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FORORD EY

Byens vakst skaber mange nye og spendende mulig-
heder for bade os aarhusianere, vores gaster og vores
erhvervsliv. Men nar flere mennesker bor, arbejder og
bevager sig rundt pa Midtbyens begraensede arealer, er
det vigtigt, at vi tager et ansvar og prioriterer de lgsnin-
ger, der udnytter den tilgangelige plads bedst muligt.

Vi skal skabe en by, der er dejlig at bo og faerdes i for
alle - unge, gamle, barn og voksne. Det geor vi ved at fin-
de balancen mellem en god tilgengelighed for biltrafik
og en gren by, hvor det er trygt at fardes som cyklist og
fodgaenger. Der skal vare plads til alle, men vi skal iszer
understotte de transportformer, der gor det lettest for
flest at komme rundt i byen, og som gavner byens liv og
milje.

Denne Mobilitetsplan satter rammer og retning for,
hvordan Midtbyens mobilitet skal udvikles. Planen er
blandt andet lavet pa baggrund af en indledende debat-
fase, hvor vi har indsamlet idéer, erfaringer og hold-
ninger fra knap 3.000 borgere og reprasentanter fra
erhvervslivet. De konkrete lgsninger vil vi gerne drafte
med byens beboere og erhvervsdrivende. Lasningerne
skal ikke vaere de samme alle steder, men tilpasses kva-
liteter og udfordringer i de enkelte omrader.

Kristian Wiirtz
Radmand for Teknik og Milje



Sa meget fylder 88 mennesker med
forskellige transportformer.

P> UDGANGSPUNKTET

Aarhus er en by i vakst. | disse ar oplever vi over-
gangen fra at vaere en stor dansk by til at vaere

en mindre europzisk storby. Frem mod 2030
forventer vi 50.000 nye indbyggere og 30.000 nye
arbejdspladser i Aarhus.

Hvis vi ikke andrer vores made at transportere os
pa, betyder det 20.000 flere biler pa vejene i en
by, der i forvejen oplever treengsel i myldretiden.
Derfor skal vi gentaenke, hvordan vi sikrer en god
og effektiv mobilitet samtidig med, at vi under-
statter en attraktiv Midtby og et godt byliv i den
taettere by.

Overgangen fra en stor by til en storby skaber
bade nye muligheder og nye udfordringer:

« Nar flere mennesker skal opholde sig pa
det samme areal, er det nedvendigt at udnytte
den plads, vi har til radighed, bedst muligt.
Det geelder ogsa pa transportomradet. Vi skal
derfor prioritere de transportformer, der flytter
mennesker og gods effektivt. Der er ikke plads
til at udvide vejene. Med flere beboere skal der
ogsa vaere mere plads til granne omrader og
legemuligheder for bgrn.

« Teette byer skaber mindre biltrafik end spredte
byer. En stgrre og taettere by betyder, at rejseaf-
standene for mange bliver kortere, og at den
kollektive transport og cyklen bliver mere kon-
kurrencedygtige.

DET SAMLEDE
MOBILITETSSYSTEM

Denne Mobilitetsplan skal aflgse den eksisterende
Trafikplan fra 2005. Trafikplanen har blandt andet
vaeret med til at sikre, at biltrafikken pa tveers af
Ringgaden ikke er steget, pa trods af at der trans-
porteres flere personer pa tveers af og inden for
Ringgaden. Den personlige mobilitet er saledes
blevet gget, uden at biltrafikken er steget. Det er
ogsa denne malsatning, der er udgangspunktet
for den nye Mobilitetsplan.

Hvor trafik males i flow af keretgjer, sa males
mobilitet i flow af personer. P4 nogle af de store
indfaldsveje fra Ringgaden transporteres der nu
neesten lige sa mange personer med cykel og bus
som i bil, og inden for Ringgaden er gang, cykel
og bus de primaere transportformer. Det vil de
ogsa vaere fremover, da de udnytter den tilgaenge-
lige plads mere effektivt.

For at Aarhus fungerer godt, skal det imidlertid
fortsat veere let at komme til og fra Midtbyen i bil.
Man skal dog indstille sig pa treengsel i myldre-
tiden, og at det ikke bliver nemmere at tage sma
bilture gennem Midtbyen.

Mobilitetsplanen for Aarhus Midtby skal medvirke
til at skabe rammerne for et konkurrencedygtigt
erhvervsliv. Varedistribution, afleesning og er-
hvervskarsel skal forega sé effektivt som muligt i
Midtbyen. Erhvervslivet bliver derfor inddraget i at
finde en markedsbaseret lgsning pa effektiv vare-
distribution og gode pendlerforhold i et labende
samarbejde med Aarhus Kommune.




? SPORGESKEMAUNDERSQGGELSE
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Aarhus Kommune skal fremme de transportmidler, der sikrer,
at flest muligt kan komme til og fra Midtbyen

Det er er vigtigt, at den gennemkarende biltrafik uden @rinde i
Midtbyen reduceres i forhold til det nuvarende niveau

Det er et vilkar, at jeg vil opleve tet trafik | Midtbyen, nar jeg
feerdes i en stor by som Aarhus

Den kollektive trafikbetjening af Midtbyen skal forbedres pa
bekostning af biltrafikken, hvis der ikke er plads til begge dele

Der skal etableres bedre forhold for cyklister | Midtbyen pa
bekostning af biltrafikken, hvis der ikke er plads til begge

Det er vigtigt, at bilkersel har hgj prioritet i trafikafviklingen i
Midtbyen ogsa selvom det vil ske bekostning af cyklisme,
kollektive transportformer og byrum

| folge en spargeskemaundersggelse blandt 1000 borgere i Aarhus Kommune foretaget af Epinion, sa foretraekker de
fleste, at cykler og kollektiv trafik skal prioriteres over biler i Midtbyen.
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Aarhus er via en malrettet indsats de sidste 10 ar blevet en af landets bedste cykelbyer. Jo flere der bruger cyklen,
des mere plads bliver der til at skabe attraktive byrum. | Midtbyen vil cyklen derfor fortsat vaere det transportmiddel,
der prioriteres hgjest.
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MOBILITET OG ANDRE
UDVIKLINGSMAL

Mobilitetsplanen for Aarhus Midtby stetter op
om en rekke hovedtemaer, som kendetegner den
fremtidige udvikling af Aarhus. Planens formal er
dermed ikke blot at sikre bedst mulig mobilitet,
men at balancere malet om gget mobilitet med
en raekke andre malsatninger. De fire vigtigste
omrader er vakst, miljg, byliv og sundhed.

VAEKST

Aarhus skal fortsat veere en attraktiv by at flytte til
og placere sin virksomhed i. Mobilitetsplanen skal
sikre, at der fortsat er en hgj grad af mobilitet og
tilgaengelighed, ogsa nar flere skal deles om den
samme plads. | overgangen fra stor by til storby
er det vigtigt, at vi ikke kun taenker i lgsninger

til isolerede problemstillinger. Derfor er grund-
principperne i planen forankret i en langsigtet
planleegning, hvor de enkelte tiltag skal sikre et
transportsystem, der skaber mest mulig mobilitet
fremover.

