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TRAFIK | AARHUS 2030

Byradet besluttede i 2010 at igangseette et udred-
ningsarbejde, der skal klarleegge langsigtede ud-
fordringer og sterre kommunale investeringsbe-
hov indenfor trafikinfrastrukturomradet.

Den direkte baggrund er, at der fremover for-
ventes en betydelig vaekst i trafikken og betyden-
de problemer med fremkommelighed pa vejnet-
tet.

Baggrunden for gnsket om et langsigtet per-
spektiv pa behovene er flere. Dels er et langsigtet
perspektiv ngdvendigt for at sikre en sammen-
haeng og samtidighed mellem den gnskede byud-
vikling og udviklingen af trafikinfrastrukturen, og
dels er det vigtig i forhold til en ngdvendig priori-
tering af anleegsinvesteringer i en situation med
begraensede gkonomiske ressourcer. Og sa er
planmaessig og finansiel afklaring, borgerinddra-
gelse, m.m. omkring realisering af storre anlegs-
projekter en yderst langvarig proces.

Formalet med det aktuelle udredningsarbejde
er at beskrive kommende udfordringer og belyse
mulige initiativer - som grundlag for Byradets
draftelser og beslutninger om fremtidige investe-
ringer i trafikinfrastrukturen.

Udredningsarbejdet har vaeret ledet af en styre-
gruppe med repreaesentanter for Aarhus Kommu-
ne (Borgmesterens Afdeling og Teknik og Miljg),
Region Midtjylland, Aarhus Havn og Midttrafik.
Som afszt for arbejdet er der i foraret 2011 af-
holdt en konference med deltagelse af repraesen-
tanter for det lokale erhvervsliv, interesseorgani-
sationer, borgere og myndigheder. Desuden har
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interviews med en raekke lokale ngglepersoner
samt medlemmer af en bredt sammensat folge-
gruppe leveret input til arbejdet.

En endelig udredning foreligger nu med neer-
vaerende rapport: "Trafik i Aarhus 2030 — udfor-
dringer og muligheder”. Forud har et udkast til
udredning samt et debatoplaeg dannet grundlag
for en offentlig hering i januar 2012, ligesom ma-
terialet har vaeret kendt i forbindelse med en kom-
munal anlaegskonference i februar. Udredningen
er senest suppleret med blandt andet skonomiske
overslag pa en rakke sterre projekter.

Situationen, som udredningsarbejdet og den
aktuelle rapport, belyser, er den, at trafikken i Aar-
hus med stor sandsynlighed vil vokse betydeligt i
perioden frem mod 2030 — biltrafikken med ca.
60 %. Det er ngdvendigt at kunne tilgodese dette
ggede mobilitetsbehov via trafikale initiativer og
investeringer, hvis byens gunstige udvikling med
gkonomisk samt erhvervs- og befolkningsmeessig
vaekst skal fortsaette.

Det afgarende — og det som udredningsarbej-
det skal bidrage til — er hvordan og med hvilke til-
tag mobilitetsbehovet kan tilgodeses — under de
til enhver tid geeldende rammer.

UDFORDRINGERNE ER FLERE

De gkonomiske midler til anleegsinvesteringer i
kommunen vil veere begreensede. Det er derfor
vaesentligt at fa klarlagt udfordringer og behov pa
transportomradet med henblik pa ngdvendige pri-
oriteringer.
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Det er desuden i sig selv en udfordring fysisk at
tilgodese behov for realisering af store infrastruk-
turanlaeg i en forholdsvis udbygget kommune

som Aarhus. Dette geelder bide i eksisterende by-

omréader med begreenset fysisk raderum og i me-

re abne omrader med mange naturmaessige og re-

kreative interesser.

Der er ogsa en stor generel udfordring i pa den
ene side at tilgodese mal vedrgrende udvikling af
en robust trafikal infrastruktur og god fremkom-

melighed for alle trafikanter — og samtidig tilgode-
se geldende miljgmaessige mal vedrerende trafik-

kens pavirkning af byens rum, miljget og klimaet.
Maden transportopgaverne lgses pa kan ogsa ha-
ve et sundhedsmeessigt perspektiv, idet mere fy-

sisk aktivitet i form af cykling og gang vil bidrage

til aget sundhed.

Endelig er den grundleggende udfordring at
tackle den forventede betydelige vaekst i trafikken
i Aarhus. Med Kommuneplan 2009 er rammerne
for en stor fremtidig byvaekst lagt — med en for-
ventet vaekst frem til 2030 pé i starrelsesordenen
25 %, nar det gaelder antal indbyggere og arbejds-
pladser. Udover en vaekst i trafikken som felge af
byudviklingen forventes en betydelig generel tra-
fikvaekst, som folge af at flere far bil, og at der ke-
res flere ture. Sidstneevnte i takt med velstands-
stigninger og generel skonomisk vaekst.

Der er forskellige muligheder for at handtere den
ogede fremtidige trafik.

Aarhus Kommune er allerede i gang med veesent-
lige forbedringer af transportinfrastrukturen. Det
galder f.eks. udbygning af Ahavevej, forlegning af
Herredsvej, forste del af et letbanesystem, nye cy-
kelruter m.m. P4 lang sigt vil den samlede trafik-
vaekst dog skabe behov for yderligere forbedringer.

Hvad angar muligheder, er der i udredningen
opstillet og beskrevet 2 scenarier — inkl. et felles
grundscenarie. Hvert af scenarierne indeholder
forskellige bud pa mulige fremtidige initiativer og
projekter, som handterer de fremtidige transport-
behov. Det drejer sig om et sikaldt bilscenarie og
et kollektiv- og cykelscenarie. Under alle omsteen-
digheder forventes der at veere behov for udbyg-
ning af den fysiske infrastruktur.

Hensigten med de 2 scenarier er primeert at
belyse et spand af forskellige muligheder, som
kan indga i overvejelser om udvikling af trafikin-
frastrukturen i takt med at behovene opstar — og
ikke at de skal danne grundlag for et simpelt og
entydigt valg mellem disse.

Der er i det aktuelle arbejde alene fokus pa vur-
deringer af starre kommunale projekter af betyd-
ning for trafikafviklingen. Statslige infrastruktur-
projekter indgar alene som forudsatte/forventede
initiativer.
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SAMMENFATNING

DE TRAFIKALE UDFORDRINGER

Trafikken i Aarhus vil vokse veasentligt i perioden

frem mod 2030. Det skyldes bade, at Aarhus som

by vokser og far flere indbyggere og arbejdsplad-
ser, og at trafikken generelt vil fortsaette med at
stige i bade Aarhus og regionen omkring. Ba-
sisprognoserne peger pd, at meengden af bilture

vil vokse fra 1,3 mio. ture pr. degn til omkring 2,0

mio. ture pr. degn i 2030. Veeksten pa 0,7 mio. bil-

ture pr. degn svarer til en stigning p4 ca. 60 %.

Ud over vaeksten i biltrafikken forventes antallet
af ture i den kollektive transport, cykelture og
gangture at stige fra 1,1 mio. ture pr. degn til 1,7
mio. ture pr. degn i 2030.

Vaeksten i biltrafikken vil med de forudsaetnin-
ger, der er lagt ind i prognosen, pavirke trafikafvik-
lingen i Aarhus i betydeligt omfang og fa felgende
vaesentlige konsekvenser:

m E45 vil blive hardt belastet. Med mindre Staten
sikrer mere kapacitet pa E4s, vil en del af trafik-
ken sgge mere fordelagtige ruter via det interne
vejnet i Aarhus.

m Indfaldsvejene og ringforbindelserne vil gene-
relt blive hardt belastede med trafik. Eksempel-
vis vil trafikken pa Silkeborgvej stige fra 16.000
til ca. 39.000 biler pr. degn, og Ringgaden mel-
lem Viborgvej og Silkeborgvej vil ifslge progno-
sen fa en vaekst fra 36.000 til ca. 76.000 biler
pr. degn. Der er tale om s& store trafikmeeng-
der, at trafikken kun vil kunne afvikles med me-
get store kadannelser.

m Biltrafikken i Midtbyen vil stige fra ca. 155.000
ture pr. degn til 190.000 ture pr. degn i 2030
svarende til en vaekst pa 23 %.

Prognosen er indrettet sddan, at hele behovet for

biltrafik afvikles trods kedannelser — alts4, at bili-

sterne accepterer ventetider uanset deres leengde.

Virkeligheden vil veere, at vaeksten i biltrafikken vil

blive mindre. En del bilister vil veelge andre trans-

portmuligheder eller ruter.

Basisprognosen forudszetter blandt andet, at
den forlagte Herredsvej, udbygningen af Ahavevej
og ombygningen af Kystvejen og Havnegade er
gennemfort.

Forudseetningerne taget i betragtning illustre-
rer prognosen, at der er behov for, at trafiksyste-
met i Aarhus kan afvikle betydeligt mere trafik i
2030 end i dag, og at det ggede behov for trafik

ogsa er en udfordring, nar det geelder trafikkens
miljgpavirkninger. Der vil veere udfordringer knyt-
tet til opfyldelse af mal om at reducere CO -ud-
slippet skabt af trafikken, at begraense stajpavirk-
ninger og luftforurening, og om at undgé store
indgreb i byens rum til udvidelser af transportsy-
stemet.

LASNINGSMULIGHEDER

Udvikling af kapaciteten i trafiksystemet i Aarhus
kan ske pa flere mader og vil handle om valg og
prioriteringer. Trafik i Aarhus 2030 fokuserer p3,
at der pa den ene side er behov for at kunne afvik-
le vaesentligt mere trafik i Aarhus frem mod 2030.
Pa den anden side er der en graense for, hvor om-
fattende infrastrukturudbygninger det er muligt at
gennemfgre inden for de rammer, som byens rum
og hensyn til klima og miljoet seetter. Valg og pri-
oriteringer handler derfor i hgj grad om holdnin-
ger til, hvordan fremtidens trafiksystem skal veere.

En del af lgsningerne i Trafik i Aarhus 2030
handler om at minimere transportbehovet, og om
at udnytte de eksisterende transportsystemer
bedre — virkemidler, som det under alle omstaen-
digheder kan vaere en god ide at gennemfare. Den
form for virkemidler indgér i et grundscenarie,
som vil bidrage med en del af lasningen pa kapa-
citetsbehovet, men der vil ogsa veere behov for en
betydelig udbygning af byens trafikinfrastruktur.
For at deekke vaeksten i trafikken vil der blive be-
hov for betydelige udvidelser af kapaciteten pa by-
ens indfaldsveje og ringforbindelser — og stilling-
tagen til hvilke former for trafik udvidelserne af
vejarealerne skal anvendes til.

Et alternativ — bilscenariet — belyser en situati-
on, hvor udbygninger af indfaldsveje og ringfor-
bindelser reserveres til mere biltrafik.

Et andet alternativ — kollektiv- og cykelscenariet
— belyser en situation, hvor udvidelser af vejarea-
lerne anvendes til busbaner eller nye letbaneeta-
per suppleret med en kraftig satsning pa cykeltra-
fik.

Samlet set handler udviklingen af fremtidens
trafiksystem i Aarhus om, at opna den bedst muli-
ge adgang eller tilgaengelighed til byen for borgere
og virksomheder samtidig med, at de ulemper for
by, klima og miljg, som trafikken vil medfere, be-
graenses.

Trafik i Aarhus 2030



GRUNDSCENARIET
Tankegangen i grundscenariet er at anvende en
raekke virkemidler, som er karakteristiske ved, at

de er besluttede eller under planlegning, er lokali-

seret udenfor det sammenhaengende byomrade,
hvor der ikke vurderes at veere alternative lgsnin-
ger, eller omhandler ikke fysiske initiativer rettet
mod bl.a. transportvaner — samt har en god trafi-
kal effekt. Grundscenariet indeholder falgende
virkemidler:

ADFARDSANDRINGER

Den nuverende trafikale adfeerd er i hgj grad be-
stemt af vaner, og i nogle tilfeelde af manglende
viden om alternative muligheder. Information og
kampagner rettet mod at eendre det eksisterende
transportmiddelvalg — i retning af eget brug af cy-
kel og kollektiv trafik — samt gget udnyttelse af bil-
parken, vil kunne pavirke behovet for investerin-
ger i infrastruktur.

Udenlandske erfaringer viser, at kampagner og
radgivning kan reducere biltrafikken med op til
10%. Det er dog vanskeligt at overfgre erfaringer
direkte til konkrete danske forhold. Seerlig infor-
mation kan ogsa benyttes malrettet i forbindelse
med omlaegninger af trafikken og ibrugtagning af
seerlige tiltag for den kollektive trafik og cykeltra-
fikken.

Hver bil udnyttes i dag af kun 1,4 person pr. bil
i gennemsnit, ligesom der er uudnyttet kapacitet i
tog og busser. Hvis udnyttelsen af bilparken kun-
ne ages til 2,2 personer pr. bil, sa kunne hele vaek-
sten i biltrafikken i 2030 afvikles med samme an-
tal bilture som i dag. Erfaringer viser dog, at det
er vanskelig at gge udnyttelsen af bilparken. Ud-
viklingen er over en arreekke gaet mod feerre per-
soner pr. bil. | et vist omfang kan delebilordninger
og oget samkarsel @ndre pa dette billede.

At gore det mere attraktiv for pendlere og den
regionale trafik at benytte bus og tog, vil ogsa
kunne aendre transportmiddelfordelingen. Det
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handler om at f4 flere af de leengere ture over
kommunegraensen flyttet fra bil til kollektiv trafik
— for derved at kunne aflaste vejnettet. Initiativer
ma gennemfgres i samarbejde med omegnskom-
muner, trafikselskaber, regionen og staten.

BEDRE UDNYTTELSE AF VEJNETTET

Bedre udnyttelse af vejnettet handler om en mere

optimal udnyttelse af den kapacitet vejnettet allere-
de har. Vejnettet i Aarhus rummer grundleggende

— og set over hele degnet — en god kapacitet. Pro-

blemet er spidsbelastningstidspunkter.

@get brug af ITS (Intelligente transportsyste-
mer) kan bidrage til en bedre udnyttelse af den
eksisterende infrastruktur. Tiltagene kan blandt
andet omhandle bedre udnyttelse af "grentider” i
signalregulerede kryds og informationer til bilister
om rutevalg, keretider, m.m. Indretning af eksiste-
rende brede 2-sporede veje med flere karespor
(241 veje), hvor et ekstra kerespor eventuelt kan
vendes, kan ogsa nogle steder veere et middel.

AFGIFTER
Korselsafgifter kan pa sigt — forudsat at der ska-
bes lovhjemmel herfor — blive et virkemiddel af
betydning for regulering af ogsa den lokale trafik.
Hvorvidt der bliver tale om et rent statsligt virke-
middel eller om kommunen far mulighed for ind-
flydelse er uafklaret. Herunder ogsa hvorvidt en
regulering sammenkeedes med bilbeskatning i ov-
rigt og i hvilket omfang kerselsafgifter gores af-
haengige af tid pa degnet og geografi.
Karselsafgifter vil, afhaengig af sterrelse, udbud
og kvalitet af alternativer til biltransport, motivere
til at veelge andre transportformer end bil — eller
foretage bilturen pa et tidspunkt, hvor taksterne
er lavere. Det er vigtigt, at der samtidig med ind-
forelse af korselsafgifter er et tilstraekkeligt tilbud
om alternative transportformer. Erfaringer fra
Stockholm har vist, at kerselsafgifter kan reducere
biltrafikken med 10-15 % pa kort sigt.

Trafik i Aarhus 2030



Parkeringsafgifter (og udbud af parkering) udger
ogsa iser i centrale bydele et virkemiddel i en re-
gulering af biltrafikken. Afgifternes stgrrelse regu-
lerer biltrafikkens omfang og pavirker ogsa udnyt-
telsen af parkeringspladser. Parkeringsafgifter an-
vendes allerede i forbindelse med regulering af
biltrafikken i Midtbyen — og fastleegges i Aarhus
Kommunes parkeringspolitik.

BEDRE OPKOBLING PA MOTORVE)E
—VEJUDBYGNINGER
Den fortsatte udvikling af Aarhus’ regionale og
nationale rolle forudseetter gode forbindelser til
motorvejsnettet. Dette indebeerer en fortsat ud-
vikling af det overordnede vejnet og bedre opkob-
ling p4 motorvejsnettet.

| grundscenariet omfatter kapacitetsudvidelser
pa det ydre vejnet mellem byen og motorvejene
forbedringer pa Genvejen, tilslutning af Ravns-
bjergvej til Aarhus Syd Motorvejen, udbygning af
del af Lystrupvej, en ny sydlig ringvej i form af Be-
ring-Beder vejen, udbygning af den ydre del af Vi-
borgvej samt forbedring af havneforbindelsen via
Marselis Boulevard.

GODSPROJEKTER
Godstransporten skal sikres fortsat god adgang til
Aarhus Havn og transportcentret i Arslev og gode
muligheder for varedistribution i byen. De foran
neevnte udbygninger af det overordnede vejnet bi-
drager til forbedrede forhold for godstransporten.
Der er ogsa behov for, at varedistribueringen i
de centrale bydele optimeres med henblik p4 at
sikre en god vareforsyning - under hensyntagen til
bymiljoet og saerlige kapacitetsproblemer her.
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Flere forskellige reguleringer kan her komme pa
tale — f.eks. koordinering af leverancer, serlige ko-
retgjer, tidsvinduer for leverance. En dialog mel-
lem distributerer, varemodtagere og myndighed
er vigtig.

VURDEREDE EFFEKTER

Et samlet bud pa effekterne af grundscenariet vil
veere, at udvidelserne af det ydre vejnet vil betyde,
at bilisterne i 2030 vil opleve god fremkommelig-
hed mellem Ring 3 (motorvejene og Bering-Beder
vejen) og bygrensen og god fremkommelighed
mod Dstjyske Motorvej fra den sydestlige del af
kommunen ved Marslet, Beder, Malling og Tran-
bjerg samt mellem motorvejen og Aarhus Havn.
Udbygningen af den ydre del af Viborgve;j vil ska-
be bedre fremkommelighed pa streekningen fra
Ringvejen til Dstjyske Motorvej samtidig med at
det omkringliggende vejnet aflastes.

Effekten af de ovrige initiativer, der begraenser
behovet eller ager kapacitetsudnyttelsen er van-
skelige at saette konkrete tal pa. Et groft bud vil
veaere, at biltrafikken kan reduceres med et sted
mellem 10 og 20 %, hvis der gennemfgres kam-
pagner, mulighederne i ITS udnyttes, bilparken
udnyttes bedre og flere veelger at pendle i tog eller
bus.

Grundscenariet indeholder primaert forslag til
udbygning af vejnettet uden for teet bymaessig be-
byggelse. Spargsmalet er, hvad der skal til af gvri-
ge initiativer og projekter for at sikre fremkomme-
ligheden. Det giver bilscenariet og kollektiv- og
cykelscenariet to alternative forslag til.

Trafik i Aarhus 2030
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BILSCENARIET

Tankegangen i bilscenariet er, at forsgge at opret-
holde hgj biltilgeengelighed i bytrafikken frem til
og med Ringgaden. Bilscenariet indeholder en
reekke vejudbygningsprojekter, som vil skabe aget
kapacitet p4 det overordnede vejnet i Aarhus —
projekter, hvor prognoserne for biltrafikkens ud-
vikling har vist, der vil blive betydelige fremkom-
melighedsproblemer med de stigninger i biltrafik-
ken, der ma forventes.

PROJEKTFORSLAG

Bilscenariet indeholder fglgende projekter, der har

til formal at @ge kapaciteten pa de mest belastede

vejstreekninger:

m Udvidelse af Odderve;j til 4 spor mellem Hgrret-
vej og Ringvej Syd.

m Udvidelse af Chr. X's Vej til 4 spor mellem
Gronlgkke Allé og Sletvej.

m Udvidelse af Skanderborgvej til 4 spor mellem
Torshgjvej og Genvejen.

m Ny vej fra Viborgvej til forlagt Herredsve;.

m Opgradering af Anelystve;j.

m Forleengelse af Veerkmestergade fra Ringgaden
til Ahavevej.

m Udvidelse af Sgren Frichs Vej til 4 spor mellem
Ringvejen og Ringgaden.

m Udvidelse af Silkeborgvej til 4 spor fra Arslev til
Ringvejen og regulering mellem Ringvejen og
Ringgaden.

m Udvidelse af Viborgvej til 4 spor mellem Ring-
vejen og Ringgaden.

m Udvidelse af Ringvejen til 6 spor pa hele straek-
ningen fra Grenavej til Aarhus Syd Motorvejen.

m Udvidelse af Nordre Ringgade til fuld 4 sporet
vej mellem Grenavej og Randersvej samt udvi-
delse af Ringgaden til 6 spor mellem Silkeborg-
vej og Veerkmestergade og 4 fulde spor syd for.

| senere og ngjere analyser af de konkrete straek-

ninger vil der indga overvejelser vedrgrende det
konkrete udbygningsbehov — herunder om udvi-
delserne sker til 4 spor eller eventuelt kun 3 spor

(2+1 veje).

VURDEREDE EFFEKTER

Gennemfarelse af projekterne vil samlet set bety-
de, at de overordnede indfaldsveje og ringforbin-
delser, hvor behovene er vurderet at vere til ste-
de, udvides til 2 eller 3 spor i hver retning, med
svingbaner i kryds og med adgangssanering af de

tilgreensende ejendomme. Oven i effekterne af bil-
scenariet kan leegges effekterne af grundscenariet,
som leegger en deemper pé udviklingen i behovet
for biltrafik, sikrer at kapaciteten i vejnettet og bil-
parken udnyttes bedre og forbedrer de ydre dele
af vejnettet og havneforbindelsen.

Den forbedrede kapacitet vil betyde, at biltrafik-
ken kommer til at opleve god fremkommelighed
til og med Ringgaden. Begransningen, som prog-
noserne peger p4, vil vaere, at trafikken i de mest
belastede kryds mellem de store indfaldsveje og
Ringvejen og Ringgaden vil fa sa meget trafik, at
der trods de foreslaede forbedringer vil blive kapa-
citetsproblemer i perioden frem mod 2030. Tilve-
jebringelse af tilstreekkelig kapacitet i krydsene vil-
le indebeere meget omfattende anlaegsarbejder
med eksempelvis tunnellgsninger og vil medfgre
nye problemstillinger med f.eks. at fa den gaende
trafik over de brede vejarealer.

Udvidelsen af Sgren Frichs Vej og forleengelsen
af Veerkmestergade til Ahavevej er projekter, der
vil fore biltrafikken mere direkte ind i mod sterre
parkeringspladser i bymidten, og samtidig vil mil-
jokonsekvenserne veere forholdsvis beskedne.

PRINCIPPER FOR REALISERING

Et princip for udbygningen af ringforbindelserne
kan veere at starte udefra. | den forbindelse er det
vigtigt, at staten sikrer tilstreekkelig kapacitet pa
E45, da konsekvenser af manglende kapacitet vil
veere, at trafikken seger ind gennem det interne
vejnet i Aarhus og bl.a. belaster Ringvejen yderli-
gere. Neeste prioritet kan veere at udbygge Ringve-
jen, som har feerre falsomme randfunktioner end
Ringgaden, som kunne udbygges til sidst. Der vil
vaere tale om at sikre en balance i fremkommelig-
heden. Hgj fremkommelighed pa Ringgaden og
Ringvejen vil overflytte trafik fra Ring 3 (motorve-
jene og Bering-Beder vejen).

Princippet for udbygning af indfaldsvejene kan
veere, at de mest belastede veje udbygges forst,
og at der tages hensyn til gnsker om at deempe
trafikken p& andre veje. Prognoserne peger pa, at
der sandsynligvis tidligt vil blive behov for udvi-
delse af Seren Frichs Vej og udvidelse af den ydre
del af Silkeborgvej.

Under alle omstendigheder vil det vaere vig-
tigt, at gennemfare systematiske malinger af den
faktiske udvikling i trafikken og dens fremkomme-
lighed, sa kapacitetsforbedringer tilpasses udvik-
lingen i de faktiske behov.

Trafik i Aarhus 2030



KOLLEKTIV- OG CYKELSCENARIET
Tankegangen i kollektiv- og cykelscenariet er, at
udvidelserne af vejarealerne prioriteres til bedre
fremkommelighed for busser og til etablering af
yderligere letbaneetaper, at mulighederne for at
kombinere kollektiv trafik med anden trafik for-
bedres, og at der anleegges cykelhovedruter fra
centrum til de storre bydele, som ikke er omfattet
af projekterne i grundscenariet. Med gennemfg-
relse af kollektiv- og cykelscenariet vil alle storre
bydele veere deekket med hovedcykelruter til cen-
trum.

PROJEKTFORSLAG

Kollektiv- og cykelscenariet indeholder falgende

projekter :

m Letbanen udbygges med linjer til Hinnerup,
Brabrand, Hasselager, Skanderborg og Nord-
havnen.

m Anlaeg for kombinationsrejser udbygges

m Bustrafikken forbedres med busbaner og bus-
prioriering pa indfaldsveje uden letbane og pa
Ringgaden og Ringvejen. Udvidelserne af vej-
arealerne, som skitseret i bilscenariet, udnyttes
i kollektiv- og cykelscenariet til at forbedre bus-
sernes fremkommelighed. Busprioriteringen pa
indfaldsvejene omfatter Grendvej, Viborgvej,
Silkeborgvej, Skanderborgvej, Chr. X’s Vej, Od-
dervej samt Randersvej ind til letbanens forste
etape er anlagt.

m Infrastruktur for kombinationsrejser i form af
park & ride-pladser i kanten af byen til skifte
mellem bil og kollektiv trafik og superstoppe-
steder i byen, der giver hgjere kvalitet ved om-
stigning i den kollektive trafik.

m Hovedcykelruter fra centrum til Lisbjerg, Tilst,
Brabrand, Hasselager og Holme og oget cykel-
parkering i Midtbyen. Cykelinfrastrukturen vil
samlet fa et betydeligt loft og give mulighed for,
at cykeltrafikken kan lofte en sterre del af trans-
porten i Aarhus. Sterstedelen af det sammen-
hengende byomrade ligger inden for ca. 5 km
fra centrum, og forstadsbyerne omkring Aarhus
ligger ca. 10 km fra centrum. Mange ture i Aar-
hus har saledes en leengde, hvor der er betyde-
ligt potentiale for cykeltrafik.

VURDEREDE EFFEKTER

Udviklingen af et hgjklasset kollektivt net af letba-
ner og busser i egen busbane vil give en enkel og

effektiv struktur, der matcher byens fingerstruktur,

placeringen af de nye stgrre byvaekstomrader og
den indkommende pendlertrafik. Alle starre byde-
le kan med de prioriteringer, der ligger i scenariet,
fa hurtig og direkte adgang til centrum. Forbed-
ringerne for den kollektive trafik p4 Ringvejen og
Ringgaden vil binde det kollektive net sammen pa
tveers af indfaldsvejene og skabe effektive forbin-
delser mellem det sydlige og nordlige Aarhus.

Det har ikke vaeret muligt at lave modelbereg-
ninger af effekten af kollektiv- og cykelscenariet,
men det er klart, at en kraftig prioritering af den
kollektive trafik og cykeltrafikken og en klar struk-
tur i det kollektive net vil gge andelene veesentligt.
Hvor store andele, der kan flyttes, vil afhaenge af,
hvordan forholdene for biltrafikken bliver. Hvis
loftet af den kollektive trafik og cykeltrafikken
kombineres med begreanset bilfremkommelighed,
begraenset parkeringskapacitet mv. vil andelene,
der flyttes, blive storre.

Hvis den kollektive transport, cykling og gang
eksempelvis skal baere veeksten i trafikken i Aarhus
vil det betyde, at vaeksten pa i storrelsesordenen
550.000 bilture pr. degn i 2030 skal afvikles med
kollektiv trafik eller som cykel- eller gangtrafik.

Ud fra en vurdering af turleengder og sandsyn-
ligheden for, at enten kollektiv transport, cykling
eller gang vil blive valgt vurderes en mulig forde-
ling af veeksten at kunne blive, at i storrelsesorde-
nen 230.000 ture kan blive foretaget i den kollek-
tive trafik og ca. 320.000 ture kan ske som cykel-
eller gangture. Effekten vil veere, at den samlede
fordeling mellem turene i Aarhus vil eendre sig fra
de nuvaerende 48 % bilture, 8 % ture i kollektiv
trafik og 43 % cykel- eller gangture til en fordeling
i 2030 med 39 % bilture, 14 % ture i den kollektive
trafik og 45 % cykel- eller gangture.

