tre scenari-
er ses det klart, at en stor andel af trafikken mellem byomraderne i @stjylland
foregdr i tilknytning til Arhus, mens Trekantomrédet har tilknyttet en noget mindre
andel, men disse to omrader kan karakteriseres som separate centre med hvert
sit opland og begreenset interaktion. Trafikken i de gvrige byer synes at veere
stgrre jo teettere, de er lokaliseret pa disse to centre. Desuden har Horsens, der
ligger midt mellem de to centre, veesentlig trafikal interaktion med andre byom-
rader. Feelles for alle tre scenarier er ligeledes, at antallet af ture foretaget i bil ud-
gar cirka 98% af alle ture. Togturene adskiller sig fra bilturene, der ellers domi-
nerer det generelle billede, ved at veere laengere og indeholder en veesentlig
del af turene mellem Arhus-omradet og Trekantomrédet.

25000 12500 0 25,000 Meter

Figur 41 Viser togtrafikken i vejudbygningsscenariet
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Resultaterne, der er fremkommet p& baggrund af denne modellering er beheeftet
med nogen usikkerhed, idet treengselseffekter ikke er inkluderet i modelleringen.
Dertil kommer, at modellen kun omfatter persontrafik internt i @stjylland, hvilket
betyder at eksempelvis godstrafik og ture, der blot krydser gennem den @stjyske
region ikke indgar.Yderligere forudseetter resultaterne, at trafikanternes preefe-
rencer i 2030 er de samme som i kalibreringsperioden, der omfatter 2001, 2002,
2003 og 2006, hvilket blandt andet betyder, at der ikke tages hgjde for sakaldte
trafikspring som fglge af ny infrastruktur og en tendens til starre villighed til at
kare leengere. Endeligt er resultaterne steerkt afhaengige af de scenariedata, der
er lagt til grund for modelleringerne, hvilket betyder, at ungjagtigheder i prognosti-
ceringen af den demografiske udvikling og/eller arealanvendelsen har vaesent-
lige implikationer pa resultaternes ngjagtighed.

Antallet af togture
pit hverdage

2-5
5.10
—ies
25000 12500 0 25000 Meter

Figur 42 Viser togtrafikken i baneudbygningsscenariet
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Bilag A - Modelbygning

Trafikmodellen, der formuleres og anvendes i kapitel 3, inddrager de tre trin tur-
produktion, turfordeling og transportmiddelvalg. Dermed udelades rutevalg,
hvilket betyder, at modellen ikke er i stand til at vurdere trafikbelastninger pa en-
kelte vejstraekninger. Overordnet kreever en modellering af trafikoelastninger pa
vejnettet en udvidet model, der er i stand til at tage hgjde for dynamiske aspek-
ter af trafikafviklingen, herunder iseer treengslens betydning for rutevalget, hvil-
ket falder udenfor dette projekts rammer. Det bgr bemaerkes, at for at understre-
ge den generelle karakter af dette kapitel anvendes ordet zone om de geografi-
ske afgraensninger, der indeholder de demografiske data, der er ngdvendige for
at gennemfagre egentlige modelkgrsler, hvilket i dette konkrete tilfeelde er sogne.

Datagrundlag

De grundlzeggende data for modelformuleringen er de sakaldte TU-data, der
stammer fra Transportvaneundersggelsen. Transportvaneundersggelsen gen-
nemfares lgbende og bestar af en reekke spagrgeundersggelser, der gennemfares
med et repraesentativt udsnit af den danske befolkning og afdeekker derigennem
den danske befolknings trafikale adfeerd (DTU Transport 2008).

Imidlertid indgar ikke alle TU-data i modelformuleringen, idet der kun bruges data
fra arene 2002, 2003 og 2006. Ved ikke at anvende aeldre data sikres det, at de
modeller, der formuleres, beskriver den aktuelle adfeerd og ikke "forurenes” af
fortidige trafikvaner, mens arene 2004 og 2005 ikke kan indga, fordi Transport-
vaneundersggelsen ikke blev gennemfgrt disse ar (DTU Transport 2008). Der-
til kommer at kun de ture, som starter og slutter indenfor den @stjyske region, har
betydning for modelformuleringen. Ydermere bygger modelformuleringen ude-
lukkende pé ture med bil og tog, da modellen kun omfatter disse to transport-
midler. Slutteligt indgar kun hverdagsture i datagrundlaget. Udveelgelsen af re-
levante TU-data er skematiseret pa figur Al.

Hele landet - Alle dage
Alle &r
Alle transportmidler - (627.786)

Hele landet - Alle dage
Arene 2001,2002,2003 og 2006
Alle transportmidler - (160.576)

Dstjylland - Alle dage
Arene 2001,2002,2003 og 2006
Alle transportmidler - (31.576)

Jstjylland - Alle dage

Arene 2001,2002,2003 og 2006
Bil og tog - (31.576)

Bil og tog far veerdien ‘1’ og alle
andre ture far vaerdien ‘0’

Dstjylland - Hverdage
Arene 2001,2002,2003 og 2006
Bil og tog - (23.456)

Figur A1 Oversigt over udveelgelsen af TU-data til inddragelse i modelformuleringen
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Turproduktion

Traditionelt beskeeftiger turproduktionstrinet sig med at bestemme hvor mange
ture, der produceres og attraheres i hver enkelt zone. Det er i denne sammen-
heeng forkert at tolke dette som hvor mange ture, der padbegyndes og afsluttes
i hver enkelt zone, idet alle ture hvis ene endepunkt er bopeelen, per definition
produceres i zonen indeholdende bopaelen. Dette skyldes primeert, at det letter
arbejdet omkring bestemmelsen af turproduktionen og sikrer bedre og mere
preecise data (Ortuzar, Juan de Dios, Willumsen 2002: 123-124). Bestemmelsen
af turproduktionen i dette arbejde anvender en udbredt metode og sgger gen-
nem statistiske analyser at finde sammenhaeng mellem turproduktion og demo-
grafiske karakteristika af befolkningen i de enkelte zoner.