MIL)o

Mobiliteten i Aarhus skal eges med mindst mulig
belastning af miljget. Mobilitetsplanen skal stotte
op om gren mobilitet, sa vi far et renere, sikrere
og mere baeredygtigt Aarhus. At flytte ture fra bil
til cykel, gang og kollektiv trafik vil vaere et skridt i
den retning, ligesom initiativer til at fremme sam-
kersel og el-drevne karetgjer vil begraense klima-
belastning samt stgj og luftforurening. Derudover
skal grenne lasninger bruges til at sikre gaderum
mod ekstreme vejrhaendelser som skybrud.

BYLIV

| takt med at Aarhus er vokset, og folk bor og
arbejder taettere pa hinanden, har vi fokuseret pa
at skabe flere muligheder for liv i byens gaderum.
Samtidig med at vi skal have plads til flere boliger
og arbejdspladser, skal vi derfor ogsa have plads
til flere steder med grenne omrader, kreative
aktiviteter og udeservering. Ellers risikerer vi, at
Aarhus mister mange af de vaerdier, der gor byen
attraktiv for bade borgere, besagende og virk-
somheder. Mobilitetsplanen skal saledes stotte

Der opferes flere centrale parkeringsanlag og de

eksisterende parkeringsanlaeg har stadig rigeligt med
kapacitet. Adgangen til parkeringsanlaeggene vil blive
prioriteret over den gennemkerende biltrafik.

op om de sociale aktiviteter i byens rum, sa vi far
en fornuftig balance mellem brugen af gaderum
til henholdsvis mobilitets- og opholdsaktiviteter.
Derudover skal Mobilitetsplanen hjeelpe med at
sikre, at den saerlige kulturelle og arkitektoniske
arv i Midtbyen bevares

SUNDHED

Aarhus skal vaere en sund by at leve i. P4 en raekke
omrader gar det fremad: Vi ryger mindre, vi drik-
ker mindre og vi lever laengere. Mobilitetsplanen
skal bidrage ved at gore de aktive transportformer
til en attraktiv lasning for mange, da gang og
cyklisme bade har en positiv effekt pa bade det
fysiske og mentale helbred.

SAMSPIL MED ANDRE PLANER

Mobilitetsplanen spiller samen med flere andre
planer, der ogsa deekker Midtbyen. Det geelder
serligt Kommuneplanen, Kollektiv Trafikplanen,
Cykelhandlingsplanen, Fodgaengerstrategien,
Parkeringspolitikken ITS-planen og Klimaplanen.
| takt med de gvrige planer implementeres, vil
samspillet sikres gennem en god dialog mellem
forskellige fagomrader og planniveauer. En raekke
konkrete tiltag i lokalomrader skal desuden fast-
leegges i teet samarbejde med de lokale beboere
og erhvervsdrivende.
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Letbanen er en langsigtet investering, som skal sikre tilstrazkkelig med kapaci-
tet mange ar fremover i en by med voksevaerk. Den skal fungere som rygraden
i det kollektive transportnet, sa den fremtidige byplanlaegning kan koncentrere
boliger og arbejdspladser i stationsnaere omrader. Dermed vil den kollektive
transport kunne lafte en stor del af det fremtidige transportbehov.

Pladsen er trang i mange af Midtbyens gader, hvor mobilitet og byliv skal haenge sam-
men. Her er cyklen ideel, da den modsat biler og busser ikke kraever meget plads og
hverken stgjer eller forurener. Hertil kommer de store sundhedsfordele ved at cykle.
Afstandene i Midtbyen er sa korte at man inden for Ringgaden kan na de fleste desti-
nationer pa under 10 minutter med cykel.




Gadeparkering og parkeringssagende biltrafik fylder

meget Midtbyens gader og isaer i City. For at udnytte
gaderummet bedre vil parkering labende blive flyttet
til storre anlag, sa gader og pladser i hgjere grad kan
bruges til andre formal.

&7 PLANLAGNINGSPRINCIPPER

Mobilitetsplanen er baseret pa en raekke plan-
legningsprincipper, der skal sikre, at mobilite-
ten gges uden at ga pa kompromis med byens
vaekstpotentiale, den baeredygtige udvikling samt
en sundere og mere levende by.

Den storste udfordring i overgangen fra en stor
by til en storby er, at den tilgeengelige plads er
begraenset. Optimering af kapacitetsudnyttelse
er derfor et centralt tema i alle Mobilitetsplanens
principper. Derfor forbedres kapaciteten for
andre transportformer, mens bilen bliver mindre
attraktiv.

EN PRIORITERING AF
TRANSPORTFORMERNE

Den helt grundleeggende prioritering inden for

Ringgaden er at sikre fremkomelighed til de trans-

portformer, der fylder mindst:

De aktive transportformer (gang og cykel)
Den kollektive transport (letbane, bus og taxa)
Vare- og personbiler med rinde i Midtbyen
Anden biltrafik

SN

Vi skal sikre gode forhold for de transportformer,
som vi helst vil have folk til at veelge. Det betyder,

at vi starter med at planlaegge gode forhold samt
oplevelsesrige og direkte forbindelser for fodgeen-
gere og cyklister. Cykeltrafikken skal veere nem og
hurtig, og gaturen fra de store parkeringsanlaeg til
typiske mal skal vaere direkte og en god oplevelse,
ligesom det generelt skal veere sikkert og trygt

at beveege sig til fods i Midtbyen. Den kollektive
trafik skal hurtigt gennem Midtbyen og danne et
godt net af transportmuligheder. Biltrafikken skal
have god adgang til de store parkeringsanleg
samt vigtige mal i Midtbyen. Udover de angivne
prioriteter i dette afsnit prioriteres fremkommelig-
hed for redningskeretgjer naturligvis i alle tiltag.

AT SIKRE EN GOD OG OPLEVELSESRIG
MOBILITET

Mobilitet er andet end at komme fra A til B.
Derfor skal der i detailudformningen af forbindel-
serne serligt for de lette trafikanter arbejdes med
at skabe gode oplevelser. Det betyder, at en raekke
"missing links” for gang- og cykeltrafikken skal
udbedres, og at velfungerende ruter skal skiltes
tydeligt. Tilsvarende skal bilisternes rute til de sto-
re mal i byen veere tydelige, s& man bliver hjulpet
til den rette trafikantadfeerd. Etablering af grenne
strag og fredelige omrader, hvor bgrn kan lege og
transportere sig alene, skal udforskes i forbindel-
se med detailplanlaegning af forbindelserne.




FOKUS PA AKTIVE OG KOLLEKTIVE
TRANSPORTFORMER

Med den kommende letbane bliver forholdene for
den kollektive transport forbedret. Hvis vi fortsat
skal forbedre mobiliteten uden at biltrafikken
gges, sa er det ogsa i fremtiden nedvendigt, at
vaeksten sker pa de aktive og kollektive transport-
former, der udnytter den sparsomme plads langt
bedre end bilerne.

