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Et Bidrag til Aarhus Bygeografi.
At Aage Aagesen.

Den moderne Storby, vor Tids vigtigste og ejendommeligste Be-
byggelsesfzenomen, er naturligt blevet et wvigtigt Objekt for den
geografiske Forskning., Bygeografien har, som fremhsevet bl a. af
F. Isachsen (lit 10) og M. Michotte (lit. 17), to Sider: Dels kan
Byen gores til Genstand for morfologiske og topografiske Studier
efter de morfologiske Landskabsstudiers Principper, saaledes som
det isser har vaeret Tilfweldet fra tysk Side (lit. 6 og 18). Hovedvag-
ten har her ofte vmeret lagt paa Forhold som Husenes Hojde og
Arkitektur, Gadernes Bredde og Belaxgning o.s.v. Dels har man,
is;er fra fransk Side (lit. 5) fremhsevet Byens Funktioner, Byens
Stilling i Forhold til det internationale Samkvem, som Bygeogra-
fiens Hovedobjekt.

Bygeografiens Opgaver ligger paa begge Felter; den maa dels
betragte Byen som Landskabsform og beskrive dens indre Diffe-
rentiering m. m., dels maa den betragte Byens Funktioner i For-
hold til en storre Enhed for derigennem at komme i Berering med
selve Byens Eksistensgrundlag. For Nordens Vedkommende er der
iszer fra svensk Side gjort en fremragende Indsats paa begge Om-
raader (lit. 4, 11 og 26). I denne Afhandling vil enkelte Problemer
fra begge Felter hlive taget op til Behandling for Aarhus Vedkom-
mende.

Aarhus har en overordentlig gunstig Beliggenhed ved den aabne
Aarhusbugt, beskyttet mod det frie Hav af Molsland og Helgenes,
For tidligere Tiders Fartejer var Mundingen af Aarhus Aa en for-
trinlig Havn, og Adgangen til Landets Indre er herfra let.

Byens Oprindelse fortaber sig i forhistorisk Tid, hvor man alle-
rede i @eldre Stenalder har paavist en Boplads her. Den ®ldste By-
dannelse opstod ved en Overgang over Aaen, dér hvor Gaden Im-
mervad nu gaar, lidt Vest for Byens nuvierende Hovedstrag. Aarhus
nevnes som Bispessede allerede i 948, og Middelalderen igennem
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havde Byen baade som Hawn (bl, a. Overfart til Sjzlland) og Han-
delsby og som Sade for en Biskop en ikke ringe Betydning. Meerk-
vardigvis opnaaede Aarhus aldrig at faa mere end to Klostre.
Henimod Middelalderens Slutning kom Aarhus ind i en stark
Fremgangsperiode som Fnlge af Kirkens — og specielt Bispernes
— hurtigt voksende Magt, og i denne Tid opstod Syd for Aaen en
ny Bydel udenfor den gamle Belzstning. Bispedemmets Tilintet-
gorelse ved Reformationen ramte Byen som et frygtelig Slag, og for
at gere Katastrofen fuldkommen hjemsegtes den i Aarene 1541—
1556 af fem omfattende Brande og i 1570°erne af flere Pestbolger.
En kort Opblomstring under Christian den 4., hvor isser Byens
Handel udvikledes, aflestes af Hergninger under Krigene i 1600-
Tallet, der bevirkede en alvorlig og varig Nedgang for Byen. I det
store Handelsopsving i Slutningen af 1700-Tallet deltog Aarhus
kun i beskedent Omfang — Enevalden fremhavede staerkt Hoved-
stadens Stilling som Stapelplads for hele Riget paa Bekostning af
Provinshavnene. Erhvervslivets trange Kaar i DBegyndelsen af
1800-Tallet praegede naturligvis ogsaa Aarhus, men omkring 1830
begyndte det store Opsving for Byen, der faktisk fortsamtter den
Dag i Dag. Dette Opsving, der er betinget af en ny Teknik og ka-
rakteriseret ved en eksplosiv Udvikling af Industri, Handel og Tra-
fik, omfatter ganske vist store Dele af Verden, og de fleste danske
Byer fik deres rigelige Andel deri, men Aarhus viste her et saa
kraftigt Initiativ og havde ved sin aabne Beliggenhed saa store For-
dele fremfor de estjyske Fjordbyer, at den siden 1845 har haft et
sterre Indbyggerantal end Aalborg, og siden 1880, da den voksede
forbi Odense, har vieret Danmarks n:eststorste By, Opsvinget var
1 Begyndelsen baseret paa Eksport af Korn, men siden 1870’erne
paa Eksport af Mejeriprodukter samt Industri. Initiativet satte
kraftigt ind ved Havnebygning og Jernbaneanleg — den forste
Jyske Bane anlagdes 1862 mellem Aarhus og Randers, og 1 1868
aabnedes Jernbanen til Fredericia. Desuden udgaar flere vigtige
Sidebhaner fra Aarhus: til Grenaa, til Odder—Hou og til Hammel.
Ved den forste Folketmlling, der blev afholdt i Danmark — i
1769 — havde Aarhus 3.837 Indbyggere og var saaledes Landets
trediestorste Provinshy. I de felgende Aartier foregik kun en lang-
som Vazkst af Byen, og ved Folketallingen i 1801 bhlev den distan-
ceret af Randers. I Tiden efter Napoleonskrigene kom den ind i en
Periode med ringe Vackst; i 1850 havde den 7.886 Indbyggere. Efter
Jernbaneanlaxggene i 1860°erne foregik Vaksten betydeligt hur-
tigere; Folketallet voksede fra 11.009 1 1860 til 51.814 i 1901. Ogsaa
efter Aarhundredskifte har Befolkningstilvaeksten fortsat vaeret me-



12 El Bidrag til Aarhus Bygeografi.

Tir 5.
— b,

130

120

30

20

10

T T T T L] T T T T T T T T T A
1769 1800 1850 1900 1940
Fig. 1. Indbyggertal for Aarhus 1769—1943.

Number of inhahitants in Aarhus 1769—1943.
Indhygegere i Aarhus Kommune.
inhabitants in the municipality of Aarhus.

—.—. Indbyggere i Aarhus Kommune 4 Forstadshebyggelser 1911—1930.
inhahitants in Aarhus + surburhs 1911—1930.

— — —Indhyggere i det stalistiske Stor-Aarhus 1930—1943.
inhabitants in the stalistical Great-Aarhus 1930—1943.

get voldsom. Fra 1911 regner Befolkningsstatistikken med Forsteae-
der udenfor Kebstadsomraadet. Paa Figur 1 er Folketallet i Aarhus
inclusive disse Forstmeder angivet ved en brudt Linie. I Aarenes
Lob henregnes stadig flere Bebyggelser udenfor Kommunegransen
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til Forstaederne, men 1 1935 sker der en fundamental /Endring af
det stalistiske FForstadsomraade, idet man fra at betragte de en-
kelte, bebyggede Arcaler omkring Kommunen som Forstmder gaar
over Ll at anvende sterre, administrativt afgriensede Omraader
som Mindsteenheder ved Fastsmtielsen af Forstadsomraadel. LEfter
de nyeste foreliggende Tal (1. Januar 1943) fordeler Befolkningen
1 det statistiske Stor-Aarhus sig paa felgende Maade:

Aarhus Kebstad ...l 103.030%) Indb.
Vejlby-Risskov Kommune ............. 6.060 —
Hasle Sogn ......oooooviiiiiiiiiiiinn. 1.508 —
Aaby Kommune ..............ccooviienn 7.396 —
~Viby Kommune ...l 8.140 —
Holme-Tranbjerg Kommune ........... 4.758%) —

 131.387 Indb.

Set fra et geogralisk Synspunkt er den Forandring i Opfattelsen
af Forstadsomraaderne, der blev gennemfort officielt i 1935, yderst
uheldig, En geografisk Afgreensning af en Byorganisme kan ikke
baseres paa en Kommune eller et Sogn som mindste Arealenhed.
Sogne- og Kommunegricnser forleber som Regel ret tilfmeldigl, og
et Sogn eller Kommune kan herved komme til at omfatte de mest
forskelligartede Udnyttelser af Arealet, saasom Industrikvarterer,
Beboelseskvarterer, Landsbyer, dyrket Jord, Skov, Eng, Mose o0.s.v.
En Kommune eller et Sogn er saaledes en for sammensat Enhed,
til at man i en Redegerelse for en Bys geografiske Afgransning
kan betragte den under eet. Det er derfor med en vis Uro, man fra
geografisk Side betragler Statistikernes Tendens til at lave grovere
og derfor unejagtigzere Afgrensninger af Byernes Forstadsomraa-
der. En geografisk Afgraensning af et Byomraade maa forst og
fremmest baseres paa en Undersegelse af de Faktorer, der har Ind-
flydelse paa Byorganismens Udvikling og Differentiering.