Tages der udgangspunkt i alle intraregionale ture i @stjylland uanset transport-
middel, kan det beregnes, at hver borger i gennemsnit foretager 2,87 ture pr.
dagn, hvilket er beheeftet med en standardafvigelse pa 2,11 ture. Ses der i ste-
det pa de intraregionale ture, hvor der anvendes bil og/eller tog, foretager hver
person i gennemsnit 1,77 ture per dggn. Frekvensdiagrammer over produktio-
nen af intraregionale ture henholdsvis uanset transportmiddel og kun bil samt
tog ture ses pa figur A2 og A3.

Det er interessant at bemeerke, at mere end 40% af den @stjyske befolkning dag-
ligt ikke foretager nogle intraregionale ture i hverken bil eller tog, mens kun lidt
under 20% dagligt slet ikke foretager nogle ture, hvilket fremgar af figur A2 og
A3. Dette faktum betyder, at omkring 25% af befolkningen dagligt anvender
andre transportmidler end bil og tog til at foretage al deres intraregionale
transport.

40% 50%

45

0 1 23 456 7 8 9 1011 1213 14 0 1 2 3 45 6 7 8 91011 12 13 17

Antal Antal
Figur A2 Fordelingen i antallet af ture en Figur A3 Fordelingen i antallet af ture en
person foretager i alle transportmidler pa en person foretager i bil og /eller tog pa en dag

dag
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Interaktion og infrastruktur i Jstjylland
- bidrag til samarbejdsprojektet om Byudvikling i @stjylland

Traditionelt tilleegges indkomst og bilejerskab stor betydning i forbindelse med tur-
produktionen (Ortlizar, Juan de Dios, Willumsen 2002:154), hvorfor det her
sgges at afdeekke eventuelle sammenhaenge mellem disse og turproduktionen.

Af figur A4, der viser et boxplot for hvorledes indkomst og antallet af ture for-
deles, ses der en vis sammenhaeng mellem turproduktion og indkomst, men
det fremgar ogsa, at sammenhaengen ikke er linezer, men at der snarere er ta-
le om, at der findes et "springende punkt” omkring en indkomst pa 125.000 kr.
pr. &r, hvor turproduktionen tiltager kraftigt, hvorefter den igen stabiliseres.
Personer med indkomster under 125.000 kr. pr. ar, foretager i gennemsnit 1,03
ture pr. dggn, mens personer med indkomster p& 125.000 kr. pr. ar eller der-
over gennemsnitligt foretager 2,26 ture pr. dagn. Standardafvigelsen pa de to
gennemsnit er 1,58 ture henholdsvis 2,11 ture.

Bilejerskabets indflydelse pa turproduktionen er forsggt afbildet pa figur A5, hvil-
ket viser, at mere end 80% af de personer, hvis husstand ikke har nogen bil, ikke
benytter bil eller tog i labet af et dagn. Dette falder markant for personer, hvis hus-
stand har radighed over en bil. Det er yderligere interessant, at det gjensynligt
ikke betyder voldsomt meget, hvorvidt husstanden har radighed over én eller flere
biler, men der anes dog en tendens til, at jo starre husholdningens bilejerskab
er, jo flere ture foretager en person i husholdningen.

18 ture 80
16 70
14 60

0

50 100 150 200 250 300 350 400 450 500 600 700 800 1000

12345678 91011121317
Antal biler i husstanden Ture

O . . . O . . flo

1
I2eller 3

Figur A4 Antallet af tures afheengighed af indkomsten. Den sorte streg er medianen, mens Figur A5 Andelen i antallet af foretagende

boxen udggr 50% af observationerne og baren udger 75% af observationerne
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ture afheengigt af bilejerskab
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Pa trods af at der kan vises sammenhange mellem savel bilejerskab og tur-
produktion samt indkomst og turproduktion, foretages beregningen af turpro-
duktionen ved en simpel gennemsnitsberegning. Arsagen hertil er, at de data,
der anvendes til at beskrive de forskellige scenarier, ikke er af en saddan kvali-
tet og indeholder sa detaljerede demografiske oplysninger, at det lader sig ga-
re at foretage sondringer mellem eksempelvis indkomstgrupper og forskellig-
hed i bilejerskab. Saledes udtrykkes turproduktionen ved ligningen for P, se fi-
gur A6.

Den anden centrale del af dette trin er bestemmelsen af turattraktion. Flere fak-
torer har betydning for turattraktionen, men der er dog almindelig enighed om,
at arbejde er blandt de mest, hvis ikke den mest, attraherende faktor (Jgrgensen,
Leleur 1994:298). For at bestemme hvilke faktorer der har hvor meget indflydel-
se pa turattraktionen, skabes et overblik over hvilke destinationer turene i @st-
jylland foretages mellem.

Figur A7, der viser en skematisk oversigt over tures origo og destination, af-
slagrer at mere end 84% af alle ture er hjembaserede, og for disse ture er det
derfor ngdvendigt at finde den attraherende faktor. Af figur 8 kan det udledes,
at cirka 30% af de hjembaserede ture attraheres ved arbejdspladsen, mens
ogsa indkab attraherer cirka 30% af de hjembaserede ture. Fritid attraherer
godt 20% af turene, mens boligen og erhverv attraherer en meget lille del af
de hjembaserede ture.

Destination

Hjem Arbejde Indkeb Fritid Erhverv | alt

% % % % % %
Hjem 0,3 15,8 14,4 11,1 0,9 42,5
o Arbejde 13,3 0,8 2,8 0,9 0,6 18,4
2 Indkeb 15,5 15 4,0 1,2 0,1 22,3
o Fritid 11,7 0,3 1,0 i3 0,0 14,4
Erhverv 1,1 0,5 0,2 0,1 0,6 2,4
| alt 41,9 18,8 22,3 14,7 2,2 100,0

Figur A7 Skematisk oversigt over origo og destination for ture i @stjylland

For overskuelighedens skyld antages det, at de ikke-hjembaserede ture attrahe-
res pa samme vis som de hjembaserede ture. Denne metode er behaeftet med
visse usikkerheder, men det tilgeengelige datagrundlag tillader ikke bedre esti-
mater, og fejlestimatet er meget begraenset.