PARKERING | ANLAG FREM FOR|
GADERUMMET

For en del borgere er det hensigtsmaessigt at
komme til og fra Midtbyen i bil. Derfor er gode
parkeringsmuligheder i og omkring Midtbyen vig-
tige. Der er en stor, uudnyttet parkeringskapacitet
i Midtbyens parkeringsanleaeg, og parkering skal
derfor lgbende flyttes fra gadeniveau og over i de
storre parkeringsanleaeg. Dette vil frigere en del
arealer til andre aktiviteter. Det vil ogsa forbedre
afviklingen af trafikken ved at fjerne meget af den
ungdvendige cirkulerende biltrafik, der leder efter
parkeringspladser.

| takt med den fortsatte byomdannelse vil vi un-
dersoge mulighederne for flere storre, strategisk
placerede p-anleeg.

</

LAVERE HASTIGHED OG MINDRE
GENNEMKG@QRSEL | MIDTBYEN

Som led i at ggre Midtbyen til et attraktivt omra-
de at bo og faerdes i for barnefamilier, bgr biltra-
fikken afvikles med lavere hastigheder, og den
gennemkearende trafik begraenses. Det vil bade
betyde bedre trafiksikkerhed for den stigende
cykel- og fodgeengertrafik i Midtbyen, og betyde
mindre stgj og utryghed. Seerligt i boligomrader
mellem de storre trafikkorridorer skal hastighe-
derne ned. Malinger viser at lavere hastigheder
ikke medfarer nogen markant forggelse af rejseti-
den i bil, da afstande i Midtbyen er korte.

BEDRE MULIGHEDER FOR
KOMBINATIONSREJSER

For at udnytte kapaciteten i mobilitetssystemet
bedst muligt skal det vaere nemt at kombinere
forskellige transportformer. Inden for Ringgaden
er det specielt muligheden for at cykle de sidste
par kilometer fra bus, tog og letbane, der skal
udvikles. Udenfor Ringgaden skal der etableres
mulighed for at kombinere bil og kollektiv trans-
port samt bil og cykel. P4 den made kan nogle af
Midtbyens traengselsproblemer forebygges uden
for byen.

PASSAGERERKAPACITET PR. KOREBANE PR. TIME
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Letbanen og gang er de transportformer, der udnytter pladsen bedst. Cykler og busser er ogsa meget effektive,

mens bilen kraever langt mere plads.



Mobilitetsplanen for Aarhus Midtby skal forst og
fremmest sikre god mobilitet, og i mindre grad
en plan for ny infrastruktur. Derfor er det vigtigt
at opstille klare mal for, om planens intentioner
nas og lebende stte ind med korrektioner, hvis
udviklingen ikke gar i den enskede retning.

Der etableres derfor en raekke indikatorer og mal
for Mobilitetsplanen. Hvert andet &r vil Teknik og
Miljg gennemfare malinger af disse indikatorer,
og resultaterne vil blive preesenteret for Teknisk
Udvalg med henblik pa at justere virkemidlerne,
sa malene kan nas.

LAV VZEKST I BILTRAFIKKEN PA TVAERS AF
RINGGADEN

Trods flere boliger og arbejdspladser inden for
Ringgaden er det fra 2005- 2015 lykkedes at holde
udviklingen i biltrafikken inden for Ringgaden me-
get lavere end i resten af Aarhus Kommune. Den
udvikling skal fortsaette. Malet er, at der heller
ikke sker vaekst i biltrafikken over Ringgadesnittet
i de naeste 10 ar. Vaeksten skal ske i gang, cykel og
kollektiv trafik. Trafikteellinger over Ringgadesnit-
tet vil kunne bruges som indikator p& udviklingen.

MOBILITETSVAKSTEN SKAL SKE I KOL-
LEKTIV TRAFIK OG DE AKTIVE TRANS-
PORTFORMER

Den samlede mobilitet i Midtbyen skal udvikles,
sa vaeksten sker i cykel, gang og kollektiv trafik.
Malet er, at mindst 70% af turene i Midtbyen i
2025 foretages med kollektiv trafik, cykel og gang,
og at hgjest 30% af turene er med bil. Data til
denne indikator er Transportvaneundersggelser.
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HO)ERE RE)SEHASTIGHEDER FOR GANG,
CYKEL OG KOLLEKTIV TRAFIK

For at gare alternativerne til bil mere attraktive
skal trafikafviklingen planleegges, sa rejseha-
stigheden for gaende, cykler, busser og Letbane
stiger med mindst 5% i perioden frem til 2025.
Rejsetiden for biltrafikken males ogsa, og det kan
accepteres, at den stiger med op til 10% i perio-
den, selvom dette ikke er et mal. Dette males ved
at udpege 5 ruter gennem Midtbyen, hvor rejseti-
der males arligt.

BEDRE OPLEVELSE AF MOBILITET

Det er vigtigt at male udviklingen i bylivet i for-
hold til mobiliteten i Midtbyen. Et bylivsindeks er
under udvikling, og vil blive anvendst til at vurdere
og justere udviklingen i kvaliteten af mobiliteten
for seerligt de aktive transportformer i Midtbyen.
Det geelder iser i vejkryds, pa sterre pladser og
ved krydsning af befeerdede veje.
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I den hollandske by Groningen har den langsig-
tede planlaegning siden 1970’erne resulteret i at
60% af al transport i dag foregar pa cykel.




QQ HOVEDINITIATIVER

Mobilitetsplanen for Aarhus Midtby indeholder
en raekke konkrete virkemidler for at opna den
onskede a@ndring af mobilitetssystemet. Disse be-
skrives i de falgende afsnit som en raekke indsat
somrader. De vil labende kunne anvendes med
storre eller mindre styrke afhaengigt af hvordan
malopfyldelsen udvikler sig. De vasentligste
virkemidler er folgende:

« Der udpeges et overordnet vejnet, som klart
signalerer ruter til de store P-anlaeg og andre
vigtige mal i Midtbyen. Biltrafikken skal forst
og fremmest afvikles pa dette vejnet, og mu-
ligheder for at tage smutveje gennem bolig-
omrader skal begraenses.

« Allégaderne nedklassificeres, sa de ikke
leengere fungerer som en fordelingsring for
biltrafik rundt om i City.

« Vesterbro Torv og Banegardspladsen omdan-
nes for at prioritere bylivet samt de aktive og
kollektive transportformer.

«  Omfanget af betalingsparkering pa offentlige
P-pladser inden for Ringgaden, og beboer-
parkeringen udvides. Derved skabes bedre
parkeringsvilkar for beboere, og med den
rette prissaetning kan man sikre, at parke-
ringsanleeggene er mere attraktive end gade-
parkering.

Fodgaengere og cyklister dominerer gadebilledet i Midtbyen, men mange steder er
vejarealet stadig primaert indrettet med henblik pa biltrafik. Mobilitetsplanen vil
blandt andet omdisponere kapaciteten mellem transportformerne pa de straknin-
ger, hvor fodgangere og cyklister mangler plads i forhold til hvor stor en andel af

det daglige transportmenster, de udger.

Der vil ogsa blive etableret langt mere cykelpar-
kering bade i cityomradet og i boligkvartererne.

Omraderne mellem de overordnede veje vil bli-
ve fredeliggjort. Der indfgres lavere hastighed
og ensretninger for at undga gennemkersel.
Denne fredeliggarelse kan skabe bedre mulig-
heder for at gare byen grennere, men ogsa sikre
bedre parkeringsvilkar, hvor det er efterspurgt.