Mens det er den moderne Industri og Handel, der har bevirket
den vieldige Foregeise af Byernes Folkelal i det sidste Aarhun-
drede, er det isaer de nye Trafikmidler, der har skabt den moderne
Storbys Form. Erkendelsen heraf har fert Geografer ind paa den
Tanke, at en trafikal Undersogelse kan give os et Middel til en
Afgrensning af Storbyomraadet. Det forste vellykkede Forseg her-
paa skyldes H. Hassinger (lit. 8), og for Nordens Vedkommende

1 1:-10.-1843 fmvd:e Aarhus Kebstad 104.347 Indh.
2% Tallet for denne Kommune er pr. 1. Oktoher.
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har A. Soderlund (lit. 24) og F. Isachsen (lit. 11) gjort sterst Ind-
sats paa dette Feli,

Indtil Slutningen af forrige Aarhundrede boede de fleste Byboere
ved deres Arbejdsplads. Som Regel fandtes Vaerkstedet eller Buti-
ken i samme Ejendom som Beboelseslejligheden. Den daglige Mas-
setrafik mellem Bopal og Arbejdsplads, der nu dominerer enhver
moderne Storbys Trafikliv, er ferst opstaaet efterhaanden, som de
nye Trafikmidler (Sporvogne, Biler, Cykler m. m.), der er baade
hurtigere og billigere at benytte end de wldre, vandt Indpas. Da
Tidsafstandene fra Bycentret selvsagt er mindst langs Trafiklinier-
ne, er Konsekvensen blevet, at de voksende Byer har sendt Udla-
bere ud langs Trafiklinierne, i forste Rakke langs Udfaldsvejene,
saaledes at det bebyggede Omraade har faael en mere eller mindre
stjernelignende Form, mens det imellem Trafikstraalerne liggende
Land er forblevel forholdsvis uberert af Byen. Samtidig er den
skarpe Grznse meliem Land og By blevet udvisket. Bebyggelsens
Intensitet aftager normalt med Afstanden fra Bycentret; dog er
der i Yderkvartererne sekundmsre Centrer med sterre Intensitet,
oftest opstaaet omkring Bebyggelser, mest Landsbyer, der er blevet
naaet ved Slorbyens Vakst. Ved Aarhus er f. Eks. Viby og tildels
Hasle typiske Eksempler herpaa.

H. Hassinger og hans Efterfelgere fastslaar, at Varigheden af
den daglige Transport mellem Bopal og Arbejdsplads er en Faktor
af afgerende Betydning for Begransningen af Byens Vaksimulig-
heder. Men det er ikke den korteste Tid, Rejsen kan geres paa, der
bor leegges til Grund for en Undersegelse af Bygrzensen. Fra Bane-
gaardspladsen i Aarhus kunde man fer Krigen komme med Spor-
vogn til Risskov paa 17 Minutter, men med Lyntoget til Skander-
borg paa 16, Men mens der faa Minutter efter igen gik en Spor-
vogn til Risskov, maatte man som Regel vente leengere Tid paa
neste Forbindelse til Skanderborg, og selve Rejsens Varighed
kunde saa godt blive dohbelt saa lang. Det afgerende vil derfor
ikke veere Befordringstiden med enkelte hurtige Forbindelser, men
den gennemsnitlige Befordringstid, og samtidig maa der tages
Hensyn til Trafikforbindelsernes Hyppighed.

Man kan faa et kartografisk Udtiryk herfor ved fra Bycentret at
trekke Middelisochroner (Linier gennem de Steder, der kan naas
paa samme Tid med offentlige Befordringsmidler, regnet fra et vil-
kaarligt Startejeblik) for forskellige Tidsrum. De udirykker den
gennemsnitlige Rejsetid plus den gennemsnitlige Ventetid, for Tra-
fikmidlet afgaar (det halve Interval mellem Forbindelserne). Den
Isochron, der netop omslutter alle de Bebyggelser, der er direkte
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Fig. 2. Modificerede Middelisochroner for Aarhus 21.—30. August 1939, Tallene
angiver den gennemsnitlige Tidsafstand fra Centrum (Store Torv) i Minutter.

Modificd mean isochrones for the town of Aarhus August the 21.st—30.th 1939,
The numbers express the mean time distance from the centre of the town
{Store Torv) in minutes.

afhwengige af den daglige Massetransport til og fra Byens centrale
Dele, bor da lagges til Grund for Fastsmttelsen af Byens geogra-
fiske Graense. Da Trafikforholdene nu under Krigen er unormale,
har jeg: lagt Tiden fra 21. til 30. August 1939, altsaa umiddelbart
for Krigens Udbrud, til Grund for Undersogelsen (lit. 2, 3 og 19).

For Aarhus Vedkommende maa Store Torv betragtes som Byens
mest centrale Sted, og med dette som Udgangspunkt har jeg bereg-
net Isochronerne. Mens jeg ved Afgrmnsningen af det geografiske
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Kebenhavn (lit 1) regner Isochronerne fra et vilkaarligt Starteje-
blik paa en hvilken som helst Tid af Degnet, udskyder jeg for Aar-
hus Vedkommende Timerne mellem Kl. 1 og 5, i hvilke den offent-
lige Trafik er saa at sige indstillet i Aarhus, men normalt ikke
helt i Kebenhavn. Udenfor de offentlige Trafiklinier er der regnet
med Fodgaengertrafik med en Hastighed af 6 km i Timen. Naar der
ikke er taget Hensyn til Cyklerne, skyldes dette Erfaringerne fra
Kebenhavn (lit. 1, 5. 135) samt den Omstmndighed, at hvis
det cyklende Publikum blot en ringe Del af Aaret, f. Eks. i de stren-
geste Vintermaaneder, bruger de offentlige Befordringsmidler, er
det ved Valget at Bopwrl afhmengig af disse.

Fra 5Store Torv er der derefter trukket Middelisochroner (Fig.
2) for 10, 20, 30, 40, 50 og 60 Minutters Tidsafstand.

10-Minutters Isochronen er i det vasentlige bestemt af Fodgen-
gertrafiken fra Centret, idet Ventetiden ved de offentlige Trafik-
midler er saa stor, at det for saa korte Afstande vil vaere hurtigst
at gaa. Kun ved Sporvejslinierne, hvor Trafikhyppigheden cr stor,
faar Isochronen en Udbejning langs Sporvejene.

Ved 20-Minutters Isochronen er man de fleste Steder ved Graen-
sen for den intensive Bytralik. Enkelte Bytrafiklinier gaar ganske
vist udenfor Isochronen, men deres Trafikhyppighed er de fleste
Steder for ringe til, at de kan faa Indflydelse paa Isochronens For-
loh, Dette bestemmes hovedsagelig af Fodgaengertrafik fra Trafik-
liniernes Endepunkter; dog bevirker Trambuslinien il Aabyhej en
tydelig Udbejning af Iscohronen.