Fordi datagrundlaget ikke tillader at inddrage andre faktorer end befolkningstal
og arbejdspladser, veelges det, at arbejdspladser udger en tredjedel af den samlede
attraktion, mens befolkningstallet udger de sidste to tredjedele, idet det antages,
at befolkningstallet er en udmaerket indikator for fordelingen af indkgbs- og fri-
tidsmuligheder. P& denne baggrund bestemmes turattraktionen af en zone ved
ligningen for A, se figur A8.

Turfordeling

Hvor turproduktion blot udtrykker hvor meget trafik, der produceres og attraheres i
de enkelte zoner, leverer trinet turfordelingen et udtryk for trafikmeengderne mel-
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Pi =befj » 1,77
Hvor:

P;j = Turproduktionen i zone i
bef; = Befolkningen i zone i

Figur A6 Ligning for turproduktionen

_farb; 2- befi)
e (3 T3
Hvor:

A;j = Turattraktionen i zone i
arb; = Antallet af arbejdspladser i zone i
bef; = Antallet af arbejdspladser i zone i

Figur A8 Ligning for turattraktion

67



Frekvens
3 tusinde

; il

L] L]
0,00 20,00 40,00 60,00

Tid i transportmidler

Figur A9

30% |

20

10

Qe

e Observeret
—— Regression

Rejsetid

Figur A10

68

lem de enkelte zoner. Ofte fremgar det ogsa af resultatet af turfordelingen hvor
stor en andel af disse trafikstreamme, der rejser fra hver enkelt zone mod hver
eneste anden zone (Ortlzar, Juan de Dios, Willumsen 2002: 163-166). Imidlertid
inddrager den model, der opstilles i kapitel 3 ikke retninger pa trafikken, men ude-
lukkende de overordnede trafikmaengder.

Til bestemmelse af turfordelingen indgar de estimerede turproduktioner og -at-
traktioner fra sidste trin samt en rejsemodstand mellem de enkelte zoner. Denne
rejsemodstand kan udgares af en lang reekke faktorer som eksempelvis rejsetid
i karetgjet, ventetid, billetpris og lignende (Ortlzar, Juan de Dios, Willumsen
2002: 165). | dette studie veelges det for gennemskuelighedens skyld, at rejse-
modstanden udggres af den hurtigste rejsetid ved karsel med den skiltede hastig-
hed pa vejnettet, hvilket vurderes at vaere et udmaeerket estimat af rejsetiden mel-
lem zonerne, idet det er den relative rejsetid, der er vaesentligst.

Imidlertid er det ikke tilstreekkeligt blot at bestemme disse rejsemodstande, men
det er ngdvendigt at opstille en funktion af denne rejsemodstand, der beskriver
villigheden til at foretage en tur ved netop denne rejsemodstand. Hertil anvendes
almindeligvis en eksponential- eller potensfunktion (OrtGzar, Juan de Dios,
Willumsen 2002: 171).

Farste led i bestemmelsen af denne funktion udggres af en afdeekning af rejse-
tider for turene i datagrundlaget for modelbygningen. Figur A9, der viser antal-
let af ture fordelt pa rejsetid, illustrerer at nar respondenter angiver rejsetider,
anvendes ofte bestemte intervaller. Samtidigt ses det, at disse intervaller er min-
dre ved de relativt korte ture, mens intervallerne er starre for ture, der varer laen-
gere end cirka en halv time. At starstedelen af rejsetiderne er angivet i forhold til
disse intervaller betyder, at det er ngdvendigt at aggregere data, far der kan
foretages en meningsfyldt analyse. | dette tilfeelde veelges det at opgare hvor
mange procent af alle turene, der er foretaget indenfor intervaller af 5 minutter,
hvor der regnes 2,5 minut over og under den hele 5’er, idet det antages at re-
spondenter har angivet rejsetiden i naermeste hele 5 minutter. Dog er ture, der
varer mere end 65 minutter frasorteret, hvilket svarer til 1,7% af det samlede
antal ture.

Hvis det forsgges at beskrive disse aggregerede data ved hjeelp af en eksponen-
tialfunktion, hvilket ses pé figur A10, opnas en p-veerdi pa 0,000 og en forkla-
ringsgrad pa 0,847, hvilket m& siges at vaere overbevisende. Den ligning, der
fas i forbindelse med denne regression, danner grundlag for den senere forde-
ling af ture pa malzoner (turfordeling).

Da summen af de bestemte turproduktioner og -attraktioner ikke ngdvendigvis
er ens, hvilket ud over at medfgre det teoretisk abenlyse problem, at der ikke af-
sluttes lige s& mange ture, som der pabegyndes, betyder det, at der kan fore-
komme usikkerheder omkring den samlede trafikmaengde. Dertil kommer, at in-
troduktionen af afstandsfunktionen kan betyde, at det ikke er muligt at fastholde
de trafikmaengder, der blev bestemt i det farste trin. Derfor er det ngdvendigt
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at balancere de trafikmeengder, der fremkommer i turfordelingen ved at normali-
sere til enten summen af turproduktionerne, summen af turattraktionerne eller
en kombination heraf (Ortazar, Juan de Dios, Willumsen 2002: 167-173).

Det er normalt mere besveerligt at bestemme turattraktioner end -produktioner, og
generelt fas et mindre preecist resultat (Ortdzar, Juan de Dios, Willumsen 2002:

142), hvilket ogsa vurderes at veere tilfseldet i dette konkrete arbejde, og der nor-
maliseres derfor til summen af turproduktioner. Dette betyder, at turfordelingen
kan udtrykkes ved ligningen for Tj;, se figur A11.

2Pi
B + 20,0079 c;;
TlJ = PI AJ 0,451 e CIJ ZPI . AJ . 0,451 . e-0’079 . C|J

Hvor:

Tjj = Antallet af ture mellem zone i og zone |

P;j = Turproduktionen i zone i

Aj = Turattraktionen i zone |

cjj = Rejsetiden mellem zone i og zone j i minutter
Figur A11 Ligning for turfordeling

Transportmiddelvalg

Ved afslutningen af turfordelingstrinet haves der nu en matrice indeholdende
antallet af ture mellem hvert enkelt zonepar. Denne matrice deles i trinet trans-
portmiddelvalg i to gvrige matricer indeholdende ture i bil henholdsvis tog.