Der skal lgbende arbejdes med vejprofiler-

ne. Der kan etableres bedre vilkar for de lette
trafikanter og en grgnnere by ved at indsnaevre
kerebanerne og fjerne kantstensparkering. |
stedet kan pladsen bruges pa grenne strog og
bredere cykelstier og fortove.

Der skal ogsa arbejdes med fleksible lgsninger,
hvor parkeringspladser anvendes til ophold om
sommeren, ligesom der skal skabes attraktive
omréader for barnefamilier.

Bedre kollektiv trafik kommer med letbanens
indfasning og videreudbygning, og den under-
stottes af bustrafikken.

For yderligere at gore alternativer til bil attrak-
tive skal der sikres gode skiftemuligheder ved
vigtige busstoppesteder og letbanens stop.
Uden for Midtbyen skal desuden etableres skif-
temuligheder fra bil til letbane, bus og cykel.
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Den kollektive transport og isar cyklismen er steget hvert ar. Pi nogle indfaldsveje hiandterer busser og cykler nu lige
si meget persontransport som biler, og inden for Ringgaden star bilen kun for en tredjedel af persontransporten.
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\ DET OVERORDNEDE VEJNET

Fodgaengere, cyklister og rejsende med kollektiv
transport far bedre forhold pa hovedruterne. Bi-
listerne sikres tilgeengelighed til de storre parke-
ringsanlaeg. Beboerne far bedre parkeringsforhold
mere plads til grent og byliv. Til gengaeld bliver
den gennemkgarende biltrafik nedprioriteret.

Der er tre typer af tiltag, der skal regulere de
overordnede trafikstremme. For det forste ned-
klassificeres enkelte straekninger, s& de fremover
kommer til at kunne handtere en lavere meaengde
biltrafik men en hgjere meengde cykeltrafik. For
det andet indferes ensretninger for at undga gen-
nemkarende biltrafik. For det tredje lukkes enkelte
tilkoblinger fra lokalomrader til det overordnede

m‘ BILTRAFIK
®" VESTERBRO TORV

. MARK
;

ANGELANDSGADE

JANUS
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vejnet for at undga gennemkerende biltrafik i
lokalomraderne og sikre en bedre afvikling af
trafikken pa det overordnede vejnet.

Feelles for alle tre typer tiltag er, at de vil reduce-
re muligheden for at bruge bilen til smutveje og
kortere ture inden for Ringgaden. Der vil stadig
vaere tilgeengelighed fra Ringgaden ind til de store
parkeringsanleeg og Midtbyens hoveddestinatio-
ner, samt for Midtbyens beboere til deres boliger.

Ensretningerne giver desuden mulighed for at
anvende den ekstra plads til at anleegge cykelstier,
plante treeer, etablere skraparkering eller andre
tiltag, der kan skabe mere vaerdi i omraderne.
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Fremkommelighed for gang, cykel og kollektiv transport vil blive
prioriteret pa de ruter, der er udpeget i hovedstrukturen.
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DET OVERORDNEDE VEJNET

Mobilitetsplanen for Aarhus Midtby indeholder
ikke store fysiske andringer pa det overordnede
vejnet inden for Ringgaden. Der er dog en rakke
nedslagspunkter, hvor der inden for de naeste 10
ar er brug for en storre indsats. Felles for dem
alle er dog, at der skal vaere mere klarhed omkring
linjeferingen af en mulig etape 2 af letbanen mod
Aarhus V og Brabrand, for de endelige losninger
kan specificeres.

BANEGARDSPLADSEN

Omradet omkring Banegérdspladsen og Park

Allé er et vigtigt knudepunkt for den kollektive
transport i Midtbyen. Hver dag passerer der tre til
fire gange sa mange mennesker til fods, pa cykel
og med kollektiv transport som der gor i bil. |
takt med at de aktive transportformer og den
kollektive transport fremover skal baere en endnu
storre del af den samlede transport i Midtbyen, sa
skal Banegardspladsen og Park Allé i hgjere grad
reserveres til disse transportformer. Det skal sikre
bedre forhold for de mange omstigninger mellem
cykel, bus, tog og letbane, som omradet betjener.

Omdannelsen af Banegardspladsen vil skulle ses
i sammenhang med elektrificering af banenettet.
Der skal derfor ske en helhedsplanlaegning for
omradet, som blandt andet skal vurdere mulighe-
derne for en ombygning af Bruuns Bro, en etape
2 af letbanen samt en overdaekning af banegraven
med henblik pa byudvikling. Park Allé kan ensret-
tes for biltrafik mod Banegardspladsen, og selve
Banegardspladsen lukkes for gennemkgrende
biltrafik. Der skal dog fortsat veere mulighed for at
komme ind til Aarhus H i bil og med taxa.

ALLEGADERNE

Allégaderne (Ngarre Allé, Vester Allé og Sender
Allé) har hidtil fungeret som en fordelingsring for
biltrafik rundt om City. Trafikbelastningen er dog
mange steder veesentligt hgjere end de trange
gaderum kan beere.
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Der arbejdes fremover hen mod at forbedre for-
holdene for aktive og kollektive transportformer.
Det skal veere individuelle lgsninger udarbejdet i
samspil med lokale borgere og forretningsdriven-
de i omradet, da vejprofilerne og trafikforholden-
de er meget forskellige i de enkelte Allégader. Et
eksempel pa en lgsning til Norre Allé kunne veere
en indsnavring af kerebanen og etablering af
afmaerkede cykelbaner i begge sider af vejen for at
forbedre forholdene for cyklister.

VESTERBRO TORV

Vesterbro Torv er i dag domineret af trafik og
parkering, og forholdende for fodgaengere og cyk-
lister er ikke saerligt gode. En omdisponering af
arealerne, hvor vejprofilet udvides pa den sydlige
side, vil give mulighed for at mindske den gen-
nemkorende biltrafik og samtidigt skabe bedre
forhold for aktive og kollektive transportformer.

Den nordlige side kan saledes indrettes til en
egentlig torveplads med opholdsmuligheder og
byliv pa solsiden. Hvis letbanens etape 2 skal fg-
res gennem Vesterbro Torv, er der ogsa mulighed
for at integrere dette i en torveplads.

CERESKRYDSET

Cereskrydset er et kompliceret kryds, hvor fire
veje bliver bundet sammen pa et meget stort
omrade. Der har leenge veeret et gnske om at
bygge krydset om, men en ny lgsning vil kraeve et
storre indgreb. Med opfarelsen af Ceresbyen og
den kommende omdannelse af Amtssygehuset i
Tage-Hansens Gade er tiden ved at veere rigtig til
at finde en fremtidssikret losning for Cereskryd-
set. En vigtig forudseetning er dog, at forlgbet af
letbanens etape 2 er fastlagt. Der skal findes en
samlet lgsning, der kobler Viborgvej og Silkeborg-
vej bedre sammen med Thorvaldsensgade for
biltrafik og sikrer tilgeengeligheden til Midtbyen
for alle transportformer.
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" CYKELFORHOLD

HVAD VIL VI

« Forhold for fodgaengere og cyklister skal for-
bedres i kryds og pa udvalgte streekninger.