J0-Minutters Isochronen er bestemt paa lignende Maade; vi er
her helt udenfor Bylininernes Omraade, men ikke udenfor For-
stads-Busliniernes. Bulerne paa Isochronen ved Gellerup, Hasle og
Viby skyldes Fodgmengertrafik fra Forstadsliniers Endestalioner,
Ved Vejlby Fed fremkommer en Udbejning af Isochronen, der
skyldes en Trambuslinie.

Paa 40-Minutters Isochronen ses endnu denne Kile og desuden
en lignende paa Grenaavejen; sidstnawvnte skyldes de talrige Bil-
ruter, der fra Aarhus Rutehilstation kerer ud denne Vej. Det bor
bem:rkes, at flere Rutebiler med samme Affangstid og ad samme
Vej her kun er regnet for een Trafikforbindelse. Ogsaa Brabrand
kan naas paa gennemsnitlig 40 Minutter, idet der baade ferer
Jernbane og Omnibus hertil fra Aarhus.

50-Minutters Isochronen viser endnu tydeligere Udbejninger
langs. Landevejene,’ saaledes langs Grenaavejen, Viborgvejen og
Silkeborgvejen. Den lille: Cirkel omkring Mundelstrup Stationsby
skyldes, at denne kan naas baade med Rutebil og Bane. Ved 60-Mi-
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nutters Isochronen formaar kun Rutebilerne ad Grenaavej at gore
sig gwldende. Desvaerre tillader det statistiske Talmateriale ikke
en lignende Udregning af Befolkningstallet i de enkelte Isochron-
zoner, som den, jeg har lavet for Kebenhavn og anvendt til at af-
gore, hvilken Isochron der ber danne Grundlag for Kebenhavns
geografiske Granse. En skensmaessig Beregning viser dog, at hvis
vi, regnet fra Centrum, undersoger Folketallets Vaekst for hver
Isochronzone, vi leegger til, vil Folketallet stige staerkt indtil 40-Mi-
nutters Isochronen, men derefter vil hver ny Isochronzone kun
bhevirke en ret uvasentlig Stigning af det samlede Folketal, sva-
rende til, at vi i det store og hele her er uden for det geografiske
Byomraade.

Efter dette bor 40-Minutters Isochronen laegges til Grund for en
geografisk Afgransning af Aarhus. Men vi maa straks gere os
klart, at ikke hele Arealet indenfor denne Isochron herer til By-
omraadet. Det geografiske Aarhus bestaar dels af bebyggede Are-
aler (Beboelseskvarterer, Industrianlazg), dels af andre Arealer, der
indgaar i Byorganismen. Hertil maa regnes Gader, Veje og Pladser,
Anlaeg, Parker, Kirkegaarde, Haver, Sportspladser, Lagerpladser,
Havnearealer og Sporarealer. Hvor 40-Minutters Isochronen skarer
gennem en Bebyggelse, maa man tage Stilling til Bebyggelsen som
Helhed. Herved bliver nogle Arealer udenfor Isochronen henregnet
til det geografiske Byomraade, saaledes 1 Hejbjerg, Holine, Viby,
Brabrand og Vejlby Fed. Et Par mindre Bebyggelser lidt udenfor
Isochronen, Skaade og Skaade Bakker, er ligeledes regnet som For-
stzeder, fordi deres Beboere for Sterstedelen er beskaeftiget ved eller
1 hvert Fald direkte afhsaengige af Erhvervslivet i den aarhusianske
Byorganisme.

Kortet, Figur 3, viser med vandret Stregskravering de bebyg-
gede Omraader, der her henregnes til det geografiske Aarhus, mens
en Priksignatur viser Arealer med anden Udnyttelse, der henregnes
til Byen. Med sort er angivet de bebyggede Arealer, der ikke kan
henregnes til det geografiske Aarhus. Paa samme Korl er endvi-
dere indtegnet 40-Minutters Isochronen og Grmensen for Statisti-
kernes Stor-Aarhus,

Mod Nord, ud langs Grenaabanen, er et Stykke Landbrugsareal
i Vejlby—Risskov Kommune regnet med til det statistiske Aarhus.
Isochronen gaar her umiddelbart Nord om Bebyggelserne Vejlbhy
Fed og Vejlby. Mod Nordvest er der en ret god Overensstemmelse
mellem Isochronen og den statistiske Greense, men Nord for Bra-
brand Se gaar Isochronen nasten tre km lmngere mod Vest end
den statistiske Granse. Herved kommer Brabrand By med til det
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Bebyggede Arealer i det geografiske Aarhus.
Built-up areas in the geographical town of Aarhus.
. Andre Arcaler i det geografiske Aarhus.

“%: Other areas in the geograpical town of Aarhus.
Bebyggede Arcaler udenfor det geografiske Aarhus,
Built-up areas oulside the geographical town of Aarhus.
40 Minutters modificeret Middel-Isochron.

The modificd mean isochrone for 40 minutes.

Fig. 3. Det geografiske Aarhus.
The geographical Aarhus.

geografiske Aarhus, mens Statistikerne holder den udenfor. Nu
findes der en jmwvn Overgang mellem egentlige Forstaeder og geo-
grafisk set selvstandige Stalionsbyer, der ikke er direkte afhzen-
gige af Storbyens Erhvervsliv, og Brabrand By ligger netop i denne
Overgangszone. Helge Oplysninger fra Brabrand—Aarslev Sogne-
raad er ca. 8 % af Kommunens Skatteydere beskaeftiget i Aarhus,
og”da disse kan antages ganske overvejende at bo i Brabrand, be-
tvder det, at omtrent 11 % af Skatteyderne her har Arhejde i Aar-
hus. Del ber i denne Sammenh®ng erindres, at denne Procent er
noget sterre end dem, der i 1930 gav Kebenhawns statistiske Kon-
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tor Anledning til at regne Birkered og Brondbyernes Kommune til
det statistiske Kobenhavn (lit, 23).

Naar jez her har regnet Brabrand By til det geografiske Aarhus,
skyldes det hovedsagelig de hurtige og hyppige Forbindelser til
Aarhus; dens Stilling er omtrent som Birkereds eller Taastrups i
Forhold til Kebenhavn, en Bebyggelse, der delvis er selvstmndig
Bydannelse og delvis IFjernforstad. Det ber pointeres, at der kun
kan wveere Tale om at regne selve Brabrand By som Forstad til
Aarhus; Resten af Brabrand Sogn, endsige Aarslev Sogn, er al gan-
ske overvejen rural Karakter.

Syd for Brabrand Se ligger den statistiske Graense for Stor-Aar-
hus overalt udenfor 40-Minutters Isochronen, ja ud ad Horsens
Landevej endda 5 km udenfor. Der er nieppe Tvivl om, at Isochro-
nen her skarer igennem Forstadsbebyggelserne, oz et Par Be-
byggelser taet Syd for Isochronen er her regnet som Forstieder, idet
man maa gore sig klart, at vi ogsaa her (smxrlig 1 Holme og i
Skaade) befinder os 1 Overgangszonen mellem Forstaeder og er-
hvervsmassigt selvstzendige Bebhyggelser. Et Par Bebyggelser, som
Statistikerne regner til Stor-Aarhus, nemlig Stationsbyen Tran-
bjerg og den lille Landsby Slet, kan derimod ikke under nogen
Omsteendighed gore Krav paa at blive regnet med tl det geogra-
fiske Aarhus.

Naturligvis har man ikke ved Isochron-Afgransning naaet til
en nejagtiz og detailleret Griense for Byen, men vel til en Granse,
der nogenlunde opfylder de Krav, der maa stilles fra geografisk
Side. EEn mere nojaglig Afgreensning kan kun faas ved en detail-
leret erhvervsmaaessig Analyse af hver enkelt Bebyggelse — (ikke
af hver enkelt Kommune!) — iszer med Hensyn til Befolkningens
Arbejdspladser.