Faktorer med indflydelse pa transportmiddelvalget kan inddeles i tre hovedgrup-
per af karakteristika, der knytter sig til trafikanten, turen eller transportmidlet. |
den europaeiske tradition indenfor trafikmodeller benyttes ofte den statistiske
metode logistisk regression til at beskrive transportmiddelvalg, og der leegges
seerlig veegt p& karakteristika, der knytter sig til transportmidlet (Orttzar, Juan
de Dios, Willumsen 2002: 199-202).

Transportmiddelvalget i denne model fglger den europeeiske tradition og anven-
der en logistik regression, som udtrykker sandsynligheden for, at en rejse fore-
tages med tog, som funktion af rejsetiden og besveerligheden forbundet med at
beveege sig til og fra stationerne. Denne regression, der har en P-veerdi pa
0,000 og en Nagelkerke R2 pa 0,15, udtrykkes ved ligningen for Ti‘jog, se figur
Al2.

e'4,89+0,028°cij ‘0,044'Cstation

Titjog = Tij* 1, 0-4,89+0,028+cjj -0,044Cstation

Hvor:

T}jog = Antallet af ture foretaget i tog mellem zone i og zone j

Tij = Antallet af ture mellem zone i og zone j

Cjj = Rejsetiden mellem zone i og zone j i minutter

Cstation = Summen af den euklidiske afstand mellem centroiden for zone i og

nzermeste station samt centroiden for zone j og neermeste station i kilometer
Figur A12 Regression for sandsynligheden for at turen foretages med tog
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Interaktion og infrastruktur i Jstjylland
- bidrag til samarbejdsprojektet om Byudvikling i @stjylland

Figur A13 er en visualisering af den flade, som regressionsligningen udspaen-
der, og angiver dermed sandsynligheden for, at en tur foretages med tog under
givne betingelser. Figur A14 og A15, der er snitflader langs hver sin akse, illu-
strerer hver af de to uafhaengige variables indflydelse pa transportmiddelval-
get.

0,09
0,08 ~ ‘
0,07
0,06
0,05

0,04

Figur A13 Sandsynligheden for at en tur foretages med tog, som funktion af rejsetiden og
afstanden mellem zonecentroiderne og neermeste station
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Snit i flade ved 25 km
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Figur A14 Sandsynligheden for at en tur foretages med tog, som funktion af rejsetiden
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Figur A15 Sandsynligheden for at en tur foretages med tog, som funktion af afstanden mel-
lem zonecentroiderne og naermeste station
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Bilag B - Anvendelsesbegraensninger og usikkerheder

| forbindelse med enhver prognosticering og modellering er der tilknyttet usikker-
heder, og i blandt andet Flyvbjerg, Holm & Buhl, (2006) er det dokumenteret,
at trafikmodeller er behaeftet med vaesentlige usikkerheder, hvilket er udtrykt i
Nielsen, Landex og Rgrbech, (2006:4):

"Trafikmodeller er imidlertid oftest estimeret pa tvaersnit i tid og derfor mest vel-
egnet til kortsigtede prognoser. Langsigtede strategiske effekter, som aendringer
i bilejerskab, bopeel, arbejde og trendbrud i adfaerd indgar ikke i de danske tra-
fikmodeller, der i dag er i drift.”

Herunder gennemgés de veesentligste usikkerheder, der knytter sig til den mo-
dellering, der foretages i kapitel 3. Gennemgangen opdeles i to afsnit, der be-
skeeftiger sig med usikkerheder knyttet til modelformuleringen, som i et vist
omfang er af generel karakter, henholdsvis usikkerheder, der knytter sig til de
specifikke scenarier. Det bagr bemaerkes, at der ikke er lavet nogen fglsomheds-
analyse eller vurderinger af disse usikkerheder i tilknytning til denne modellering.

Modelafhaengige usikkerheder

Modellen er fremstillet p& baggrund af data for @stjylland, og er derfor ogsa spe-
cifikt rettet pa netop denne geografiske afgraensning. Dette betyder, at modellen
ikke umiddelbart lader sig overfgre til andre geografiske omrader, men det er dog
muligt at anvende de samme principper, og blot reestimere de parametre, der
anvendes i modellen. Fordi modellen er estimeret for et specifikt tilfeelde, er det
ikke umiddelbart muligt at introducere nye transportmidler i form af regional bus-
trafik eller letbanedrift, fordi disse transportteknologier ikke indgar i datagrund-
laget for udarbejdelsen af modellen, og resultaterne for sddanne nye transport-
midler er derfor behaeftet med stor usikkerhed.

Modelresultater kan kun anvendes til at evaluere den overordnede regionale tra-
fik, og er derfor uegnet til at vurdere lokale trafikale problemstillinger, og vurderin-
ger af kapacitet og serviceniveau indgar ikke i modellen, hvilket vil sige, at treeng-
selseffekter og komfortforbedringer ikke modelleres. Dertil kommer, at der ikke
er noget rutevalg i modellen, hvilket betyder, at det ikke er muligt at bestemme
trafikbelastningerne pa specifikke veje.

De absolutte tal, der fremkommer pa baggrund af modelkarsler, er behzeftet med
en vis usikkerhed, men afspejler dog trafikmaengdernes starrelsesordner. Der bar
derfor udvises et vist forbehold, nar der konkluderes pa starrelserne af trafikmaeng-
derne, mens sammenligninger imellem scenarierne er mere palidelige.