En stor del af vaeksten i den kollektive trafik vil
kunne lgftes med 5 minutters drift pa letbanelin-
jerne og 2-3 minutters drift pa A-buslinjerne.

Virkemidlerne i grundscenariet med informati-
on og radgivning mv. vil vaere vigtige supplerende
virkemidler i realiseringen af en vaesentlig oget
kollektiv trafik.

PRINCIPPER FOR REALISERING

Udbygning af den kollektive trafik kan, nar det
geelder busprioritering, falge samme takt som bil-
scenariet, hvor udvidelserne af vejarealerne i ste-
det for anvendes til busbaner. Udbygning af letba-
nerne forventes at ske etapevis med baggrund i
passagergrundlaget og byudviklingen.

Trafik i Aarhus 2030



BETYDNING FOR ERHVERVSUDVIKLING
God tilgeengelighed er en forudseetning for er-
hvervsudviklingen og velfeerden generelt. Hvorvidt
bilscenariet eller kollektiv- og cykelscenariet vil
vaere bedst for erhvervsudviklingen er vanskeligt
at afgore.

De biltransportafhaengige erhverv, herunder
transporterhvervene, er afhaengige af god biltil-
geengelighed og vil blive fremmet af projekterne i
grundscenariet med bedre vejopkobling af byen
og havnen pa motorvejsnettet.

Hovedtendensen forventes at veere, at Aarhus
fortsat vil udvikle sig mod, at videns- og oplevel-
seserhvervene spiller en stadig sterre rolle, og
derfor vil effektiv og attraktiv persontransport
spille en vigtig rolle for erhvervsudviklingen.

Grundscenariet vil ud over at sikre bedre opkob-
ling p& motorvejsnettet, som ogsd kommer person-
trafikken til gode, indebeerer forbedringer af mulig-
hederne for pendling med tog og bus over de leen-
gere afstande. Dermed understgattes tendensen til,
at iseer pendlingen over de leengere afstande vok-
ser, hvilket udtrykker virksomhedernes behov for
at kunne rekruttere arbejdskraft i et storre opland.

Bilscenariet prioriterer personbiltrafikken hgjt
uden for Midtbyen og sikrer bedre forbindelser
ind til nogle af Midtbyens starre parkeringsomra-
der. Ved frit valg af transportmiddel i byer, hvor
bilfremkommeligheden er god, er personbilen det
foretrukne valg. Det vurderes, at iseer forbedringer
af Marselis Boulevard samt udbygninger af Ring-
vejen, de ydre dele af Viborgvej, Silkeborgvej og
Soren Frichs Vej vil lette adgangen til omrader
med storre erhvervsinteresser i Aarhus.

Kollektiv- og cykelscenariet vil indebaere stor
kapacitet til at imgdekomme det fremtidige behov
for persontransport. Udfordringen vil veere at een-
dre transportvaner, sa brug af kollektiv transport,
cykling og gang bliver vaesentligt mere attraktivt
end i dag. Et fremtidigt kollektivt transportsystem
med letbaner og busbaner pa de store trafik-
stramme og med hyppige afgange vil skabe en
meget effektiv og fleksibel struktur, som i kombi-
nation med gode cykelforhold kan afvikle meget
store maengder persontrafik, og fortsat levne

plads til en betydelig biltrafik (f.eks. som i dag).
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Spergsmalet er om en omleegning mod kollektiv-
og cykelscenariet vil veere tilstraekkeligt attraktivt
for virksomheder og medarbejdere. En raekke
starre byer som f.eks. Kgbenhavn, Stokholm og
Oslo har prioriteret den kollektive trafik samtidig
med, at byernes erhvervsliv har klaret sig godt.
Tilsvarende har en raekke byer i f.eks. Tyskland og
Holland omlagt trafikken mod kollektiv trafik og
cykeltrafik — ogsa samtidig med at byerne spiller
staerke erhvervsmaessige roller.

BETYDNING FOR BY, KLIMA OG MIL)9
Bilscenariet vil medfere sterre pavirkninger af by,
miljg og klima end kollektiv- og cykelscenariet.

Den beregnede vakst i biltrafikken (personbi-
ler, varebiler og lastbiler) pa ca. 750.000 bilture
pr. degn i 2030 ved gennemforelse af bilscenariet
vil medfore starre stojbelastning, mere luftforure-
ning, stgrre CO,-udslip og et storre arealforbrug
til parkering mv. end kollektiv- og cykelscenariet. |
kollektiv- og cykelscenariet er det forudsat, at den
forventede vaekst i personbiltrafikken pa ca.
540.000 ture pr. dogn omlaegges til kollektiv tra-
fik, cykling og gang.

Overslagsberegninger pa CO,-udslippet viser,
at bilscenariet vil medfare en vaekst i CO_-udslip
fra i storrelsesordenen 1.500 t pr. degn i 2008 til
1.750 t pr. degn i 2030 svarende til en veekst pa
15-20 %. Kollektiv- og cykelscenariet vil under de
valgte forudseetninger medfere en mindre redukti-
on i CO,-udslippet fra ca. 1.500 t pr. dogn i 2008
til ca. 1.400 t pr. degn i 2030 svarende til et fald
pa i starrelsesordenen 5 %. | beregningerne er der
taget hgjde for, at bilerne i 2030 vil medfgre min-
dre CO,-udslip end i dag.

Udvidelserne af det overordnede vejnet i bilsce-
nariet vil give mulighed for at koncentrere biltra-
fikken pa det primaere trafikvejnet og reducere
genvejskarslen pa byens gvrige vejnet. Effekten vil
veere, at stgjbelastninger pa det ovrige vejnet vil
mindskes. Veeksten i biltrafikken pa det primeere
trafikvejnet vil ikke medfare en tilsvarende stig-
ning i belastninger. Kollektiv- og cykelscenariet vil,
med en forudseetning om at biltrafikken ikke vok-
ser, gge stgjgenerne, men stigningerne vil blive
mindre end i bilscenariet.

Trafik i Aarhus 2030



PRIORITERINGSPRINCIPPER

Trafik i Aarhus 2030 kan indga i grundlaget for de
lebende beslutninger om, hvordan transportbeho-
vene i Aarhus skal daekkes.

Tiltagene i scenarierne vil indga i en lebende
vurdering af, hvordan de reelle trafikproblemer
udvikler sig, og hvad de konkrete og aktuelle for-
dele og ulemper vil veere set i forhold til gkonomi
og andre hensyn. Det er sandsynligt, at fremti-
dens investeringer i udviklingen af transportsyste-
met i Aarhus vil indeholde elementer af alle tre
scenarier.

Etablering af et effektivt trafikovervagningssy-
stem — hvor der udover geengse registreringer og-
s& males rejsetider i trafikken - vil vaere et vigtigt
grundlag for den fremadrettede prioritering af
storre trafikanleeg. Overvagning af trafikkens frem-
kommelighed vil ogsa veere et veerdifuldt grundlag
for vurdering af effekterne af de gennemfearte pro-
jekter.

En mulig model for prioritering af investerin-
gerne i udviklingen af fremtidens mobilitet frem-
gar nedenfor.

4. Nyanlag

3. Forbedring af eksisterende infrastruktur

2. Effektiv udnyttelse af den eksisterende infrastruktur

1. Pavirkning af behovet for trafik og valget af transportmidler

Der kan pa nuveerende tidspunkt anleegges for-
skellige synspunkter pa, hvordan en hensigts-
meessig udbygning af transportsystemet vil veere.
Trafik 2030 peger pa, at det vil veere en fordel at
udbygge ringforbindelserne med en prioritering,
hvor der startes udefra samtidig med, at Staten sik-
rer tilstreekkelig kapacitet pa E45, og at der herefter
investeres i udvidelse af Ringvejen og til sidst Ring-
gaden. Hvad angdr indfaldsvejene er det iseer pa ind-
faldsvejene, Silkeborgvej og Viborgvej, hvor behov-
ene for udbygning vurderes at blive aktuelle forst.

Model for prioritering

Modellen bygger pa en tankegang, hvor der arbejdes i

4 trin, der starter med at indrette byen, s& behovet for
transport bliver mindre, og slutter med store anleaegs-

projekter, hvor andre og mindre indgribende lgsninger
ikke er mulige.

Trin1

Tiltag der pavirker efterspargslen pa transport og valg
af transportmiddel, og som handler om at planlegge
arealanvendelsen, s transportbehovet minimeres og
indrette byomrader sa det bliver let at bruge den kol-
lektive trafik, cykling og gang. Det kan f.eks. handle om
at placere arbejdspladser og boliger stationsneert.

Der kan ogsa arbejdes med forbedring af det kollekti-
ve trafikudbud, prioritering af cykelruter og bedre mu-
ligheder for at kombinere bil eller cykel med den kol-
lektive trafik.

Trin 2

Tiltag som sikrer en effektiv udnyttelse af den eksiste-
rende infrastruktur, og som handler om ITS (Intelligen-
te Transportsystemer) der giver bedre kapacitet i kryds
ved hjeelp af avanceret signalstyring.

Der kan ogsa vzre tale om tiltag, der fordeler trafikken
bedre over dagen, s myldretiden udlignes og om tra-
fikantinformationer om f.eks. kedannelser, muligheder
for samkarsel mv.

Trin 3

Tiltag der forbedrer den eksisterende infrastruktur, og
som handler om mindre ombygninger og reguleringer,
der skaber en mere smidig trafikafvikling og bedre tra-
fiksikkerhed (svingbaner, niveaufri krydsninger, mindre
udbygninger af vejnettet).

Trin 4
Nyanlag og store udbygninger, og som om-
fatter meget store investeringer i nyanleg
eller lignende i tilknytning store nye by-
omréder eller ved lgsning af storre
kapacitetsproblemer pa det over-
ordnede vejnet.

Trafik i Aarhus 2030



En model for udvidelserne af ringforbindelserne
og indfaldsvejene kan veere, at udvidelserne fra
starten reserveres til kollektiv transport, som ska-
ber starre kapacitet end, hvis det nye vejareal blev
anvendt til biltrafik. Fordelen ved at prioritere det
nye areal til kollektiv transport fra starten vil vaere,
at bilisterne ikke vil opleve en indskraenkning af
det vejareal, de har til radighed, og at den biltrafik,
der overfares til kollektiv transport, vil give min-
dre treengsel for den resterende biltrafik. En tidlig
prioritering af den kollektive trafik vil desuden gi-
ve mulighed for at samordne &bning af busbaner
eller nye letbaneetaper med Parker og Rejs Anlaeg
i kanten af byen. Ulempen kan veere, at markedet
for den kollektive trafik maske ikke er modnet sa
meget pa anlegstidspunktet, at den nye kapacitet
udnyttes godt nok af den kollektive trafik.

En anden model kan veere at udvidelserne af
indfalds- og ringforbindelserne i forste omgang
anvendes som almindeligt vejareal, som vil lette

fremkommeligheden for bade biler og busser. Nar
trafikken senere har naet et omfang, hvor der igen

er behov for at styrke fremkommeligheden, kan
der ske en omlaegning, hvor 2 spor inddrages til
busbaner eller arealet anvendes til letbane. Forde-
len vil veere, at udbygningen malrettes de aktuelle
behov, at bade biler og busser oplever forbedrin-
ger, og at forbedringerne i hgjere grad kan ske
skridtvis. Ulempen vil veere, at de ngdvendige om-
leegninger til kollektiv transport for at skabe starre
kapacitet vil opleves som et stort og brat tilbage-
skridt for biltrafikken, og at anleegsarbejdet til bus-
prioritering eller letbane vil ske pa et tidspunkt,
hvor der er veesentligt mere trafik end ved tidlig
prioritering af kollektiv trafik.

Det er vigtigt at veere opmeerksom p4, at uan-
set, hvordan udviklingen af fremtidens trafikinfra-
struktur prioriteres, s& vil trafikmgnstret i 2030
sandsynligvis ligne trafikken i dag. Ogsa i 2030 vil
biltrafikken dominere men udgere en mindre an-
del end i dag — en udvikling, der folger af, at Aar-
hus vokser og far starre regional og national be-
tydning, at konkurrence om byens arealer gges i
takt med byens udvikling og den ggede traengsel.




GENERELLE TRAFIKALE UDFORDRINGER 1 2030

TRAFIKALE DRIVKRAFTER MOD 2030
Transportministeriet har i "Fremtidens trafik”,
2010, beskrevet de trafikale drivkraefter, der for-
ventes at praege udviklingen pa det lange sigte.
Som vaesentlige drivkreaefter, der har seerlig rele-
vans i Aarhus indgar felgende:

m Veekst og globalisering

m Byveekst og befolkningsudvikling

m Priser pd transport

m Ny teknologi

TRAFIKKEN VOKSER GENERELT
Trafikken vokser generelt i takt med den gkonomi-
ske udvikling i samfundet. Som drivkreefter bag
udviklingen kan bl.a. naevnes, at flere far mulig-
hed for at kabe bil efterhanden som velfaerden sti-
ger, at pendlingen stiger fordi arbejdspladser, stu-
diepladser mv. koncentreres i de storre byer.
Godstransporten stiger i takt med, at der ko-
bes flere varer og samhandlen med omverdenen
vokser, ligesom specialiseringen i erhvervslivet
oger maengderne af gods, der skal transporteres.
Den almindelige veekst i biltrafikken ligger nor-
malt pa omkring 2 % pr. &r som gennemsnit for
hele landet. Vaeksten i trafikken folger generelt de
gkonomiske konjunkturer og har siden finanskri-
sen vaeret lavere. Vaeksten ma forventes at stige
igen, nar de gkonomiske konjunkturer vender. De
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senere ars udvikling i trafikken viser, at trafikken
stiger mest pa motorvejene i det store H, herun-
der E45, og herudover at trafikken over de leenge-
re afstande stiger mere end de korte ture.

Aarhus og hele @stjylland ma forventes, at fa
vaekst over gennemsnittet da det nu forventes at
omradet ogsa fremadrettet vil vaere centrum for
vaekst i Vestdanmark.

AARHUS BLIVER EN VASENTLIGT STORRE BY
Kommuneplan 2009 leegger linjerne for fremti-
dens byudvikling i Aarhus. Der er i kommunepla-
nen planlagt for, at Aarhus kan vokse med 50.000
arbejdspladser, 75.000 indbyggere og 10-15.000
studiepladser. Den forventede vaekst svarer til et
samlet indbyggertal pa ca. 375.000 indbyggere i
2030 og en vaekst pa ca. 25 % over den ca. 20-ari-
ge periode. Veeksten i arbejdspladser svarer ogsa
til en veekst pa i storrelsesordenen 25 %. En analy-
se gennemfgrt i 2010 viser, at Aarhus i de kom-
mende ar vil opleve en markant stigning i antal
studerende og dermed et gget behov for ung-
domsboliger. Der forventes i analysen en vaekst
frem mod 2030 pa 50 % svarende til ca. 20.000
studerende.

Danmarks Statistiks befolkningsprognose giver
et marginalt lavere befolkningstal i 2030 end for-
ventet i Kommuneplan 2009 og kommunens ak-
tuelle fremskrivninger. Forskellen svarer til, at be-
folkningstallet pa 375.000 indbyggere opnas i
2030 +/- 3-4 ar.

Befolkningsfremskrivning 2030
for Aarhus Kommune og pendlingsregionen
2030 Vaekst 2011-2030
Aarhus Pendlings- Aarhus Pendlings-
Alder K q .
) ommune | regionen Kommune regionen
2 Antal Antal Antal % Antal %
0-17 72.678 137.880 | 10.969 | 17,8 | 12107 | 9,6
18-29 89.886 117.803 | 14.633 | 19,4 | 16.527 | 16,3
30-64 143.139 267.658 | 9.206 | 6,9 | 7.815| 3,0
65+ 61.942 128.088 21.791 | 54,3 | 46.904 | 57,8
I alt 367.645 651.429 | 56.689 | 18,2 | 83.363 | 14,7

Befolkningsudvikling mod 204o0.
Kilde: “Fremtidens trafik — Debatoplceg — April 2010”.
Transportministeriet.
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Kilde: Danmarks Statistik.
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Prognosen viser, at iseer antallet af personer over
65 ar vil vokse, men der er vaekst i alle aldersgrup-
per.

Den kraftige veekst i indbyggere og arbejdsplad-
ser betyder, at infrastrukturen i Aarhus oven i de
generelle stigninger i trafikken skal kunne afvikle
vaesentligt mere trafik i 2030.

VESTDANSK HOVEDBY OG GLOBAL SPILLER

Aarhus indtager en stadigt staerkere position som
hovedby i Vestdanmark. For at kunne udvikle rol-
len som hovedby er der behov for, at infrastruktu-
ren i Aarhus kan afvikle stigende meengder regio-

nal, national og international trafik. Det gaelder

f.eks. trafik til arbejdspladser, uddannelsesinstitu-

tioner, kultur, indkeb og andre aktiviteter, hvor

Aarhus spiller en voksende rolle for et stgrre op-

land og en stigende international trafik p4 bade

gods- og personsiden.

Pendling til Aarhus Kommune

2006 2009 | 06-09 | 06-09

Antal Antal Antal %
1. Region Midtjylland 40.749 | 43.223 | 2.474 6
2. Region Syddanmark 3.164 | 3.956 792 25
3. Region Nordjylland 2.037 | 2.467 430 21
4. Region Hovedstaden 1.448 1.777 329 23
5. Region Sjeelland 419 636 217 52
Indpendling i alt 47.817 | 52.059 | 4.242 9
1. Skanderborg Kommune 10.194 | 10.262 68 1
2. Favrskov Kommune 7389 | 7.820 431 6
3. Syddjurs Kommune 5.529 5.752 223 4
4. Randers Kommune 4.426 | 4.814 388 9
5. Silkeborg Kommune 3.046 | 3.279 233 8
6. Odder Kommune 3362 | 3.216 -146 -4
7. Horsens Kommune 2.603 3.110 507 19
8. Norddjurs Kommune 1.495 | 1.628 133 9
9. Viborg Kommune 1.007 1.235 228 23
10. Vejle Kommune 888 | 1.082 194 22

Aarhus Kommune har deltaget i @stjyllandspro-
jektet, som var et samarbejde mellem Miljgmini-
steriet, Transportministeriet og kommunerne. En
af konklusionerne i arbejdet var, at Aarhus-omra-
det og Trekantomradet er relativt adskilte i dag,
men tendensen gar i retningen af, at arbejds-
marked, indkgbsmeanstre mv. smelter mere og
mere sammen i hele omradet. Resultatet af arbej-
det er udmentet i Vision for Dstjylland og en stra-
tegi, der bl.a. opfordrer kommunerne til at plan-
leegge en hensigtsmaessig byudvikling, s& uned-
vendig transport undgas, og at samarbejde om
udviklingen af fremtidens gstjyske infrastruktur.

Pendlingsregionen omkring Aarhus vokser og
omfatter ifglge Gkonomi- og erhvervsministeriets
"Regionale Vaekststrategi” et omrade, der i store
treek svarer til Aarhus, Syddjurs, Favrskov, Silke-
borg, Skanderborg og Odder Kommuner. Indbyg-
gertallet i pendlingsregionen vil ifglge Danmarks
Statistiks befolkningsprognose vokse fra ca.
570.000 indbyggere i 2011 til 650.000 indbyggere
i 2030 svarende til en vaekst pa ca. 15 %. Alle al-
dersgrupper forventes at vokse, men isar antallet
af personer over 65 ar vil fa hgj veekst.

Pendlingstallene viser, at pendlerne forst og
fremmest kommer fra den definerede

Definition af en pendlingsregion

En pendlingsregion er kendetegnet ved, at hovedparten
— det vil sige mindst 8o % — af regionens indbyggere har
arbejdsplads i pendlingsregionen.

En pendlingsregion bestar typisk af en storre by og et
opland, hvorfra mange pendler til arbejdspladser i byen.

Danmark havde i 2000 34 pendlingsregioner mod 46 i
1992. Det faldende antal pendlingsregioner afspejler, at
der pendles mere og over storre afstande end tidligere.

Det skyldes bl.a. en mere specialiseret arbejdsstyrke,
voksende mobilitet, spredt lokalisering af nye boliger og
stigende boligpriser i de store byer, som har gjort boszt-
ning i oplandene mere tiltreekkende. Samtidig er det i de
store byer, der er blevet skabt flest nye arbejdspladser i
de seneste ar. Se f.eks. Miljgministeriets Landsplanrede-
gorelse 2003.

Kilde: Danmarks Statistik.
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pendlingsregion samt Randers og Norddjurs
Kommuner. Indpendlingen her fra udger 2/3 af
den samlede indpendling.

Den samlede indpendling til Aarhus er vokset
med 9 % fra 2006 til 2009. Iseer indpendlingen
over de leengere afstande fra Horsens, Viborg og
Vejle Kommuner er steget veesentligt men udger
fortsat en mindre del i det samlede billede.

Hjemmearbejde har allerede et betydeligt om-
fang og Danmark ligger i top internationalt i hjem-
mearbejde. Teknologien, der muligger hjemmear-
bejde er under kraftig udvikling. Der satses kraftigt
pa omradet blandt de store teknologiudviklere,
som peger pa, at teknologien vil udviske fordelene
ved at mgde pi arbejdspladsen og at transporttid
derfor vil blive betragtet som spiltid.

Udviklingen i indbyggertal og pendling peger
pa, at samspillet mellem Aarhus og pendlingsre-
gionen intensiveres, og at der fremadrettet vil bli-
ve behov for afvikling af mere trafik — mest fra for-
stadsbyerne og omegnsbyerne, men med storst
vaekst over de leengere afstande. Det er muligt at
vaekst i hjemmearbejde vil deempe udviklingen -
iszer hvis trafikanterne oplever darlig fremkomme-
lighed i trafikken.

PRISER PA TRANSPORT
Prisudviklingen pa transport er en vigtig meduvir-
kende faktor bag fremtidens trafikudvikling.

Benzinpriserne har — med en kort afbrydelse
under finanskrisen — veeret stigende og forventes
ifalge "Fremtidens transport”, Transportministeri-
et, 2010, fortsat at stige. Prisstigningerne vil del-
vist blive udlignet af biler med veesentlig hgjere
energieffektivitet, ligesom indfasning af biler, der
kerer pa alternative drivmidler som f.eks. el-biler,
hybrid- og brintbiler vil vinde frem. Det forventes
endvidere, at prisudviklingen pa el vil blive mere
moderat end pa benzin.

Priserne pa biltransport kan herudover blive pa-
virket af statslige afgifter. Det geelder f.eks. gron-
ne omlaegninger af bilbeskatningen, som vil til-
skynde til anskaffelse af miljgrigtige biler, mens
det bliver dyrere at bruge bilerne.

Udviklingen i priser pa kollektiv trafik vil afhaen-
ge af politiske prioriteringer. Det sgede fokus pa
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gron transport peger i retningen af en mere af-
dempet prisudvikling i den kollektive transport
fremadrettet.

Samlet set forventes det, at fremtidens prisud-
vikling pa transport vil betyde, at stadig flere far
bil, at bilparken bliver mere miljgvenlig, at afgifts-
strukturen vil begraense kerslen pr. keretgj og mo-
tivere til brug af alternative transportmidler, her-
under den kollektive transport — iseer hvis kvalite-
ten af udbuddet ages, og prisudviklingen ikke
bliver en begreensning.

NY TEKNOLOGI

Fortsat udvikling af ITS (Intelligente Transportsy-
stemer) og udvikling af bilteknologien vil give nye
muligheder for at udnytte kapaciteten i infrastruk-
turen og begraense trafikkens miljgpavirkninger.

Dele af bilparken vil sandsynligvis blive udskiftet
med biler, der bruger alternative drivmidler (el-,
brint- og plug-in hybridbiler mv.). Herudover vil
motorteknologien blive udviklet yderligere og bl.a.
forbedre breendstofekonomien. Bilerne vil blive
udstyret med teknologi, der sikrer optimal kersel,
ruteplanlaegning mv.

Kapaciteten pa vejnettet vil i fremtiden kunne
udnyttes bedre ved brug af ITS. F.eks. kan signal-
regulerede kryds indrettes pa at udnytte gronti-
den bedre og variable skilte kan sikre, at hastighe-
der tilpasses trafikmengderne.

ALT SAMMEN QGER MOBILITETSBEHOVET

Den generelle vaekst i transportbehovet, veeksten i
Aarhus og hele regionen omkring Aarhus og det
mere intensiverede samspil mellem Aarhus og
omgivelserne skaber behov for afvikling af betyde-
ligt starre maengder trafik i Aarhus i 2030 end i
dag. Prisudviklingen pa transport vil sandsynligvis
treekke i retningen af, at flere har egen bil men ke-
rer mindre i dem og enten undgar ungdvendig
karsel eller motiveres til at veelge alternative trans-
portformer afhaengigt af, hvor attraktive alternati-
verne er. Indferelse af ny teknologi i trafikken og i
bilerne vil skabe nye muligheder for at udnytte ka-
paciteten i vejnettet og pa jernbanerne bedre end
i dag, og det vil blive lettere at kombinere bil, kol-
lektiv trafik, cykling og gang pa samme tur.

Trafik i Aarhus 2030



Byomdannelsesomrader og
fortaetning i tilknytning til letbane
samt arealer til ny byvaekst
[ Byomdannelsesomrade
o Stationaer fortzetningsmulighed
m@=  [ksisterende bane og planlagt letbane
. Nyt boligareal
Bl nyterhvervsareal
- Nyt rekreativt areal
- Perspektivareal
Eksisterende og planlagt by
Afgraenset landsby
Eksisterende og planlagt vej
Eksisterende og planlagt bane
| Rekreativt omrade

B seov

Byomdannelse samt langsigtet byveekst i kommuneplan 2009.
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Ringgaden.

BYUDVIKLINGEN OG TRAFIKKEN

Det overordnede vejnet i Aarhus er kendetegnet
af de store indfaldsveje, der kobler det sammen-
hengende byomrade sammen, og af de to store
ringforbindelser — Ringgaden og Ringvejen — der
afvikler trafik mellem Aarhus Nord og Syd, binder
trafikken mellem de store indfaldsveje sammen
og fordeler trafikken ind til bymidten. E4s, Djurs-
landmotorvejen og en planlagt Bering-Beder vej
vil danne en tredje ydre ringforbindelse om Aar-
hus.

Den klare struktur med forholdsvis kapacitets-
rige indfaldsveje og ringforbindelser har betydet,
at Aarhus hidtil har vaeret begunstiget af, at trafik-
ken — byens og oplandets storrelse taget i betragt-
ning — har vaeret i stand til at afvikle trafikken for-
holdsvis godt.

Det beaerende princip for byudviklingen i Aarhus
og byerne i regionen omkring har i mange ar vee-
ret en fingerstruktur, hvor byveeksten er knyttet til
de store indfaldsveje.

Kommuneplan 2009 fastholder dette princip.
Kommuneplanen er samtidig udtryk for en ny by-
vaekstmodel — med mere kompakte byomrader
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baseret pa hgjklasset kollektiv trafik — som i sig

selv forventes at mindske transportbehovet, og

dermed ogsa fa betydning for udvikling af trafik-
infrastrukturen. De nye byer og sterre byvaekst-

omrader er placeret ved storre indfaldsveje og i

tilknytning til ring 3. En stor del af byudviklingen i

Aarhus skal ske som byomdannelse og forteet-

ning. Det er samtidigt malet, at der fortsat er god

tilgeengelighed til Midtbyen pa en sadan made, at

Midtbyen skal fredeliggares for noget af biltrafik-

ken —dels for at skabe mere plads til den evrige

trafik, dels for at bidrage til et bedre bymilja.
Byudviklingen og den regionale udvikling peger
pa, at der vil blive behov for:

m at kunne afvikle vaesentligt mere trafik pa de
starre indfaldsveje,

m at kunne afvikle mere nord-sydgéende trafik
gennem Aarhus som falge af byveekst i bade
nord og syd samt indkommende regional tra-
fik, eksempelvis sydfrakommende trafik, der har
mal i Aarhus Nord,

m at kunne afvikle mere trafik til Midtbyen — i takt
med at Midtbyens attraktivitet og teethed oges —
uden at det medfgrer veesentligt mere biltrafik.
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Urbanitet

Lav
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@ Gaende @ Cyklister M Offentlig transport M Bl motorcykel

Storre og teettere byer betyder mindre biltrafik. Baseret pd data for mobilitet i
Tyskland 2002 klassificeret efter urbanitet.

Kilde: " Verkehrsplanung multimodal gestalten? Univ.-Prof. Dr.-Ing. Klaus .
Beckmann, Deutsches Institut fiir Urbanistik.