Nu har Sognegraenserne trods alt faaet en vis geografisk Betyd-
ning, idet der findes et udferligt statistisk-historisk Materiale for-
delt paa Sogne. En Slejfning al Sognegranserne og Oprettelse af
helt nye statistiske Enheder er derfor ikke snsket fra geografisk
Side. Derimod vilde det vesere af Veerdi, hvor som her Forholdene
gor det enskeligt, at faa Sognene opdelt i mindre statistiske En-
heder, der saa vidt muligt er afgrsenset ved geografisk bestemte
Graznser, som for Eksempel Brabrand By, og at der derpaa i et
Tilfzelde som det foreliggende for hver enkelt Enhed tages Stil-
ling til, om den skal betragtes som Forstad eller ikke. I hvert Fald
i Tranbjerg Sogn findes ingen Bebyggelse, der kan indgaa i det geo-
grafiske Aarhus, og det maa derfor indireengende tilraades helt at
stryge dette Sogn som Forstadsomraade for Aarhus.
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En Byafgraensning ved Middelisochroner lader sig imidleriid kun
gennemfere i store Byer, hvor de offentlige Trafikmidler koerer med
stor Hyppighed. I Byer, hvor de offentlige Trafikmidler koerer sjxl-
dent eller eventuelt helt mangler, vil den gennemsnitlizt hurtigste
Maade at fardes paa vare til Fods., Middelisochronerne vil derfor
kun blive baseret paa Fodgmngertrafik og i ekstreme Fald blive
koncentriske Cirkler med Centrum i Bycentret. Med Aarhus er vi
ret naer ved den nedre Granse for de Byer, der kan afgrienses paa
denne Maade.

Det wldste Aarhus laa Nord for Aaen nar dennes Munding. Sik-
kert meget tidligt har Domkirken vzeret Byens Centrum. Middel-
alderens Aarhus var omgivet af Faestningsveerker og laa indtil Mid-
delalderens Slutning helt Nord for Aaen. I Bispedommets Glans-
periode opstod en Bydel Syd for Aaen omkring et Kloster og en
Kirke., I Stagnations- og Nedgangstiderne efter Reformationen
voksede Byen ikke synderligt arealmsaessigt, og endnu saa sent som
i 1858 var det bebyggede Areal omtrent det samme som ved Mid-
delalderens Slutning (Fig. 4). De felgende Aartier, der for nasten
alle danske Byer var en voldsom Opgangsperiode, medfsrte i Aar-
hus, at nye Bydele opstod, saaledes bl. a. Frederikshjerg-Kvarte-
ret Syd for Jernbanen og Trejborg Vest for Ris Skov. I Lebet af
det 20. Aarhundrede har Bebyggelsen bredt sig voldsomt til alle
Sider, og Aarhus har antaget den moderne Storbys Stjerneform —
Konsekvensen af, at nye, hurtige Trafikmidler er taget i Brug i
den indenbys Traftik. Flere Steder har Bebyggelsen typisk Form af
Straaler langs Udfaldsvejene, saaledes tydeligst ad Skanderborg—
Horsensvejen (Viby o. a.), men ogsaa ad Silkeborgvejen (Aabyhaj,
Brabrand) og Viborgvejen (Hasle). Ved Grenaavejen og Oddervejen
er Forholdet vel mindre tydeligt, men kan dog paavises. Mindst ud-
praeget er Straaleformen ad Randersvejen, hvilket sikkert iswer
haenger sammen med Terrenformerne.

I det hele taget er Terrmnet en Faktor, der er af overordentlig
stor Betydning for Bebyggelsen. Denne vil ofte have Tendens til
at strackke sig langs et Dalstreg, hvor igennem en Trafikiinie feres,
eller under andre Omstmndigheder undgaa Dalen. For Aarhus
Vedkommende ér der ingen Tvivl om, at den lette Forbindelse ind
i Landet gennem Aarhus Aas Tunneldal i hej Grad har fremmet
Bebyggelsen her. Rent wmstetiske Forhold spiller ogsaa ind. Folk
vil som Regel foretrzekke at bo med Udsigt over en Del, en Sa, over
Havet eller til en Skov. Derfor er Tunneldalens Skrzenter blevet
bebygget, Nordskrenten ved Aabyhsj og Brabrand, Sydskraenten
ved Viby, mens Dalbunden, der for storste Delen er Engjord, sta-
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Fig. 5. Befolkningstxztheden i hebyggede Arealer i Aarhus 1943,
Tightness of the population in huilt-up areas in Aarhus 1943,

dig er ubehyggel. Ogsaa for de yderste Forstieder 1 Syd, Hoejbjerg
og Skaade Balkker, spiller Terrzaenel og astetiske Forhold en Rolle
(Beliggenhed i bakket Terren — indtil 104 m o. H. — ved Skov
og naer Strand). Ud ad Randersvejen er Terraenet en Hindring for
Bvens Udvikling. Fra Vennelyst forer Vejen stejlt opad, og kort
for Aarhus Kommunegriense kulminerer Hojden med 89 m over
Havet. Stejlheden er her en alvorlig Hindring for Trafiken, mens
paa den anden Side Udsigten over Aarhushbugten maa antages
at kunne fremme Bebyggelsen., Forstaden paa denne Bakkeskraa-
ning, Kristansbjerg, er af ny Dato, men Bebyggelsen holder op ca.
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1 km

Aage Aagesen

Vandret Skravering: Trafikarealer. Level hatehing: Traffic areas.

Lodret Skravering: Industriarealer. Vertical hatching: Manufactoring arcas.
Sort: Offentlige Bygninger. Black: Public buildings.

Sort Dobbeltlinie: Streggade. Black double line: Thoraugh fare.

Fig. 6. Nogle Anvendelser af Arealet i Aarhus 1943.
Some applications of the areas in Aarhus 1943,

1% km feor Aarhus Kommunegriense, Ogsaa Bebyggelsen paa
Vejlby Fed skyldes dels det jmvne Terrmen, dels Beliggenheden
tmet ved Havet — en Del af Bebyggelsen her er Sommervillaer for
Aarhus Befolkning.

Paa Kortet Fig. 5 er vist Befolkningstwtheden i de bebyggede
Omraader 1942—43. De benytiede Enheder er indenfor Aarhus
Kommune 3Skattevasenets Distrikier, udenfor Aarhus Kommune
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Sogne eller, hvor en nejere Befolkningsopgerelse foreligger, de en-
kelte sluttede Bebyggelser. For den almindelige, moderne Storby
er Reglen, at Centrumomraader har en ringere Beboelsestathed
end de omgivende Bydele, og det fremgaar tydeligt af Kortel, at
de sterste Tatheder i Aarhus ikke opnaas i Bycentret, men i nogle
omgivende Kvarterer. Desvarre er de foreliggende Mindsteenheder
for store til helt tydeligt at vise den konecentriske Opbygning af
Twthedszonerne. Den storste Tacthed, der naas i nogen af de he-
nyttede Enheder, er ca. 30,000 Indb. pr. km® Til Sammenligning
kan anferes, at enkelte Roder i Kebenhavns twmttest befolkede
Kvarterer naar op paa omkring 100.000 Indb. pr. km® Med storre
Afstand fra Bycentret aftager Befolkningens Tathed, og overalt i
Forstadsbebyggelserne udenfor Aarhus Kommune er Tatheden
mindre end 8.000 pr. km*® Forholdsvis ringe (knap 3.000) er den
i Vejlby Fed-Omraadet, hvor en megel betydelig Del af Bebyggel-
sen kun er beregnet til Sommerbeboelse, hvorfor Husene for en
stor Del staar tomme ved Twllingerne, der finder Sted 1 Vinter-
halvaaret.