Endeligt forudseettes det, at trafikanternes praeferencer er de samme i beregnings-
aret 2030 som i kalibreringsperioden, der bestar af arene 2001, 2002, 2003 og
2006. Samtidigt antages det, at de omgivende rammebetingelser som gkonomi-
ske konjunkturer og transportteknologi er ens. Dette har implikationer pa alle tre
trin i modelleringen, og har en lang raekke forskellige implikationer.
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Den samlede meengde af trafik, der bestemmes i trinet turproduktion, er grund-
lzzggende ikke dynamisk og eendres saledes ikke pa baggrund af den generelle
veekst i trafikken, der blandt meget andet skyldes gget bilejerskab og en stig-
ning i antallet af ture pr. person. Samtidigt indgar ikke overvejelser om hvorledes
gendrede benzinpriser, nedgang i gkonomien eller introduktion af nye afgiftsstruk-
turer pa transportomradet har indflydelse pa hvor meget trafik der genereres i
regionen. Endeligt tages der ikke hgjde for, at etableringen af ny infrastruktur
eller forbedringer af eksisterende infrastruktur i sig selv kan generere mere trafik,
hvilket ofte betegnes trafikspring. Desforuden er turproduktionen behaeftet med
den usikkerhed, at alle personer og arbejdspladser antages at producere og
attrahere den samme maengde ture. Imidlertid dokumenteres det i blandt andet
Neess og Jensen, (2005), at transportomfanget i tog og bil er lavest for personer,
der bor i naerhed at et bycentrum, hvorfor det umiddelbart ma formodes, at trafik-
omfanget overestimeres i de store byomrader, mens det underestimeres i de
mere rurale omrader.

For trinet turfordeling er det ngdvendigt at vaere opmaerksom pa, at kapacitets-
vurderinger ikke indgar i modellen, men at modellen udelukkende bygger pa
sakaldt free flow hastigheder, hvilket i denne sammenhzaeng er rejsetiden ved
karsel med den skiltede hastighed. Det betyder, at treengselseffekter ikke ind-
gar i modellen, og trafikken pé seerligt hardt belastede straekninger overestime-
res som falge heraf. Samtidigt har det ogsa den konsekvens, at turfordelingen
fejlestimeres som fglge af, at visse ture henlaegges til andre destinationer, hvor
samme tilbud udbydes, men rejsetiden dertil er kortere. Endnu en veesentlig
usikkerhed omkring turfordelingen er, at der er en generel tendens til, at ture
bliver lzengere og leengere, og at aversionen mod at rejse langt sa at sige bliver
mindre over tid (Nielsen, Hovgesen & Nielsen, 2004:24). Dette indgar dog ikke
i modelestimatet, hvilket sandsynligvis betyder en underestimering af antallet
af lange ture.

Slutteligt er de primaere usikkerheder omkring transportmiddelvalget, at der etab-
leres nye afgiftsstrukturer pa transportomradet, der ger det enten mere eller min-
dre attraktivt at anvende bilen eller toget. Dette kan enten vaere en voldsom for-
ggelse af benzinprisen eller billetpriserne. Dertil kommer, at der ikke tages hgjde
for eventuel ny regional busdrift.

Scenarieafhaengige usikkerheder

Udover de ovennaevnte modelafhaengige usikkerheder knytter der sig forskellige
usikkerheder til konkrete scenarier for hvilke der foretages modellering. De sce-
narier, der er udviklet af falgegruppen som led i dette arbejde, har i forhold til
Danmarks Statistiks fremskrivninger en hgj befolkningsveekst i Skanderborg
Kommune og specielt i Arhus Kommune. Séledes overvurderes antallet af ture
i disse omrader, hvis Danmarks Statistiks prognoser er et bedre estimat af frem-
tidens befolkningsfordeling end falgegruppens scenarier. For sammenligning af
befolkningstallene i scenarierne og Danmarks Statistiks prognoser henvises til
bilag C.
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Danmarks Statistik foretager ingen prognose for antallet af arbejdspladser, hvor-
for det ikke er umiddelbart muligt at foretage en sammenligning mellem scenari-
erne, der er bygget pa kommunernes egne udmeldinger til styregruppen, og
en egentlig prognose. | stedet henvises til bilag D, hvoraf det fremgar, at i sce-
narierne vil 57% af den samlede vaekst i antallet af arbejdspladser forega i Ar-
hus Kommune. Dette synes umiddelbart voldsomt og kan pege i retning af en
overestimering af antallet af ture i omradet omkring Arhus.

| vejudbygningsscenariet er intentionen, at visse vejstraekninger skal udbygges
og dermed have forgget kapacitet. Imidlertid indgar kapacitet ikke i modelleringen,
hvilket betyder, at vejtrafikmaengden muligvis underestimeres. Samme problem-
stilling gar sig geeldende i jernbanescenariet, hvor estimatet af transportmiddel-
valg ogsa er behaeftet med nogen usikkerhed. | dette scenarie er intentionen, at
jernbaneservicen forbedres markant i form af hgjere frekvens, mere komfortable
tog, sterre kapacitet pa skinnerne og lavere rejsetid. Disse faktorer indgér imid-
lertid ikke i modelleringen, hvilket betyder en underestimering af benyttelsen af
jernbane. Seerligt omkring Arhus, hvor der udover de ovenngevnte forhold og-
sa introduceres en ny transportteknologi i form af en nzerbane, er estimatet af
antallet af togture beheeftet med stor usikkerhed.

Endeligt bagr det bemeerkes, at de resultater, der fremkommer kun omfatter per-
sontrafik p& hverdage og kun ture, som bade starter og slutter indenfor den @st-
jyske region. Dette betyder, at trafikken mellem @stjylland og andre regioner
som Fyn, Nordjylland og Midt-/Vestjylland ikke indgar i modelleringen. Grund-
leeggende betyder det, at resultaterne darligt kan anvendes som vurdering af
behovet for ny infrastruktur, der forbinder @stjylland med gvrige regioner, hvilket
eksempelvis omfatter krydsninger af Lillebgelt og motorveje til det midtjyske.
Samtidig er det ngdvendigt at overveje i hvilket omfang godstransporten og
bustrafikken har indflydelse pa tolkningen af modellens resultater, idet gods-
transporten og bustrafikken sa at sige skal leegges oven i modellens resultater.
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Bilag C - Befolkningsveekst opgjort pa kommuneniveau
Veeksten i befolkningstallet i kommunerne 2007-2030, som de fremgar i sce-
narierne, og som de er prognosticeret af Danmarks Statistik.