« Rejsetiden for cyklister skal reduceres med
flere hovedruter pa cykelnettet.

« Bredden skal udvides pa nogle af de smalle for-
tove og cykelstier, der fungerer som hovedruter.

HVORFOR

Andelen af fodgaengere og cyklister i Midtbyen
er steget meget kraftigt de seneste ar. Stroget,
Mejlgade, Frederiks Allé og andre centrale forbin-
delser har hver dag en fodgaenger- og cykeltrafik,
der svarer til biltrafikken pa en starre indfaldsve;.
Den store andel af aktiv transport er med til at
udnytte pladsen optimalt i de centrale bydele,
og er dermed ogsa med til at styrke de attraktive
byrum. Abningen af Aarhus A, etableringen af
Stroget og fredeliggerelsen af Lille Torv, Store
Torv og Bispetorvet er alle eksempler p4 tiltag,
som kun har kunnet lade sig gore ved at erstatte
biltrafik med gang- og cykeltrafik.

Der er ogsa flere og flere ladcykler i gadebilledet,
som kraever mere plads. De tilhgrer iseer bgrnefa-
milier, der har valgt at undvaere en bil eller ngjes

med kun én bil i stedet for to.

Hvis den poitive udvikling skal fortseette er det

nedvendigt at prioritere forholdene for fodgaenge-

re og cyklister i de omrader, hvor de er utrygge.

HVORDAN

Aarhus Kommune har fokus pa fire typer af tiltag,
der skal fremme forholdene for fodgeengere

og cyklister. For det farste skal der sikres gode
fodgeengerruter mellem storre destinationer i
city. Det geelder specielt til de nye bydele pa de
gamle havnearealer, i takt med at disse bygges
feerdige. For det andet skal hovedrutenettet for
cykler udvikles, sa cyklister far flere sikre ruter

at vaelge til og igennem Midtbyen. For det tredje
skal kapaciteten udvides pa nogle af de cykelstier,
der allerede i dag er for smalle til den maengde
cyklister, der passerer dagligt. For det fjerde skal
hastigheden for cykeltrafikken gges ved at priori-
tere den hgjere i sigalregulerede kryds.
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Yderligere konkretisering kan findes i Aarhus
Kommunes 'Fodgeaengerstrategi’ og 'Cykelhand-
lingsplan’, der vil specificere anbefalede mini-
mumsbredder for hhv. fortove og cykelstier.

HVAD FAR VI UD AF DET

Fodgaengere og cyklister star allerede i dag for
storstedelen af de rejser, der foretages inden for
Ringgaden. Ved at understotte de aktive trans-
portformer sikrer vi, at bdde nuveaerende borgere
og tilflyttere til Midtbyen primaert veelger at ga og
cykle rundt. Det frigiver masser af plads til andre
formal.

STEDER MED MANGE
TILSKADEKOMNE CYKLISTER

N

MUSIKHUSET

SCANDINAVIAN
CONGRESS




Pa Frederiks Allé er antallet af fodgangere og
cyklister sa hgijt, at de smalle fortove og cykelstier
skaber fremkommelighedsproblemer.
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Sender Allé oplevers som meget utryg for de man-
ge tusinde cyklister, der hver dag er klemt mellem
biler og busser.
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1% VEJPROFILER

HVAD VIL VI

« Reducere bredden pa vognbaner i udvalgte
gader sa hastigheden for biltrafikken saenkes.

« Udvide fortove og cykelstier for at give de akti-
ve transportformer mere plads.

« Skabe mere plads til traeer og anden begron-
ning af gaderum.

HVORFOR

Nogle gader oplever en stor andel af gennemkea-
rende trafik i hoj hastighed. Vejdirektoratet har
dokumenteret en tydelig sammenhaeng mellem
vognbanebredde og hastighed for biltrafik. Nar
vognbanen indsnaevres, falder bade den malte
gennemsnits- og maksimumbhastighed for biltra-
fik, da faerre bilister vil kere for staerkt. Specielt
antallet af bilister, der kerer langt over den skil-
tede hastighed, vil blive reduceret. Dette vil gge
trygheden og sikkerheden og reducere stgjniveau-
et i de tilstadende omrader.

HVORDAN

Ved at &ndre vejprofilerne pa nogle straekninger
vil vognbanebredden til motoriseret trafik kun-

ne indsnavres, sa hastigheden sankes uden at
tilgeengelighed og fremkommelighed for biler
reduceres. Dette er aktuelt pa straekninger, hvor
den eksisterende vognbanebredde er bredere

end den anbefalede dimensioneringsbredde for
den skiltede hastighed. Pa veje, hvor den skiltede
hastighed er 50 km/t vil det tilstraebes at vogn-
banebredden reduceres til den anbefalede mini-
mumsdimensionering pa 3 meter, med mindre en
bredere vognbane er ngdvendig i forbindelse med
betjening af tung trafik, herunder buskersel. Dette
vil indledningsvist kunne gares pa forsggsbasis
ved at @ndre afstribningen af vognbaner for at
vurdere den samlede effekt.

Som en mere omfattende og permanent lgsning
kan hele vejprofilet senere omlaegges, hvilket
giver mulighed for at udvide fortove og cykel-
stier. Sadanne ombygninger vil fortrinsvis ske i
sammenhang med starre ledningsarbejder eller
andre stgrre anlegsarbejder.
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HVAD FAR VI UD AF DET

Trafiksikkerheden ages pa de straekninger, hvor
vejprofilet indsnzevres. Dette vil bade give feerre
trafikulykker og give en gget tryghedsfglelse for
blede trafikanter, nar den reducerede vognbane-
bredde konverteres til bredere fortove og cykelsti-
er eller granne omrader.

Det vil ogsa veere nemmere og sikrere for fod-
gaengere at krydse de smallere vognbaner, hvilket
mindsker barriereeffekten i eksempelvis butiksga-
der, hvor fodgaengere har brug for at krydse vejen
ofte.

SMALLERE VOGNBANER
MEDFORER, AT FARRE
BILISTER KQRER FOR
STARKT.

FARRE VOGNBANER KAN
NOGLE STEDER HANDTE-
RE SAMME TRAFIKMANG-
DE.

DEN OVERSKYDENDE
PLADS KAN BRUGES TIL
BREDERE FORTOVE OG
CYKLISTER ELLER MERE
GRONT OG FLERE PARKE-
RINGSPLADSER.
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Silkeborgvej har et vejprofil, der nogle steder er
lige sa bredt som Ringgaden, selvom der kun
kerer en brgkdel af trafikmaengden.

Vejprofilet kan designes pa en made, der giver
mere plads til grent uden at pavirke afviklingen
af trafikken.
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HVAD VIL VI

« Fredeliggare lokalomrader i Midtbyen for gen-
nemkerende trafik.

« Forbedre mulighederne for at bruge gaderum
til leg og ophold.

« Skabe bedre parkeringsmuligheder, hvor det
savnes i boligomrader.

HVORFOR

Biltrafikken skal i videst muligt omfang afvikles pa
det overordnede vejnet, mens lokalomraderne sa
vidt som muligt skal holdes fri af gennemkgrende
trafik. | City skal nogle omrader muligvis holdes
helt fri for biltrafik. Der er et stort gnske om at
skabe mere plads til byliv, s& gadebilledet i min-
dre grad domineres af trafik og parkerede biler.