Skent Aarhus er en lille og ung Storby, viser den saaledes alle-
rede i Hovedtrmkkene den for en Storby normale Befolkningsfor-
deling, og Tendensen gaar i Retning af en videre Udvikling efter
samme Linie. Der er saaledes en tydelig Tendens til Affolkning af
Centrum, selv om den endnu kun er af ringe Omfang (= 3 % paa
15 Aar). En aftagende Befolkning findes i de to centrale Sogne,
Frue Sogn og Domsognet, og den starkeste Affolkning foregaar i
Kvarteret Syd for Aarhus Aa, hvilket tyder paa en Tendens til at
forskyde Bycentret lngere mod Syd i Retning af Hovedbane-
gaarden.

Til Belysning af Aarhus Citvomraade og geografiske Centrum
har jeg fremstillet nogle Kort over forskellige centrumshestem-
mende Forhold (Fig. 7, 8§ og 9). Det fremgaar af Fig. 7, at Aar-
hus Bankcentrum ligger mellem Domkirkekvarteret oz Hoved-
banegaarden med Tyngdepunktet nmrmest Domkirkekvarteret;
dog kan der konstateres en Tendens til at forskyde Tyngde-
punktet imod Hovedbanegaarden. Sekundwre Centrer af Bank-
og Sparckassefilialer findes 1 Trejborgkvarteret og det nye
Kvarter omkring Harald Jensens Plads udad Skanderborgvejen,
samt i Forstarderne Aabyhej, Viby, Risskov og Hejhjerg. Dag-
bladenes Redaktioner placerer sig mellem Hovedbanegaarden
og Domkirkekvarteret og Vest herfor. De storste Streghandels-
gader, d.v.s. udpriegede Forretningsgader, hvor Handel med
Levnedsmidler kun spiller en underordnet Rolle, ligger i et
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Fig. 7. Bankers, Sparckassers og Daghladsredaktioners Beliggenhed i Aarhus.
The situation of the banks, savings-banks, and newspaper editorships in Aarhus.

Streg fra Banegaardsplads, ad Ryesgade, Sendergade, Store- og
Lille Torv og Guldsmedegade, og med Kulmination i Kvarteret
omkring Store Torv. Hotellerne samler sig mellem Banegaarden
og Domkirken; de sterste ligger paa ,Streget”, langs Sporgvogns-
linien gennem Ryesgade, Sendergade, Store Torv. Normalt vil Ho-
tellerne i en By placere sig dels 1 Nzerheden af Centrerne for den
udenbys Trafik, dels i nogen Grad i Byens trafikale og merkan-
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¢ 10 Varelser. 10 rooms.

. Hovedbanegaard. Terminus.
Rutebilstation. Bus station.

Domkirken, Cathedral,

Psthanegaard. LEaslern railway station.
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Fig. 3. Hotellernes Beliggenhed i Aarhus 1939,
The situation of the hotels in Aarhus 1939,

tile Centrum. Af Centrerne for den udenbys Trafik vil Banegaarde
og i visse Tilfaelde Havne kraftigst trackke Hotellerne til sig, i langt
mindre Grad vil Rulebilstationer gare sig gwmldende, idet Rutebil-
trafiken hovedsagelig dxkker Trafikbehovet i Byens Opland, hvis
Behoere sjxldent overnatter i Byen, mens Jernbane- og Skibstira-
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Fig. 9. Forlyslelsernes Beliggenhed 1 Aarhus 1939,

The situation of the places of entertainments in Aarhus 1939,

fiken dmkker den interurbane Trafiks, Fjerntrafikens, Behov. Of-
test ligger de fleste Hoteller omkring Banegaarde (evi. Havne),
rien de storste og fineste i eller ner Byens trafikale og okonomi-
ske Centrum. Dette Forhold findes stort set ogsaa i Aarhus, og det
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Fig. 10. Trafikhyppighed for den offentlige Trafik i Aarhus 21.—30. August 1939

The traffic fregquency for the publie traffic in Aarhus August the
215t —30th. 1939,
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ber yderligere bemarkes, at ikke et eneste Hotel ligger Syd for
Banegaarden. Bycentret ,,traekker” her saa starkt i Hotellerne, at
de nmesten alle har placeret sig imellem Handelscentret og Hoved-
banegaarden.

Fig. 9 viser de vigtigste Forlystelsers Beliggenhed i Gadenettet.
Aarhus har tre Teatre med henholdsvis 1050, 500 og 400 Sidde-
pladser — det storste, Aarhus Teater, er jysk Nationalscene. Det
storste Biografteater har 935 Siddepladser, Det er bemarkelsesvar-
digt, at nasten alle de offentlige Forlystelser i Aarhus placerer sig
langs det vigligste Forretningsstreg — og langs b})unc,]cn" — med
Centrum omkring Dombkirken.

De her beskrevne Forhold vil vaere tilstraekkelige til med ret stor
Sikkerhed at fastsatte Aarhus Centrum, og Kort over andre Virk-
somheders Placering vil give lignende Resultat som de her be-
handlede. Cityomraadet omfatter et langstrakt Balte omkring
Sporvejsgaderne fra Hovedbanegaarden til Nerregade, et Omraade
af godt 1 km Udstraekning fra Syd til Nord, men kun maximalt
ca. 200 m Udstreekning i Retning @st-Vest. Centrum for City er
nu ligesom i Middelalderen Torvene ved Domkirken, specielt Store
Torv, hvorfra de tidligere i denne Artikel behandlede Isochroner
er heregnede.

I den indenbys Trafik i Aarhus spiller Sporvognene, som det
allerede fremgaar af det nacvnte, en betydelig Rolle. Vigtige er og-
san Sporvejenes Trambuslinier samt de forskellige Omnibusruter
til Forsteederne. I 1938—39 befordrede Sporvognene godt 5,1 Mill.
Passagerer og Trambusserne ca. 5,7 Mill, ialt 10,8 Mill. paa Aarhus
Sporvejes Linier. T 1942—43, hvor Trafikforholdene var starkt
praget af Krigen, befordrede Sporvognene 8,1 Mill. og Trambus-
serne 2,3 Mill. Passagerer, ialt godt 10,4 Mill. Naturligvis benyttes
Cykler ogsaa overordentlig meget i Lighed med Forholdene i an-
dre danske Byer. Antallet af Cyker kan anslaas til omkring 80.000.

Det vigtigste Trafikknudepunkt for den offentlige Bytrafik er
Banegaardspladsen, der i normale Tider bersres af samtlige Aarhus
Sporvejes Trafiklinier. Pladsen passeredes i August 1939 daglig
efter Koreplanen af 560 Sporvogne og 717 Trambusser — spor-
vognslignende Omnibusser til Bytrafik. Ogsaa med Omegnen var
der en yderst livlig Trafik. Fra Rutebilstationen, midtvejs mellem
Hovedbanegaarden og Passagerskibenes Anlweegspladser; udgik i
August 1939 paa en almindelig Hverdag 172 Rutebilforbindelser,
fordelt paa ialt 34 Hovedruter, og fra andre Steder i Byen 36 Rute-
biler, fordelt paa 4 Ruter. Forhindelsen med Oplandet ad Lande-
vejene var saaledes meget intim; saerlig livlig var Rutebiltrafiken
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ad Grenaavejen, der — bortset fra Forstadsruter — daglig befare-
des af 34 Rutebilforbindelser i hver Retning til de jernbanelose
Egne idet sydlige Djursland og Mols. Disse hyppige og hurtige For-
bindelser med Aarhus har bevirket, at Aarhus Opland netop i denne
Retning streekker sig overordentlig langt. Helge Hinz (lit. 9) har
anslaaet det til at strmekke sig mod @st til Femmeller og Feldballe
og omfatte Molsland og Helgenaxs; mod Nord og Nordvest lader han
det streekke sig omtrent til Hadsten og Hammel, mod Vest forbi
Galten og mod Syd til Malling. Denne Undersoegelse, der isar byg-
ger paa de offentlige Trafikforbindelser, giver saaledes Aarhus et
Opland paa 47.100 Indbyggere (1935), hvilket er det fjerdestorste
for nogen dansk By; kun Aalborg, Odense og Randers har et storre
Folketal i deres Opland. Oms@tningen i Detailhandelen (—+ Nee-
rings- og Nydelsesmiddelbranchen) var i 1935 i Aarhus og de sta-
tistiske Forstaeder ialt 49 Mill. Kr., medens det tilsvarende Tal for
det statistiske Stor-Odense var 45,9 Mill. Kr. og for Stor-Aalborg
38,6 Mill. Kr.