Kommune

Billund
Favrskov
Fredericia
Haderslev
Hedensted
Horsens
Kolding
Middelfart
Norddjurs
Odder
Randers
Silkeborg
Skanderborg
Syddjurs
Vejen
Vejle
Arhus

@stjylland i alt

Scenariedata

2.000
9.300
5.000

0
9.800

17.500

8.500
4.300
1.700
5.000
9.100

15.000
24.000

6.800
1.900

12.900
71.000

203.800

Prognose fra Danmarks Statistik

-400
7.000
3.300

-400
7.000

16.100
8.700
4.000
1.600
2.800
8.600

15.200
9.200
5.300
1.900
6.700

29.800

126.400

Bilag D - Demografiske data opgjort pA kommuneniveau
Scenariernes vaekst i befolkningstal og antal arbejdspladser opgjort pa kom-

muner.
Kommune

Billund
Favrskov
Fredericia
Haderslev
Hedensted
Horsens
Kolding
Middelfart
Norddjurs
Odder
Randers
Silkeborg
Skanderborg
Syddjurs
Vejen
Vejle
Arhus

Dstjylland i alt

Befolkning

2.000
9.300
5.000
0
9.800
17.500
8.500
4.300
1.700
5.000
9.100
15.000
24.000
6.800
1.900
12.900
71.000

203.800

Arbejdspladser

2.000
600
4.000
0

900
3.800
5.000
1.400
0

900

0
7.900
2.400
0
1.000
6.000
48.000

83.900

Befolkning
%
0,98
4,56
2,45
0,00
4,81
8,59
4,17
2,11
0,83
2,45
4,47
7,36

11,78
3,34
0,93
6,33

34,84

100,00

Arbejdspladser
%
2,38
0,72
4,77
0,00
1,07
4,53
5,96
1,67
0,00
1,07
0,00
9,42
2,86
0,00
1,19
7,15

57,21

100,00
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Sogn nr.:

76

8943
8944
7979
8942
8945
9114

8060
8063
8143
8147
9086
8022
8030
8064
8495
8062
8067
8069
8070
8492
8488
8490
8491
9102

7909
7910
7911
7912
7913
7915
7921
9087

8982
8985
8946
8961
8962
8963
8965
8968
8969
8971
8957
8954
8955
8973
8975
8976
8979
8980

Sogn

Billund Kommune
Grene

Vorbasse

Sdr. Omme
Grindsted

Hejnsvig
Stenderup

| alt

Favrskov Kommune
Vissing

Over og Neder Hadsten
Voldum

Hadbjerg

Hadsten

Hammel

Saby

Voldby/Lading

Sall

Vitten

Grundfar

Sgften

Folby

Houlbjerg

Hvorslev

Gerning

Thorsg

V. Velling/Ulstrupbro

| alt

Fredericia Kommune
Trinitatis

Vejlby

Skt. Michaelis

Christians

Erritsg/Lyng

Taulov
Herslev/Bredstrup/Pjedsted
Hannerup

| alt

Haderslev kommune
Fjelstrup (Delsogn)
Hjerndrup

Hgjrup (Delsogn)
Haderslev Vor Frue Domsogn
Moltrup

Vonsbék

Hoptrup

Halk

Grarup

Vilstrup

Tislund

Nustrup

Skrydstrup
Hammelev

Vojens

Jegerup

Nustrup

Skrydstrup

| alt

Baneudbygningsscenario
Befolkning

1.000 1.000
0 0

0 0
1.000 1.000
0 0

0 0
2.000 2.000
0 0

0 0

0 0

0 0
4.000 300
0 0

0 0

0 0

0 0

0 0
3.100 300
2.200 0
0 0

0 0

0 0

0 0

0 0

0 0
9.300 600
0 0

0 0

0 0

0 0

800 2.500
1.500 0
600 1.500
2.100 0
5.000 4.000
0 0

0 0

0 0

0 0

0 0

0 0

0 0

0 0

0 0

0 0

0 0

0 0

0 0

0 0

0 0

0 0

0 0

0 0

0 0
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Veaekst i

Arbejdspladser

Bilag E — Demografiske data opgjort pa sogne
Veekst i befolkning og arbejdspladser i bane- og vejscenarierne

Vejudbygningsscenario

Befolkning
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Sogn nr.:

7897
7953
7965
7969
7971
7948
7951
7954
7956
7959
7960
7962
9112
7899
7900
7901
8001
8003
8057

7989
7991
7994
8055
8037
8043
8044
8045
8051
7966
7967
8047
8048
8052
8053
8054
9077
7964

7944
7945
8983
7939
7927
7928
7929
7932
7933
7934
7936
7940
7941
7942
8940
9116
8935

Veaekst i
Baneudbygningsscenario

Sogn Befolkning Arbejdspladser
Hedensted kommune

. Snede 0 0
@rumdaugard 1.000 0
JDlsted 0 0
Lasning 3.500 100
Hedensted 5.300 800
Nebsager 0 0
Stenderup 0 0
Stouby 0 0
Barrit 0 0
As 0 0
Rarup 0 0
Skjold/Glud 0 0
Juelsminde 0 0
Sindbjerg 0 0
Uldum 0 0
Langskov 0 0
Hammer/Linnerup/Ale 0 0
Tarring 0 0
Hvirring 0 0
| alt 9.800 900
Horsens Kommune

Sdr. Vissing 0 0
Greedstrup 0 0
Ring 0 0
Underup/Fgvling/Nim 0 0
Dstbirk 0 0
Tolstrup 0 0
drridslev 2.600 400
Vedslet/Kattrup 0 0
Sevind 0 0
Torsted 0 0
Tyrsted/Uth 0 0
Hansted 0 0
Veer 0 0
Klostersogn 0 0
Vor Frelsers 0 0
Tamdrup 0 0
Senderbro 12.700 3.200
Korning(Hed.)/Hatting 2.200 200
| alt 17.500 3.800
Kolding Kommune

Aller 0 0
Vejstrup/Taps 0 0
Stepping 0 0
V. Nebel 0 0
Skt. Nikolaj 3.200 2.700
Kristkirkens 0 0
Braendkjeer 0 0
Nr. Bjert 1.600 600
Harte 0 0
Nr. Bramdrup 400 600
Almind/Viuf 0 0
Vonsild 0 0
Dalby 0 0
Sdr. Bjert 0 0
Seest 500 0
Simon Peters 0 0
Lejrskov 0 0
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Vejudbygningsscenario