Byone S ———
Letbane |
Fodgzenger
Cykel

sus
Bil [l
[ 5.000 10.000 15000 20.000 25.000 30.000 35.000 40.000 personer

Kapacitet pr. korespor i en time. Den orange sgjle henviser til de cendringer,

der forekommer, hvis der er scerligt gode muligheder, og hvis der etableres scerli-
ge fremmende foranstaltninger for det enkelte transportmiddel.

Kilde: “Fremtidens trafik — Debatopleeg — April 2010”. Transportministeriet.

Brug af transportformer
Freiburg (222.000 indbyggere)
29 % bil, 18 % kollektiv, 28 % cykling, 24 % gang.

Ziirich (377.000 indbyggere)
29 % bil, 36 % kollektiv, 7 % cykling, 27 % gang.

Kebenhavn (1.199.000 indbyggere i hovedstadsomradet)
30 % bil, 16 % kollektiv, 30 % cykling, 22 % gang
(Kebenhavns Kommune).

Miinster (275.000 indbyggere)
36 % bil, 10 % kollektiv, 38 % cykling, 16 % gang.

Groningen (190.000 indbyggere)
37 % bil, 4 % kollektiv, 59 % cykling.

Aarhus (250.000 indbyggere)
48 % bil, 8 % kollektiv, 19 % cykling, 24 % gang, 2 % andet.

Odense (168.000 indbyggere)
60 % bil, 7 % kollektiv, 25 % cykling og 8 % gang.

Indbyggertallene deekker de sammenhaengende byomrader.
Der kan vare en usikkerhed som knytter sig til forskellige

opgerelsesmetoder.

Kilde: Kommunernes hjemmesider og forskningsrapporter.
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ERFARINGER

Det folgende indeholder en opsamling med erfa-
ringer fra nogle udvalgte europzeiske byer. Byerne
er valgt som eksempler pa, hvordan trafikken kan

udvikles med veegt pa kollektiv transport og cykel-
trafik.

LAVERE ANDEL BILTRAFIK | STORRE BYER
Der er en helt generel sammenhaeng mellem by-
storrelse og sammensetningen af trafikken. | takt
med at byerne vokser, er det normale billede, at
andelen af kollektiv transport, cykling og gang
vokser, og andelen af biltrafik bliver mindre.
Arsagen til, at kollektiv transport, cykling og
gang generelt fylder mere i trafikbilledet i de stor-
re byer er bl.a., at biltrafik kreever meget plads.
Det kan derfor vaere vanskeligt at gennemfare de
nedvendige vejudvidelser, anleegge tilstraekkelige
parkeringspladser mv. i starre byer, hvor der ogsa
er stor efterspargsel pa byens areal til byforteet-
ning, rum for bylivet mv., ligesom det kan veere
vanskeligere at handtere biltrafikkens miljgpavirk-
ninger. Der er derfor typisk behov for at udvikle
den kollektive transport, cykling og gang, i takt
med, at byerne vokser. En vigtig drivkraft i udvik-
lingen er, at byvaeksten forbedrer grundlaget for at
udvikle attraktiv kollektiv trafik samtidig med, at
byernes vaekst gor det vanskeligt at opretholde
hgj bilfremkommelighed. Ogsa fordelene ved cy-
keltransport vokser, hvis der udvikles attraktive
forhold for cyklister.

HQ) ANDEL BILTRANSPORT | AARHUS

Aarhus har sammenlignet med de valgte byer,
som fremgar af skemaet, en hgj andel biltrafik, og
afhaengig af hvilke byer, der sammenlignes med,
enten lav andel kollektiv transport eller lav andel
cykeltrafik. Der er selvfalgelig nogle individuelle
forudseetninger bag tallene, men eksemplerne pe-
ger pa, at Aarhus vil have mulighed for at gge an-
delen af kollektiv transport, cykling og gang.

Trafik i Aarhus 2030



FOKUS PA KOMBINATIONSREJSER

Dget vaegt pa kollektiv transport, cykling og gang

betyder, at flere rejser kommer til at besta af en

kombination mellem flere transportformer. At-
traktiviteten afheenger af, hvor effektivt eksempel-
vis skifte mellem letbane- og buslinjer og trans-
port frem til slutmalet til fods eller med cykel fun-
gerer. Der arbejdes f.eks. med:

m bedre muligheder for at kombinere den kollek-
tive transport med andre transportformer som
f.eks. parkeringspladser ved indfaldsvejene med
mulighed for videretransport med kollektiv
transport og muligheder for leje af cykel i Midt-
byen til transport frem til slutmalet,

m indfarelse af feelles betalingssystemer, hvor der
betales for den samlede rejse, som kan inklu-
dere betaling for parkering og videretransport
med kollektiv transport og til slut for betaling
for leje af cykel,

m bedre information til de rejsende i form af real-
tidsinformation i busser og tog og pa stationer
og ved stoppesteder og ved brug af mobiltelefo-
ner og PCler,

m kampagner og samarbejde med virksomhe-
der, skoler, private borgere mv. med sigte pa at
fremme alternativer til biltransport.

SAMLET TRAFIKLOSNING | FREIBURG

Freiburg (220.000 indbyggere) i Tyskland har gen-
nem en arraekke prioriteret den kollektive trafik,
cykling og gang.

Freiburg er deekket af 27 km letbanelinjer, som
er koordinerede med de regionale toglinjer, og
270 km buslinjer. De 4 letbanelinjer omfatter 58
tog, som kerer med 5-10 min. intervaller og daek-
ker ca. 70 % af den kollektive transport. De 21
buslinjer med 83 busser deaekker de sidste 30 %.

Transportsystemet er planlagt, s& kombinati-
onsrejser fremmes. Hovedstationen for den regio-
nale togtrafik har f.eks. stoppesteder for letbaner
og busser, og bussernes funktion er efter udbyg-
ningen af letbanenettet primeert at forbinde letba-
nelinjerne med oplandet.

ITS sikrer bl.a., at letbaner og busser karer di-
rekte gennem byens signalregulerede kryds.
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Cykelstinettet er udvidet fra 30 km i 1992 til 245
km asfalteret cykelstier i dag. Der er herudover
165 km grusstier til bl.a. forstadsbyerne omkring
Freiburg. Der er anlagt ca. 5.000 cykelparkerings-
pladser i bymidten, og der er ca. 1.000 bilparke-
ringspladser ved togstationerne.

Gangtrafik er prioriteret hgjt i bymidten, i bolig-
omrader er der indfert hastighedsgraenser pa 30
km/t, og der er investeret i gode og sikre mulighe-
der for krydsning af veje.

Parkeringspolitikken spiller en vigtig rolle i af-
balancering af biltrafikken overfor den kollektive
transport, cykling og gang. Der er indfert be-
graensninger pa alle parkeringspladser i bymidten
og kapaciteten er ikke blevet udbygget. Tidsbe-
graensninger og p-afgifter er sammensat efter en
glidende skala fra centrum og udad. Langtidspar-
kering i centrum er relativt dyrt. Samlet set moti-
verer parkeringspolitikken den udefrakommende
trafik til at parkere i kanten af byen og skifte til kol-
lektiv transport frem til bestemmelsesstedet len-
gere inden i byen. Beboere i bymidten har speciel-
le parkeringstilladelser.

KAMPAGNER OG HOLDNINGER | ENGLAND

Det engelske transportministerium har gennem-
fort et ambitigst forsggsprojekt under overskrif-
ten "Smarter Choices: Changing the Way We Tra-
vel”. Formalet var at motivere til mere beeredygtig
transport. Darlington, Peterborough og Worcester
blev valgt som forsggsbyer og modtog statte til
gennemforelse af deres programmer for beeredyg-
tig transport.

Byerne valgte at prioritere indsatsen til personlig
trafikplanleegning for private og til kampagner til
fordel for gang, cykling og kollektiv transport samt
mindre belgb til individuel trafikplanleegning for
virksomheder og skoler. Hver by ansatte 6-10 mobi-
litetskonsulenter til at sta for aktiviteterne. Resulta-
tet af projektet er, at brug af bil blev reduceret med
gennemsnitligt 9 %, og turleengderne blev reduce-
ret med 5-7 km. Rejser med bus voksede med mel-
lem 11 0g 22 % i de tre byer, cykling voksede med
26-30 % og gang voksede med 10-13 %.
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GALDENDE PLANER | AARHUS KOMMUNE

Trafikale effekter af kommuneplanen

Kommuneplanens principper om, at byen og dens udvik-
ling skal indrettes, sa transportbehovene minimeres, vil
betyde, at nye byomrader kommer til at skabe mindre tra-
fik end traditionel byudvikling. Hvor meget mindre trafik
en hensigtsmaessig byudvikling vil medfere afhanger af,
hvordan byudviklingen gennemfares konkret. Der er om-
fattende erfaringer og undersggelser, der illustrerer mu-
lighederne.

De folgende eksempler giver et billede af virkemidler og
mulige effekter af byudvikling, der begraenser transportar-
bejdet og reducerer bilafhengigheden.

“Den teette by — danske eksempler”, Miljgministeriet
2009, viser, at byer og bydele med bruttoteaetheder (be-
byggelsesprocent inkl. veje, parker mv.) pa mere end 65 %
og helst omkring 8o % vil have tilstreekkelig teethed i be-
folkningsgrundlaget til at kunne rumme et bredt dakken-
de udbud af servicefunktioner inden for en komfortabel
cykel- og gangafstand. Der henvises til undersagelser, der
viser, at byer opbygget efter "Compact City” principper
kun bruger omkring halvdelen af den energi til person-
transport, som almindelige forsteeder bruger, og at andre
taette byformer (Urban Village mv.) typisk reducerer ener-
giforbruget med i storrelsesordenen 25 %.

England har lanceret et program under titlen “Eco
Towns”, der sigter mod, at den omfattende boligudbyg-
ning, som England star overfor, skal ske efter baeredyg-
tige principper. Der er udpeget en raekke byer, der skal
udvikles efter Eco Town principper. Der indgér en hel-
hed af baeredygtighedsprincipper i Eco Town-initiati-
vet, herunder beeredygtig transport. Principperne byg-
ger bl.a. pa opsamling af best practice for baeredygtig

transportplanleegning i europaeiske byer. Malene for Eco

Towns er, at reducere CO, udspillet fra transport med 8o

%. Der er varierende beskrivelser af principperne. Der an-

befales eksempelvis at planlaegge efter falgende princip-

per:

m Teetheder pa mindst 5o boliger pr. ha. og helst omkring
100 boliger pr. ha. i de centrale dele af de nye byer.

m Dakning med lokale arbejdspladser p4 mindst 66 %
og helst 8o % i byen eller inden for reekkevidde af gang,
cykling eller kollektiv transport.

m Gangafstande til lokale butikker pa ikke over 10-15 min.

m Fysisk struktur, der giver hgj tilgeengelighed for gang,
cykling og kollektiv transport og lav for biler.

m Adgang til kollektiv transport, som er tilgeengelig, hur-
tig, hgjfrekvent og palidelig, og som giver adgang til
det overordnede kollektive net.

m Realtidsinformation i den kollektive transport.

m Maksimalt 0,6 p-pladser pr. bolig og eventuelt parke-
ringsafgifter suppleret med delebilordninger mv.

m Incitamenter for brug af ikke fossile breendstoffer.

m Samarbejde mellem kommune, trafikselskaber, virk-
somheder, borgere mv.

m Mobilitetsradgivere, der arbejder med at udvikle lgs-
ninger, brande og markedsfgre alternativ transport i de
nye byomrader.

Malet for Eco Towns er en reduktion pa 75 % af antal ker-
te km i private biler sammenlignet med gennemsnittet.

Der er flere konkrete resultater med reduktion af biltra-
fik i byer opbygget efter baeredygtige principper. Et meget
kendt eksempel er bydelen Vauban i Freiburg, der er ud-
bygget efter principper, der minder om Eco Towns i Eng-
land. | Vauban sker 60-80 % af alle ture til arbejde med
cykel og 15-25 % med kollektiv transport.

En reekke geeldende planer indgar som baggrund
for Trafik i Aarhus 2030. Planerne er i det falgende
beskrevet med hensyn til de vaesentligste trafikale
elementer.

KOMMUNEPLAN

Kommuneplanen leegger rammer for udvikling i
Aarhus med 75.000 indbyggere, 50.000 arbejds-
pladser og 10-15.000 studiepladser frem til 2030.
Byveeksten skal dels ske i helt nye byer, og dels
som omdannelse af eksisterende byomrader — i
begge tilfeelde med veegt pa at minimere behovet
for transport gennem hensigtsmaessig byudvik-
ling og lokalisering.

Malene for trafikken er, at der skal sikres god
tilgeengelighed i Aarhus, og at veeksten i behovet
for persontrafik forst og fremmest skal daekkes af
forbedringer i den kollektive transport og cykeltra-
fikken.
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ERHVERVSPLAN

Erhvervsplanen for Aarhus leegger de brede ram-
mer for den erhvervs- og bypolitiske indsats i Aar-
hus. For at tiltreekke og fastholde de kompetencer,
der giver konkurrencekraft, er uddannelse, kultur
og mobilitet hgjt prioriteret i Aarhus.

Det er malet at sammenspillet mellem er-
hvervslivet, myndigheder og vidensinstitutioner
skal @ge innovationen og skabe et nationalt
vaekstcenter med international gennemslagskraft.
Etablering af udviklingsmiljger, forskerparker og
kontorfaellesskaber skal skabe innovative er-
hvervsklynger, og der skal skabes attraktive mulig-
heder for ivaerkszetteri i Aarhus.

LETBANEVISION

Forste letbaneetape til Lisbjerg og Lystrup og sam-
drift mellem Grendbanen og Odderbanen realise-
res de kommende ar. Der er i 2012 vedtaget en
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anlaegslov for forste etape. Desuden er planlaeg-
ning af mulige kommende etaper i gang. Letbane-
samarbejdet daekker flere kommuner i @stjylland.

TRAFIKPLAN FOR MIDTBYEN

Trafikplanen for Aarhus Midtby har som mal, at det

skal vaere let at komme til og fra Midtbyen for bade

biler, busser og cykler. Det er hensigten at:

m Biltrafikken pa tveers af Ringgaden ikke stiger.

m En storre del af trafikken i Midtbyen skal forega
pa cykel eller med kollektiv transport.

Blandt de storre konkrete indsatser, der skal sikre,

at malene nés, kan navnes at:

m Gennemfartstrafikken i Midtbyen begreenses
gennem trafikdeempninger pa flere ruter — for
eksempel langs havnen og p4 ruten via Lange-
landsgade-Vester Allé-Frederiks Allé.

m Det overordnede vejnet og serligt Ringgaden
reguleres og udbygges for at kunne afvikle en
starre del af gennemfartstrafikken og for at kun-
ne fordele @rindetrafikken til Midtbyen frem til
robuste adgangsveje.

m Der indrettes buskorridorer og nye cykelruter
for at forbedre fremkommeligheden for busser
og cyklister.

m Giagadeomrader og fodgaengerruter udbygges i
de centrale dele af Midtbyen.

CYKELHANDLINGSPLAN

Cykelhandlingsplanen har som mal at fa markant
flere til at veelge at cykle. Der er 7 indsatsomréder,
som omfatter etablering af hovedcykelruter, der
kobler periferi og Midtby sammen med hurtige, di-
rekte og sikre ruter, bedre fremkommelighed for
cyklister i kryds, bedre trafiksikkerhed for cyklister,
flere og bedre muligheder for parkering — iseer i City

Illustration: Arkitektfirmaet C. F. Moller

— bedre muligheder for at kombinere cykling med
bil eller kollektiv transport, bedre vedligeholdelse af
cykelruter samt bedre information og dialog.

KOLLEKTIV TRAFIKPLAN

Aarhus fik fra august 2011 et helt nyt busnet som
en udmentning af Kollektiv Trafikplan for Aarhus.
De nuvaerende buslinjer er erstattet af et helt nyt
bybusnet. Det nye busnet bestar af et net af fa og
direkte "A-buslinjer”, som karer hyppigt og hur-
tigt, iseer langs de store indfaldsveje og pa ringve-
jene. A-buslinjerne suppleres af almindelige by-
buslinjer, som daekker omraderne mellem og uden
for A-buslinjerne. Som et supplement til den kol-
lektive trafik i yderomraderne introduceres "Flex-
tur”, som er korsel fra dor til dar.

KLIMAPLAN

Aarhus Kommune har sat sig det ambitigse mal at
blive CO,-neutral i 2030. Trafik udgjorde 30 % af
CO,-udledningen i Aarhus Kommune i 2009. Aar-
hus Kommune har i klimaplanen valgt at seette
fokus pé letbanen samt fremme af eldrevet trans-
port og cykeltrafik. Specielt pa trafikomradet har
det generelt vist sig vanskeligt at opna nationale
og lokale mal for reduktion af CO_-udslippet.

MILJOHANDLINGSPLAN

Miljghandlingsplanen indeholder mal for trafik-
miljeet. Méalene er, at luftkvaliteten skal soges for-
bedret for at overholde EU-kommisionens graen-
sevaerdier, at antallet af boliger, der er generet af
stgj fra trafikken, skal nedbringes, og at antallet af
draebte og alvorligt tilskadekomne skal reduceres.
Som virkemidler naevnes bl.a. miljgzoner for tun-
ge koretgjer og forseg med miljevenlig transport-
teknologi.




TIDLIGERE UNDERSQGTE PLANER OG PROJEKTER

Der tidligere veeret foretaget udredninger om en raekke
store infrastrukturprojekter i tilknytning til trafikforhold i
Aarhus — blandt andet i det sakaldte Infrastrukturudvalg i
1999-2000.

Der er i disse sammenhange gennemfort undersogel-
ser og truffet beslutninger, som gor at visse projekter ik-
ke lzengere er aktuelle — og som derfor ikke indgar i Trafik
i Aarhus 2030 og det aktuelle arbejde. Det drejer sig om
folgende planer:

Omdannelse af Aarhus H

til en gennemkarselsbanegard for hovedbanen

En idé om at omdanne Aarhus H til en gennemkarselsba-
negard blev undersggt og vurderet af Infrastrukturudval-
geti1999-2000.

Ved at hovedbanen gst for banegarden fares mod nord
via en tunnel under den nordlige del af byen kan bane-
straekningen Aarhus-Randers afkortes med ca. 20 km, og
rejsetiden reduceres. Prisen blev skannet til mellem 4 og
9 mia. kr., og det vurderedes at projektet er teknisk gen-
nemfgrligt — men med store gener i en lang anlegsperi-
ode.

Flytning af banegarden til Godsbanearealerne og en ny
bane i en tunnel under Langelandsgade blev ogsa under-
sogt. Anleegsudgiften blev vurderet til 7-9 mia. kr. — excl.
flytning af Hovedbanegarden.

Infrastrukturudvalget anbefalede ikke projektet, hvilket ef-
terfolgende blev taget til efterretning af Byradet.

Flytning af Aarhus H

til hovedbanen vest for det sammenhangende byomrade
En idé om at anleegge en ny Hovedbanegard umiddelbart
vest for det sammenhangende byomrade (en vestbane-
gard) blev undersggt og vurderet af Infrastrukturudvalget
i1999-2000.

Herved kan rejsetiden for de transitrejsende via Aarhus
afkortes og arealforbruget til baneformal minimeres i Ba-
negraven. En ny passagerbanegard ca. 10 km fra Aarhus
vurderedes dog ogs4 at ville forringe togbetjeningen til
det centrale Aarhus — med konsekvens for godt 8o % af
de rejsende i fjern og regionaltog.

Anlegsudgiften til en ny banegéard med 4-6 perronspor
blev skgnnet til ca. 2 mia. kr. — excl. arealerhvervelse, vej-
anleg og evt. vaerksteder.

Infrastrukturudvalget anbefalede ikke projektet, hvilket ef-
terfolgende blev taget til efterretning af Byradet.

Hvorvidt de tidligere vurderinger omkring en vestbane-
gard pavirkes af statslige planer om hgjhastighedstog er
det ikke muligt at afklare pa nuveerende tidspunkt.

Anlag af en havnevej via Banegraven

En idé om at anleegge en ny primer adgangsvej til Aar-
hus Havn —i et forlgb i sydsiden af Banegraven med for-
bindelse til vejnettet pa havnen og i forleengelse af Aarhus
Syd Motorvejen — blev undersggt og vurderet bade i sam-
menhang med udarbejdelsen af en Masterplan for Aar-
hus Havns udvidelse i 1997 og af Infrastrukturudvalget i
1999-2000.

Det blev her konstateret, at det ikke vil veere muligt at fo-
re en havnevej igennem Banegraven og Centralveerksteds-
omradet — med mindre den fores i en tunnel under Fre-
deriksbjerg.

Lasningen vurderedes at ville blive lige sa dyr som en tun-
nel under Marselis Boulevard og at den ikke ville blive at-
traktiv for trafikken.

Infrastrukturudvalget anbefalede ikke projektet, hvilket ef-
terfolgende blev taget til efterretning af Byradet — og ide-
en ngd heller ikke fremme i tilknytning til vedtagelse af
Masterplanen for havnen.

Ny lufthavn ved Aarhus

Begrundelsen for en ny lufthavn ved Aarhus omhandler
styrkede muligheder for en fortsat gunstig erhvervsudvik-
ling i Aarhusregionen.

11998/1999 undersagte det davaerende Arhus Amt i alt

g alternative placeringer for en ny lufthavn i @stjylland.
Konklusionen var i den sammenhang blandt andet, at en
placering ved Thomasminde var den bedste af de 9.

Aarhus Byrad besluttede pa mgde den 22. oktober 2003,
at en ny lufthavn ved Thomasminde ikke skulle nyde frem-
me.

Efterfolgende er der gennemfort undersagelser af mulig-
hederne for at anleegge en citylufthavn p& @sthavnen.
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STATSLIGE PLANER

Det folgende indeholder en opsamling af de stats-
lige mal, planer og projektovervejelser, som dan-
ner en overordnet ramme for trafikplanleegningen
i Aarhus — og som udger en del af grundlaget for
beslutninger om udvikling af den lokale trafikinfra-
struktur.

GRON TRANSPORTPOLITIK

Transportsektoren er i dag stort set 100 % afheen-
gig af fossile breendsler og star for ca. 1/3 af driv-
husgasudledningerne. Transportsektoren er der-
for ifelge Klima- og Energiministeriet en af de
starste udfordringer i forhold til Danmarks reduk-
tionsforpligtelse pa 20 % af CO,-udledningerne i
2020 i de ikke-kvotebelagte sektorer og en mal-
seetning om uafhaengighed af fossile breendsler i
2050.

Den tidligere regering har med stotte af et fler-
tal af partier aftalt "En gren transportpolitik”, der
leegger de store linjer for de statslige investeringer
i trafikken. Midlerne til at reducere transportsek-
torens CO_-udledning er bl.a. at:

m der skal gennemfares en gron omlaegning af bil-
skatten.
m den kollektive transport skal lofte det meste af
fremtidens vaekst i trafikken.
m vejkapaciteten skal udbygges der, hvor behove-
ne er stgrst, og at
m cyklismen skal fremmes.
Beslutningen om en gren omlaegning af bilskatten
er tidligere blevet udskudt. Princippet bag er, at
det skal vaere billigere at kebe en energigkono-
misk bil, men dyrere at bruge den. Grgnne ker-
selsafgifter taenkes indrettet med variable takster
og skal tilskynde til at mindske biltrafikken pa de
mest belastede veje i byomrader, mens det bliver
billigt at kere pa steder, hvor der er god plads pa
vejene. Parallelt med kerselsafgifter for personbi-
ler skal der investeres i bedre kvalitet i og adgang
til den kollektive transport, herunder etablering af
Parker- og rejs-anleeg. Omleaegningen af bilbeskat-
ningen skal ogsa skabe rammerne for, at trans-
portteknologier kan udbredes. Visionen er, at
Danmark skal veere et laboratorium for udvikling
af baeredygtige teknologier pa transportomradet
og vaere i front med anvendelse af biobreendsler
og praktiske erfaringer med el-biler, som har af-
giftsfritagelse frem til 2015.
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Der er i den grenne transportpolitik lagt veegt pa,
at der skabes et taet og velfungerende samspil
mellem de forskellige former for kollektiv trans-
port for at fa mest muligt ud af det kollektive
transportsystem som samlet netvaerk. De centrale
trafikale knudepunkter, der far bus- og togdriften
til at haenge sammen, skal styrkes, ligesom det
skal veere lettere at kombinere individuel og kol-
lektiv transport. Det skal bl.a. ske ved at opgrade-
re stationerne og sikre samspil mellem bus og tog
samt ved etablering af bedre adgangsforhold og
bedre parkeringsmuligheder ved stationerne, der
kan lette skift fra bil, cykel eller taxi til bus eller
tog. | planerne for opgradering af den kollektive
transport indgar endvidere gennemforelse af ti-
memodellen for togtrafikken mellem de store by-
er, samt indforelse af et moderne signalsystem og
elektrificering af nettet, der giver muligheder for
hgjere frekvens og hgjere hastigheder.

Det er endvidere malet, at cykling skal spille en
starre rolle i det samlede transportbillede — saer-
ligt nar det geelder cykelpendling i forhold til ar-
bejdspladser og korte ture i byerne.

FREMTIDENS INFRASTRUKTUR | @ST)YLLAND
"Fremtidens trafik”, Transportministeriet, 2010
indeholder forskellige modeller for lgsning af tra-
fikken mellem landsdelene og internt i Dstjylland.

Der peges pa det vigtige i, at planleegningen i
Dstjylland bidrager til at understatte den kollekti-
ve transport ved at undga uhensigtsmaessig
byspredning.

Blandt overvejelserne indgar alternative lgsnin-
ger af kapacitetsproblemerne pa E45. Alternativer-
ne omfatter udvidelse af E4s, etablering af en
midtjysk motorvej og udbygning af den kollektive
transport i Dstjylland.

"Udvidelser af den @stjyske motorvejskorridor
(E45)", Vejdirektoratet, 2011, analyserer effekterne
pé E45 af en midtjysk motorvej. Hovedkonklusio-
nerne af seerlig betydning for Aarhus er, at hvis
der ikke gennemfgres kapacitetsforbedringer, s&
vil der opsta "kritisk treengsel” pa hele straeknin-
gen fra Randers til Kliplev i 2050. Den kritiske
treengsel vil forst opsta pa straekningen mellem
Aarhus Nord og Skanderborg og pa en straekning
mellem Vojens og Kolding og indtrzffe allerede i
2020.

Trafik i Aarhus 2030



Kapacitetsproblemerne kan lgses ved at udbygge
E4s til forst 6 spor efterhanden, som der opstar
kritisk treengsel, og efter 2050 yderligere til 8 spor.
Der vurderes bl.a. at vaere behov for udbygning til
8 spor mellem Aarhus Nord og Skanderborg i pe-
rioden efter 2040.

Etablering af en midtjysk motorvej vurderes at
have begranset aflastningspotentiale, da en stor
del af trafikken pa E45 er lokal. En midtjysk motor-
vej vil generelt give anledning til en aflastning af
E45 med 6-10.000 biler/degn og betyder, at tids-
punktet, hvor der vil opsta kritisk treengsel pa E45
vil blive udskudt med ca. 10 &r. Rapporten peger
pa, at selv om den reducerende effekt pa E45 er
begraenset, sa kan der veere gode grunde til at an-
leegge en midtjysk motorvej. Det er beregnet, at
en midtjysk motorvej vil fa en trafik p& 20-45.000
biler/degn nord for Tarring, hvilket tyder pa, at ve-
jen vil fa stor betydning for Midt- og Vestjylland.
Vurderingerne af effekterne af en midtjysk motor-
vej er set i sammenhang med forskellige mulig-
heder for etablering af nye Lillebeeltskrydsninger
og udvidelse af kapaciteten over Vejle Fjord.

Gennemfgrelse af Timemodellen for togtrafik
mellem de store byer i Danmark vurderes at kun-
ne aflaste E45 for op til 4.600 biler/degn svarende
til en udskydelse af udbygningen af E45 med om-
kring 3 ar.

Udbygning banenettet med bedre og mere ka-
pacitet er afgerende for fremtidens togtrafik og
for betjeningen af Aarhus. Hvorvidt ideer om en
ny vestlig banegard ved Aarhus vil indga i eller
skal revurderes i tilknytning til de statslige planer
for udbygning af hovedbanen og hgjhastigheds-
tog, er det ikke muligt at sige noget om pa nuvee-
rende tidspunkt.

| den statslige planleegning af fremtidens baner
i Dstjylland indgar ogsa muligheden for at anleeg-
ge en direkte regionalbane mellem Aarhus og Sil-
keborg. Endelig peges der pa, at brugen af den
kollektive transport i @stjylland kan styrkes yderli-
gere ved anlaeg af nye pendlerstationer og bedre
samspil mellem individuelle og kollektive trans-
portformer.
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EN FAST FORBINDELSE OVER KATTEGAT

Det antages i Trafik i Aarhus 2030 at der etableres
en fast forbindelse over Kattegat. Malet med Kat-
tegatforbindelsen er at skabe et sammenhangen-
de Danmark, hvor landets store veekst- og videns-
centre kaedes sammen til én metropol i europaeisk
malestok. Kattegatforbindelsen forventes anlagt
som en fast forbindelse til biler og hgjhastigheds-
tog. Forbindelsen forventes anlagt med en linjefo-
ring syd om Aarhus med tilslutning til E4s5.