Oplandet har imidlertid ikke alene Forbindelse med Aarhus ad
Landevejene, men ogsaa ved Jernbanerne. I August 1939 afgik paa
en Hverdag fra Aarhus ifelge Koreplanerne ialt 62 Passager-Tog,
heraf 56 fra Hovedbanegaarden og 6 fra Hammelbanens Station.

For Fjerntrafiken har Aarhus en gunstig Beliggenhed. Med Lyn-
togsforbindelserne var Tidsafstanden til Kebenhavn kun 4 Timer
35 Min., til Hamburg 6 Timer 34 Min. og til Géteborg 6 Timer 43
Min. I Hovedvejsnetiet er Aarhus Krydsningssted for den overor-
dentlig vigtige Hovedvej 10 (Krusaa—Skagen langs den jyske @st-
kyst) og Hovedvej 15 (Grenaa—Ringkebing). Hovedvejene ledes,
for at aflaste Byens mest trafikerede Gader, udenom Centrum ad
den brede, nybyggede Ringgade. Aarhus er i daglig Skibsforbin-
delse med Kaebenhavn og Kalundhorg, og desuden er der regelmaes-
sig Fart til adskillige britiske- og @stersphavne. Paa Luftfartens
Omraade er Aarhus derimod endnu uden Betydning. Den narme-
ste Trafikflyveplads var fer Krigen ved Ry, ca. 35 km fra Aarhus,
der var Station paa Luftruten Kristiansand—Aalborg—Esbjerg——
Hamburg. En planlagt Lufthavn ved Egaa Nordest for Aarhus kan
ventes paabegyndt i den narmeste Fremltid,

Man behover ikke at have opholdt sig lenge i Aarhus for at op-
dage Havnens store Betydning for Byens Liv. Selve Havnens Be-
liggenhed giver den en central Plads i Bybilledet, og de store In-
dustri- og Siloanlmeg i Havneomraadet vidner i hej Grad om, at
vigtige Sider af Byens Erhvervsliv er henlagt hertil. Havneomraadet
omfatter et Vandareal paa 110 ha, og Kajleengden er 13 km. Hav-
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nen falder naturligt i tre Afsnit: Nordligst ligger Fiskeri- og Lyst-
baadehavnen, sstfor Bycentret ligger Trafikhavnen med Toldboden
og Anlmegspladser for Rutebaadene, og lengst mod Syd findes den
nye og moderne Sydhavn, hvor Bassinerne har en Dybde paa 10
Meter; denne Del af Havnen kan saaledes modlage de storste
oceangaaende Baade. Her ved Sydhavnen ligger mange betydelige
industrielle og offentlige Virksomheder. :

I det sidste normale Aar for Krigen, 1939, bessgtes Havnen af
4.270 Skibe paa tilsammen 1.216.848 Registertons netto. Efter Ton-
nagebhesoget var Aarhus saaledes de tredievigtigste danske Hawvn.
Forholdet mellem Aarhus og de andre storre Havne i Landet frem-
gaar al felgende Tabel:

1038 Tonnagehesog Udlosset Ladning  Indiaget Ladning
1000 XN, B. T. 1004 t 1004 t
Kobenhavn ......... 7472 5.070 1.407
Aalborg ............... 1.386 1.048 602
Aarhus ............... 1.217 1.176 206
Esbhjerg ............... 999 385 309
Odense ............... 494 630 103

Det almindelige Forhold for danske Havne er, at den udlossede
Ladning er 3—4 Gange saa stor som den indtagne. Dette skal for-
klares ved, at de Varer, der tilferes danske Havne, hovedsagelig
er Raastoffer o. |. af stor Vagt i Forhold til Vaerdien, mens de Va-
rer, der udskibes, overvejende bestaar af formdlede Produkter af
ringe Vagt og Rumfang i Forhold til Vardien. I foranstaaende Ta-
hel er der en afgjort Undtagelse, nemlig Esbjerg, hvor Eksporten
af Flaesk, Smer og /g satter den indtagne ‘Ladning op i nasten
samme Vmegt-Niveau som den udlossede. Heller ikke for Aalborg
er Forholdet normalt; her bringer den betydelige Udskibning af
Cement Tallet for den indtagne Ladning op paa over Halvdelen af
den udlossede.

For Aarhus Vedkommende er den udlossede Ladning ca. %
Gange saa stor som den indskibede, altsaa relativt noget sterre end
normalt for Landet som Helhed. Fordelt paa de vigligste Vare-
grupper ser Vareomsainingen i Aarhus Havn saaledes ud:

1938 Udlosset Gods Indladet Gols
3407 o + I 83.733t 7,1 % 8963t 43 %
Kul, Koks ......coiens 421,126 t 35,8 % 6711t 3,3 %
Foderstoffer ............... 110,127 t 94 % 58380t 283 %

Godningsstoffer ......... 10421t 34 % ) 299t 0,1 %
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Trae J6.864 t 3,1 % 31t 04%
Teglvaerksprod, ......... 2060t 0,3 % 167 t 0,1 %
Sten, Kalk, Cement ...... 90314t ¥,V % 4043t 20 %
Levende Dyr ............ 173t 00% 2520t 129
styrtegods m. m. ......... 297803 t 23,6 % 40850 t 195 %
Stykgods ... 112869 ¢ 96 % 84240 t 408 %

Graat: Afsendt til Aarhus
Grey: shipped to Aarhus.

Sort: Modtaget fra Aarhus. Tal i 1000 Tons.
Black: received from Aarhus, Numkers in 1000 Tons.

Fig. 11. Varetransporterne mellem Aarhus Havn og Udlandet i 1938.
Carriage of goods between the port of Aarhus and loreign countries in 1938.

Af det udlossede Gods er Kul og Koks altsaa — - som normalt i
danske Havne — langt det vigltigste. Kornet er nmsten udelukken-
de importeret Bredkorn, Hvede og Rug. De udlossede Foderstoffer
er hovedsageligt Olickager, der udger ca. 88 % af hele Danmarks
Foderstofimport. Den store wuspecificerede Gruppe, Styriegods
m. m., bestaar for en meget stor De| af olicholdige Fre, importeret
fil Aarhus Oliefabrik. Af det indladede Gods betyder Foderstoffer
temmelig meget; det drejer sig her isar om Soyaskraa o. I. fra
Oliefabriken. Der indskibes ialt ca, 58.000 t Foderstof, og heraf
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gaar omtrent 51.000 t til Udlandet. Udskibningen af Styrtegods om-
fatter for en meget stor Del foriedlede Landbrugsprodukter til Eks-
port. Af den i Aarhus Havn udlossede Godsmzzengde er (1938)
78,7 % Import fra Udlandet, og af den indladede Godsm:zngde gaar
64,7:% til Udlandet.