Befolkning

2.000
200
200

1.000

1.000

1.000
200
200
200

0
0
200

1.000
200

1.000

200
1.000
200
9.800

300

1.900

800
1.100
1.100
1.200

600
2.700
400
700
400
400
3.000
600
1.000
1.300
17.500

100

300
700
500
300
1.100

100
1.200
1.000

500

200

400

Arbejdspladser
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100
300
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Veekst i

Baneudbygningsscenario Vejudbygningsscenario
Sogn nr.: Sogn Befolkning Arbejdspladser Befolkning Arbejdspladser
8939 Skanderup 1.700 500 1.300 500
7946 @dis 0 0 0 0
9067 Vamdrup 1.100 600 500 500
8985 Hjerndrup(Had.)/Tyrstrup 0 0 300 0
| alt 8.500 5.000 8.500 5.000
Middelfart Kommune
7810 Drslev 0 0 0 0
7829 Brenderup 0 0 400 0
7831 Harndrup 0 0 0 0
7832 Gelsted 500 0 400 0
7835 Balslev/Ejby/Ingslev 600 200 500 200
7823 Middelfart 2.400 1.000 1.500 1.000
7824 Kavslunde 0 0 0 0
7825 Vejlby 0 0 0 0
7826 Strib-Rgjleskov 0 0 300 0
7827 Asperup 0 0 600 0
7836 Nr. Aby 800 200 600 200
7839 Roerslev 0 0 0 0
| alt 4.300 1.400 4.300 1.400
Norddjurs Kommune
8166 Enslev 0 0 0 0
8170  Albgge 0 0 0 0
8231 Grena 1.700 0 1.000 0
8235 Voldby 0 0 0 0
8160 Fjellerup 0 0 0 0
8161 @rum (Djurs) 0 0 0 0
8162 Villersg 0 0 0 0
8238 Gjerrild 0 0 0 0
9159 Stenvad 0 0 0 0
8217 Fausing (Delsogn) 0 0 0 0
8260 Udby 0 0 0 0
8264 Drsted 0 0 0 0
8265 Vivild 0 0 0 0
8266 Vejlby 0 0 0 0
8267 Ngrager 0 0 0 0
8218 Auning 0 0 700 0
| alt 1.700 0 1.700 0
Odder Kommune
8087 Torrild/Odder 5.000 900 4.200 600
8089 Saksild 0 0 400 100
8092 Bjerager 0 0 0 0
8093 Hundslund 0 0 0 100
8094 Gosmer 0 0 400 0
8097 Halling 0 0 0 100
8098 Gylling 0 0 0 0
8111 Hvilsted 0 0 0 0
| alt 5.000 900 5.000 900
Randers Kommune
8139 @rum 0 0 0 0
8630 @. Velling/Grensten 0 0 1.000 0
8631  Torup/Langa 1.700 0 900 0
8189 Udbyneder 0 0 0 0
8134 Mellerup 0 0 0 0
8188 Tvede 0 0 0 0
8193 Sgdring 0 0 0 0
8195 Dalbyover 0 0 0 0
8196 Enslev 0 0 0 0
8211 Harridslev 0 0 400 0
8151 Gassum 0 0 0 0
8152 Farup 0 0 200 0
8155 Spentrup 0 0 600 0
8513 Kousted/@.Bjerregrav 0 0 300 0
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Veekst i

Baneudbygningsscenario Vejudbygningsscenario
Sogn nr.:  Sogn Befolkning Arbejdspladser Befolkning Arbejdspladser
8514 Senderbaek 0 0 0 0
8135 Haslund 0 0 0 0
8146 Vorup 0 0 0 0
8181 Skt. Mortens 7.400 0 0 0
8182 Skt. Peders 0 0 0 0
8183 Skt. Clemens 0 0 0 0
8184 Lem 0 0 0 0
8208 Rasted 0 0 0 0
8213 Kristrup 0 0 0 0
8516 Hornbaek 0 0 3.300 0
9078 Skt. Andreas 0 0 0 0
9151 Enghgj 0 0 0 0
8214 Virring 0 0 0 0
8215 Essenbaek 0 0 2.400 0
| alt 9.100 0 9.100 0
Silkeborg Kommune
8021  Voel 0 0 300 0
8026 Tvilum 0 0 300 400
8027 Gjern/Skannerup 0 0 300 0
8031 Dallerup 0 0 300 0
8607 Svostrup 0 0 200 0
8017 Silkeborg 11.600 5.600 1.000 1.000
8018 Mariehgj 0 0 1.100 0
8019  Alderslyst 0 0 2.000 500
8020 Lin& 1.500 1.800 500 1.300
8496 Balle 0 0 1.900 500
8604 Serup 0 0 100 0
8605 Sejling/Lemming 0 0 200 500
8606 Ggdvad 0 0 1.100 500
8610 Kragelund 0 0 200 0
9132  Virklund 0 0 600 0
9143 Sejs-Svejbaek 1.900 500 700 0
7993 Vrads/Bryrup/Vinding 0 0 400 0
7998  Them 0 0 900 900
8592 Sjarslev/Vium 0 0 300 0
8596 Grgnbaek 0 0 500 0
8598 Horup 0 0 900 900
8599 Levring/Hinge 0 0 200 0
8600 Vinderslev 0 0 200 0
8601 Torning 0 0 400 400
8611 Funder (Delsogn) 0 0 400 1.000
| alt 15.000 7.900 15.000 7.900
Skanderborg Kommune
7990  Voerladegéard 0 0 100 0
8077 Skearring/Skivholme/Sjelle 0 0 500 0
8078 Skovby 0 0 800 0
8084 Storring 0 0 400 0
8085 Galten 3.500 600 3.000 600
8012 Harning 3.000 600 2.300 600
8015 Veng/Mesing/Adslev 0 0 600 0
7988 Gammel Rye 0 0 1.000 0
8014 Tulstrup/Dover 200 0 200 0
8032 Lasby 1.700 600 1.500 600
9104 Ry 4.600 0 4.100 0
8008 Skanderborg Slotssogn 10.100 0 8.500 0
8009 Skanderup 0 0 0 0
8010 Stilling 900 600 500 600
8035 Fruering 0 0 200 0
8036 Vitved (Delsogn) 0 0 0 0
8039 Ovsted 0 0 300 0
8041 Hylke 0 0 0 0
| alt 24.000 2.400 24.000 2.400