Kattegatforbindelsen vil endre de overordnede
trafikstramme mellem Vest- og @stdanmark mar-
kant. Biltrafik fra Midt- og Nordjylland mod ho-
vedstadsomradet og Sjelland (og omvendt) ma
forventes at benytte Kattegatforbindelsen. Der-
med vil den udskyde et langsigtet behov for en
omfattende udbygning af E45 (8 spor) — men ikke
de kortsigtede behov for kapacitetsforbedringer
(6 spor). Kattegatforbindelsen vil give mulighed
for rejsetider i tog mellem Aarhus og Kgbenhavn
pa ned til ca. 1 time.

Effekten af en Kattegatforbindelse pa de trafika-
le udfordringer pa det kommunale vejnet — ikke
mindst frem til 2030 — vil vaere begraensede. Den
vurderes derfor ikke at have naevneveerdig betyd-
ning for de handlemuligheder, der er omtalt i Tra-
fik i Aarhus 2030.

PLANLAGNING | GVRIGT

Staten er i gang med planleegning af en raekke ov-

rige storre projekter af betydning for Aarhus. Der

er igangveerende planlagning af:

m en udbygning af rute 26 mellem Viborg og Aar-
hus,

m forundersggelse af en forlengelse af Djurs-
landsmotorvejen til Tirstrup Lufthavn,

m forundersggelse af en direkte bane mellem Aar-
hus og Silkeborg.

Trafik i Aarhus 2030



LOKALE TRAFIKALE UDFORDRINGER 1 2030

TRAFIKKEN | AARHUS

De forventede trafikale udfordringer i 2030 er
udgangspunktet for opstilling af scenarier for
forskellige grundleeggende mader at imadekom-
me fremtidens behov pa og for opstilling af kon-
krete projekter og initiativer, der indgar i scenari-
erne.

Input fra interviews og falgegruppen

A. De trafikale udfordringer skal primaert lases
gennem kapacitetsudvidelser

m Betydelige trafikproblemer allerede nu.

m Vejnettet er ikke fulgt med byens udvikling.

m Hgj biltilgaengeligheden til Midtbyen skal sikres af
hensyn til handel, virksomheder mv.

m Behovene i 2030 skal sikres gennem vejudbygning og
optimering af biltrafikken.

B. Trafikproblemer skal primart lgses
gennem bedre kapacitetsudnyttelse

m Aarhus har grundleeggende et godt overordnet vejnet.

m Kapaciteten i vejnettet og i biler, busser mv. udnyt-
tes darligt.

m Store gadegennembrud og vejudvidelser matcher ikke
hensyn til byens rum.

m Behovene i 2030 skal sikres gennem bedre kapacitets-
udnyttelse og optimering af den kollektive trafik.

Sarligt om godstransport

m Forbedring af Marselis Boulevard ngdvendig.

m God kapacitet pa Genvejen for at sikre sammenhang
mellem havn og transportcenter.

m Koer pa vejnettet giver ventetider og omkersel for
godstrafik til Midtbyen.

m Onske om varekarsel aften, nat og tidlig morgen.

m @nske om kombiterminal i transportcentret i Arslev.
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De trafikale udfordringer er kortlagt ud fra en ind-
ledende trafikkonference, et mgde i en bredt sam-
mensat folgegruppe og interviews med negleper-
soner pa trafikomradet. Desuden indgar faglige
vurderinger, hvor prognoser for trafikken i Aarhus
i 2030 har vaeret et vigtigt udgangspunkt.

M@DER OG INTERVIEWS
Den indledende infrastrukturkonference fokusere-
de pa de store transportforbindelser, der sikrer, at
Aarhus har gode og velfungerende opkoblinger
nationalt og internationalt. Vigtige emner pa kon-
ferencen var bl.a. nedvendigheden af en fast for-
bindelse over Kattegat, styrkelse af Aarhus som
transportknudepunkt, behovet for bedre adgang
til lufthavn og perspektiverne i letbaneprojektet.
Holdningerne fra interviewrunden og folge-
gruppen kan overordnet set deles i to szt af syns-
punkter pa, hvad der kendetegner udfordringerne,
og hvordan behovene skal imgdekommes i 2030.
Et szt af bud pa fremtidens trafik gar pa, at bil-
fremkommelighed allerede i dag er problematisk,
og at den vigtigste opgave er at udbygge vejnet-
tet, sa fremtidens behov for biltrafik s& vidt muligt
kan imedekommes. Et andet seet af holdninger
gar pa, at vejnettet grundlaeggende er godt, og at
det stigende behov for transport primaert skal |-
ses ved at udnytte den tilgaengelige kapacitet i vej-
net og baner bedre. Kollektiv transport, cykling og
gang vil derfor komme til at veje tungere i fremti-
dens trafikbillede.

Trafik i Aarhus 2030



Prognosens vakstforudsastninger
Zone relationer | Inden for Mellem Uden for
Til | Ringgaden | Ringgaden | Ringvejen

og

Fra Ringvejen

Inden for 0% 0% 0%

Ringgaden

Mellem o % 1% 2%

Ringgaden

og Ringvejen

Uden for 0% 2% 2%

Ringvejen

De anvendte forudscetninger om generel trafikveekst mellem
de forskellige zoner. Eksempelvis forventes biltrafikken, der
har bade start- og slutpunkt mellem Ringgaden og Ringvejen
at vokse med 1% om dret.

Prognose for udviklingen i bilture

Antal ture pr. degn 2008 2030
Personbiler 919.800 1.463.810
Varebiler 196.860 308.450
Lastbiler 138.480 223.140
Total 1.255.140 1.995.400

Antallet af forventede bilture i Aarhus Kommunes trafikmodel
fordelt pd koretgjer. Turtallet omfatter bade lokale ture og
ture der foregdr som transit gennem kommunen.

Prognose for udviklingen i personbilture

Turleengde | Ture 2008 | Ture 2030 | Vakst | Vakst
Km Antal Antal Antal %
o-§ 143.316 182.603 39.287 27
5-10 149.023 251.569 | 102.546 69
10-15 100.554 182.889 82.335 82
15-20 63.992 113.309 49317 77
20-25 47.024 78.215 31.191 66
25-30 31.033 49.552 18.519 60
30-35 30.842 46.824 15.982 52
35 - 40 26.406 42.066 15.660 59
> 40 327.610 516.783 189.177 58
I alt 919.800 | 1.463.810 | 544.010 59

Antallet af forventede bilture pr. dogn i Aarhus Kommunes
trafikmodel fordelt pa turleengder.
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DET SIGER TRAFIKPROGNOSERNE!
Aarhus Kommunes trafikmodel — som alene om-
fatter biltrafik — er brugt som en del af grundlaget
for at vurdere de trafikale udfordringer i 2030.

Der er med trafikmodellen dannet en ba-
sisprognose for udviklingen i biltrafikken, hvor der
kun indgar vejprojekter, der er truffet beslutning
om og fundet finansiering til. Basisprognosen vi-
ser, hvordan trafikken vil udvikle sig og fordele sig
pa vejnettet, hvis kun de allerede besluttede og
finansierede projekter gennemfares. En raekke
projekter og initiativer til forbedring af infrastruk-
turen, som er indeholdt i forskellige planer og
overvejelser, indgér i de scenarier for fremtidig
udvikling af infrastrukturen i Aarhus Kommune,
som behandles i det aktuelle arbejde.

Prognosen for biltrafikken er et udtryk for, hvad
der vil ske, hvis biltrafikken vokser som forventet,
og hvis byudviklingen i Aarhus sker som planlagt.
Det er vigtigt at veere opmaerksom pa, at trafik-
modellen og prognoserne primeert er et redskab
til at vise tendenser i trafikudviklingen, hvis de for-
udsaetninger, der er lagt ind, holder stik.

Forventningerne til fremtidig generel veekst i
biltrafikken bygger pa den observerede vaekst de
seneste 10-15 ar. Hovedtendensen er nulvaekst in-
denfor Ringgaden, en mindre veekst mellem Ring-
gaden og Ringvejen og en starre vaekst udenfor
Ringvejen. Veekstraterne i trafikken matcher
vaekstforudseetninger, som Transportministeriet
anbefaler — men er dog ogséd, sammenholdt med
de allerseneste ars udvikling, udtryk for en vis
overvurdering af vaeksten.

Oven i den generelle vaekst i biltrafikken (aget
bilradighed samt flere og leengere ture) er lagt den
vaekst, som byudviklingen i Aarhus vil skabe. |
prognosen indgar antagelser om et gget antal bo-
liger og arbejdspladser i alle de storre byvaekst- og
byomdannelsesomrader, som Kommuneplan
2009 indeholder. En vis spredt byvaekst, som
kommuneplanen ogsad rummer mulighed for, an-
tages i beregningerne at vaere indeholdt i forud-
setningerne om den generelle trafikveekst.

Trafik i Aarhus 2030



Prognosen for biltrafikken forudsaetter samme tra-

fikmgnster og valg af transportmiddel som i dag.
Overvejelser om @ndringer i disse forudseetnin-
ger — herunder minimering af transportbehov og
oget anvendelse af kollektiv trafik i nye byomrader
—indgar dog i de samlede vurderinger af trafikale
effekter og er belyst ved regneeksempler.
Prognosen udtrykker ogsa et bedste bud p4, hvor-
dan udviklingen vil blive, hvis rammebetingelser i

ovrigt ikke forandrer sig vaesentligt i forhold til
det, der er set hidtil. Men som oliekriserne og fi-
nanskrisen har vist, sé ligger udviklingen i biltra-
fikken ogsé under for udviklingen i de gkonomiske
konjunkturer. Derfor kan udviklingen i trafikken
komme til at se anderledes ud end det, der kan
forudses i dag.

Hvis veeksten i trafikken eller byveeksten bliver
mindre end forudsat, sé vil det billede, prognoserne

Forudsztninger for Trafik i Aarhus 2030

Det aktuelle arbejde bygger pa antagelser om gennemfg-

relse af vaesentlige statslige projekter og initiativer, som

har betydning for trafikken i Aarhus — uanset at disse ak-

tuelt ikke er finansierede. Forventningerne til statslige in-

vesteringer er

m at Kattegatforbindelsen er etableret,

m at E45 har tilstreekkelig kapacitet pa straekningen ved
Aarhus,

m at Herningmotorvejen er feerdiganlagt, og at Rute 26
(mod Viborg) er opgraderet,

m at jernbanen har tilstraekkelig kapacitet til at afvikle
trafik til og fra Aarhus.

Aarhus Kommune

Det aktuelle arbejde er herudover baseret p4, at en reek-
ke storre planer og projekter i Aarhus er gennemfort i
2030. Der er tale om besluttede planer samt projekter,
hvor finansieringen er afklaret. Det drejer sig om falgen-
de planer og projekter:

Byudvikling
m Kommuneplanens mal for byudvikling er opfyldt.

Kollektiv trafik

m Letbanens forste etape mellem Aarhus C og Lystrup
er etableret.

m Ny busterminal.

m Den kollektive trafikplan, der blev implementeret i
2011 med indfarelse af A-buslinjer i de storste trafik-
korridorer.

Cykeltrafik

m Ny hovedrute mellem Aarhus C og Lystrup.

m Udbygning af hovedruter inden for Ringgaden.
m Cykelparkering inden for Ringgaden.

Vejnet

m TS pa Ringgaden og Ringvejen

Forleegning af Herredsve;j.

Udbygning af Ahaveve;j til 4 spor.

Trafikal infrastruktur i Lisbjergs forste etape.
Ombygning af Kystvejen og Havnegade.

Eksempler pa byudviklingens betydning

Den forudsatte befolkningstilveekst pa 75.000 indbygge-
re frem til 2030 vil, hvis antallet af bilture svarer til lands-
gennemsnittet jf. rejsevaneundersggelsen pé 1,1 biltur
pr. person pr. degn i gennemsnit, udgere 82.500 ture pr.
dogn. Biltrafikken, som befolkningstilveeksten vil skabe
udger saledes 5-6 % af den samlede biltrafik pa ca. 1,4
mio. personbilture pr. degn i 2030 og ca. 15 % af vaek-
sten i biltrafikken pa ca. 0,5 mio. bilture pr. degn.

Det er Aarhus Kommunes mal, at byudviklingen p& bar
mark skal ske i nye byer, der skal indrettes, sa behovene
for transport begraenses, og mulighederne for at bruge
kollektiv transport, cykling og gang oges.

Vauban i Freiburg er et eksempel pad en meget ambitigs
udvikling af en ny bydel, der fremmer alternativer til bil.
Resultatet i Vauban er, at bilturenes andel kun udger ca.
15 %, hvilket svarer til ca. 1/3 af den nuvaerende gennem-
snitlige bilandel i Aarhus pa 48 %.

Hvis det antages, at 2/3 af befolkningstilveeksten i Aar-
hus vil ske som byveekst pa bar mark, sé vil de ca.
50.000 personer skabe ca. 55.000 bilture pr. dogn, sa-
fremt den nuveerende bilandel fastholdes. Det svarer til
ca. 10 % af veeksten i biltrafikken. Hvis de nye byer ud-
vikles, s& brugen af bil svarer til andelen i Vauban, s& vil
maengden af bilture blive begraenset til ca. 18.000 biltu-
re pr. dogn svarende til at bidraget fra byvaeksten pa bar
mark reduceres til ca. 3-4 % af den samlede vaekst i bil-
trafikken. Der er tale om et regneeksempel, og der er
selvfolgelig usikkerheder.

Den sidste tredjedel af befolkningstilvaeksten forven-
tes at ske via boligbyggeri i byomdannelsesomrader i ek-
sisterende byomrader. Der er en generel sammenheng
mellem afstand til centrum og transport. Boliger i de
centrale bydele skaber mindre transport, og andelen af
biltrafik er mindre. Data fra @stjyllandsprojektet viser, at
boliger, der ligger inden for 1 km fra en station kerer ca.
15 % mindre i bil end boliger, der ligger mere end 1 km
fra station, og at brugen at tog er 2)% gange storre med
det nuveerende udbud af togtransport.
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Kortet viser de forventede biltrafikmeengder pd vejnettet i 2030 under forudseetning
af, at udviklingen folger de valgte forudscetninger om byveekst, vejudbygninger, tra-
fikadfeerd my.
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Kortet viser den forventede beregnede veekst i biltrafikmeengder fra 2008 til 2030.
Rod viser mere trafik. Gron viser mindre trafik.
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tegner af situationen i 2030 indtreeffe senere - el-
ler tidligere, hvis vaeksten blive sterre. Det er der-
for vigtigt, at Trafik i Aarhus 2030 opfattes som et
fleksibelt bud pa, hvor der kan seettes ind med
projekter og initiativer i takt med, at de trafikale
udfordringer opstar. Hvis eksempelvis vaeksten
bliver 0,5 % lavere pr. &r end forudsat, s& vil udfor-
dringerne i den modelberegnede trafiksituation
opstd ca. 10 ar senere.

| de folgende beskrivelser af de trafikale udfor-
dringer i 2030 er anvendt kort og tabeller over for-
ventede trafikmaengden og veekst i trafikmang-
den. Desuden indgar der kendskab til og viden
om den nuverende trafiksituation — herunder for-
hold omkring vejnettets kapacitet (antal kerespor,
mm.), som ogsa har betydning for udpegningen
af de trafikale udfordringer i 2030

STARK VAKST | BILTRAFIKKEN
Det samlede antal bilture beregnes at stige fra ca.
1,3 mio. ture pr degn til ca. 2,0 mio. ture pr degn,
hvilket svarer til en gennemsnitlig arlig veekst i det
samlede antal bilture med oprindelse eller som
transit gennem, mal i Aarhus-omradet pa 2,1 % el-
ler ca. 60 % i samlet vaekst over hele perioden.
Antallet af personbilture forventes at stige fra ca.
0,9 mio. ture pr. dggn til ca. 1,5 mio. ture pr. degn.

Prognosen er indrettet sddan, at hele behovet
for bilture imgdekommes uanset, at kadannelser
og ventetider i 2030 bliver starre i basisscenariet.
Den naturlige udvikling vil veere, at der sker en til-
pasning til den stigende biltrafik, hvor bilisterne
veelger andre transportformer eller ruter. Progno-
sen viser et billede af, hvordan trafiksituationen vil
vaere i 2030, hvis efterspgrgslen pa biltrafik skal
afvikles pa vejnettet med de begreensede udbyg-
ninger, der indgér i basisscenariet.

Konklusionen er, at vejnettet i Aarhus skal kun-
ne afvikle vaesentligt mere trafik end i dag.

Trafik i Aarhus 2030



BEHOV FOR OMSTILLING | MIDTBYEN
Behovet for bilture til og fra Midtbyen vil ifglge
prognosen stige fra ca. 155.000 ture pr. dggn i
2008 til 190.000 ture pr. dggn i 2030, hvilket sva-
rer til en vaekst pa ca. 35.000 biler pr. dagn eller
23 %. Iseer de mellemlange ture pa 10-15 km til og
fra Midtbyen vil vokse (ca. 8o %) — bl.a. pa grund
af, at en stor del af fremtidens byveekstomrader
ligger 10-15 km fra Midtbyen. De korte ture under
5 km forventes at vokse mindst (ca. 25 %). Ture pa
10-15 km forventes, at fa betydelig veekst (ca. 70
%), ligesom der forventes betydelig veekst i turene
til og fra Midtbyen pa mere end 15 km (ca. 60 %).
Det mé forventes, at vaeksten i de korte ture
isaer kan erstattes af gang og cykling, at ture pa
5-10 km isaer kan erstattes af cykling og kollektiv
transport, og at de laengere ture pa mere end 15
km iseer kan erstattes af kollektiv transport.
Udfordringen i Midtbyen, som prognosen illu-
strerer, er saledes at omstille trafikmgnstret mod,
at flere ture til Midtbyen ma ske med alternativer
til bil. Udviklingen udtrykker, at Aarhus og oplan-
det vokser, og at Midtbyen skal kunne afvikle me-
re trafik samtidig med, at konkurrencen om de
knappe trafikarealer vokser i form af byforteetning,
gnsker om fredeliggjorte rum for bylivet mv.

E45 BLIVER HARDT BELASTET

Prognosen viser, at E45 frem mod 2030 ikke len-
gere vil have en tilstraekkelig kapacitet omkring
Aarhus med den nuveerende udformning med 4
karespor. Konsekvensen af manglende kapacitet
med deraf folgende kadannelser og ventetider pa
E45 vil vaere, at en del af trafikken vil sgge gennem
Aarhus i stedet for at kare frem til neermeste af-
kersel. Eksempelvis vil en del sydfrakommende
trafik mod Aarhus Nord bruge Aarhus Syd Motor-
vejen og Ringvejen eller Ringgaden frem mod mal
i det nordlige og centrale Aarhus frem for at kare
frem til afkerslen i Aarhus Nord. Hvis E45 ikke ud-
bygges, vil det betyde, at op mod 8.000 keretgjer
pr. degn vil vaelge de naevnte ruter gennem byen. |
Trafik i Aarhus 2030 er det forudsat, at kapacitets-
problemerne pé E4s vil blive lgst.
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Udvalgte vejstrazkninger med stor vaekst i trafikken — beregnet trafik
Vej Strakning 2008 2030 | Vaekst
Biler Biler
pr. dogn pr. dogn %
Genvejen Nord for Mgllebakken 12.000 | 32.000 167
Silkeborgvej Vest for Byleddet 16.000 39.000 144
Aarhus Syd @st for Genvejen 23.000 51.000 122
Motorvejen
Ringgaden Mellem Viborgvej og 36.000 | 76.000 m
Silkeborgvej
Oddervej Syd for Beder/Malling 8.500 | 16.000 87
Ringvejen Nord for Aarhus Syd Mo- 39.000 67.000 72
torvejen
Viborgvej Vest for Anelystvej 19.000 | 28.000 47
Seren Frichs Vej | Vest for Abyvej 17.000 25.000 47
Edwin Rahrs Vej | Mellem Ringvejen og 20.000 | 29.000 45
Hejredalsvej
Chr. X’s Vej Syd for Ringvej Syd 16.000 | 22.000 38
Randersvej Nord for Skejbyvej 37.000 51.000 38
Ringvej Syd Syd for Skanderborgve;j 24.000 | 32.000 33
Grenavej Mellem Lystrupvej og 39.000 | 50.000 28
Vejlby Centervej
Oddervej Nord for Ringvej Syd 15.000 | 19.000 27

Kortet viser Trafik, der i 2030 gar gennem et snit i Randersvej mellem Ringgaden og
Ringvejen. Det fremgdr, at Randersvej binder trafik mellem det nordlige og det syd-
lige Aarhus sammen. Mod nord heenger trafikken pd Randersvej sammen med tra-
fik ud mod E45. Mod syd gar trafikken pd Randersvej mod Midtbyen via Lange-
landsgade og mod det sydlige Aarhus via Ringgaden.
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Silkeborgvej.

ST/ARK VAEKST PA INDFALDSVE)ENE

Vaeksten i trafikken vil primeert ske pa ringforbin-
delserne og pa de store indfaldsveje. Ringgaden
og Ringvejen vil begge i 2030 fa en trafikmaengde
pa ca. 70.000 biler pr. degn, hvis efterspargslen
pa bilture kan deekkes. Ogsa p& de store indfalds-
veje stiger behovet for afvikling af trafik veesentligt
med trafikmaengder pa ca. 50.000 biler pr. dogn,
hvor efterspargslen pa bilture bliver starst.

UDFORDRINGER PA INDFALDSVE)JENE

De mest trafikerede indfaldsveje vil vaere Aarhus
Syd Motorvejen, Randersvej, Grenavej, Silkeborg-
vej, Skanderborgvej, Genvejen, Edwin Rahrs Vej
og Viborgvej. Ifalge prognosen vil der veere behov
for afvikling af omkring 30.000 til godt 50.000 bi-
ler pr. dogn. De starste procentvise stigninger i
biltrafikken vil komme p& Genvejen neermest
Skanderborgvej, Silkeborgvejs ydre del og pa Aar-
hus Syd Motorvejen.

De nordlige og sydlige indfaldsveje har som
funktion dels at lede trafik fra periferi til centrum,
og dels at lede trafik pa langs af Aarhus via
ringforbindelserne. De vestlige indfaldsveje — Vi-
borgvej og Silkeborgvej — har i hgjere grad som
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funktion at lede trafik direkte mellem periferi og
centrum.

Grenavej vil pa trods af den aflastende effekt
fra Djurslandmotorvejen fastholde trafikmaengder
pa et hgjt og stigende niveau, iseer mellem Ly-
strupvej og Vejlby Centervej.

Randersvej vil fortsat veere en af byens betyde-
ligste indfaldsveje med store trafikmaengder og
vaekst. Kapaciteten p4 Randersvej fastholdes pa
hgijt niveau med 4 spor til biltrafik, samtidig med
at der anleegges letbane.

Den forlagte Herredsvej kommer til at spille en
vaesentlig rolle som bindeled mellem Ringvejen,
Viborgvej og Randersvej og vil sammen med let-
banen e@ge den samlede kapacitet mellem det cen-
trale og nordlige Aarhus veaesentligt.

Viborgvejs belastning skal ses i sammenhaeng
med vejens begrensede kapacitet som hovedsa-
geligt tosporet vej og med begranset kapacitet i
kryds. Trafikmaengderne pa Viborgvej er stort set
jeevnt fordelt med ca. 20-25.000 biler pr. dogn pa
hele streekningen gennem byen. Der er en del
gennemkgrende trafik mellem Viborgvej og Her-
redsvej ad Marienlystvej, og mellem Viborgvej og
Edwin Rahrs Vej ad Anelystvej.

Trafik i Aarhus 2030



Silkeborgvej vil blive hardt belastet pa den yderste
streekning vest for Bylededdet med ca. 40.000 bi-
ler pr. degn i 2030. Ind mod Midtbyen er vaeksten
i biltrafikken mere begraenset, og trafikmeengden
falder til et niveau pa 25-35.000 biler pr. degn.

Edwin Rahrs Vej er parallelvej til Silkeborgvej
og afvikler hovedsageligt trafik fra Silkeborg mo-
torvejen mod mal langs Edwin Rahrs Vej og mod
nord ad Anelystvej. P4 den mellemste straeekning
fra Anelystvej til Holmstrupgérdvej er trafikken
begraenset. Pa straekningen forbi Bazar Vest og
ind mod Ringvejen stiger trafikken til ca. 30.000
biler pr. dogn. | forbindelse med gennemfarelse af
helhedsplanen for Gellerup er det et mal at binde
Bazar Vest og Gellerup bedre sammen, hvilket
bl.a. forudszetter, at trafikken p4 Edwin Rahrs Vej
eventuelt skal reguleres.

Der er betydelig genvejskarsel mellem Silke-
borgvej og Aarhus Syd via Sgskovvej mv.

Aarhus Syd Motorvejen er den mest trafikerede
indfaldsvej fra oplandet til de centrale bydele. Tra-
fikken fra Aarhus Syd Motorvejen fordeler sig isaer
fra Ringvejen mod centrum via Sgren Frichs Ve;j
og mod Aarhus Nord og mod havnen via Ahave-
vej og Marselis Boulevard.

Skanderborgvej-Mgllebakken forventes at fa et
trafikniveau pa ca. 10-15.000 biler pr. dogn i den
ydre del, som stiger til ca. 30.000 biler pr. degn
syd for Genvejen og godt 30.000 frem mod Ring-
vejen og Ringgaden. Skanderborgvej har med 4
spor relativt god kapacitet set i forhold til trafik-
meengderne. Vaeksten i trafikken pa Skanderborg-
vej forventes at blive begraenset.

Chr. X’s Vej vil fa veesentligt mere trafik med
trafikmeengder pa ca. 25.000 biler pr. dogn pa
den mest belastede streekning omkring krydset
med Ringvej Syd.

Samlet set vil vaeksten i trafikken skabe behov
for at forbedre kapaciteten pa indfaldsvejene. Af-
vikling af stgrre trafikmeengder vil age behovet for
adgangssanering, regulering af p-forhold, mv.
Samtidig er der pa flere streekninger med boliger
at tage hensyn til, ligesom en oget kapacitet ska-
ber gget biltrafik mod Midtbyen. Der vil imidlertid
vaere praktiske vanskeligheder med at ege parke-
ringskapaciteten til at aftage betydeligt storre
maengder indkommende trafik.

31

Kortet viser trafik, der i 2030 gdr gennem et snit i Aarhus Syd Motorvejen lige vest
for Ringvejen. Det fremgdr, at trafikken fra motorvejen og ind mod Aarhus folger 3

ruter - via Ahavevej og Marselis Boulevard til havnen, via Ringvejen og Seren Frichs

Vej til Midtbyen og via Ringvejen til mal i det nordlige Centrum.

Kortet viser trafik, der i 2030 gar gennem et snit i Skanderborgvej lige vest for
Ringgaden. Det fremgar, at Skanderborgvej fordeler trafik mellem Aarhus Sydvest
og Aarhus Midtby med Ringgaden som fordelingsve;.
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66.000

Kortet viser trafik, der i 2030 gar gennem et snit i pd Ringgaden ved Ringgadebroen.
Det fremgdr, at Ringgaden primeert fordeler trafik mellem Aarhus Syd og Aarhus

Nord og Tilstomrddet.
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Kortet viser trafik, der i 2030 gdr gennem et snit i Ringvejen lige nord for Aarhus Syd
Motorvejen. Det fremgdr, at Ringvejen primeert fordeler trafik mellem Aarhus Syd-
vest og Aarhus Nord samt Midtbyen via Seren Frichs Vej og havnen via Ahavevej og

Marcelis Boulevard.

UDFORDRINGER PA RINGGADEN

Ringgaden vil som neevnt fa staerk veekst i trafik-
ken og vil ifelge prognosen rumme den mest trafi-
kerede streekning i Aarhus med ca. 75.000 biler
pr. degn, hvis efterspgrgslen kan imadekommes,
som prognosen forudsaetter.