Fig. 11 viser de Varemangder, der i 1938 transporteredes mellem
Aarhus og Udlandet fordelt paa Afsender- og Modtagerland. Med
skraverede Halveirkler er angivet de til Aarhus transporterede
Varemangder, mens de fra Aarhus afsendte Mmngder er angivet
som sorte Halveirkler. I 1938 udlossedes 1 Aarhus ialt 1.175.940 t,
hvoraf 925.757 t kom fra fremmede Lande. Langt den sterste Im-
port (350.000 t) kom fra Storbritannien, hovedsagelig Kul. Der-
efter fulgte Tyskland (132.000 t), hvorfra Importen iszer omfattede
Kul og tungt Stykgods samt en Del Goednings- og Foderstoffer.
Nummer 3 var @stasien, iser Manchukuo, der sendte Soyabenner
og Oliekager over Dairen til Aarhus Oliefabrik, for sterste Delen
med ©. K.’s Skibe. Ogsaa fra Sydestasien og Vestafrika modtager
Oliefabriken betydelige Kvanta olieholdige Fre: saasom Kopra,
Palmekerner og Jordnedder. Fra Sverige og Finland importeredes
store M=ngder Trze og Traeprodukter, og fra Argentina, U. S. A. og
Sortehavnshavne isser Korn og Foderstoffer.

Af de 206.404 t, der i 1938 udskibedes fra Aarhus Havn, gik
133.506 t til Udlandet. Sverige, Finland, Storbritannien og Tysk-
land aftog omtrent lige store Vaegtmangder (22—27.000 t). Det
drejer sig i Hovedsagen dels om foradlede Landbrugsprodukter
som Smoer, Bacon og /Eg til Storbritannien og i mindre Grad til
Tyskland, dels om Industrivarer, hvor Olieindustriens Produkter
(Olie, Olickager) er mest fremtrsedende. Endvidere eksporteredes
fra Aarhus 5—6.000 t til Norge, Holland, Argentina og til Levanten.

For at afgere Udstrackningen af Aarhus Bagland, altsaa det Om-
raade, der betjener sig af Aarhus Havn, har jeg undersegt Trans-
porterne af nogle faa vigtige Varer fra Aarhus med Statsbanerne.

De vigtigste Importvarer til Aarhus Havn wvar som nzevnt Kul
og Koks. Men den importerede Mangde heraf — 421.000 t — var
storre end Aarhus Bys Forbrug. Danmarks samlede Import af Sten-
kul og Koks androg i de sidste Mellemkrigsaar 5,2—5,9 Mill. ¢,
hvilket vil sige 1,3—1,5 t pr. Indbygger om Aaret. Ganske vist er
Forbruget sterst i Havnebyerne, bl. a. fordi de stserkest kulfor-
brugende Indusirier placeres her, hvor Kullene kan naa billigst
frem, men en betydelig Del af de importerede Kul og Koks maa
i alle Tilfelde transporteres videre fra Aarhus til andre Forbrugs-
steder.
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For Transport af Kul og Koks er — som for alle Massevarer —
Transportomkostningerne store i Forhold til Varens Pris, og saa-
danne Varer vil almindeligvis blive bragt frem til Markedet ad den
billigsle Vej, hvilket vil sige ad Sevejen saa langt som muligt.
Gransen for det Omraade, Aarhus forsyner med Kul og Koks, kan
saaledes forventes nogenlunde at svare til Graensen for det Om-
raade, hvortil Imporivarer naar billigst frem over Aarhus Havn.

Kul og Koks transporteres fra Aarhus til Baglandet dels med
Jernbane, dels med Bil. Desvaerre findes der ingen Opgerelse over
Biltransporterne; hvad angaar Jernbanetransporterne, har jeg
bearbejdet det foreliggende Materiale fra D. 8. B., der dog kun be-
skeeftiger sig med Vognladningsgods sendt paa Fragtbrev. Det wil
sige, at Transporter af Kul og Koks, der sker for Statshanernes
egen Regning, ikke er medregnet, men derimod Leverancer til pri-
vate Baner.

I Finansaaret 1901—02 afgik med Jernbane fra Aarhus paa
Fragtbrev ca. 55.800 t Stenkul og Koks. I 1921—22 war dette Tal
steget til ca. 72.100 t, og i det sidste Fredsaar, 1938—39, var det
34.100 t. De stmrkt aftagende Kultransporter i Slutningen af Mel-
lemkrigstiden er et Faenomen, der er landsomfattende, og som ho-
vedsagelig maa forklares ved Konkurrencen med Lasthilerne og den
stigende Anvendelse af Brmndselsolie 1 Stedet for Kul eller Koks,
ikke mindst i kystfjerne Egne, hvortil Kultransporterne er dyre.

Kultransporternes vigtigste Bestemmelsessteder fremgaar i Ho-
vedtriekkene af nedenstaaende Tahbel:

Fra Aarhus til 1901;.1:2 19;;:22 19@:39
Silkeborg ... 8.200 t 7.000 t 16.600 t
Viborg oo 3.700 t 8.000 t 5.300 t
Skanderborg .......cooiinin 2.600 t 2,700 t 1.400 t
Skive .ooiiiiiiiiiiiiiiiiiie, 2600 t 3.600 t 400 t

Stationer mellem
Aarhus og Randers ............ 65.100 t 5.000 t 1.000 t
Randers og Grenaa ............ 4.200 t 2.800 t
Aarhus og Ryomgaard ......... 3.100 t 2.500 t 900t

I 1901—02 strakte det Omraade, der forsynedes med Stenkul og
Koks over Aarhus, sig til Skanderborg, forbi Silkeborg, til Viborg
og Skive samt til store Dele af Djursland. I 1921—22 var dette Om-
raade blevet yderligere udvidet; saaledes sendtes i det nzevnte Aar
ikke mindre end 2.800 t til Nykebing Mors og ca. 4.000 t til Hor-
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Fig. 12. Stenkul og Koks transporleret som Vognladningsgods med L. 3. B.
fra Aarhus i 1938—39.

Coal and coke carried o5 waggon-load goods by D. 5. B. from Aarhus in 1938—39.

sens, og til en Rmxkke andre Steder var Transporterne vasentlig
sterre end i Aarene omkring Aarhundredskiftet; derimod var For-
syningerne fra Aarhus til Djursland en Del mindre end i 1901—02.

De store Kulleverancer fra Aarhus til Havnebyer som Horsens
og Nykebing Mors maatte naturligvis veere en uholdbar Tilstand,
og i 1938—39 laa Forholdene, som vist paa Fig. 12. Paa Kortet er
indtegnet Transportvejene fra Aarhus til Bestemmelsesstation eller
den Station, hvorfra en Privatbane overtager den videre Transport,
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og Stregtykkelsen og de vedfojede Tal angiver de transporterede
Mzangder.

Omtrent Halvdelen af Kul- og Kokstransporterne som Vognlad-
ningsgods fra Aarhus sendtes i 1938—39 til Silkeborg, og denne
By fik ikke jernbanectransporteret Kul og Koks fra andre Havne.
Ogsaa til Viborg gik anselige Mangder, ca. 1/6 af de samlede jern-
baneforsendte Kulmsengder fra Aarhus. Viborg modtog imidleriid
i det nezevnte Aar ogsaa betydelige Kvanta fra Randers og Skive,
der som den niermeste Havn maa siges at viere den naturlige Im-
porthavn for Viborg. Leverancen fra Aarhus til Skive var faldet
til en Ubetydelighed, men derimod forsendles stadig en Del til
Landstationer paa Salling, ja helt til Thy. Adskillige Stationer i
disse Egne modtager med Jernbane mere Kul og Koks fra Aarhus
end fra nogen anden By. Biltransporterne vilde nok give et andet
HResultat, men de er udenfor vor Kontrol. Jeg vil tro, at dette maa
forklares som en Reminicens fra Forholdene i Aarhundredets for-
ste Aartier, da store Kvanta Kul og Koks gik fra Aarhus til 3al-
ling og Thy.