Syddjurs Kommune
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Veekst i

Baneudbygningsscenario Vejudbygningsscenario
Sogn nr.: Sogn Befolkning Arbejdspladser Befolkning Arbejdspladser
8173 Rosmus 0 0 200 0
8174 Fuglslev/Tirstrup 0 0 200 0
8251 Ebeltoft 0 0 900 0
8252 Draby 0 0 700 0
8253 Vistoft/Tved 0 0 200 0
8256 Egens/Holsg/Knebel 0 0 200 0
8163 Tastrup/Nimtofte 0 0 200 0
8178 Kolind/Ngdager 1.000 0 500 0
8219 Marie Magdalene 1.400 0 600 0
8223 Hvilsager/Lime 0 0 200 0
8226 Krogsbeek 0 0 0 0
8244 Marke 900 0 400 0
8245 Hornslet 2.600 0 1.100 0
8242 Thorsager 900 0 400 0
8243 Bregnet/Feldballe 0 0 1.000 0
| alt 6.800 0 6.800 0
Vejen Kommune
8947 Lintrup 0 0 0 0
8949 Radding 0 0 200 0
8951 Sdr. Hygum 0 0 0 0
8977 @. Lindet/Jels 0 0 300 0
8987 Skrave/Skodborg 0 0 100 0
8925 Lindknud 0 0 0 0
8926 Brgrup 400 100 300 100
8930 Folding 0 0 0 0
8897  Astrup 0 0 0 0
8927 Holsted 400 100 300 100
8928 Favling 0 0 0 0
8931 Vejen 1.100 800 700 800
8934 Laeborg 0 0 0 0
8937 Andst 0 0 0 0
8938 Gesten 0 0 0 0
9137 Malt 0 0 0 0
| alt 1.900 1.000 1.900 1.000
Vejle Kommune
7916 Gauerslund 3.500 1.000 2.900 500
7920 Skeerup (Delsogn) 0 0 0 0
7922  Garslev 0 0 400 0
7903 Bredsten 0 0 0 0
7925 Egtved 0 0 400 0
7926 Qdsted/Jerlev 0 0 900 0
7938 @. Starup 0 0 1.300 0
7986 Ngrup 0 0 200 0
7987 Randbgl 0 0 400 500
7975 Givskud 0 0 100 0
7976 @. Nykirke 0 0 0 0
7977 Thyregod 500 0 300 0
7982 Ringive 0 0 0 0
7983 Give 1.800 1.000 1.300 500
7984 Gadbjerg 0 0 0 0
7902 Hvejsel 0 0 0 0
7905 Thyregod 0 0 0 0
7898 Grejs 0 0 300 0
7893 Skt. Nikolaj 3.500 3.000 300 500
7894 Vor Frelsers 0 0 0 500
7895 Skt. Johannes 0 0 0 0
7896 Hornstrup 0 0 0 0
7904 Skibet 0 0 0 0
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Sogn nr.:

7906
7917
7919
7923
9092
9100

8065
8066
8068
8071
8073
8082
8100
8101
8102
8103
8104
8105
8106
8107
8108
8109
8110
8114
8115
8116
8117
8118
8119
8120
8121
8122
8123
8124
8125
8127
8128
8129
8130
8132
8246
8247
8249
8250
9088
9090
9096
9097
9135
9146
9147
9158

Sogn

Hover
Vinding
Mglholm
Hgjen
Ngrremarks
Bredballe

| alt

Arhus Kommune
Farup

Sabro

Mejlby

Trige

Elsted
Framlev

Viby

Fredens
Holme
Tranbjerg
Skade
Marslet

Tiset

Harlev

Kolt

Beder

Malling

Arhus Domsogn
Vor Frue

Skt. Markus
Mgllevang
Skt. Pauls
Langenas
Skt. Johannes
Christians
Aby

Vejlby
Risskov
Hasle
Lisbjerg/Elev/Skejby
Brabrand
Lyngby/Arslev
Tilst

Skt. Lukas
Skadstrup
Todbjerg
Hjortshgj

Ega

Ellevang
Helligdnds
Ravnsbjerg
Gellerup
Skjoldhgj
Lystrup
Skelager
Skaeering

I alt

Dstjylland | alt

Veekst i

Baneudbygningsscenario

Befolkning
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Interaktion og infrastruktur i Jstjylland
- bidrag til samarbejdsprojektet om Byudvikling i @stjylland

Bilag F - Pendlingsoplande

Kort F viser isolinjer eller greenser for, hvornar mindst 20%, af de bosiddende be-
skeeftigede pendlede til byen i centrum, i 2002. Opggrelsen er sket pa grundlag af
pendling mellem sogne trukket fra den Registerbaserede Arbejdsstyrkestatistik.

Kort F

Miljgministeriet — By- og Landskabsstyrelsen



Interaktion og infrastruktur i Jstjylland
- bidrag til samarbejdsprojektet om Byudvikling i @stjylland

Bilag G - Udstreekning af det snaevre byband

Kort G viser udstraekningen af det omrade, der benyttes til at beregne turene
og persontransportarbejdet i "det snaevre byband”. Omradet er defineret som
et 10 kilometer bredt omrade omkring E45 samt motorvejen mod Fyn.
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Samarbejdet om byudvikling i Dstjlylland

bestar af fglgende deltagere:

Billund Kommune
Favrskov Kommune
Fredericia kommune
Haderslev Kommune
Hedensted Kommune
Horsens Kommune
Kolding Kommune
Middelfart Kommune
Norddjurs Kommune
Odder Kommune
Randers Kommune
Silkeborg kommune
Skanderborg Kommune
Syddjurs Kommune
Vejen Kommune
Vejle Kommune
Arhus Kommune

samt

Vejdirektoratet

Trafikstyrelsen

Miljgministeriet, By- og Landsskabsstyrelsen

Miljgministeriet

By- 0g Landskabsstyrelsen,
Haraldsgade 53

2100 Kgbenhvan @

Telefon 72 54 47 00
blst@blst.dk
www.blst.dk