En del af trafikstigningen pa Ringgaden kan for-
klares med den aflastning, der anskes af vejene
langs de Bynaere Havnearealer. Virkeligheden vil
sandsynligvis veere, at en sd markant endring i
trafikken ogsa pavirker bade maengden af ture og
transportmiddelvalget. Det er sandsynligt, at en
del ture ikke vil blive foretaget, og at kapacitets-
problemer pa Ringgaden, starre turleengde mv. vil
betyde, at bilisterne veelger andre mader at trans-
portere sig pa. Samlet vil maengden af trafik, som
prognosen forudser pa Ringgaden, sandsynligvis
blive mindre, men der er ikke tvivl om, at trafikken
vil stige kraftigt pa Ringgaden.

De stigende trafikmangder pa Ringgaden kom-
mer herudover fra dens funktion som den korte-
ste nord-sydgaende forbindelse gennem byen og
som bindeled mellem indfaldsvejene. Prognosen
peger pa store belastninger pa hele straekningen
fra Randersvej til Skanderborgvej, men med seer-
lig kraftige belastninger pa den mellemste del. De
storste trafikmeengder pa Ringgaden kommer fra
eller kerer videre ad indfaldsvejene i begge ender
af Ringgaden, dvs. Grendvej og Randersvej mod
nord samt Skanderborgvej, Chr. X's Vej, Stadion
Allé og Jyllands Alle mod syd. En betydelig del af
trafikken pa Ringgaden er gennemgéende trafik
mellem Aarhus Nord og Aarhus Syd. Det er derfor
ogsa sandsynligt, at gennemfgrelse af letbanens
forste etape, der giver mulighed for at kere direk-
te mellem Aarhus Syd og Aarhus Nord vil gge sin
betydning i takt med, at bilkapaciteten begreenses
pa Kystvejen, og fremkommeligheden pa Ringga-
den forringes af stigende trafikmangder.

Krydsene mellem Ringgaden og de stgrre ind-
faldsveje vil blive meget hardt belastet, og der vil
blive vaesentligt starre fremkommelighedsproble-
mer end i dag for bade biler og busser. Eksempel-
vis har de nuvaerende kryds pa Ringgaden ved Vi-
borgvej og Silkeborgvej en kapacitet, der ikke mu-
ligger afvikling af de trafikmeengder, der forventes
i spidsperioderne i 2030.

Trafik i Aarhus 2030



Prognosens veekst i trafikken ad Ringgaden ma
som neevnt i nogen grad betragtes som en efter-
sporgsel, der i praksis ikke kan imgdekommes,
med mindre der gennemfgres meget markante
kapacitetsforbedringer. | det omfang turene ikke
kan undveeres, vil de enten optreede som vaekst
andre steder pa vejnettet eller som en stigning i
anvendelsen af andre transportmidler — i det om-
fang de ikke bliver ramt af de samme forsinkelser
som biltrafikken.

Spergsmalet er, om trafikken skal tilgodeses
ved udbygning af Ringgaden, eller om det skal til-

straebes at gare Ringvejen til et mere attraktivt ru-

tevalg for en storre del af trafikken. Flytning af en
storre del af trafikken til Ringvejen vanskeliggares
i den sydlige del af Aarhus af, at turen frem mod
Ringvejen vil indebeaere omvejskersel. Dertil kom-
mer, at ruten langs Ringvejen for mange vil veere

leengere end ruten langs Ringgaden. Ved at priori-
tere udbygninger af Ringvejen hgjere en udbygnin-

gen af Ringgaden kan balancen eventuelt forsky-
des, sa flere veelger Ringvejen.

Udfordringerne pa Ringgaden er endvidere, at
der er begreenset plads til udbygning og grenser

Ringgaden.

Trafik i Aarhus 2030

for acceptable forggelser af miljgbelastningerne.
Syd for Silkeborgvej har Ringgaden 4 spor, og der
er teet bebyggelse langs vejen syd for Ringgade-
broen.

UDFORDRINGER PA RINGVEJEN
Ogsé trafikken pa Ringvejen vokser kraftigt ifelge
prognosen.

Trafikken pa Ringvejen har et andet mgnster og
kommer i hgj grad fra Aarhus Syd Motorvejen. Vi-
by Ringvej fordeler trafikken fra motorvejen ind
mod Midtbyen via Ahavevej og Saren Frichs Vej
og mod Aarhus Nord via Herredsvej. Ringvejen
har derfor karakter af fordelingsvej for den regio-
nale trafik, der kommer ind mod Aarhus fra syd.
Ringvejen er derimod meget lidt benyttet af trafik,
der kommer fra Oddervej, Ringvej Syd, Silkeborg-
vej, Viborgvej, Randersvej og Grenavej og har der-
med ogsa begraenset funktion som forbindelse
mellem det sydlige og det nordlige Aarhus. Ring-
gaden er som tidligere naevnt en mere direkte rute
for trafik mellem nord og syd, og Ringgadens op-
koblinger pa det sydlige Aarhus er bedre end for-
bindelserne fra det sydlige Aarhus til Ringvejen.




Trafikanterne vil ifalge prognosen opleve stor be-

lastning og kapacitetsproblemer pa hele straeknin-

gen af Ringvejen men mest i begge ender og isaer
mellem Aarhus Syd Motorvejen og Silkeborgvej.
Der vil opsta betydelige fremkommelighedspro-
blemer for bade biler og busser. Ogsa pa Ringve-
jen vil der opsta betydelige kapacitetsproblemer i
de store kryds med indfaldsvejene.

Der er ikke tvivl om, at den markante vaekst i
trafikken skaber behov for kapacitetsforbedringer
pa Ringvejen. Spargsmalet er, hvordan det kan
ske set i sammenhang med Ringgadens fremtidi-
ge rolle, og hvordan prioriteringen mellem trafi-
karterne skal veere.

KOLLEKTIV TRAFIK, CYKLING OG GANG
Trafikmodellen, som prognosen bygger pa, inde-
holder kun biltrafik, men udfordringerne i relation
til kollektiv trafik og cykling kan belyses med nog-
le simple vurderinger.

Hvis det forudsaettes, at fordelingen af trafik-
ken pa transportmidlerne i 2030 vil vaere den
samme som i 2008, s& vil biltrafikken stige med

ca. 550.000 ture pr. dogn samtidig med, at der

skal kunne afvikles en vaekst p4 ca. 100.000 i den
kollektive trafik, 225.000 cykelture og 280.000
gangture pr. dogn.

Den kollektive trafik i 2030 vil, hvis regneek-
semplet bliver virkelighed, opleve samme proble-
mer med fremkommeligheden som biltrafikken.
Betydningen af letbanens forste etape i 2030 vil
vaere, at Randersvej vil blive aflastet. Letbanens
andel af trafikken vil vokse i takt med, at vaeksten i
biltrafikken forer til stigende fremkommeligheds-
problemer — i forste omgang i begraensede spids-
belastningsperioder og efterhdnden i sterre perio-
der parallelt med, at trafikken vokser.

Cykeltrafikken vil, hvor den deler vejareal med
biltrafikken, opleve at skulle feerdes pa vaesentligt
mere belastede veje med gget uheldsrisiko, men
cyklisterne vil ogsa kunne opleve bedre fremkom-
melighed end biler og busser, hvor der er plads til
cyklerne, og fordele i forbindelse med parkering.
Tilsvarende vil gdende opleve ggede miljgbelast-
ninger ved feerdsel langs de overordnede veje,
men de vil ogsa opleve, at det pa korte ture kan
blive tidsmaessigt fordelagtigt at g& frem for at
bruge bil.




FREMTIDIGT BEHOV FOR PRIORITERING

Et simpelt regnestykke belyser de samlede udfor-
dringer i starrelsesordener. Antallet af personbil-
ture forventes ifglge prognosen at stige fra ca. 0,9
mio. ture pr. degn i 2008 til ca. 1,5 mio. ture pr.
degn i 2030 svarende til en veekst i behovet for
ture i Aarhus Kommune pa ca. 60 %.

Hvis der f.eks. skal opnas o-vaekst i biltrafikken,
vil det forudsaette, at vaeksten klares af kollektiv
transport, cykling og gang. Et scenario med
o-vaekst i bilture vil saledes betyde, at der skal
skabes mulighed for i starrelsesordenen 550.000
ekstra ture i kollektiv transport og ved cykling og
gang ud over den almindelige veekst i den kollekti-
ve transport, cykling og gang. En sandsynlig for-
deling af trafik, der overflyttes fra biltrafik, vil vee-
re, at gang og derneest cykelture vil erstatte en del

Regneeksempel kollektiv trafik, cykling og gang

Transport- Andel | Ture pr. Ture pr. Vaekst

middel dogn 2008 | dogn 2030 | 2008-2030
% Antal Antal Antal

Bil 46 919.800 | 1.463.810 544.010

Kollektiv trafik 9 179.960 286.400 106.440

Cykel 19 379.920 604.620 224.700

Gang 24 479.900 763.730 283.830

Andet 2 39.990 63.640 23.650

I alt 100 1.999.570 | 3.182.200 | 1.182.630

Forudseetning af andelene af ture i bil, kollektiv transport,
cykling og gang er de samme i 2030 som i 2008.
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korte bilture pa under 5 km, at cykling og kollektiv

transport vil erstatte de mellemlange bilture pa 5
til 10 km, og at kollektiv transport vil overtage en
del af de lengere bilture pa mere end 10 km.

Et bud pa nedvendig vaekst i alternativerne til
biltrafik vil veere en overflytning pa i sterrelsesor-
denen 230.000 ture pr. dggn i den kollektive
transport, 190.000 cykelture pr. degn og 130.000
gangture pr. degn. Oven i skal lzegges den forven-
tede vaekst pa ca. 100.000 ture pr. degn i den kol-
lektive transport, 225.000 cykelture pr. degn og
280.000 gangture pr. dogn.

Tallene illustrerer udfordringen, der vil veere
med at tilvejebringe en markant sterre kapacitet i
alternativerne til biltrafik. Som naevnt tidligere ma
det forventes at overflytningen i nogen grad vil
ske af sig selv i takt med, at bilisterne oplever sti-
gende fremkommelighedsproblemer. Udfordrin-
gen er samtidig at udvikle tilstraekkelig attraktivi-
tet i de alternative transportformer og sikre, at
borgere og erhvervslivet oplever en samlet set
god fremkommelighed.

Udfordringerne forer til et behov for at overve-
je, hvordan det begraensede byareal, der vil vere
til radighed til trafikafvikling, skal prioriteres. Prio-
ritering af biltrafikken har klare fordele, men ud-
nytter trafikarealet darligt og medferer betydelige
klima- og miljgpavirkninger. Prioritering af den
kollektive transport, cykling og gang vil udnytte
trafikarealet bedre og medfare mindre klima- og
miljgbelastninger.

Trafik i Aarhus 2030



SCENARIER FOR TRAFIKKEN 12030

AARHUS VOKSER — TRAFIKKEN £NDRES
Fremtidens kraftige byveekst i Aarhus og styrkel-
sen af Aarhus rolle regionalt, nationalt og interna-
tionalt forudseetter, at trafiklasningerne udvikles i
takt med, at behovene for transport vokser. Effek-
tive og velfungerende transportlgsninger vil veere
en vigtig forudseetning for fremtidens veekst, vel-
feerd og miljo i Aarhus.

Gennemgangen af udfordringerne har vist, at
der pa det overordnede vejnet vil veere udfordrin-
ger med at finde plads til fremtidens voksende
trafik. Det tager tid at forberede og gennemfare
starre omlaegninger og forbedringer af trafiksyste-
merne, som derfor skal planleegges i god tid.
Samtidig er det nedvendigt at se pa de samlede
behov og lasningsmuligheder pa lang sigt for at
kunne udvikle sammenhaengende mader at lgse
de trafikale udfordringer pa.

Formalet med Trafik i Aarhus 2030 er at opstille
scenarier for, hvordan fremtidens trafiklgsninger
kan udvikles. Udviklingen handler om pa den ene
side at udvikle transportsystemerne til at imade-
komme den stigende efterspargsel pa transport
og sikre god tilgeengelighed til byen — og pa den
anden side at afveje udbygningen af transportsy-
stemerne i forhold til andre hensyn, der skal tilgo-
deses i fremtidens Aarhus. Det geelder den stigen-
de opmerksomhed pi at begraense trafikkens
klilmapavirkninger (CO_-udslip), ligesom fremti-
dens trafiklgsninger ma udvikles under hensynta-
gen til stgj, luftforurening, sikkerhed mv. i et Aar-
hus, der er storre og teettere end i dag. Samtidig
skal investeringerne i fremtidens trafiklgsninger
ses i sammenhang med de begreensede gkono-
miske ressourcer og behovet for kommunale inve-
steringer p4 mange andre omrader. Udviklingen
af fremtidens transportlgsninger ma endeligt ses i
sammenhang med, at enskerne om at bruge by-
ens arealer til andet end trafik — iseer i de centrale
bydele — vokser i takt med, at Aarhus bliver stgrre
og far staerkere betydning som hovedby. Det ma
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forventes, at udbredelsen af trafikfredeliggjorte
omréder vil vokse i takt med, at behovet for mere
plads til byliv vokser, og der bliver sterre gkono-
misk interesse i at gnskerne om at inddrage par-
keringsarealer mv. til bebyggelse. Udvikling af
fremtidens transportlasninger handler derfor i hgj
grad om prioritering af byens begraensede areal,
hvor transportlgsningerne indgar i stigende kon-
kurrence med andre hensyn til byens udvikling.

TO ALTERNATIVER TIL OVERVEJELSE
Tankegangen i Trafik i Aarhus 2030 er, at der vil
veere en raekke tiltag, som under alle omstaendig-
heder kan indga i fremtidens trafiklgsninger,
mens der er andre former for trafikale tiltag, hvor
der er alternative muligheder.

Tiltagene, der kunne indga i fremtidens trafik-
lesninger under alle omstendigheder, er karakte-
riseret ved, at de er besluttede eller under plan-
leegning, er lokaliseret udenfor det sammenhaen-
gende byomrade, hvor der ikke vurderes at veere
alternative lgsninger, eller omhandler ikke-fysiske
initiativer rettet mod bl.a. transportvaner — samt
har en god trafikal effekt.

De falles tiltag er samlet i et grundscenario. De
ovrige tiltag, der indgar i fremtidens transportlgs-
ninger, er opdelt pa to alternative scenarier, der
udtrykker to forskellige mader at lgse fremtidens
trafik pa. De to alternative scenarier udtrykker der-
med sammen med det felles grundscenarie hvert
sit billede pa en fremtidig trafiklesning. Tiltagene i
de to alternativer udtrykker hver sin made at img-
dekomme de trafikale behov pa.

Grundscenariet — suppleret med hvert sit alter-
nativ — har til formal at danne grundlag for overve-
jelser om, hvordan fremtidens trafik i Aarhus skal
planleegges, set i sammenhaeng med de mange
hensyn, som planleegning af trafikken indgar i. Vir-
keligheden, som den vil tegne sig i 2030, vil givet
vaere en kombination af initiativer fra scenarierne.

Trafik i Aarhus 2030



OPBYGNINGEN AF OG SAMMENHANG MELLEM SCENARIERNE OG FORUDSATNINGERNE

Forudsatte projekter

Havnegade.

Scenarierne udtrykker trafikken i 2030 og bygger p4, at de nuvaerende projekter og initiativer, der er planlagt og finansiere-
de, er gennemfart. Det gzlder f.eks. den forlagte Herredsvej, udbygningen af Ahavevej samt ombygningen af Kystvejen og

Falles grundscenario
Principper:

= Minimering af transportbehov og pavirkning af transportadfaerd.
m Udbygning af de ydre dele af vejnettet mellem byen og motorvejene.

Alternativ A — Bilscenariet

Principper:

m Biltilgeengelighed prioriteres hgjt ind til Ringgaden.

m Begrensede muligheder for yderligere letbaneeta-
per.

m Busser benytter i hgj grad samme faerdselsarealer
som biltrafikken.

m Investeringer i forbedringer for cykeltrafikken be-
graenses til basale opgraderinger, hvor behovene bli-
ver storst.

Aarhus Syd
Motorvejen

Alternativ B — Kollektiv- og cykelscenariet

Principper:

m Hgj biltilgeengelighed ind til det sammenhangen-
de byomrade.

m Den kollektive transport prioriteres hgijt i hele det
sammenhengende byomrdde og mellem Aarhus og
forstadsbyerne.

m Cykeltrafikken prioriteres hgjt.

Ringvejen

™ Ringgaden

Aarhus Syd
Motorvejen

Ring 3

Trafik i Aarhus 2030



Starre projekter betinget af byudvikling og trafikmilje
Udover konkrete projekter og initiativer i grundscenariet
— som er beskrevet og behandlet idet folgende — vil det i
ovrigt under alle omstendigheder veere nedvendigt og-
s& at skulle overveje investeringer i udbygningen af tra-
fikinfrastrukturen i tilknytning til byggemodning af nye
byvaekst- og byomdannelsesomrader og udbygninger/re-
guleringer i tilknytning til trafikmiljsproblemer. Det vil si-
ge projekter og investeringer i forbedringer, som ikke er
betingede af kapacitetsudfordringer pa det overordne-
de vejnet.

Sédanne projekter — som for en dels vedkommende
etableres og finansieres som en del af enten en kommu-
nal eller en privat bymodning — behandles ikke ekspli-

cit i de aktuelle scenarier, som primeert indeholder stor-
re projekter og initiativer der forbedrer fremkommelighe-
den og kapaciteten.

Det drejer sig formentlig blandt andet om fglgende lidt

starre projekter og indsatser:

m Storre infrastrukturanleg og tilslutninger til betjening
af nye byveekstarealer i Lisbjerg, Elev, Malling, Harlev
og Skedstrup.

m Storre infrastrukturanlaeg og reguleringer i tilknytning

til byomdannelse pa De Bynaere Havnearealer, Gods-

banearealerne, Ceresgrunden og arealer ved Rutebil-
stationen, Sgren Frichs Vej, Amtssygehuset, Kommu-
nehospitalet m.fl.

Udbygning af Randersvej syd for Lisbjerg.

Ny "Golfbanevej” ved Odderve;j.

Ny vej mellem Kolt og Genvejen.

Ny vej mellem Sgskovvej og Ormslevvej.

Forleegning af Mejlbyvej ved. Gl. Ega.

Trafikomleegning ved Vesterbro Torv.

Forleegning og forbedring af Sletvej

I

it

FORUDSATNINGER OG AFGRANSNINGER
Scenarierne forudszetter, at de nuveaerende projek-
ter og initiativer, der er planlagt og fundet finan-
siering til, er gennemfart. Herudover er projekter-
ne i scenarierne afgreensede til projekter, der for-
bedrer fremkommeligheden og kapaciteten, mens
projekter der har som formal at forbedre miljoet
eller indgar i byggemodning af nye byomrader ik-
ke indgar i scenarierne.

GKONOMI

For at kunne vurdere projekterne i forhold til hin-
anden er der foretaget skonomiske overslag pa de
store anlaegsprojekter. Overslagene udger et an-
sldet omkostningsniveau og er angivet med en
vaesentlig usikkerhed.




OVERSIGT OVER PROJEKTER OG INITIATIVER | SCENARIERNE

Falles grundscenario

1. Adfaerdsaendringer.

2. Bedre udnyttelse af vejnettet.

3. Afgifter.

4. Bedre opkobling pa motorveje — vejudbygninger

(Marselis Boulevard, Viborgvej, Bering-Beder vejen, Ravnsbjergvej, Lystrupvej, Genvejen).

5. Godsprojekter.

Alternativ A — Bilscenariet

Udvidelse af Oddervej mellem Horretvej og Ringvej
Syd.

Udvidelse af Chr. X’s Vej mellem Grgnlgkke Allé og
Sletvej.

Udvidelse af Skanderborgvej mellem Torshgjvej og
Genvejen.

Forlzengelse af Vaerkmestergade fra Ringgaden til
Ahavevej.

Udvidelse af Sgren Frichs Vej mellem Ringvejen og
Ringgaden.

Udvidelse af Silkeborgvej fra Arslev til Ringvejen.
Regulering af Silkeborgvej mellem Ringgaden og Ring-
vejen.

m Ny vej mellem Viborgvej og den forlagte Herredsvej.
Udvidelse af Viborgvej mellem Ringvejen og Ringgaden.
m Udvidelse af Ringvejen pa hele straekningen fra Grena-
vej til Aarhus Syd Motorvejen.

Udvidelse af Ringgaden mellem Grenavej og Randers-
vej og syd for Silkeborgve;.

Opgradering af Anelystvej.

Alternativ B — Kollektiv- og Cykelscenariet

Nye Letbaneetaper

m Hinnerup etapen.
Brabrand etapen.
Hasselager etapen.
Skanderborg etapen.
Nordhavns etapen.

Busprioritering
Grenavej.
Viborgve;j.
Silkeborgve;.
Skanderborgve;.
Chr. X’s Vej.
Odderve;j.
Ringgaden.
Ringvejen.

Hovedcykelruter
Lisbjergruten.
Tilstruten.

Brabrand nord-ruten.
Hasselagerruten.
Holmeruten.
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GRUNDSCENARIET
Det faelles grundscenarie indeholder tiltag, der er
kendetegnet ved fglgende:

Adfaerdsendringer — hvor information og kam-
pagner, rettet mod at andre transportmiddelvalg
og at gge udnyttelsen af bilparken, skal bidrage til
at handtere transportbehovet.

Bedre udnyttelse af vejnettet — hvor blandt andet
ITS tiltag skal medvirke til en mere optimal udnyt-
telse af den kapacitet vejnettet allerede har.

Afgifter — hvor kerselsafgifter muligvis pa sigt vil
udgere et middel til regulering af trafikken, og
hvor parkeringsafgifter allerede indgar som et
middel i parkeringspolitikken med hensyn til regu-
lering af biltrafikken i de centrale bydele.

Vejudbygninger og bedre opkobling p& motorveje-
ne — hvor der indgar kapacitetsudvidelser pa vej-
nettet mellem det sammenhangende byomrade
og transportcentre og sa motorvejene. Det geelder
udbygning af Marselis Boulevard, del af Viborgvej,
Genvejen, Ravnsbjergvej, del af Lystrupvej samt
en ny Bering-Beder ve;j.

Godsprojekter — hvor ovenstaende projekter bi-
drager til en god adgang til Aarhus Havn og trans-
portcenteret i Arslev, men hvor der ogsa kan ind-
ga tiltag til optimering af varedistribueringen i de
centrale bydele.
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TO ALTERNATIVE SCENARIER

To alternative scenarier — et bilscenarie og et kol-
lektiv- og cykelscenarie — belyser mulighederne,
hvor der er tale om starre og principielle beslut-
ninger, og hvor der samtidig umiddelbart er alter-
native udviklingsmuligheder.

De to alternativer har iseer fokus pa indfaldsve-
jene og ringforbindelserne, som fremtidig forven-
tes at blive steerkt belastede.

Det grundleeggende spergsmal er, hvordan de
begrensede vejarealer, der er til radighed i de taet-
tere byomrader inden for bygraensen, skal udnyttes.

De to alternative scenarier belyser valget mel-
lem at prioritere hgj biltilgeengelighed pa det over-
ordnede vejnet, eller at prioritere den kollektive
transport og satse markant p4 cykeltransport.

| Midtbyen er forskellen pa de to scenarier, at
der i bilscenariet bliver behov for at kunne lede
mere biltrafik frem til omradets storre parkerings-
omréder og behov for starre parkeringskapacitet.

Trafik i Aarhus 2030



O God opkobling pa Ring 3 og
Aarhus Motorvej Syd vejnettet
af det sammenhzangende
byomrade, havnen og de starre

fritliggende bysamfund

- Motorvej
I 1] Bering-Beder vejen
mmm Ovyerordnet trafikvej
Letbane

Tog

Grundscenario.
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BILSCENARIET

Hovedelementerne i scenariet for hgj biltilgeenge-
lighed illustrerer mulighederne for at sikre god bil-
tilgeengelighed pa vejnettet ind til og med Ringga-
den.

Bilscenariet indebzerer, at indfaldsvejene og
ringforbindelserne udbygges. Vaegtningen af bil-
trafikken betyder, at bilfremkommeligheden gives
hgj prioritet ved valg af, hvad vejarealerne skal an-
vendes til.

Prioriteringer og biltrafikken begraenser mulig-
hederne for yderligere letbaneetaper. Busserne vil
i hojere grad feerdes sammen med biler, hvor vej-
arealet er begreenset. A-busnettet udbygges efter
planerne, men fremkommeligheden vil blive be-
graenset af, at busserne skal ferdes sammen med
biler, hvor der er begraenset plads.

Scenariet indebzerer, at kapaciteten pa de mest
trafikerede indfaldsveje gges med vejudvidelser til
4 spor, hvor det er ngdvendigt, og med anlaeg af
og forleengelser af svingbaner ved starre kryds.
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Ringgaden udbygges til 6 spor mellem Vaerkme-

stergade og Silkeborgvej, sa der er 6 spor helt
frem til Randersvej. Udbygning af Ringgaden til 6
spor indebaerer bl.a. et stort projekt for udvidelse
af Ringgadebroen. Nordre Ringgade udbygges til
en fuldt 4 sporet vej.

Ringvejen udbygges fra de nuveerende 4 spor til
6 spor pa hele streekningen mellem Aarhus Syd
Motorvejen og Grenave;.

Herudover indebarer bilscenariet, at der mel-
lem Ringvejen og motorvejene udbygges tveerga-
ende forbindelser. Det gaelder mellem Herredsve;j
og Viborgvej samt mellem Viborgvej og Silkeborg-
vej ved opgradering af Anelystvej.

Den hgjere veegtning af biltrafik frem til Ringga-
den betyder, at der vil blive stgrre segning mod
mal i Midtbyen. Scenariet indebeerer, at Vaerkme-
stergade forlzenges til Ahavevej, og at Seren
Frichs Vej udbygges. De to projekter vil bidrage til
at trafikken ind i bymidten kan fgres mere direkte
frem til storre parkeringsomrader.

Trafik i Aarhus 2030



O God opkobling pa Ring 3 og
Aarhus Motorvej Syd vejnettet
af det sammenhzngende
byomrade, havnen og de starre

fritliggende bysamfund

* Indfaldsveje med
hej bilkapacitet

mmm Ringforbindelser med
hgj bilkapacitet

s Opgradering af
tvaergaende forbindelser

Zone, hvor biltrafik begraenses
Il Motorvej
I 1] Bering-Beder vejen

Letbane

Tog

Bilscenario.
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KOLLEKTIV- OG CYKELSCENARIET
Hovedelementerne i scenariet for prioritering af
den kollektive trafik og cykeltrafikken er, at der op-
bygges et hgjklasset, overordnet kollektivt net,
der omfatter yderligere etaper af letbanen og hgj-
frekvente og hurtige A-buslinjer pa busprioritere-
de veje samt et veludbygget cykelrutenet. Malet
er, at lofte benyttelsen af den kollektive transport
markant bade p4 interne rejser i Aarhus og pa rej-
ser fra oplandet. Princippet er séledes, at kollektiv
transport prioriteres hgjt i hele det sammenhaen-
gende byomrade og til de forstadsbyer og om-
egnsbyer til Aarhus, hvor der er grundlag for vel-
betjent kollektiv transport.

Scenariet indebeerer, at der i de store trafik-
stramme pa indfaldsveje og ringforbindelser gives
hgj prioritet til hgjklasset kollektiv transport. Prin-
cippet er at fremme den kollektive trafik fra green-
sen af det sammenhangende byomrade inden for
Ring 3 (motorvejs- og Bering-Beder vejsringen)
mod mal i resten af byen. Ved greensen af det
sammenhangende byomrade etableres storre
Park & Ride anlag ved de starre indfaldsveje,
hvor der bliver mulighed for at stige om til hgjfre-
kvente og hurtige A-busser eller letbanetog. |
krydsene mellem indfaldsvejene og ringforbindel-
serne anlegges hgjfrekvente omstigningssteder.
Muligheder for at skifte til cykel teenkes ind pa de
storre omstigningssteder fra Park & Ride anleg-
gene ved bygraensen til de stgrre stoppesteder i
byens yderomrader og i centrum.

Pa indfaldsvejene prioriteres vejarealet til an-
leeg af letbaner og til busbane pa Viborgvej. Pa
Ringgaden og Ringvejen prioriteres den kollektive
transport med etablering af busbaner mv. Scena-
riet indebaerer ligesom bilscenariet, at Ringgaden
og Ringvejen udbygges til 6 spor, men i kollektiv-
og cykelscenariet reserveres 2 spor til bus eller
maske pa meget langt sigte til letbane. Malet med
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prioriteringen af den kollektive transport i Ringga-
den og Ringvejen er at skabe mulighed for at en
storre del af den nord-sydgéende interne trafik i
Aarhus bruger den kollektive transport, og at ring-
forbindelserne bliver effektive fordelingssystemer
til forskellige mal i byen i kombination med ind-
faldsvejsruterne.