Der kan veere gnske om udeservering, markeder,
opholdspladser samt mere grent i gaderummene.
| boligomraderne er der ogsa gnske om at skabe
attraktive gaderum, som i hgjere grad indbyder til
leg og ophold, samt om at fa plads til mere gront
og klimatilpasningstiltag.

. FREDELIGG@RELSE AF

LOKALOMRADER

HVORDAN

| boligomraderne kan man reducere tilslutninger-
til det overordnede vejnet og ensrette boliggader.
Dermed bevares adgangen for beboere, mens
gennemkersel besverliggares. Malet er at, den
gennemkearende trafik bliver pa det overordnede
vejnet. Ensretninger giver mulighed for at inds-
neevre vejarealet og dermed etablere mere gront,
bedre opholdspladser eller bedre parkeringsfor-
hold for cykler og biler. | City forventes parkering
i hgjere grad at ske i de store parkeringsanlaeg, og
det vil frigare parkeringsarealer pa terraen til an-
dre formal i den udstraekning, der er eftersporgsel
efter udeservering, grenne strag mv.

HVAD FAR VI UD AF DET

Fredeliggarelsen af de lokale omrader i Midtbyen
vil medvirke til at skabe gaderum, som rummer
funktioner, der i hgjere grad indbyder til ophold
og som dermed understgtter gnsket om et bedre
byliv. Derudover vil det ogsa skabe tryggere og
mere attraktive rammer for beboerne, serligt for
eldre og familier med bgrn.

Vejprofilet kan designes pa en made, sa der via
ensretning eksempelvis skabes plads til mere
grent og mere gadeparkering.




KK

Schleppegrellsgade er i dag dobbeltrettet
og har langdeparkering i begge sider.

s
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Vejprofilet kan ogsa designes pa en made,
sa der skabes endnu mere plads til grent og
opholdsrum.




FLEXGADER

HVAD VIL VI

« Dge bylivet i gader, der fungerer som lokale
samlingspunkter.

+ Eksperimentere med fleksible byrum, der kan
skifte funktion henover degn, uge og ar.

+ Give mulighed for, at lokale akterer kan bruge
gaderum og parkering til andre formal.

HVORFOR

| takt med at Aarhus er blevet en teettere by, s&
har nogle gader udviklet en szerlig karakter med
et meget aktivt byliv. Jaegergardsgade pa Frede-
riksbjerg er et godt eksempel pa denne udvikling,
hvor i stigende grad skal integreres med mere
caféliv, flere specialbutikker, markedsdage, mv.
Aarhus Kommune vil gerne understotte denne
udvikling og give mulighed for, at udvalgte gader
i hgjere grad kan indrettes pa en fleksibel made.
Flexgader skal pa nogle tidspunkter primaert faci-
litere mobilitet og pa andre tidspunkter primaert
fungere som aktivt byrum.

HVORDAN

Der er ikke nogle faste retningslinjer for, hvad en
Flexgade skal kunne, hvordan den skal indrettes
eller hvor den bedst placeres. Det er et nyt kon-
cept, der ikke er afprovet andre steder i Danmark.
Flexgader skal tilpasses de lokale behov, og
indretningen vil derfor i hgj grad afhaenge af den
lokale kontekst og ske i samarbejde med borgere,
virksomheder og foreninger. Der kan veere mu-
lighed for at etablere gagade i weekenden, fjerne
parkering pa solsiden i sommerhalvaret, tillade
forretninger at etablere parkletter (se billede) i
udvalgte tidsrum eller andre lignende tiltag.

Mulighederne er mange, og felles for dem alle

er, at de skal bidrage til at gge bylivet med tiltag,
der kan fjernes eller modificeres i perioder, hvor
gaderummet primaert skal afvikle trafik. Oplagte
kandidater til Flexgader er Jaegergardsgade, Gra-
ven, Mejlgade og andre gader, hvor gaderummet i
hgj grad bruges til andre aktiviteter end transport,
og hvor funktionaliteten varierer meget henover
dagen, ugen og aret.
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HVAD FAR VI UD AF DET

Flexgaderne vil give mulighed for at gge kvaliteten
af byrum pa tidspunkter og steder, hvor der er
potentiale for det — uden at man ger lgsningerne
permanente. Ved at indrette fleksible gaderum,
der kan tilpasses til flere formal, vil det veere mu-
ligt at skabe mere byliv uden at reducere mobili-
teten.

EN TATTERE MIDTBY BETYDER
BEHOV FOR MERE PLADS TIL
BYLIV.

DE FLESTE KUNDER | MIDTBY-
ENS BUTIKKER OG RESTAURA-
TIONER ANKOMMER PA CYKEL,
TIL FODS ELLER MED KOLLEK-
TIV TRANSPORT.

FLEKSGADER GIVER BUTIKKER
OG RESTAURATIONER MULIG-
HED FOR AT SKABE BEDRE FOR-
HOLD FOR DERES KUNDER.

BORGERE OG INTERESSEOR-
GANISATIONER VIL OGSA HAVE
MULIGHED FOR AT BRUGE
GADERUMMET TIL ANDET END
PARKERING.




En del af parkeringsarealet foran restaurationer
kan anvendes til udeservering i sommerhalv-
aret eller i udvalgte tidsrum.

En parklet er en installation, der kan placeres
langs kantstenen i stedet for parkering.




m  KOLLEKTIV TRAFIK

HVAD VIL VI

+ Sikre fremkommelighed for den kollektive
trafik.

« Etablere prioritering for letbanen og A-linjerne
i signalregulerede kryds.

« Udvide letbanen med en etape mellem
Aarhus @ og Brabrand.

HVORFOR

Et hgjklasset kollektiv transportudbud skal sikre,
at mobiliteten til og fra Midtbyen forbedres for
pendlere og besggende. Letbanen vil udvide ka-
paciteten pa en del af hovedrutenettet, men selv
nar letbanen star faerdig, vil der veere mangel pa
kapacitet og problemer med fremkommelighed
andre steder.

Det er derfor ngdvendigt labende at opgradere
kapaciteten samt etablere signal- og kerebanepri-
oritereringer for den kollektive trafik, sa den kan
baere en stor del af vaeksten i transportarbejdet til
og fra Midtbyen.

HVORDAN

Hjornestenen i den kollektive transport er letba-
nen og A-linjerne, der sammen med Aarhus H
skaber et effektivt og sammenhaengende system.
Forste etape af letbanen er etableret og tages i
brug i 2017, mens etape to er under planlaegning.
Etape to af letbanen kommer til at labe mellem
Aarhus @ og Brabrand, men den endelige linjefg-
ring af etape to gennem Midtbyen er endnu ikke
fastlagt.

A-linjerne skal sikres god fremkommelighed til,
langs og gennem Midtbyen, sa rejsetiden med
bus bliver konkurrencedygtig med bilen pa hove-
druterne. Det geelder iseer pa Silkeborgvej, Frede-
riks Allé, Ngrre Allé og Ringgaden, hvor A-linjerne
oplever fremkommelighedsproblemer.