Ogsaa vestpaa, til de store Trikotageindustribyer Ikast og Her-
ning, gik i 1938—39 ret anselige Mangder Kul og Koks. I Herning
er vi dog inde i det Omraade, der modtager mest af disse Varer
fra Vejle med den direkte Bane over Brande. Herning faar rundt
regnet 34 af sit jernbaneforsendte Kul- og Koksfﬂrhrug over Vejle
Havn og 14 over Aarhus; Afstanden til Vejle er da ogsaa en Del
mindre end Afstanden til Aarhus.

Sydpaa gaar Forsendelserne kun til Skanderborg, idet de syd-
ligere Egne normalt faar deres Forsyninger af Kul og Koks over
Horsens og andre Fjordhavne.

Lastbiliransporterne gaar hovedsagelizg til Aarhus nmrmeste
Bagland. Selv om der ikke findes nogen Opgerelse herover, kan
vi dog faa et omtrentligt Billede af Forholdene i Trafikkommis-
sionens Betwenkning af 1939, For de to aarhusianske Privatbaners
Opland opgeres Kultransporterne for 1937 saaledes:

: Odlderbanen Hammelbanen
Oplandets samlede Kulbehov ............... 15.768 t 4.406 t
Forsendt med Jernbane ..................... 9.641 t 1.848 t
= 61 % = 42 %
Forsendt med Virksomhedernes egne
Transportmidler ........................... 900 t 1.129 t
Forsendt med Bilruter ........................ 910 t - 210 t

Forsendt med Biler uden Koncession ... 4317 t 1.219 t



36 Et Bidrag il Aarhus Bygeografi.

|

(&C} .
= -

s W0
‘-;_‘j' 77y Tal 1100 Tors J ™~ Aage on

Fig. 13. Oliekager transporteret som Vognladningsgods med D. §S.B. fra
Aarhus i 1938—39.

QOilcakes carried as waggon-load goods by D. 5. B. from Aarhus in 1938—39.

Vi kan altsaa med ret stor Sandsynlighed sige, at mellem /s og
3/s af de fra Aarhus til Oplandet forsendte Kul- og Koksmaengder
kan antages at gaa med Jernbane, mens det for lzengere Transpor-
ter maa antages at vaere en endnu sterre Del.

Fig, 13 viser Transporterne af Oliekager som Vognladningsgods
med Statsbanerne fra Aarhus i 1938—39. Ialt udgik i dette Aar fra
Aarhus 68.649 t Oliekager, altsaa mere end dobbelf saa meget som
Jernbanetransporterne fra Aarhus af Kul og Koks! Dette skal selv-
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folgelig ses paa Baggrund af den store Olieindustri i Aarhus, og
da Byen tillige er en vigtig Importhavn for Oliekager, der til Dels
gaar til en yderligere Olieudtraek i Aarhus, er det Omraade, der
forsynes med Oliekager fra Aarhus, betydelig storre end det Om-
raade, Aarhus forsyner med Kul og Koks.

Saa at sige hele Ustjylland forsynes med Oliekager fra Aarhus,
og desuden gaar betydelige M=aengder til Odense og Midtjylland.
Fra Odense fordeles Kagerne med de fynske Privatbaner ud over
hele Fyn. Over Langaa gaar store Kvanta til Egnen mellem Ran-
ders, Viborg og Skive, altsaa til et Omraade, der ogsaa fik hetyde-
lige Kulleverancer over Aarhus. 1 det hele taget synes hele det
nordlige Midtjylland i stzerk Grad at blive forsynet fra Aarhus, til
Trods for, at Randers eller Limfjordshavnene tilsyneladende har
en mere fordelagtig Beliggenhed herfor. Mindre Mangder Oliekager
gaar fra Aarhus til Aalborg, Esbjerg og det estlige Senderjylland.
Aalborg, og iser Esbjerg, er selv vigtige Importhavne for Olieka-
ger, omend ikke af samme Betydning som Aarhus. Esbjerg af-
sendte 1938—39 23.700 t og forsynede hele Vestjylland og en Zone
ostpaa mod Kolding med Oliekager, og det vil ses af Kortet, at
netop i disse Egne var Leverancerne fra Aarhus ganske ringe.

Det Omraade, Aarhus forsyner med Oliekager, er saaledes mange
Gange storre end det Areal, for hvilket Aarhus er den nsermeste
Havn, et udmserket Eksempel paa, hvorledes en god og godt he-
liggende Havn i Forbindelse med et industrielt og kommercielt Ini-
tiativ kan udvide en Bys Bagland paa de Felter, hvor der saites
ind.

Det er ikke denne Artikels Opgave at give en fyldig, endsige ud-
temmende Redegorelse for Aarhus Bygeografi. Formaalet har vae-
ret at ,give Bolden op®, at paavise Bygeografiens forskellige Fel-
ter og beskrive nogle faa Enkeltheder narmere. Indenfor Aarhus
Bygeografi ligger mange uleste Opgaver, f. Eks. Byens indre Dif-
ferentiering, dens historiske Geografi, Forholdet mellem Bopa:l og
Arbejdsplads, Butikshandelens Geografi, Bebyggelsens og Bebyg-
gelsesformernes Geografi, Befolkningens Fordeling 1 Byomraadet
og dens Vandringer, Industriernes Fordeling og indbyrdes Forhold,
Vekselvirkningen mellem By og Opland, Tilferslerne og Forbru-
get af Levnedsmidler o. a.; Byens Klima, Terranets og Jordhundens
Indvirkning paa Byens Form, Arealanvendelsen, Aarhus Havns
Geografi o. a. :

Bygeografien er her i Danmark en hel ny geografisk Disciplin i
Modsztning til Forholdet i Sverige og Norge. Den starke Udvik-
ling, der for Tiden finder Sted indenfor den geografiske Videnskab
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her i Landet, gor det sandsynligt, at ogsaa Byernes Geografi vil faa
den Plads, der med Retie tilkommer den,

SUMMARY

A CONTRIBUTION TO THE URBAN GEOGRAPHY OF AARHUS,

Aarhus, the largest lown in Denemark next lo Copenhagen, is silualed
on the easicoast of Jylland, After a shor! summary of the historical de-
velopment of the lown the arlicle lreals the exieni of the geographic
town area, Here I use an isochronic line, establishing as the modified
mean-isochrone for #) minules from the heart of the town (Store Torv
by the calhedral), as a basis for the bounds of the cily, The lown area
fized in this way, differs in some places from the generally used sla-
listical boundary, which follows the boundaries of the municipalities,

After this the arlicle describes the development of the buill-up area
during the last cenlury and the relalions belween this area and the
surface of the country, the woods, and the waler. So the valley of
Aarhus river, west of the cily, has not yet been drawn inle the geo-
graphic town area. By means of some maps showing the disiribution of
some characleristic cily underlakings (banks, edilorships for daily
newspapers, hotels, theatres, cinemas, music-halls) the article establishes
a business and economic cenire of the lown. Another map shows the
position of the industrial, traffic, and publicly used areas in the lown.

The last par! of the arlicle discusses the lransporl of goods lo and
from Aarhus, On a map of the world I have noled the quantily of goods
fransporled overseas between foreign couniries and Aarhus harbour, next
lo Copenhagen and Aalborg the most imporiani one in Denmark. The
{wo last maps show the quantilies of coal and of oil-cakes lransported
by the Danish state-railways from Aarhus to the hinferland of the town,
and in this way I have discussed the problem of the hinlerland, which
is a different one for the different arlicles. Coal will nearly always be
transporled by the mosl cheap roufe, consequently by ship as far as
possible, bul oil-cakes, which are bolh manufactured in Acrhus and
imported via the lown, are sold from Aarhus lo the grealer parf of
Jylland and the island of Fyn.
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