Cykeltransport styrkes i scenariet med anlaeg af
hovedcykelruter fra centrum til periferien af alle
storre forstadsbyer og de starre omegnsbyer til
Aarhus og med udbygning af den organiserede
cykelparkering i Midtbyen, som kan daekke vaek-
sten i behovene fra den betydelige veekst i cykel-
trafikken, som scenariet indebaerer. Der leegges
vaegt pa at anlaegge hovedcykelruterne i eget trace
og som direkte og hurtige ruter mod centrum. |
det omfang cykelruterne kan placeres i eget trace,
kan cykelinfrastrukturen betragtes som en ekstra
kapacitet, hvor opprioritering ikke samtidig med-
farer indskraenkninger af vejarealet.

Princippet for biltilgeengeligheden er, at der via
grundscenariet sikres god tilgeengelighed pa det
overordnede vejnet udefra og ind til kanten af det
sammenhangende byomrade (god opkobling pa
Ring 3), og at der i det sammenhangende byom-
rade sker en prioritering til fordel for den kollekti-
ve transport og cykeltransport.

| Midtbyen inden for Ringgaden vil scenariet
indebaere at en storre andel af de rejsende til
Midtbyen vil ankomme med kollektiv transport,
cykel eller gang. Udbuddet og beliggenheden af
parkeringspladser i Midtbyen og parkeringsafgif-
terne bliver et vigtigt element i styring af biltrafik-
ken i Midtbyen. Scenariet indebeerer, at parke-
ringskapaciteten ikke @ges vaesentligt, men at der
selvfglgelig kan ske omstruktureringer og mindre
udvidelser, og at parkeringsafgifterne indrettes
efter, at vaeksten i trafikken til Midtbyen sker med
kollektiv transport, cykling elle gang.
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O God opkobling pa Ring 3 og
Aarhus Motorvej Syd vejnettet
af det sammenhzangende
byomréade, havnen og de starre

fritliggende bysamfund

Indfaldsveje med hoj
kapacitet for kollektiv transport

mmm Ringforbindelser med hgj
kapacitet for kollektiv transport

mefp Opgradering af
tveergaende forbindelser

Zone, hvor biltrafik begranses
O Park & ride-pladser med
mulighed for bilsamkarsel

for at skifte mellem bil,
letbane, bus eller cykel

Il Motorvej

S f ) 1 1] Bering-Beder vejen
& ' Letbane
St Tog

Kollektiv- og cykelscenario.
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PROJEKTER OG INITIATIVER

GRUNDSCENARIET

1. ADFARDSANDRINGER

Den nuverende trafikale adfeerd er i hgj grad be-
stemt af vaner, og i nogle tilfeelde af manglende
viden om alternative muligheder. Information og
kampagner rettet mod at eendre det eksisterende
transportmiddelvalg — i retning af @get brug af cy-
kel og kollektiv trafik — samt gget udnyttelse af bil-
parkens kapacitet og bedre mulighed for benyttel-
se af den kollektive trafik, vil kunne pavirke beho-
vet for investeringer i infrastruktur.

FORMAL

Formalet med at eendre p4 den trafikale adfeerd er
at fa flere til at vaelge den kollektive transport, cyk-
ling eller gang frem for bilen samt at udnytte den

Eksempler pé holdningspavirkninger

Det engelske transportministerium har lanceret et program for bzeredygtig trans-
port under titlen “Smarter Choise”. Under programmet er der bl.a. udpeget 3
“Sustainable Travel Towns” — Worchester, Peterboroug og Darlington — hvor en
reekke initiativer har vaeret afprovet fra 2004 til 2009 med interessante resulta-
ter. Hovedprioriteterne for byerne var personlig trafikplanleegning for private hus-
holdninger, kampagner til fordel for gang, cykling og kollektiv transport samt
mindre belgb til individuel trafikplanlzegning for virksomheder og skoler. Hver by
ansatte 6-10 mobilitetskonsulenter til at sta for aktiviteterne. Resultatet af projek-
tet er, at brug af bil blev reduceret med gennemsnitligt 9 % og turleengderne blev
reduceret med 5-7 km. Brug af bus voksede med mellem 11% og 22% i de tre by-
er, cykling voksede med 26-30% og gang voksede med 10-13 %.

Transportplanerne for virksomheder kan f.eks. omfatte aktiv kontakt til virksom-
heder med tilbud om transportplanlaegning. Der kan f.eks. indga gode tilbud om
kollektiv transport i samarbejde med trafikselskaberne, tilbud om lan af cykel mv.
Der er i Holland eksempler pa krav til virksomheder, der gnsker at etablere sig i
et kollektiv transportknudepunkt om at udarbejde transportplaner og engagere
deres medarbejdere i at anvende kollektiv transport, cykling eller gang. Metoden
kunne f.eks. veere relevant i erhvervsomraderne omkring de kommende letbane-
stationer i Aarhus.

Transportplaner for skoler handler om at fa flere brn til at cykle og ga og fa for-
ldrene til at stoppe med at kare barnene i skole og overveje deres egne trans-
portvaner. Initiativerne kan f.eks. vaere at tilbyde ordninger, hvor de mindste barn
far folgeskab til skole af en voksen, cykelkurser for barn og flytte aflevering af
barn med bil fra skolens hovedindgang.

Transportplanerne for private husholdninger indebzerer, at en mobilitetskon-
sulent kontakter borgerne pa privaten og tilbyder et mgde om familiens trans-
portbehov. Der kan f.eks. tilbydes lanecykler eller gratis kollektiv transport i en
preveperiode eller samkarselsordning. Erfaringen fra Storbritannien er, at der
er interesse for at skifte, hvis alternativer ikke medferer et tidsforbrug der er
mere end ca. 14 gange bilturen.
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eksisterende bilpark bedre. Herved aflastes vej-
nettet for biltrafik, presset pa byens parkerings-
pladser reduceres og behovet for investeringer i
udvidelser og nyanleaeg, ligesom biltrafikkens mil-
jo- og klimabelastninger begreenses.

BESKRIVELSE

INFORMATION OG KAMPAGNER

Der er allerede gode muligheder for delebilordnin-

ger, samkarsel, kollektive transport, cykling og

gang i Aarhus, men udnyttelsen af de muligheder,
der allerede findes, begraenses af vanetaenkning,
holdninger og manglende kendskab. Her til kom-
mer, at attraktiviteten af alternativer til individuel
biltransport kan udvikles og forbedres med be-
skedne midler i dialog med brugerne.
Udenlandske erfaringer viser, at kampagner og

radgivning kan reducere biltrafikken med op til 10

%. Det er dog vanskeligt at overfore erfaringer di-

rekte til konkrete danske forhold. Serlig informati-

on kan ogsa benyttes malrettet i forbindelse med
omleaegninger af trafikken og ibrugtagning af seerli-
ge tiltag for den kollektive trafik og cykeltrafikken.

Erfaringerne er, at det kraever en vedvarende
indsats, hvor der f.eks. prioriteres ressourcer til
mobilitetsradgivning, der har labende fokus pa
folgende:

m God information om mulighederne for alterna-
tiv transport og mulighederne for brug af mulig-
hederne pa tvaers.

m Marketing og promovering, der f.eks. omfatter
reklame, kampagner og events.

m Mobilitetsplaner for individuelle virksomheder,
skoler, private mv. gennem opsggende arbej-
de og med fokus pa at @ge brugen af alternative
transportformer.

m Udvikling af samspillet mellem transportfor-
merne som f.eks. sammenhangende prisstruk-
tur og billetteringssystemer eller mulighed for
videretransport med cykel i den kollektive trans-
port.

m Dialog med brugerne, monitorering af udvik-
lingen, evaluering og udvikling og forbedring af
indsatsen.
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BEDRE UDNYTTELSE AF BILPARKEN

Bedre udnyttelse af de private biler er en udfor-
dring, da der er tale om endring af vaner og til en
vis grad en indskreenkning af den frihed, bilen gi-
ver. Feelles transport ma vare fleksibel og indsat-
sen kan med fordel sattes ind, nar der alligevel
sker @endringer i transportvaner. Det kan f.eks.
vaere, nar en virksomhed flytter fra en lokalitet til
en anden, nar en familie flytter til byen, jobskifte
eller nar et byveekstomrade eller ny by star foran
udbygning.

Hver bil udnyttes i dag af kun 1,4 person pr. bil
i gennemsnit, ligesom der er uudnyttet kapacitet i
tog og busser. Erfaringer viser, at det er vanskelig
at gge udnyttelsen af bilparken. Udviklingen er
over en arreekke gaet mod faerre personer pr. bil. |
et vist omfang kan delebilordninger og gget sam-
korsel ndre pa dette billede. Samkeorsel pa leen-
gere streekninger understgttes af de gkonomiske
incitamenter for den enkelte. De eksisterende ord-
ninger med delebiler og samkersel kan gores me-
re fleksible og kan f.eks. indga som en del af en
velkomstpakke til nye ansatte eller nye borgere i
byen eller bydelen.

Hvis bade virksomheder og private i hgjere grad
deler biler, vil udnyttelsen optimeres, da virksom-
heder oftest har behov for bilen til kundebesgg o.l.
i dagtimerne, mens private primaert har behovet
aften og weekender. | udlandet arbejdes der med
samkersel og delebilsordninger i forbindelse med
udvikling af nye byomrader. De nye beboere far
f.eks. mulighed for at indga i delebilsordninger, og
delebiler prioriteres i byernes parkeringsstruktur.

Samkersels- og delebilsordninger kan videreud-
vikles til at understotte saerlige udfordringer for
virksomhederne — f.eks. samkarsel mellem
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kontorer, til mader o.l. Tilbud om cykel eller el-

cykel som alternativ til bil eller taxa i forbindelse
med meader i byen mv. kan - udover at spare trans-
port - virke sundhedsfremmende. Gode trans-
porttilbud, herunder samkgarselsordninger, kan
medbvirke til, at virksomheder kan fastholde med-
arbejder, der pendler til Aarhus pa leengere afstan-
de. Dette kan f.eks. udmgntes i transportplaner
for virksomhederne.

I udlandet er der eksempler pa, at personbiler
med flere passagerer ma benytte busbaner.

Bedre udnyttelse af de teknologiske muligheder
ved brug af f.eks. smartphones i forhold til savel
samkersel som brug af kollektiv trafik kan virke
befordrende pa at udnytte de alternative tilbud.

En ide, der er fremsat under det aktuelle udred-
ningsarbejde, er at se privatbilen som den mind-
ste enhed i den kollektive transport. Mobiltekno-
logi kan give oplysninger om transportmuligheder
med privatbiler, der kan tage passagerer med, og
afregning kan ske digitalt.

MERE REGIONAL TRAFIK MED BUS OG TOG

At gore det mere attraktiv for pendlere og den re-
gionale trafik at benytte bus og tog, vil ogsa kun-
ne endre transportmiddelfordelingen. Det hand-
ler om at fa flere af de laengere ture over kommu-
negraensen flyttet fra bil til kollektiv trafik — for
derved at kunne aflaste vejnettet.

Det skal vaere mere attraktivt at udnytte jernba-
nerne langs de store trafikstremme bedre og ind-
fore attraktiv bustransport i de store trafikkorrido-
rer, hvor der ikke er baner. For bade bus og tog
geelder det, at rejsehastighed fra start til slut skal
vaere hurtig, prismaessigt konkurrencedygtig og
bekvem.
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Pa flere af straekningerne er der parallelle jernba-
ner (Aarhus Syd Motorvejen, Skanderborgvej,
Randersvej og Grenavej), som kan beaere en starre
del af trafikken. P4 Silkeborgvejstreekningen arbej-
der staten med planer om en ny direkte togstraek-
ning, hvor attraktive muligheder for pendlere og
anden oplandstrafik kan taenkes ind. P& Viborgvej-
straekningen er der ikke planer om letbane. Her
kan der arbejdes med lgsninger baseret pa direkte
busforbindelser, der ogsa kan indga som lgsning
pa Silkeborgvejstraekningen ind til en eventuel ba-
nelgsning bliver realiseret

Mulighederne for at aflaste det overordnede
vejnet gennem forbedringer af den kollektive
transport er bl.a. naevnt i "Fremtidens trafik”,
Transportministeriet, 2010. Vejinfrastrukturen i
Jylland kan ogsa aflastes gennem en udvikling af
den lokale og regionale kollektive trafik. De kon-
krete muligheder haenger sammen med realiserin-
gen af Timemodellen. De opgraderinger af bane-
nettet, der skal til for at realisere Timemodellen
vil saledes ogsa give nye muligheder for at age
frekvensen og hastigheden pa den regionale og
lokale betjening, f.eks. i form af et S-togslignende
koncept.”

Udvikling af et togkoncept vil indebzere at par-
terne samarbejder om at forbedre togdriften — i
forste omgang med udgangspunkt i de eksiste-
rende baner og pa langt sigt med udnyttelse af
mulighederne i fremtidige baner. Togkonceptet vil
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herudover omfatte en samlet kvalitetsforbedring
af turene fra start til slut, sa brugeren oplever hgj
attraktivitet p4 den samlede rejse fra start til slut.

Mere regional trafik med bus og tog omfatter der-
for eksempelvis et feelles loft langs den samlede
pendlerstreekning af til- og frabringersystemerne
ved stationer og busstoppesteder, indfgrelse af
sammenhangende billetterings- og takstsyste-
mer, information, kampagner mv. Forbedring af
til- og frabringersystemerne vil f.eks. omfatte ud-
bygning af parkeringskapaciteten for biler og cyk-
ler ved stationer og busterminaler, bedre stiad-
gange for cyklister og gaende, bedre samspil med
lokale bus- og letbanelinjer, mulighed for cykelre-
servation og -leje, bilreservation og -leje, taxi mv.

Pa buspendlerstreekningerne er der samme ud-
fordringer som pa togstraekningerne. Der er her-
udover behov for at udvikle attraktiviteten af bus-
rejsen ved f.eks. at skabe mulighed for at reserve-
re plads, adgang til internet, kaffe, aviser mv., sa
busrejsen far samme attraktivitet for pendlere og
andre langdistancerejsende som en togrejse. At-
traktiviteten af buspendling vil blive forbedret ved
udvidelse af Viborgvej og Silkeborgvej med bus-
prioritering.

Bade tog- og businitiativer vil forudseette et
samarbejde mellem Aarhus Kommune, stat, regi-
on, trafikselskaber og bergrte kommuner om pro-
duktudvikling, promovering mv.
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TRAFIKAL EFFEKT

Erfaringer fra England viser, at der kan opnas be-
tydelige effekter af holdningspavirkninger med
hensyn til brug af bil og antal kerte km. Isaer an-
tallet af korte bilture blev reduceret. | tre forsegs-
byer (100 og 137.000 indbyggere) blev brug af bil
reduceret med 9 % i gennemsnit, og der blev op-
ndet markante stigninger i brug af bus, cykling og
gang. Projekterne havde fokus pa intern bykersel
og kunne have haft storre effekt, hvis pendlings-
oplandet havde vaeret med.

Bedre udnyttelse af bilparken rummer et stort
potentiale og vil veere en enkel og effektiv made at
begraense behovet for udbygning af byens vejnet.
Eksempelvis ville den forventede veekst i bilture
pa 60 % i 2030 kunne klares med det nuvaerende
antal ture, hvis udnyttelsen af bilerne voksede fra
1,4 til 2,2 personer pr. bil. Selv en mindre og mere
realistisk stigning i udnyttelsen kunne fa stor effekt.

Pendling udger en stor del af transporten i og
omkring Aarhus. Fokus pa endrede transportva-
ner for pendlerne kan derfor veere medvirkende til
at reducere trafikken ind og ud af Aarhus pa de
tidspunkter af dagen, hvor der er starst belast-
ning. Aarhus tiltraekker med sine store og videns-
tunge virksomheder medarbejdere fra et stort op-
land og indpendlingen er hgj. Ca. 51.000 personer
pendler til Aarhus Kommune hver dag, mens ca.
28.000 pendler ud af kommunen. Potentialet for
samkearsel i forbindelse med pendling er siledes

hejt. Med ogede benzinpriser, begraenset parke-
ringskapacitet og parkeringsafgifter eller maske
mulighed for at bruge busbanerne ved fyldt bil
kan samkersel blive endnu mere attraktivt.

Skemaet over andelen af trafik, der kommer fra
eller har mal uden for Aarhus, peger p4, at korri-
doren langs hovedbanen fra Randers til Trekant-
omradet og korridoren langs Grena-Odderbanen
samt buspendlerkorridoren fra Silkeborg-Herning
og fra Viborg vil give storst effekt pa vejnettet i
Aarhus. Udnyttelse af hovedbanen og Grena-Od-
derbanen har fordele af, at udnytte eksisterende
eller allerede besluttet infrastruktur (sammenkob-
lingen af Grena- og Odderbanen)

Praecise vurderinger af effekterne vil forudseette
naermere analyser af rejsetidsforskelle mv. En
umiddelbar vurdering af mulige effekter kan tage
udgangspunkt i, at trafikken, der passerer bygraen-
sen, udger op til 35 % af trafikken p& de mest be-
lastede indfaldsveje og 5-15 % af trafikken pa Ring-
gaden og Ringvejen. | en fremtidig situation med
oget treengsel og ventetider pa indfaldsveje og
ringforbindelser, vil motivationen for at veelge kol-
lektiv transport @ges. Motivationen vil yderligere
blive styrket efterhanden som kommuneplanens
mal om stationsneer lokalisering af arbejdspladser
gennemfgres, ligesom udefrakommende faktorer
som stigende benzinpriser kan fore til oget attrak-
tivitet for at vaelge den kollektive transport over de
leengere ture mod oplandet.

Udefrakommende trafik pa indre dele af vejnettet
Trafik- Andel trafik med Andel trafik med Malepunkt
mangde | mal eller oprindelse | mal eller oprindelse | uden for byen
uden for byen uden for byen
Biler pr. dogn Biler pr. dogn %

Strandvejen syd for Marselis Boulevard 20.600 1.300 6 Ved Beder
Skanderborgvej syd for Marselis Boulevard 31.400 800 3 | Herning
Aarhus Syd Motorvejen vest for Viby Ringvej 50.900 24.000 47 E45 syd
Silkeborgvej mellem Ringgaden og Ringvejen 24.500 8.900 36 st for Harlev
Viborgvej mellem Ringgaden og Ringvejen 19.900 2.700 14 Vest for Sabro
Randersvej mellem Ringgaden og Ringvejen 40.800 5.800 14 E45 nord
Grenavej mellem Ringgaden og Ringvejen 39.600 7.500 19 Ved Skedstrup
Viby Ringvej nord for Aarhus Syd Motorvejen 66.700 11.600 17 E45 syd
Viby Ringvej nord for Aarhus Syd Motorvejen 66.700 5.200 8 Ved Herredsvej
Viby Ringvej nord for Aarhus Syd Motorvejen 66.700 1.500 2 Ved Beder
Sendre Ringgade ved broen 65.800 6.400 10 Ved Beder
Sendre Ringgade ved broen 65.800 5.500 8 Ved Skejby
Sondre Ringgade ved broen 65.800 3.500 5 Ved Ega
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Et forsigtigt bud vil vaere, at i storrelsesordenen
5-10 % af pendlingen kan flyttes med indfgrelse af
attraktive kollektive pendlerkoncepter under de
nuveerende forhold, og at andelen kan gges vee-
sentligt afhaengigt af de rammebetingelser og vir-
kemidler, der bliver en del af virkeligheden i 2030.
En ambitigs malseetning kunne veere, at den kol-
lektive trafik skulle beere vaeksten i indpendlingen.
En veekst pa 2 % om aret i indpendlingen vil med-
fore en vaekst pa ca. 50 % i 2030. Der er i dag
godt 50.000 indpendlere. Et mal om at den kol-
lektive transport skulle deekke veeksten i indpend-
lingen vil saledes betyde, at i starrelsesordenen
25.000 indpendlere ville benytte kollektiv trans-
port frem for bil.

RAKKEFOLGE OG TIMING

Fremme af samkgrsel og delebilsordninger — og
adfeerdsregulerende tiltag generelt - kan gennem-
fores uafheengig af andre tiltag i Trafik i Aarhus
2030. Seerligt initiativer i forhold til at udnytte po-
tentialerne i forbindelse med mere samkersel til
og fra arbejde vil kunne implementeres med det
samme.

En oget andel af kollektiv trafik bygger, nar det
geelder hovedbanen, pa eksisterende infrastruktur
og kan ivaerkseettes uden, at der forudseettes gen-
nemfgrelse af andre projekter eller initiativer. Det
er klart, at statslige investeringer i hovedbanen,
som indferelse af nyt signalsystem, der bl.a. vil
muliggere hgjere hastigheder og bedre passage-
rinformation, vil gge attraktiviteten.

Letbanens forste etape, hvor Grena- og Odder-
banen kobles sammen, vil veere en anledning til at
gennemfgre et sammenhangende pendlerkon-
cept pa hele straekningen.

En eventuel direkte bane mellem Aarhus og Sil-
keborg vil allerede i planleegningsfasen kunne
taenkes ud fra et ssmmenhangende pendlerkon-
cept, hvor ogsi til- og frabringersystemer mv.
taenkes ind i en lgsning.
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Buspendlerinitiativer kan ogsa iveerkseettes uaf-
heaengigt af andre starre projekter men attraktivi-
teten vil fremmes ved udbygning af Viborgvej og
Silkeborgvej med busprioritering. Initiativet kunne
styrkes yderligere ved at etablere stationer eller
stoppesteder i kanten af Aarhus, hvor bilister kun-
ne parkere bilen og skifte til tog eller bus. Initiati-
vet er yderligere beskrevet under kollektiv- og cy-
kelscenariet.

VIRKNINGER PA BY, ERHVERV OG KLIMA
Virkningerne pa by, erhverv og klima af &ndrede
holdninger til brug af alternativer til bil vurderes at
vaere klart positive. For erhvervene betyder over-
flytning og reduktion i bilture bedre fremkomme-
lighed for ngdvendige erhvervsrelaterede bilture.

En bedre udnyttelse af bilparken medvirker til
at reducere trafikken pa vejnettet seerligt i spidsti-
merne. Reduktionen sker uden at begreense ar-
bejdskraftens bevaegelighed og dermed uden, at
erhvervslivet far vanskeligere ved at tiltraekke
medarbejdere. Samkerselsordninger, hvor flere
karer sammen, betyder alt andet lige faerre biler
pa vejene, ligesom feerre biler skal parkeres i byen.

Erfaringer fra Danish Crown i Horsens viser, at
der opnas en samkerselskultur. Her foregar 15 %
af bolig-arbejdstrafikken til og fra slagteriet som
passager.

Samkerselsordninger er i forhold til en raekke
andre klimatiltag meget effektive tiltag i relation
til at spare CO2 gennem mindre bilkersel. Under-
sogelser viser, at det kun koster ca. 7 kr. pr. ton
CO2 mod f.eks. 108 kr. pr. ton CO2 med parke-
ringsafgifter eller 826 kr. pr. ton CO2 med hybrid-
busser. Sma investeringer i.f.t. samkorsel har sale-
des en stor effekt. (Kilde: COWI, Klimastrategi —
tiltag i transportsektoren, 2010).

Virksomhederne kan blive en vigtig medspiller i
f.eks. at fremme samkeorsel.

Attraktive pendlerkoncepter vil vaere et positivt
bidrag til udviklingen af arbejdsmarkedet omkring
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Aarhus ved dels at lette adgangen til arbejdsplad-
ser i Aarhus, og dels at blive en attraktiv mulighed
for pendlere, der far mulighed for at udnytte
pendlingstiden produktivt. Tendensen til, at de

lange pendlingsture fra eksempelvis Horsens, Vej-

le og Viborg vokser hurtigst kan understottes af
bedre muligheder for brug af kollektiv transport.
Langdistancependlere ma iseer kunne opna forde-
le af at bruge den kollektive transport, fordi trans-
porttiden kan bruges produktivt. Bedre mulighe-
der for pendlere vil vaere med til at udvikle Aarhus
erhvervsmeessige rolle og forbedre virksomheder-
nes muligheder for rekruttering og fastholdelse af
pendlere.

Virkningerne pa by og klima vil veere klart posi-
tive. Transport i tog frem for bil vil flytte trafik fra
det interne vejnet i Aarhus til banerne, hvilket vil

have bade by- og klimamaessige fordele. Transport
i bus frem for bil vil mindske presset pa vejnettet
og ogsa medfare by- og klimamaessige fordele.

GKONOMI

Det er vanskeligt pa det nuvaerende grundlag at
opgere omkostninger vedrarende adfaerdsregule-
rende tiltag.

En indsats — med henblik pa gget brug af kol-
lektiv trafik, trafikantinformationer, samkgarsel,
m.m. —vil kunne organiseres og drives i et sakaldt
"Mobilitetssekretariat”. Et sekretariat med en be-
manding og et budget til kampagner, information
og dialog med forskellige brugere og aktarer.

Et arligt budget pa ca. 3 mio. kr. til deekning af
2-3 medarbejdere og midler til kampagner m.m.
kan vaere en mulighed.




PROJEKTER OG INITIATIVER

GRUNDSCENARIET

2. BEDRE UDNYTTELSE AF VEJNETTET
Det eksisterede vejnet rummer kapacitet, der ikke
udnyttes optimalt — og iseer gget brug af ITS Intel-
ligente transportsystemer) kan bidrage til en bed-
re udnyttelse af den eksisterende infrastruktur.
Eksempelvis kan mange signalregulerede kryds
optimeres, s grentiden udnyttes bedre, bilister
kunne veelge mere hensigtsmeessige ruter gen-
nem byen, brede 2-sporede veje kan eventuelt i
stedet anvendes som 2+1 veje med 3 smallere
spor, transport af varer til Midtbyen og tung ar-
bejdskersel kunne afvikles uden for spidstimerne,
bilisterne kunne have bedre viden om effektiv by-
karsel, arbejdspladser og uddannelsessteder kun-
ne have mere fleksible madetider, og abningstider
i butikker, skoler o. lign. kunne ligeledes vaere me-
re fleksible. Samlet betyder det nuveerende trans-
portmenster, at en stor andel af degnets trafik af-
vikles pa ganske fa timer om morgenen og om ef-
termiddagen, mens der er overskydende kapacitet
pa vejnettet udenfor spidsperioderne.

Eksemplerne peger p4, at der kan seettes ind
med en bred indsats for at optimere udnyttelsen
af vejens kapacitet.

Det fglgende fokuserer iseer pa muligheder ved
udnyttelse af ITS, som er under hastig udvikling.

FORMAL

Formalet med brug af ITS er at foretage ledelse af
trafikken, sa den fysiske kapacitet i det eksisteren-
de vejnet udnyttes bedst muligt. Derved kan be-
hovet for investeringer i udbygninger eller nyan-
leeg af veje minimeres eller maske helt undgas.
ITS forbedrer mulighederne for at informere trafi-
kanterne til at treeffe bedre valg og optimere kers-
len og for aktivt at regulere trafikken bedre — ek-
sempelvis med optimeret styring af signalregule-
rede kryds, variable hastighedstavler mv.
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BESKRIVELSE
ITS deekker alle de informationsteknologiske sy-
stemer, der anvendes i karetgjer og i infrastruktu-
ren med det formal at sikre god fremkommelig-
hed og samtidig forbedre trafiksikkerhed og trafi-
kantservice og skabe mere miljgvenlig afvikling af
trafikken.

Aarhus Kommune arbejder med en strategi for
ITS, som har fokus pa:
m Optimering af signalregulerede kryds.
m Helhedsorienteret trafikinformation.
m ITS i den kollektive trafik.
m Parkér-og-rejs-information.
m Rejsetidsinformation for bilister.
m Parkeringsvejvisning.
m Understgttelse af andre ITS-initiativer.

Strategien beskriver, hvordan ITS kan anvendes til
at forbedre de trafikale forhold for bilister og for
trafikanter og rejsende med kollektiv trafik. ITS-
lgsningerne forventes at kunne bidrage til et bed-
re og mere effektivt transportsystem i Aarhus
Kommune.

En mulig bedre udnyttelse af den eksisterende
infrastruktur kan ogsa besta i at indrette sakaldte
"2+1 veje”. Det vil sige indrette eksisterende brede
2-sporede veje med et ekstra spor — sa vejen har
streekninger med 2 spor i den ene retning og 1 i
den anden. Lgsningen fordrer, at der er tale om
leengere vejstraekninger uden kryds og stiller store
krav til afmeerkning.