Her vil muligheden for bedre signalprioritering og
separate karebaner for den kollektive trafik blive
undersggt naermere.

Trafiksaneringerne omkring Vesterbro Torv og
Banegardspladsen vil ogsa skabe bedre forhold
for den kollektive trafik. Derudover undersoges
mulighederne for at sikre en bedre fremkomme-
lighed langs havnen mellem rutebilstationen og

| myldretiden vil letbanen veere det transportiddel,
der flytter flest mennesker i forhold til den plads,
den har brug for.

Ngrreport samt mellem hovedbanegarden og
Ceres-krydset.

Yderligere konkretisering af den kollektive trafik-
- HF - service kan findes i Aarhus Kommunes 'Kollektiv
= TR iy i & : Trafikplan 2017
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1 L TR P - Letbanen og A-linjerne far tilstraekkelig kapaci-
B s S tet til at handtere den store vaekst i boliger og

arbejdspladser frem mod 2030.

| kombination med, at nye boliger og arbejdsplad-
ser placeres stationsnaert, og der etableres Parkér
og Rejs faciliteter ved letbanens endestationer,

vil den kollektive transport baere stgrstedelen af
vaeksten i rejsende pa tveers af Ringgaden.




EN RAKKE BUSKORRIDORER ER RAMT AF
FREMKOMMELIGHEDSPROBLEMER, OG HER
ARBE)DES DER PA MULIGHEDER FOR BUSPRIORITERII

)

Busgaden betjener hver dag lige s mange pe-
soner i bus som Ringgaden ger i bil.
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HVAD VIL VI

+ Gore det lettere at kombinere og skifte mellem
forskellige rejseformer.

« Inden for Ringgaden skal muligheden for at
cykle de sidste par kilometer fra standsnings-
steder forbedres.

+ Laengere ude skal muligheden for at kombinere
bil og cykel samt forskellige former for kollektiv
transport styrkes.

HVORFOR

For at udnytte mobilitetssystemet bedst muligt
skal det sikres, at det er nemt at vaelge imellem
og kombinere forskellige rejseformer afhaengigt
af rejsetidspunkt, -destination og -formal. Kollek-
tiv transport er den rejseform, der udnytter den
tilgaengelige plads bedst. Samtidigt er det den
rejseform, der er mindst fleksibel. Bus og tog er
oftest upraktiske for de rejsende, der har leengere
end 1km til og fra standsningssteder. Nar den
store kapacitet i den offentlige transport kobles
bedre sammen med den store fleksibilitet pa
cykel og i bil, far vi bade en bedre udnyttelse af
vores infrastruktur og far et mere fleksibelt trans-
portsystem.

HVORDAN

Aarhus Kommune har fokus pa tre typer af tiltag,
der skal fremme muligheden for kombinationsrej-
ser. For det forste skal fremtidig byudvikling folge
et stationsnaerhedsprincip, saledes at nye boliger,
arbejdspladser og servicefunktioner sgges loka-
liseret i gaafstand fra den kollektive trafiks hove-
drutenet, som dermed kan handtere en stor del
af det fremtidige pendlingsbehov. For det andet
skal der etableres gode adgangs- og parkerings-
forhold for cykler ved sterre standsningssteder i
neaerheden af Ringgaden, sa det bliver nemmere
at kombinere kollektiv transport og cykel. For det
tredje skal der etableres gode "Parkér og Rejs”
muligheder ved stgrre trafikanleeg i udkanten af
Aarhus, sa det bliver muligt at parkere og skifte
til en effektiv kollektiv transportlasning eller cykel
pa det sidste stykke af rejsen. Yderligere konkreti-
sering kan findes i Aarhus Kommunes 'Kombina-
tionsrejsestrategi’.

HVAD FAR VI UD AF DET

Forbedrede muligheder for kombinationsrejser vil
resultere i en overflytning fra biltrafik til kollektiv
transport og dermed en bedre kapacitetsudnyt-
telse og lavere miljgpavirkninger. Dette geelder i
noget omfang for den eksisterende biltrafik, men
det er specielt for den fremtidige veekst i trans-
portarbejdet, at kombinationsrejserne vil have en
effekt.

Parkér og Rejsanlag skal give bilister mulighed for
nemt at stille bilen og skifte til kollektiv trafik.
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P BILPARKERING

HVAD VIL VI

« Sikre parkeringspladser til beboere og handlen-
de i Midtbyen.

» Koncentrere bilparkering i storre parkerings-
anleg.

« Reducere den parkeringssogende trafik.

HVORFOR

Der er i parkeringsanleeg i Midtbyen en stor par-
keringsreserve, der er darligt udnyttet, og det er
malet at anvende parkeringsanlaeggene for gade-
parkering, da gaderum primeert gnskes anvendt
til andre formal. Specielt den starre maengde
gratis gadeparkering er en stor udfordring, da det
gger incitamentet til at bruge bilen frem for andre
transportformer, og skaber ungdig, cirkulerende
trafik i byen. Derfor er der behov for en parke-
ringspolitik, der giver incitamenter til en hensigts-
meessig balance mellem efterspargslen og den
tilgeengelige parkering.

Mobilitetsplanen har fokus p4, at gadeparkering
i boligomrader primeert forbeholdes beboerne,
mens besggende i Midtbyen i sterre grad skal
benytte de storre parkeringsanleaeg.

61%

AARHUS @
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Bilejerskabet i forhold til antallet af parkeringspladser er
hgjest pa Frederiksbjerg, men der er tilstraekkelig parke-
ring til beboerne, hvis der indfares beboerparkering.
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HVORDAN

Den nye parkeringspolitik vil udvide omradet med
beboerparkering til at omfatte hele Midtbyen. Det-
te sikrer, at problemet med manglende parkerings-
muligheder for beboere ikke blot flyttes mellem
Midtbyens kvarterer, modsat hvis der indferes
lokale beboerparkeringsordninger. Samtidig skal
eventuelle afledte effekter i omraderne lige udenfor
Ringgaden undersoges narmere.

Den nye parkeringspolitik vil udvide omradet med
betalingsparkering, og det tilstreebes at parkering

i anleeg skal veere billigere end gadeparkering.
Beboerne i Midtbyen vil have mulighed for at kaebe
parkeringslicenser til en fordelagtig pris, som giver
tilladelse til at parkere i lokalomradet. Virksomhe-
der og erhvervsdrivende med erinder i Midtbyen
vil kunne kebe en parkeringstilladelse til reduceret
pris i det omrade, de arbejder i.

| byens centrale dele er der gnske om flere grenne
omrader og bedre byliv. Her kan det veere hen-
sigtsmaessigt at nedlaegge parkeringspladser langs
gader og pa pladser for at udnytte arealernetil
andre aktiviteter. Der vil i boligomrader med stor
efterspargsel efter parkering blive etableret flere
parkeringspladser via skraparkering. De eksisteren-
de minimumsnormer for parkering ved nybyggeri
konverteres til maksimumsnormer, og etablering
af nye parkeringspladser skal som hovedregel

ske i anleeg. Erfaringer fra andre lande viser, at

det i nogle omrader helt kan undlades at etablere
parkering ved nybyggeri, hvis omraderne er betjent
med gode kollektive transportlasninger og har
gode forhold for cyklister og fodgaengere.Yderligere
konkretisering vil finde sted i Aarhu

Kommunes Parkeringspolitik i lgbet af 2017.