Det ekstra spor kan anvendes reversibelt, s&
det bruges i én retning om morgenen og den an-
den retning om eftermiddagen.

Trafik i Aarhus 2030



TRAFIKAL EFFEKT

Den trafikale effekt af ITS kan ikke seettes p4 for-
mel. Anvendelsen af ITS er allerede i dag central i
forhold til overhovedet at kunne afvikle trafikken i
Aarhus. ITS findes f.eks. allerede i byens signalre-
gulerede kryds.

ITS indgar i grundscenariet og kan som naevnt
meduvirke til, at kapaciteten i det eksisterende vej-
net udnyttes inden, der gennemfares storre udvi-
delser og nyanleg af veje. De positive effekter vil
iseer opstd, hvor der er ledig kapacitet i vejnettet,
som kan udnyttes ved f.eks. bedre hastighedssty-
ring, bedre styring af grantiden i signalregulerede
kryds mv.

Begraensningen for ITS opstar, hvor der ikke er
mere ledig kapacitet at udnytte. Trafikprognoser-
ne peger pa, at de mest belastede straekninger og
kryds i Aarhus bliver belastet af sa meget trafik, at
ITS ikke kan fjerne problemerne. Der vil i perioder
ikke veere ledig grontid at udnytte i signalkrydse-
ne, og streekningskapaciteten er opbrugt. Alligevel
vil ITS kunne medvirke til, at perioderne med tra-
fikafviklingsproblemer afkortes, og at trafikanter-
ne uden for spidsbelastningsperioderne oplever
bedre fremkommelighed og service.

ITS indgér i grundscenariet og kan generelt
forventes at fa positive effekter overfor alle trafi-
kanter.

| bilscenariet kan ITS anvendes til at prioritere
fremkommelighed for bilister og eksempelvis pri-
oritere biler i kryds, anvise de hurtigste ruter gen-
nem byen, tilbyde vejvisning til parkeringsanleeg
med ledige pladser mv.

| kollektiv- og cykelscenariet kan ITS anvendes
til at prioritere den kollektive trafik og cykeltrafik-
ken overfor biltrafikken. ITS kan eksempelvis sik-
re, at busser altid hurtigt far grent i signalregule-
rede kryds og guide cyklister om hastigheder der
giver "gron bolge”. Hertil kommer forbedring af
information til brugerne af den kollektive trafik
som eksempelvis dynamisk rejseinformation.
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Samlet set kan ITS blive et vigtigt element i at sik-
re bedst mulig udnyttelse af eksisterende og frem-
tidig infrastruktur og samtidig indga som priorite-
ringsredskab, der fremmer biltrafik eller kollektiv
trafik og cykeltrafik afhaengigt af, hvilke samlede
trafikpolitiske mal, der enskes fremmet.

2+1 veje kan gge kapaciteten inden for eksiste-
rende vejanlaeg. Det er dog umiddelbart vurderin-
gen, at mulighederne er begraensede i det sam-
menhangende byomrade med mange kryds pa
vejnettet.

VIRKNINGER PA BY, ERHVERV OG KLIMA

ITS giver mulighed for at afvikle mere trafik pa by-
ens trafikarealer, hvilket er positivt i en situation,
hvor alternativet er at udvide vejarealerne p4 be-
kostning af bebyggelse og brug af arealerne til an-
dre formal. Bedre kapacitetsudnyttelse pa vejnet-
tet betyder ogs4, at trafikmaengderne maksimeres
pé de prioriterede veje. Det kan oge barrierevirk-
ninger og stgjbelastninger, men det er generelt
miljemeessigt at foretraekke at samle trafikken pa
fa veje sammenlignet med at sprede trafikken pa
flere veje.

Anvendelsen af ITS kan medvirke til at afvikle
trafikken mere optimalt, og samlet kan det resul-
tere i bedre breendstofgkonomi og reduktion af
emissioner. En svensk undersggelse indikerer, at
CO,-udledningen kan reduceres med 10-20 % ved
brug af ITS.

SKONOMI

En ITS indsats — i sammenheng med og som en
videreudvikling af eksisterende indsatser — vil
skulle ngjere konkretiseres, for at kunne opgere
relevante omkostninger hertil.

Skensmeessigt vil eksempelvis en indsats om-
handlende etablering af trafikovervagning, opti-
mering af signalanleeg og rejsetidsinformationer
til trafikanter kunne realiseres for i stgrrelsesorde-
nen 20 mio. kr. (excl. drift).

Trafik i Aarhus 2030



PROJEKTER OG INITIATIVER

GRUNDSCENARIET

3. AFGIFTER

Motivationen til at vaelge alternativer til bil kan pa-
virkes gennem forskellige former for gkonomiske
virkemidler. | dansk sammenhang er gkonomiske
virkemidler ud over parkeringsafgifter ikke mulige
med den nuveerende lovgivning, men det er en
mulighed, at der frem mod 2030 vil blive indfort
kerselsafgifter. Der har de senere ar veeret overve-
jet indferelse af gron kerselsafgift. Hvorvidt der
bliver tale om et rent statsligt virkemiddel eller
om kommunen far mulighed for indflydelse er
uafklaret.

DER KAN TANKES FORSKELLIGE MULIGHEDER
| flere udenlandske byer er der indfert "traengsels-
afgifter”, hvor bilisten betaler en afgift ved passa-
ge ind i et bestemt omrade af en by. Registrerin-
gen sker f.eks. via fotografisk nummerpladegen-
kendelse og opkreevningen sendes direkte til
ejeren af bilen. Traengselsafgifter har, hvor afgifts-
niveauet er tilstraekkeligt hgjt, vist sig som et ef-
fektivt middel til at begreense biltrafik.

| Stokholm har traengselsafgifterne reduceret
biltrafikken ind i afgiftszonen med 10-15 %.
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Afgiftszonen er afgraenset til den indre by og blev
indfert samtidig med, at den kollektive transport
blev udvidet med nye buslinjer og udvidet karsel.
Afgiften har veeret mellem 10 og 20 SEK pr. dag. |
London har trengselsafgifterne reduceret antallet
af bilture i afgiftszonen med knap 20 %. Afgiften i
London er begraenset til dagtimerne og har bety-
det, at vejnettet udnyttes bedre pa tidspunkter,
hvor der er ledig kapacitet.

En anden mulighed er, at staten indferer gene-
relle korselsafgifter efter feelles, landsdaekkende
takster, der f.eks. kan veere opdelt efter et princip
om lavere takster uden for byerne og hgjere tak-
ster i byerne. Karslen kortleegges via GPS, som
maler, hvor og hvor langt, der er kert, og herefter
beregner afgiften.

Parkeringsafgifter (og udbud af parkering) ud-
gor ogsa, isar i centrale bydele, et virkemiddel i
en regulering af biltrafikken. Afgifternes starrelse
regulerer biltrafikkens omfang og pavirker ogsa
udnyttelsen af parkeringspladser. Parkeringsafgif-
ter anvendes allerede i forbindelse med regulering
af biltrafikken i Midtbyen — og fastleegges i Aarhus
Kommunes parkeringspolitik.

Trafik i Aarhus 2030



FORMAL OG EFFEKT

Formalet med brug af treengselsafgifter handler
om regulering af treengsel og en bedre udnyttelse
af den eksisterende kapacitet — saerligt i teette by-
omrader. Dermed kan behovet for starre udbyg-
ninger af vejkapaciteten begrenses og miljg- og
klimapavirkninger fra biltrafikken reduceres gen-
nem gkonomiske incitamenter.

Baseret pa de udenlandske erfaringer vurderes
det, at treengselsafgifter kan fa en effekt pa i stor-
relsesordenen 10-20 % afhaengigt af takster og
bilalternativernes attraktivitet.

Begraensninger pa biltrafikken via gkonomiske

virkemidler vil generelt have positive virkninger pa
bymilje og klima, da biltransport erstattes af mere
miljgvenlige og pladseffektive og mindre CO2-ud-
ledende transportformer. Afgifterne kan for

erhvervslivet veere bade en fordel pga. bedre frem-
kommelighed og en ulempe ved at eksempelvis
kunder og medarbejdere paleegges en geografisk
bestemt afgift.

Formalet med anvendelse af parkeringsafgifter
handler om regulering af biltrafikken omfang, her-
under med henblik pa at kunne afvikle trafikken
under snaevre fysiske rammer i de centrale bydele.
Typisk vil lave afgifter — og et stort udbud af par-
kering - medfere omfattende biltrafik. Parkerings-
afgifter kan ogsa bidrage til en mere effektiv ud-
nyttelse af parkeringspladser.

GKONOMI

Det er ikke muligt pa det nuveaerende grundlag at
skenne omkostninger ved gget brug af afgifter i
reguleringen af trafikken.




PROJEKTER OG INITIATIVER

GRUNDSCENARIET

4. BEDRE OPKOBLING PA MOTORVEJE
—VEJUDBYGNINGER
FORMAL
Den fortsatte udvikling af Aarhus’ regionale og
nationale rolle forudseetter gode forbindelser til
motorvejsnettet. Den regionale trafik skal forblive
leengst muligt pa motorvejen og ledes effektivt fra
motorvejen til slutmalet i Aarhus.

For at opna det etableres der i grundscenariet
iseer forbedrede vejforbindelser mellem forskellige

dele af Aarhus og motorvejsnettet. Geografisk er
vejprojekterne i grundscenariet naturligt overve-
jende lokaliseret udenfor det teette byomrade.

I syd handler indsatsen iseer om at styrke de
tveergdende forbindelser frem til motorvejene,
mens projekterne i nord sigter mod at tilpasse
vejnettet efter etablering af Djurslandsmotorvejen
i sammenhang med den byudvikling som pareg-

nes gennemfart i omradet.

e \/ejprojekter




Bedre vejforbindelse til Aarhus Havn

- Marselis Boulevard

Forbedring af forbindelsen til Aarhus Havn via

Ahavevej og Marselis Boulevard vil medvirke til at

sikre de fortsatte udviklingsmuligheder i @sthav-

nen. Samtidig understottes planerne for de bynae-
re havnearealer og malene om at sammenbinde

Aarhus Midtby og havneomradet — bl.a. gennem

en reduktion af trafikken langs de centrale havne-

arealer. Projektet bestér af 2 etaper:

Etape 1: Udbygningen af Ahavevej fra motorvejen
og ind til Marselis Boulevard, som er un-
der realisering og indgar som forudseet-
ning for Trafik i Aarhus 2030.

Etape 2: Etableringen af tunnel under Marselis
Boulevard og ny vej oven pa denne.

Ravnsbjergvej

Udbygning af Ravnsbjergvej og Ormlevve;j til 4
spor vest for Skanderborgvej samt signalregulere-
de rampetilslutninger til Arhus Syd Motorvejen vil
sikre direkte adgang fra Ringvej Syd til motorvejs-
nettet.

Tilslutningen af Ravnsbjergve;j til Arhus Syd
Motorvejen vil medvirke til en aflastning af Viby
Torv. Tilslutningen beregnes endvidere at medfo-
re et fald i trafikken ad Genvejen ost for Aarhus
Syd Motorvejen.

Tilslutningsanleegget beregnes herudover at
medfere en markant aflastning af Jarlsmindeve;j
gennem Stavtrup svarende til knap en halvering af
trafikken i ar 2030.

Anslaet omkostningsniveau
Ombkostningsniveauet er anslaet til 100 mio. kr.
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Begge etaper er belyst gennem en VVM-undersg-
gelse, der blev afsluttet i 2007. Projektets etape 1
er godkendt af Aarhus Byrdd og sat i gang i juni
2010. Arbejdet forventes at sta feerdigt i somme-
ren 2013.

Et flertal i Aarhus Byrad har indgaet aftale om
at aftrappe deekningsafgiften med virkning fra
2020. Indtil da anvendes en del af provenuet fra
daekningsafgiften til finansiering af letbanens 1.
etape, og senere til ferdiggerelsen af den forbed-
rede vejforbindelse til Aarhus Havn (etape 2 jf.
ovenfor).

Anslaet omkostningsniveau

Etape 1 er under anleeg og indgar som en forud-
setning for Trafik i Aarhus 2030. Omkostnings-
niveauet for etape 2 anslas til 1,4 mia. kr.

Trafik i Aarhus 2030



Lystrupvej

Trafikken ad Lystrupvej fra Djurslandsmotorvejen
til Viengevej beregnes at stige betydeligt. Derfor
vurderes en udbygning af Lystrupvej til 4 spor
mellem Djurslandsmotorvejen og rundkerslen
ved Viengevej at blive ngdvendig. Der er tale om
en ca. 1,3 km lang straekning. Rundkerslen ved Vi-
engevej forudseettes ombygget til et signalregule-
ret kryds og ved genbrugspladsen etableres et sig-
nalreguleret T-kryds.

Anslaet omkostningsniveau
Ombkostningsniveauet er anslaet til 75 mio. kr.

Genvejen

| dag udger krydset Genvejen/Mgllebakken/Slet-
vej i spidstimerne en flaskehals, der skaber forsin-
kelser for trafikken til de neertliggende erhvervs-
omrader. P4 kort sigt er der behov for at optimere
trafikafviklingen i krydset. P4 leengere sigt kan det
vise sig, at den samlede trafik ad Genvejen ned-
vendigger en udbygning af vejen fra 2 til 4 spor.
Det vil bl.a. afhaenge af rollefordelingen mellem
Genvejen, Ravnsbjergvej og Bering-Beder vejen.

Anslaet omkostningsniveau
Anlegsomkostningerne til lokal krydsombygning
ved Mgllebakken anslas til 5 mio. kr.

Udbygning af Genvejen til 4 spor p& streeknin-
gerne mellem Mgllebakken og Aarhus Syd Motor-
vejen samt mellem Aarhus Syd Motorvejen og
E45 anslas at koste henholdsvis 60 mio. kr. og 70
mio. kr.

EVT. FULD KANALISERING

MED 2 LIGEUDSPOR

LANGERE
KANALISERING

'

EVT. NEDLEGGELSEAF
}_FODG/ENGER_FELTER -




Bering-Beder vejen

Etablering af en ny ringforbindelse i den sydlige
del af kommunen vil blandt andet bidrage til at
forbedre adgangen til motorvejsnettet. Bering-
Beder vejen vil — sammen med Dstjyske Motorvej
og Djurslandmotorvejen — udgere en Ring 3 uden
om Aarhus. Ring 3 vil blandt andet kunne fordele

Viborgvej, mellem E45 og Ringvejen

Viborgvej udbygges fra 2 til 4 spor pa straeknin-
gen fra E45 til Sommervej. Dette vil sikre en bedre
adgang mod vest og til motorvejsnettet fra storre
dele af byen. Viborgvej er med sin nuveerende ud-
formning en af de mest belastede indfaldsveje.
Udbygningen, der har relation til statens aktuelle

trafikken pa indfaldsvejene p en bedre made end
i dag.

Bering-Beder vejen, der p.t. er under planleg-
ning i form af en VVM-undersggelse, forventes at
skulle anleegges som en 2-sporet vej i abent land.

Anslaet omkostningsniveau
Ombkostningsniveauet er anslaet til 390 mio. kr.

arbejde med udbygning af Rute 26, kan etapede-
les i straekninger mellem de starre kryds. Rund-
kerslen ved Tilst Vestervej forudsaettes aendret til
et signalreguleret 4-benet kryds.

Anslaet omkostningsniveau
Ombkostningsniveauet er anslaet til 200 mio. kr.
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RAKKEFGLGE OG TIMING

Gennemfarelsen af vejprojekterne i grundscenari-
et skal afstemmes efter de faktiske behov. Malet
vil veere at sikre, at tilfredsstillende vejlgsninger er
til stede pa det tidspunkt, hvor trafikudviklingen
nedvendigger det.

For projekter der ogsa er taet forbundne med
byudviklingen kan konjunkturerne veere afgarende
for, hvor hurtigt udviklingen sker, og dermed for
hvornar presset pa den eksisterende infrastruktur
vil veere s& stort, at udbygning vurderes at veere
nedvendig. Som udgangspunkt kan det tilstree-
bes, at den ngdvendige overordnede infrastruktur
for betjening af nye bydele er pa plads meget tid-
ligt i udviklingsforlgbet, sa den nye infrastruktur
fra starten understotter den gnskede trafikant-
adfeerd.

| praksis kan det vise sig at veere hensigtsmaes-
sigt at etapedele lgsninger. For Genvejen kan
krydsudbygning ved Mgllebakken og straeeknings-
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udbygningen til 4 spor eksempelvis vaere projek-
ter med en forskellig implementeringshorisont.

For vejene i syd vil der veere et samspil mellem
Bering-Beder vejen og udbygning af Genvejen og
etablering af rampetilslutninger fra Ormslevvej/
Ravnsbjergvej til Aarhus Syd motorvejen. Alle pro-
jekter har betydning for trafikken til motorvejsnet-
tet og muligheden for at anvende motorvejsnettet
som alternativ til at kere ind igennem Aarhus og
anlaeg af Bering-Beder vejen har betydning for ud-
vikling af den planlagte nye by ved Malling.

TRAFIKAL EFFEKT

Med projekterne i grundscenariet styrkes Aarhus
koblinger til motorvejsnettet. Iszer bliver tilgeenge-
ligheden til det sydlige Aarhus ved Tranbjerg,
Marslet, Beder og Malling fra Aarhus Syd Motor-
vejen og Dstjyske Motorvej vaesentligt forbedret
ligesom forbindelsen til den planlagte nye by ved
Malling vil blive forbedret. Vejanleeggene

Trafik i Aarhus 2030



vil forbedre muligheden for at forleegge regionale
bilture udenom det centrale Aarhus. Det vil afsted-
komme stigninger i trafikken ad E45 pa i storrel-
sesordenen 8-15.000 biler pr. degn pa straeknin-
gerne rundt om Aarhus i &r 2030. En konsekvens
heraf er en marginal stigning i det samlede trafikar-
bejde (2 %o) svarende til ca. 114.000 km pr. dogn.
Bering-Beder vejen vil herudover medfere en reaek-
ke lokale forbedringer pa det eksisterende vejnet,
som i dag anvendes som forbindelsen mellem det
sydlige Aarhus, Ostjyske Motorvej og Aarhus Mo-
torvej Syd. Herudover vil Genvejen blive aflastet af
Bering-Beder vejen.

Samtidig vil der veere en mindre besparelse i
den samlede rejsetid, som bilisterne bruger pa
vejnettet (2 %o) svarende til ca. 4.300 timer pr.
degn som falge af at turene afvikles ad veje med
en hgjere hastighed.

Lokalt vil der ogsa vaere en raekke virkninger for
trafikken.

Udbygningen af Viborgvej vil medvirke til at af-
laste Jernaldervej og Edwin Rahrs Ve;.

Rampetilslutningerne ved Ravnsbjergvej bereg-
nes at resultere i mere end en fordobling af trafik-
ken pa streekningen mellem Skanderborgvej og
Aarhus Syd Motorvejen. Derfor er en udbygning
af vejen til 4 spor ogsa nedvendig. Udformningen
af rampekrydsene vil kapacitetsmaessigt veere en
udfordring og det kan betyde, at overflytningen i
praksis bliver mindre. Trafikvaeksten opstar pri-
meert som fglge af en aflastning af Skanderborg-
vej og Viby Ringvej frem til Ahavevej og i mindre
grad som folge af aflastning af Genvejen. Aflast-
ningen af Skanderborgvej resulterer ogsa i, at
omkring 7.000 keretgjer pr. degn flyttes fra Ring-
gaden syd for Seren Frichs Vej til Ringvejen.
Tilslutningsanleegget ved Ravnsbjergvej vil mind-
ske tendensen til gennemkgrende trafik mellem
Ringvej Syd og Silkeborgvej/E45 gennem Stavtrup
og Brabrand. Tilslutningsanlaegget flytter saledes
ture fra de sma kommuneveje til det overordnede
vejnet. Bering-Beder vejen vil have en lignende
virkning pa de mindre kommuneveje i syd.

Samlet vurderes de @ndringer i vejstrukturen,
som vejprojekterne i grundscenariet medforer, at
understgtte malet om at holde trafikken leengst
muligt pa det overordnede vejnet og dermed afla-
ste lokalveje.
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VIRKNING PA BY, ERHVERV, KLIMA MV.

De store erhvervsomrader i Aarhus Syd og i Dst-
havnen samt byudviklingsomraderne i nord for-
ventes at blive styrket gennem en bedre tilgeenge-
lighed. Derved forbedres veekstmulighederne.

Bering-Beder vejen vil forbedre attraktiviteten
af den planlagte nye by vest for Malling.

Forbedringerne af de ydre dele af Viborgvej vil
lette adgangen til butikker og virksomheder langs
vejen, herunder Anelystparken.

Med vejnetseendringerne samles trafikken pa
veje, som er indrettet til at baere trafikken, og der-
med vil der veere bedre mulighed for at forebygge
de gener, som trafikken afstedkommer.

Den klimamaessige virkning af at realiserer
vejanlaeggene knyttet sig bade til selve anlegsar-
bejdet og til endringerne i trafikarbejdet og en-
dringer i trafikafviklingen. Derfor vil vejudbygning
som oftest — indenfor den korte tidshorisont —
medfere et oget klimabidrag.

Bilers specifikke emission af CO, falder med
stigende hastighed i intervallet fra 0-70 km/t. Ved
hgjere hastigheder stiger emissionen.

Da projekterne i grundscenariet flytter lidt tra-
fik til motorvejsnettet, og da der keores flere kilo-
meter i bil vil der veere tale om et gget klimabi-
drag fra biltrafikken.

GKONOMI

Okonomi for vejprojekter i Grundscenariet

Anslaet
omkostnings-

niveau

Mio. kr.
Marselis Boulevard, tunnel 1.400
Ravnsbjergvej 105
Lystrupvej 75
Genvejen 135
Bering-Beder vejen 390
Viborgvej, mellem E45 og Ringvejen 200

Trafik i Aarhus 2030



PROJEKTER OG INITIATIVER

GRUNDSCENARIET

5. GODSPROJEKTER
Godstransporten skal sikres fortsat god adgang til
Aarhus Havn og transportcentret i Arslev og gode
muligheder for varedistribution i byen. Initiativer-
ne skal sikre transportcentrenes konkurrencedyg-
tighed og reducere den tunge transports miljg-
belastninger. Aarhus har allerede i samarbejde
med staten etableret god infrastruktur til gods i
transit og frem til Aarhus-omradet i form af havnen,
det nye havnespor, transporttunge erhvervsomra-
der neer motorvejene og igangveerende og plan-
lagte forbedringer af adgangsforhold til havnen.
Godstransporten i Midtbyen optimeres med
henblik pa at sikre en god vareforsyning under
hensyntagen til bymiljget og saerlige kapacitets-
problemer i de centrale byomrader.

FORMAL

Godstransporten til Aarhus, herunder vigtige cen-
tre for transport og Aarhus Midtby, skal sikres go-
de vilkar i forhold til fremkommelighed og ar-
bejdsmilje. Varetransport er nedvendig for at sik-
re en levende by med butikserhverv mv., men

tidspunktet og formen pa transporten kan veere
med til at forbedre bade stgj, luftkvalitet og bymil-
joet i gvrigt.

BESKRIVELSE

Forbedring af vejforbindelse via Marselis Boule-
vard vil sikre god adgang til og fra Aarhus Havn
fra motorvejssystemet. Udbygning af kapaciteten
pa Genvejen vil sikre god adgang til og fra trans-
portcentret i Arslev, herunder sikre at transporter
mellem Aarhus Havn og transportcentret i Arslev
ikke belaster miljget ved brug af andre ruter, nar
der er ko pa Genvejen.

Godstransporten til Midtbyen skal optimeres og
udvikles i forhold til slutdistribution. Varedistribu-
torerne prioriterer savel fremkommeligheden hgjt
som muligheden for af- og paleesning taet pa kun-
den. Tidsbegreenset parkering i udvalgte gader,
hvor parkering i begge sider af vejen i dag er en
hindring for varekerslen (f.eks. Guldsmedegade)
samt gode ramper og belagninger i gader med
stort behov for varetilfarsel kan medvirke til at op-

na forbedringer.



Distribution udenfor de spidsbelastningsperioder-
ne pa vejnettet kan vaere med til at lette presset i
forbindelse med varetilforsel til byen.

| forbindelse med optimering af varedistributio-
nen i Midtbyen kan der igangsaettes en dialogpro-
ces mellem distributerer, detailhandelen og myn-
digheder. Alle vil som regel med hver sin vinkel pa
varedistributionen veere enige om, at det er en
god idé at optimere transporten. Erfaringer fra
Aalborg viser, at frivillige aftaler om mindre juste-
ringer kan medvirke til, at distributionen samlet
set glider bedre og bliver mere effektiv.

Mange butikker i gdgaderne modtager mindre
forsendelser i Igbet af dagen, ligesom de fra dag
til dag sender returvarer tilbage til leverandgren.
En mulighed kunne veere et mindre distributions-
center centralt, hvor forsendelser kan hentes og
leveres efter et princip som f.eks. PostDanmarks
"Doagnboxen”. Andre muligheder er brug af sma
eldrevne koretgjer, hvor der dbnes mulighed for at
levere mindre forsendelser hele dagen med base i
et centralt distributionscenter. Ulempen er den
ekstra omladning. Til gengeeld opnas starre fleksi-
bilitet ved at kunne levere hele dagen.

Andre muligheder er mere direkte udbringning
til slutbrugerne, hvor Midtbyen fungerer som
showroom serligt i forhold de lidt sterre vare-
grupper f.eks. fjernsyn, hvidevarer, mgbler mv.
Der kan suppleres med internethandel og ud-
bringning kan vaere et godt tilbud til borgere uden
bil eller trailer. Tiltaget kan betyde mere varetrans-
port uden for Midtbyen, da kunderne bor spredt.
Konsolideringscentre, f.eks. ved en kombitermi-
nal, kan samle gods til Midtbyen og give mulighed
for, at leverandgrer, der kun har fa forsendelser i
Aarhus Midtby, kan levere og veere fri for at skulle
ind til Midtbyen.

RAKKEFOLGE OG TIMING
Tiltagene i form af forbedringer af vejnettet med
forbedring af Marselis Boulevard og udbygning af
kapaciteten pa Genvejen skal implementeres un-
der hensyntagen til projekter i gvrigt.

De organisatoriske tiltag i form af iveerkseettel-
se af en dialogproces omkring varedistribueringen
og optimering af denne vil kunne igangseettes
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med det samme. Processen kan veere med til at
identificere sma og overkommelige tiltag, der
samtidig kan implementeres pa kort tid og lette
presset i forbindelse med varedistribution i Midt-
byen. @vrige tiltag i form af distributionscenter og
andre mere vidtgéende initiativer kan drgftes i en
dialoggruppe og dermed fa en farstehandsvurde-
ring af initiativernes effekt.

TRAFIKAL EFFEKT

Forbedringer af vejforbindelsen via Ahavevej og
Marselis Boulevard samt udbygning af kapacite-
ten pa Genvejen vil vaere med til at forbedre frem-
kommeligheden for den tunge trafik pa det over-
ordnede vejnet.

Optimering af varedistributionen i Midtbyen vil
betyde, at fremkommeligheden forbedres gen-
nem sma tiltag og sikre en mere smidig varedistri-
bution. Hvis dele af varedistributionen kan flyttes
til andre tidspunkter af dagen vil det veere med til
at forbedre fremkommeligheden bade for den va-
redistribution, der er ngdt til at foregd i spidsbe-
lastningen, og for trafikken i al almindelighed.

Bedre fremkommelighed for varedistributionen
vil ogsa betyde, at antallet af transporter kan be-
graenses, da mindre ventetid betyder mere effek-
tiv varetransport.

VIRKNING PA BY, ERHVERV, KLIMA MV.
Erhvervslivet er afhaengig af at kunne transportere
gods bade internt i byen og modtage og levere
gods fra andre dele af landet.

Bymiljg og arbejdsmilje vil blive forbedret gen-
nem sma tiltag gennemfort med baggrund i en
dialogproces til gavn for byens brugere og for de
chauffarer, der leverer gods i Midtbyen.

GKONOMI

Godstransporten fremmes af de tidligere naevnte
vejnetsudbygninger, som ager fremkommelighe-
den generelt — herunder tunnelen under Marselis
Boulevard. Det er ikke muligt pa det aktuelle
grundlag, at vurdere omkostninger ved mere spe-
cifikke forbedringer for godstransporten og vare-
distribueringen.
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PROJEKTER OG INITIATIVER

BILSCENARIET

1. VEJPROJEKTER

FORMAL

| bilscenariet leegges der vaegt pa at styrke frem-
kommeligheden for biler i det sammenhangende
byomrade. Vejprojekterne er i bilscenariet derfor
isaer fokuseret om indfaldsvejene, og ringforbin-
delserne skal gare det muligt at imedekomme en
fortsat udvikling i biltrafikken helt frem til Midtby-
en.