HVAD FAR VI UD AF DET

Parkeringspolitikken har fire primaere effekter. For
det forste vil den reducere uvedkommende lang-
tidsparkering i boligomrader, hvilket vil skabe bedre
parkeringsmuligheder for Midtbyens beboere. For
det andet vil den reducere den parkeringssegende
trafik. For det tredje vil den udjaevne konkurren-
ceforholdet mellem gadeparkering og parkering i
anleg, sa det bliver muligt at tiltraekke investorer til
etablering af starre parkeringsanlaeg. For det fjerde
vil den gore bilen mindre attraktiv for folk med
andre transportmuligheder og dermed flytte en del
af biltrafikken over pa andre transportformer
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Cyklister er den storste kundegruppe i
Midtbyens butikker, og cykelparkering vil
blive prioriteret i butiksgader.
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HVAD VIL VI

« Der skal sikres gode parkeringsmuligheder for
cykler i hele Midtbyen.

« Cykler skal ikke veere i vejen i bybilledet.

« Cykelparkering skal indpasses i de forskellige
omrader.

HVORFOR

Cyklen er blevet et populeert transportmiddel i
Midtbyen, og en voksende andel af den samlede
transport foregér pa cykel. Derfor er behovet for
plads til parkerede cykler kraftigt stigende. | takt
med at det bliver nemmere og sikrere at cykle i
Aarhus, skal det samtidigt ogsa veere nemt at par-
kere sin cykel. Saerlig omkring stationer, butikker
og arbejdspladser i City er der mangel pa cykel-
parkering, men der er ogsa et voksende problem
med mangelfuld cykelparkering i nogle boligom-
rader. Her er omfanget af parkerede cykler pa for-
tove til tider sa stort, at det er svaert eller umuligt
for barnevogne og karestole at passere.

CYKELPARKERING

HVORDAN

Der vil blive etableret flere cykelparkeringspladser
i Midtbyen. Der er et seerligt behov ved hovedba-
negarden, hvor der planer om at bygge et moder-
ne cykelparkeringshus.

Det er saerligt vigtigt, at der er tilstraekkeligt med
cykelstativer til besogende og handlende i Midtby-
en. | takt med at bilparkering flyttes fra gadeplan
til parkeringsanleaeg, kan noget af den eksisterende
gadeparkering til biler konverteres til cykelparke-
ring.

| boligomrader skal der etableres bedre forhold
for cykelparkering for at skabe bedre forhold for
cyklisterne og for at friholde fortovene til andre
formal. Det kan enten veere ved montering af
cykelstativer pa ejendomme, udvidelse af for-
tovsarealer eller konvertering af bilparkering til
cykelparkering.

Pa grund af den store maengde cykler i Midtby-
en opstar der til tider kaotiske situationer, hvor
parkerede og veeltede cykler blokerer store dele af
det offentlige rum. | takt med at parkeringsforhol-
dene forbedres, skal cyklisterne ogsa tage dem i
brug frem for at parkere, hvor det passer dem.

| tilleg til ovenstaende tiltag iveerksaettes en ad-
feerdskampagne for at fa cyklisterne til at overhol-
de nogle simple krav med hensyn til parkering.

Derudover kommer der en starre indsats pé op-
rydning af cykler.

HVAD FAR VI UD AF DET

Ved at skabe bedre parkeringsforhold for cykler
bliver det nemmere at veere cyklist i Midtbyen,
samtidigt med at fodgaengere, butiksejere og
andre trafikanter ikke generes af store meengder
cykler i omrader, hvor de blokerer fremkommelig-
heden eller adgangen.



| flere boligomrader er manglende cykelparkering
til stor gene for fodgangere.

Ved at konvertere bilparkering til cykelparkering i
dele af gaderummet kan der skabes mange flere
parkeringspladser.




™ VAREDISTRIBUTION

HVAD VIL VI

« Sikre gode vilkar for varedistribution til midtby-
ens butikker og virksomheder.

« Begreense antallet af tunge koretgjer i
midtbyen.

« Begrense korsel med tunge koretgjer pa ste-
der og tidspunkter, hvor mange borgere pend-
ler pa cykel eller til fods, for at begraense farlige
situationer.

« Reducere luftforurening, stej og CO2-udled-
ning fra tunge keretgjer i Midtbyen.

HVORFOR

Levering af varer til Midtbyens butikker og virk-
somheder sker med mange biler, og leverancerne
er darligt koordinerede. Det skaber bade utryghed
for gadende og cyklende, samt stgj og luftfor-
urening i Midtbyen. Gagadenettet er fyldt med
vare- og lastbiler i den periode, hvor det er tilladt
at levere varer til butikkerne. Der er etableret en
reekke lastepladser i Midtbyen, men disse respek-
teres ikke altid af personbiler og det forer til, at
vareleverandererne er nadt til at parkere i 2. parket
for at leesse varerne af.

Alt i alt opleves vare— og lastbilernes karsel i
midtbyen som en belastning for bade biler og lette
trafikanter, og den skaber ofte utrygge situationer.

Hustemrerne A/S har taget ladcykler i brug for at forbedre
sundheden og slippe for traengsel- og parkeringsproblemer.

HVORDAN

| samarbejde med butikker og virksomheder i
Midtbyen saettes en proces i gang for at undersg-
ge, om der kan etableres et marked for en mere
effektiv distribution med el-keretgjer og cykel.
Det kan ske ved, at en distributer gennemfgrer en
omladning af varerne og distribuerer dem samlet
til kunden.

Varelevering drives af markedet, og Kommu-
nens mulighed for at regulere den tunge trafik er
begraenset til at seette vaegtgraenser for lastbiler
og faslaegge tidsrum, hvor varelevering er tilladt.
Desuden kan kommunen etablere leessepladser.
Der er potentiale for at samle vareleveringer til
den samme virksomhed og det samme omrade,
og endda distribuere med el-kgretgjer og cykel.
Det er imidlertid ikke noget, Kommunen kan
regulere.

Hvis dette ikke kan lade sig gore, vil det veere
hensigtsmaessigt at forbyde varelevering i myldre-
tiden, sa vilkarene for andre trafikanter forbedres.

HVAD VIL VI FA UD AF DET

Lasningen vil begranse antallet af vare- og lastbi-
ler i Midtbyen, og dermed vil bade traeengselsmees-
sige og miljgmaessige gener fra varedistribution
reduceres. Desuden kan systemet etableres, s&
butikker og virksomheder far en bedre service.

VAREDISTRIBUTION OG EHVERVSKORSEL
ER EN STOR UDFORDRING.

MULIGE TILTAG:

* BEDRE KOORDINERING AF VARELEVERANCER.

- BEGRENSNINGER PA VAGT ELLER TIDSRUM
INDENFOR ALLEGADERINGEN.

« MERE VARELEVERING OG EHVERVSK@RSEL PA CYKEL.



Varelevering i lastbiler er til stor gene for cykli-
ster i myldretiden.

I de snaevre gaderum skal varelevering
forega i mindre koretgjer.