Vejnettet mellem Ringvejen og Ringgaden styr-
kes. Viborgvej og Silkeborgvej skal varetage en
rolle som primeere indfaldsveje. For Silkeborgvej
betyder det, at vejens rolle som fordelingsvej til
boligomraderne nedtones.

Saren Frichs Vejs rolle som adgangsvej til Midt-
byen styrkes for at &bne op for et byudviklingspo-

tentiale pa godsbanearealerne og i Aby.

e \/ejprojekter



4-sporet streekning
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GENERELT OM VEJUDBYGNING | BYOMRADE
Mange af vejprojekterne i bilscenariet er placeret i
bymeessige bebyggede omrader, hvor pladsforhol-
dene omkring vejanleggene typisk er begraense-
de. Det medfarer, at vejudbygning med etablering
af 4 spor kan indebaere ekspropriation af ejen-
domme for at kunne realisere udbygningen.

lllustrationen viser nogle principtvaersnit for en
smal 4-sporet vej. £stetiske krav — f.eks. grenne
midterheller eller sideheller med beplantning —
kan betyde, at arealbehovet kan veere storre end
det viste. Tilsvarende kan der, hvor pladsforholdene
er begreensede, vaere behov for at g pa kompromis
med de standardbredder, der normalt anvendes
for kerespor, stier mv.
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Generelt vil en udvidelse fra 2 til 4 spor gge beho-
vet for kanalisering i kryds af hensyn til trafiksik-
kerheden og kapacitet. Det betyder ogsa, at der
ved udbygning fra 2 til 4 spor ofte vil veere ngdven-
digt at adgangssanere — dvs. lukke overkegrsler og
sideveje eller begraense svingmulighederne til og
fra sidevejene. Derfor vil udbygningen ofte med-
fore, at trafikstrukturen i neromradet ma tilpas-
ses, og dermed kan udbygningsprojektet komme
til at omfatte mere end blot selve vejudvidelsen.

| senere og ngjere analyser af de konkrete
streekninger vil der indgé overvejelser vedrgrende
det konkrete udbygningsbehov — herunder om ud-
videlserne sker til 4 spor eller eventuelt kun 3 spor
(241 veje).
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Chr. X’s Vej — Landevejen

Den ca. 1,5 km lange 2-sporede streekning af Lan-
devejen og Chr. X’s Vej, mellem Grgnlgkke Allé og
Sletvej, udbygges fra 2 til 4 spor. Krydset ved Lan-
devejen og Tranbjerg Hovedgade ombygges til et
4-benet kryds, hvor Ellemosevej forleegges og til-
sluttes. Projektet kan eventuelt etapedeles ved
Tranbjerg Hovedgade, séledes at den nordlige del-
straekning udferes forst.

Anslaet omkostningsniveau
Ombkostningsniveauet er anslaet til 5o mio. kr.
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Anelystvej

Projektet omfatter en opgradering af den 2,3 km.
lange Anelystvej mellem Viborgvej og Edwin Rah-
rs Vej. Kryds pa streekningen udbygges med kana-
lisering for den venstresvingende trafik for at for-
bedre fremkommeligheden.

Anslaet omkostningsniveau
Ombkostningsniveauet er anslaet til 5 mio. kr.

|
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Oddervej

Den ca. 1 km lange 2-sporede streekning af Od-
dervej mellem Heorretvej og Ringvej Syd udbyg-
ges. Projektet kan opdeles i to dele:

Pa streekningen mellem Ringvej Syd og Brun-
bakkevej udbygges og reguleres Oddervej, herun-
der en udbygning af krydset ved Ringvej Syd og
etablering af et nyt kryds ved Brunbakkevej, hvor-
fra ogsa erhvervsomradet betjenes. Sandmosevej
nedprioriteres.

Pa streekningen mellem Brunbakkevej og Hor-
retvej udvides Odderve;j til 4 spor og krydset ved
Horretvej signalreguleres.

Anslaet omkostningsniveau
Ombkostningsniveauet er anslaet til 55 mio. kr. for
straekningen taettest pa Ringvej Syd og til 25 mio.
kr. for den resterende straekning frem til Horret-
vej.

Varkmestergade
Projektet omfatter ca. 1,6 km forleengelse af
Veerkmestergade fra Ringgaden, via Augu-
stenborggade til Ahavevej ved Eskelund-
vej.

Augustenborggade udvides fra Ring-
gaden og forbi Nordborggade, som
signalreguleres i et T-kryds. Fra
Augustenborggade fortsaettes vej-
tracéet langs skraningen mod
Langenaes og forbi enden af et
blindt jernbanespor ved Marse-
lis Boulevard.

Her gennemlgber vejtra-
céet et kraftigt hojresving
for at passerer under den
nye jernbaneviadukt pa-
rallelt med Ahaveve;j.
Vejen fortsaetter mod
vest og tilsluttes

Ahavevej sammen . >

med Eskelundve;. /4

Anslaet omkostningsniveau
Ombkostningsniveauet er anslaet til 55 mio. kr.
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Skanderborgvej
Mgllebakken og Hovedvejen udbygges fra 2 til 4
spor pa den ca. 3,7 km lange streekning fra Tors-
hajvej til Genvejen. Behovet for udbygning kan
eventuelt pavirkes af en Bering-Beder vej.

| forbindelse med udbygning af vejen skal der

ske en del adgangssaneringer, ligesom der etable-
res signalregulerede kryds ved Alstrup All¢, Pile-
gardsvej og Kolt Kirkevej.

Anslaet omkostningsniveau
Ombkostningsniveauet er anslaet til 165 mio. kr.

Viborgvej — Indre straekning

Projektet omfatter udbygning af Viborgvej til 4 spor
(uden busbaner)mellem Ringvejen og Ringgaden.
Udbygningen indeholder udbygninger af flere kryds
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samt en del adgangssaneringer og nedprioriterin-
ger af visse tilslutninger.

Anslaet omkostningsniveau
Ombkostningsniveauet er anslaet til 55 mio. kr.
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Saren Frichs Vej

Saren Frichs Vej udbygges med henblik pa en
starre kapacitet i kryds og med flere karespor pa
den ca. 2 km lange straekning mellem Ringvejen
og Ringgaden. Udbygningen indebzerer blandt an-
det en sanering af adgangsforholdene til de tilstg-
dende ejendomme.

Anslaet omkostningsniveau
Ombkostningsniveauet er anslaet til 60 mio. kr.
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Y 2 SPORET
VEJFORBINDELSE

Ny vej fra Viborgvej til den forlagte Herredsvej
Projektet omfatter en ny 2-sporet vej med cykel-
stier. Den nye vej tilsluttet den forlagte Herreds-
vej syd for Agro Food Park i nord og tilsluttet Vi-
borgvej via Bredskiftevej i syd.

Vejen, der iseer vil aflaste Marienlystvej og kun-

ne betjene mulige nye byveekstomrader ved Tilst,

kan betragtes som en fortsaettelse af ringforbin-
delsen, der udgares af Viengevej, Skejby Nord-
landsvej og den nye Herredsve;.

Anslaet omkostningsniveau
Ombkostningsniveauet er anslaet til 70 mio. kr.
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BYLEDDET

Silkeborgvej — ydre straekning

Projektet omfatter en udbygning af den i alt ca.
3,8 km lange ydre straeekning af Silkeborgvej — fra
rundkerslen ved Arslev til Tinesvej. Med udbyg-
ningen far Silkeborgvej et 4 sporet profil frem til
Ringvejen.

—N3lINDONIE

Silkeborgvej — indre strakning
Projektet omfatter en optimering af trafikafviklin-
gen pa Silkeborgvej mellem Ringvejen og Ringga-
den — en fuld udbygning til 4 spor er ikke mulig pa
den centrale streekning i Abyhgj. Dette ngdven-
diggar en omfattende eendring af vejforholdene i
omradet.

Der gennemfgares en delvis udbygning med fle-
re kerespor samt andring og sanering af sidevejs-
tilslutninger og overkersler pa streekningen.
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Broer og en del kryds pa straekningen udbygges,
herunder rundkarslen ved Arsley, ligesom flere
tilslutninger saneres eller nedprioriteres.

Anslaet omkostningsniveau
Ombkostningsniveauet er anslaet til 225 mio. kr.

Vejadgang til boligomraderne pa hver side af ve-

jen samles i signalregulerede kryds.

Andringerne skal fastleegges efter en samlet
plan, som sikrer en hensigtsmaessig fordeling af
trafikken pa boliggaderne nord og syd for Silke-
borgve;.

Anslaet omkostningsniveau
Ombkostningsniveauet er anslaet til 115 mio. kr.
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Ringvejen

Projektet omfatter udbygning af Ringvejen til 6 udbygning af delstreekningen.
spor pa hele den knap 9 km lange straekning fra Pladsforholdene er ogsé begraensede pa straek-
Grenavej til Aarhus Syd Motorvejen. ningen mellem Sgren Frichs Vej og Aarhus A.
Pa den nordlige del af Ringvejen er pladsforhol- Krydset ved Seren Frichs Vej udbygges.
dene omkring vejen seerligt begreensede pa streaek- Udbygningen vil kunne gennemfares i etaper.
ningen mellem Paludan Mullers Vej og Viborgve;j.
En ny vejforbindelse mellem Herredsvej og Vi- Anslaet omkostningsniveau
borgvej kan medvirke til at udskyde behovet for Ombkostningsniveauet er anslaet til 650 mio. kr.

[FAYNIYD *
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RICHSENS VEJ=

Ringgaden

Projektet omfatter en udbygning af Nordre Ring- Mellem Vaerkmestergade og Stadion Alle / Marse-

gade fra 2 til 4 fulde spor pa streekningen fra lis Boulevard sker der en regulering af Ringgaden

Grenavej til Randersve;j. med henblik p4 at sikre 4 spor pa hele straeknin-
Syd for Silkeborgvej omfatter projektet en udbyg- gen.

ning af Ringgaden til 6 spor frem til Veerkmester-

gade — dog saledes, at Ringgadebroen kun udbyg- Anslaet omkostningsniveau

ges til 5 spor — 3 spor mod syd og 2 spor mod nord. Ombkostningsniveauet er anslaet til 300 mio. kr.
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RAKKEFOLGE OG TIMING
Djurslandsmotorvejen og E45 kan betragtes som

den yderste ring i vejnettet ved Aarhus. Der vil
vaere en balance mellem tidsbesparelser og accept
af omvejskersel ved brug af de ydre ringforbindel-
ser.

Der er en langt mindre taethed af falsomme
randfunktioner langs Ringvejen end langs Ringga-
den. En strategi for udbygningen af ringforbindel-
serne kan derfor veere at starte forbedringerne
"udefra”, og derigennem sgge at tilskynde til et
rutevalg ad farst E45 og Djurslandsmotorvejen og
dernzest Ringvejen. Det vil indebeere en takt, hvor
E45 forbedres forst, derneest Ringvejen og sidst
Ringgaden. Prioriteringen ma naturligvis tilpasses
alt efter, hvordan trafikudviklingen og dermed af-
viklingen af biltrafikken i praksis viser sig at blive.

Behovet for udbygning af Ringvejen vil for-
mentlig forst kunne merkes pa de sydlige del-
straekninger. Afheengigt af gennemfgrelsen af for-
leegningen af Herredsvej og vejen fra Bredskifteve;j
til Herredsvej kan straekningen mellem Randers-
vej og Viborgvej ogsa vise sig ngdvendig til en tid-
lig udbygning.

Pa Ringgaden ma det forventes, at streekningen
mellem Silkeborgvej og Saren Frichs Vej forst vil
na trafikniveauer, der ngdvendigger en udbyg-
ning. Udbygningen af Nordre Ringgade kan afven-
te for at fa en storre del af trafikken til at benytte
Ringvejen.
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Veeksten i trafikken pa de indre dele af Viborgve;j
og Silkeborgvej beregnes ikke at blive stor. Derfor
vil udbygningen formentlig kunne afvente meget
langt hen mod afslutningen af planens tidshori-
sont.

For den ydre del af Silkeborgvej bar udbygnin-
gen ses i sammenhang med eventuelle ugnskede
stigninger i trafikken ad Edwin Rahrs Vej, som en
oget kapacitet pa Silkeborgvej kan medvirke til at
forebygge eller reducere.

TRAFIKAL EFFEKT

Projekterne i bilscenariet forbedrer biltilgaengelig-
heden i det sammenhangende byomrade og kon-
soliderer den trafikale funktion af indfaldsvejene
og ringvejene omkring byen.

Hgojere kapacitet pa byens ringforbindelser be-
tyder, at de tiltreekker trafik fra E45. | alt vil om-
kring 5.000 biler pr. degn blive overflyttet. Over-
flytningen heenger bl.a. sammen med, at ruterne
gennem byen afstandsmaessigt er fordelagtige.
Nar fremkommeligheden pa ringforbindelserne
forbedres, séledes at rejsetiden ogsa bliver min-
dre, bliver de derfor i hgjere grad det foretrukne
rutevalg. Det geelder eksempelvis sydfrakommen-
de trafik til Aarhus Nord, som med fordel kan veel-
ge Aarhus Syd Motorvejen og Ringvejen.

Som en konsekvens heraf er det samlede tra-
fikarbejde omkring 56.000 km pr. degn mindre i
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bilscenariet end i grundscenariet. Samlet set er
der fortsat tale om en veekst i biltrafikarbejdet pa
omkring 58.000 km pr. degn svarende til ca. 1 %o
af det samlede biltrafikarbejde i Aarhus. | forhold
til grundscenariet sparer bilisterne i alt ca. 2.600
timer pr. degn, séledes at den samlede tidsbespa-
relse bliver ca. 6.900 timer pr. dggn svarende til
ca. 4 %o af den samlede rejsetid, bilisterne bruger
i Aarhus.

Betragtes projekterne i det sydlige Aarhus for
hhv. Oddervej, Landevejen og Skanderborgvej
omfordeler disse ikke grundleeggende trafikken.
Forenklet sagt vil projekterne forbedre forholdene
for de, der allerede benytter streekningerne, men
der er ikke umiddelbart mange andre, som drager
fordel heraf.

Udbygningen af Silkeborgvej vil forsteerke ve-
jens rolle som adgangsve;j til motorvejen og med-
virke til at konsolidere den aflastning af parallel-
veje og tvaerveje mellem Viborgvej og Silkeborg-
vej, som udbygningen af Viborgvej i
grundscenariet afstedkommer.

Vejen fra Bredskiftevej til den forlagte Herreds-

vej vil primzrt betyde, at den gennemkerende tra-

fik forleegges fra Marienlystvej til den nye vej. Der
beregnes en halvering af trafikken ad Paludan
Miillers Vej nordvest for Ringvejen og mindre re-
duktioner i trafikken ad Grenavej og Randersvej
udenfor Ringvejen. Sidstnaevnte har ogsa sam-
menhaeng med vejnetsendringerne i det nordlige
Aarhus.

Forlengelsen af Vaerkmestergade til Ahavevej
kan fa en meget stor trafik, hvis der bliver forbin-
delse til Ringgadebroen. Det vil imidlertid ogsa
medfgre en oget trafik ad Ringgaden over Ring-
gadebroen, hvilket méske ikke er gnskeligt. @n-
skes virkningen undgaet, kan der veelges en los-
ning, hvor der kun er gstvendte ramper til Ringga-
den som i dag.

VIRKNING PA BY, ERHVERYV, KLIMA MV.

Den forbedrede biltilgaengelighed vil generelt vee-
re en fordel for erhvervslivet. Eksempelvis vil ud-
bygningen af Ringgaden og Ringvejen forbedre
tilgeengeligheden til erhvervsomraderne i bl.a.
Aarhus Nord og projekterne for Sgren Frichs Vej
og Veerkmestergade vil forbedre tilgeengeligheden
til starre parkeringsomrader i Midtbyen.

En udbygning af Ringgaden og Ringvejen vil go-
re det mere attraktivt at skyde genvej fra nord til
syd gennem byen i stedet for at bruge E45 frem til
den naermeste afkarsel. Bymaessigt er det maske
ikke gnskeligt, men omvendt er det ngdvendigt at
sikre fremkommeligheden for at mindske kedan-
nelser og ventetider.

GKONOMI

Anslaet omkostningsniveau for vejprojekter i Bilscenariet

Anslaet
omkostnings-

niveau

Mio. kr.
Anelystvej 5
Chr. X’s Vej - Landevejen 50
Oddervej 8o
Vaerkmestergade 55
Skanderborgvej 165
Viborgvej - indre streekning 55
Saren Frichs Vej 60
Ny vej fra Viborgvej 70
til den forlagte Herredsvej
Silkeborgvej - ydre straekning 225
Silkeborgvej - indre straekning 115
Ringvejen 650
Ringgaden 300
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PROJEKTER OG INITIATIVER
KOLLEKTIV- OG CYKELSCENARIET

FORMAL MED SCENARIET

Formalet med kollektiv- og cykelscenariet er at be-
lyse muligheden for, at veeksten i trafikken i Aar-
hus frem mod 2030 i det store hele kan afvikles
med alternativer til bil. Derfor prioriteres etable-
ringen af nye letbaneetaper og bussernes frem-
kommelighed hgit, ligesom cykeltrafikken far hgj
prioritet. Princippet er, at de stgrre indfaldsveje,
Ringgaden og Ringvejen daekkes af hgjklasset kol-
lektiv trafik, der karer i eget tracé og har prioritet i
signalregulerede kryds. | mange tilfeelde vil udbyg-
ningen af den kollektive trafik betyde, at udvidel-
ser af vejarealerne, som indgar i bilscenariet, i ste-
det for anvendes til letbaner eller busbaner.

1. NYE LETBANEETAPER

FORMAL

Indfgrelsen af en letbane skal sammen med et ud-
bygget busnet udgere et hgjklasset kollektivt tra-
fiknet i Aarhus. Ved at give hgj prioritet til letba-
nen og A-buslinjerne sikres en hgj fremkommelig-
hed og rettidighed i det hgjklassede kollektive
trafiknet, hvilket vil bidrage til at opn4 en gget an-
del rejsende med kollektiv trafik.

Letbanen i Aarhus skal veere med til at age den
kollektive trafiks markedsandel bade pa rejser i
det sammenhangende byomrade og pa rejser fra
nye forstadsbyer samt de avrige omegnsbyer til
Aarhus.

Visionen om en letbane i Aarhus indgar i kom-
munens gvrige planleegning. Den er integreret i

Kommuneplanen, og mere konkret er der saledes
sikret areal til letbanens etape 1 ved etablering af
busbaner pa Randersvej. P4 samme made kan
busbanerne andre steder pa sigt omdannes til de-
le af nye letbanetracéer.

Letbanens starste fordele i forhold til konventi-
onel busdrift er, at der hovedsageligt kores i eget
tracé, hvorved der opnas lavere rejsetider og stor-
re palidelighed end ved busser. Samtidig kan der
ved korsel i gadeniveau opnas bedre tilgaengelig-
hed til byens vigtigste rejsemal end med et tog.

BESKRIVELSE
Letbanesamarbejdet mellem Aarhus Kommune,
syv af omegnskommunerne og Region Midtjyl-
land undersgger mulighederne for etablering af
en eller flere letbaneetaper i Aarhus-omradet.

Den forste etape etablerer letbanedrift pa de
eksisterende baner til Odder og Grena og pa en
ny 12 km lang banestraekning fra Norreport via
Randersvej og Skejby samt Lisbjerg og Elev til Ly-
strup. Staten deltager aktivt i etableringen af eta-
pe 1 og der er i 2012 vedtaget en anleaegslov.

Sidelobende med planleegningen af etape 1 ar-
bejder letbanesamarbejdets parter med planlaeg-
ningen af udbygningsetaper. Visionen for udbyg-
ningsetaperne er at fa etableret et effektivt kollek-
tivt trafiknet for at styrke infrastrukturen og
byudviklingen i @stjylland.

Aktuelt er udpeget 11 udbygningsetaper, som
indgar i en langsigtet vision for letbanen.

Trafik i Aarhus 2030



Etaperne til Brabrand/Harlev, Hasselager/Kolt,
Vejlby, Nordhavnen og Trige ligger inden for Aar-
hus Kommune, mens etaperne til Skanderborg,
Galten, Silkeborg, Hinnerup, Hadsten og Randers
forlgber ud i omegnskommunerne. | farste halv-
del af 2011 er der foretaget en samfundsgkono-
misk analyse — en sakaldt fase 1 undersogelse — af
etaperne til Hinnerup, Brabrand, Hasselager/Kolt
samt Skanderborg og Nordhavnen, som en del af
processen for valg af kommende letbane etaper.
Analysen har belyst de samfundsgkonomiske for-
hold ved etablering af etaperne med udgangs-
punkt i referencearet 2030. | dette kollektiv- og
cykelscenarie er letbanen udbygget med de eta-
per, som indgar i den gennemfarte fase 1 under-
sogelse. Der er i de aktuelle anleegsoverslag afvi-
gelser i forhold til fase 1 undersggelsen, idet der i
den aktuelle udredning er anvendt en anden over-
slagsmetode og idet etaper til Hinnerup og Has-
selager/Skanderborg er opgjort til og med kom-
munegraensen. Anlaegsoverslagene er beregnet i
2010-prisniveau pa baggrund af de senest revide-
rede enhedspriser for letbanens etape 1i Aarhus.

Hinnerup etapen

Letbanens etape 1 viderefores fra Lisbjerg Bygade
mod Seften og Hinnerup og forlaber hovedsage-
ligt i fremtidigt byomrade i Lisbjerg pa straeknin-
gen inden for Aarhus Kommune. Det forudseet-
tes, at der vil vaere sikret areal til en letbane i den
fremtidige infrastruktur i Lisbjerg.

Anslaet omkostningsniveau

(til kommunegraensen): 70 mio. kr.

Brabrand etapen
Letbanen fares fra broen over Spanien op pa Ny
Banegardsgade og videre ad Banegardspladsen
og Park Allé. Letbanens afvikling gennem Bane-
gardspladsen og Park Allé er endnu ikke fastlagt,
men der vil skulle ske en trafikal fredeliggorelse af
straekningen, og Banegérdspladsen forventes at
skulle lukkes for gennemkarende biltrafik.
Letbanen fortsaetter ad Vester Allé og Thor-
valdsensgade og forlaber ud ad Viborgvej indtil
Hasle Torv. Her fra fortseetter letbanen ad Ryha-
vevej frem til Aby Ringvej. Letbanen fortsztter ad
Edwin Rahrs Vej, og forlgber herfra gennem den
nye bygade i Gellerup og afsluttes ved City Vest.
Pa Vester Allé og Thorvaldsensgade skal der pa
grund af pladsforholdene indferes begraensninger
for den gvrige trafik eller foretages trafikale
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omlaegninger. Pa Viborgvej erstatter letbanen to
af de fire kgrebaner til biltrafikken i bilscenariet,
mens der vil skulle foretages udvidelse af vejarea-
let pa dele af Ryhaveve;j. | helhedsplan for Gelle-
rup indgar mulighed for letbane i omradet.
Anslaet omkostningsniveau: 525 mio. kr.

Hasselager etapen

Letbanen fares fra broen over Spanien op pa Ny
Banegardsgade og videre ad Banegardspladsen,
M. P. Bruuns Gade, Skt. Pauls Kirkeplads og
Odensegade. Letbanens afvikling p4 straekningen
er endnu ikke fastlagt, men der vil skulle ske en
trafikal fredeliggarelse af streekningen, herunder
ogsa af Banegardspladsen.

Letbanen fortseetter ad Ingerslev Boulevard til
Harald Jensens Plads og videre ad Skanderborg-
vej mod Hasselager. Pa Ingerslev Boulevard ska-
ber nedlaegning af eksisterende parkering plads til
letbanen, mens der pa Skanderborgvej vil ske ind-
dragelse af eksisterende kgrespor.

| Hasselager drejer letbanen fra Hovedvejen og
forlgber ad Koltvej, Vangsbovej og Kolt Dstervej
frem til Kolt Kirkevej, hvor letbanen slutter.

Letbanen vil — eventuelt i en seerskilt etape —
kunne forleenges til Skanderborg. Fra Hasselager
kan dette ske i et videre forlgb ad Hovedvejen og
via Hgrning og Stilling.

Anslaet omkostningsniveau
(til kommunegraensen): 950 mio. kr.

Nordhavnsetapen

Letbanen forlgber fra krydset ved Ngrreport og
betjener det nye byomrade pa Nordhavnen ad
Bernhardt Jensens Boulevard.

Anslaet omkostningsniveau: 85 mio. kr.

RAKKEFOLGE OG TIMING

Pa baggrund af de driftsmeessige og samfunds-
gkonomiske resultater fra fase 1 undersggelsen er
det en mulighed, at letbanen kan udbygges med
de kortere byetaper inden 2030. Udbygningen af
letbanen afhaenger i hgj grad af udbygningstakten
i nye og omdannede byomrader.

Det vil ogsa have betydning, i hvilket omfang Sta-
ten vil satse pa overflytning af biltrafik til kollektiv
trafik i de storre byomrader. Statslige puljer til inve-
steringer i letbane, statslige investeringer i hovedba-
nen og regionale baner samt udvikling af mulighed-
erne for kombinationsrejser vil have stor betydning
for mulighederne for udbygning af letbanen.

Trafik i Aarhus 2030



_/ Nerro
BT Galten

HADSTEN |

i Shjed

Borum

Jeming

Storring

-

Soballe &

Stja

fngessiey

Mirslet 2

oMarslet’ -

= Stilling
Stilling

SHAM

i
RG ¢

Letbane, etape
Letbane i kollektiv- og cykelscenariet
Mulige etaper pa |zngere sigt

Ny regionalbane

[N Byudviklings- og byomdannelsesomrader
Perspektivormnrader

|-y

78  Trafik i Aarhus 2030



TRAFIKAL EFFEKT

Et scenario med fuld udbygning af de foreslaede
letbaneetaper vil tilfore transportsystemet i Aar-
hus stor kapacitet. Som det fremgar af afsnittet
"Erfaringer” har letbaner en hgj maksimal kapaci-
tet p4 16-22.000 personer pr. kgrebane i timen,
mens et bilspor har maksimal kapacitet pa ca.
2.500 personer. Den maksimale kapacitet forud-
seetter meget taet letbanetrafik og hoj beleegnings-
grad. Balancepunktet, hvor letbaner svarer til den
maksimale kapacitet p4 ca. 2.500 personer ved
biltrafik, opnas ved afvikling af ca. 12 letbanevog-
ne med 200 passagerer i timen svarende til af-
gang hvert 5. minut.

Eksemplet viser, at letbaner har samme kapaci-
tet som biltrafik allerede ved 5-minutsdrift og at
kapaciteten kan lgftes til et meget hgjt niveau.
Letbanerne i kollektiv- og cykelscenariet deekker
alle starre indfaldsveje med undtagelse af den
ydre del af Viborgvej, den indre del af Silkeborg-
vej, Ahavevej og Oddervej. Som regneeksempler-
ne pa kapacitet illustrerer, sa vil scenariet frem-
tidssikre en stor del af vejnettet i lang tid ud over
2030.

Udbygning af letbanen i Aarhus vil medfgre en
begraensning af kapaciteten for biltrafikken. Til
gengaeld kan flere kollektivt rejsende vaere med til
at forbedre fremkommeligheden for biltrafikken.

Etablering af en letbane forventes at medfgre
en ggning i passagertallet i den kollektive trafik.
Trafikmodelberegninger viser, at etaper til Hinne-
rup, Brabrand og Hasselager/Kolt hver iser ager
passagertallet i letbanen og giver en stigning i an-
tallet af daglige kollektive rejser.

Passagertallet vil omfatte eksisterende buspas-
sagerer, overflyttede passagerer fra andre trafi-
kantgrupper samt helt nye passagerer. Erfaringer
viser, at overflytningen i hgjere grad sker fra cykli-
ster og fodgaengere og i mindre grad fra bilister,
hvis biltrafikken fortsat har en god fremkommelig-
hed og tilgeengelighed.

Trafikmodelberegninger viser, at en etape til
Hinnerup, Brabrand og Hasselager/Kolt vil redu-
cere antallet af daglige bilture. Starrelsen pa re-
duktionen af bilture er meget afhangig af, hvor
mange restriktioner biltrafikken paleegges pa vej-
nettet og i Midtbyen.
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VIRKNING PA BY, ERHVERV, KLIMA MV.

Med etableringen af en letbane fglger miljggevin-
ster, der omfatter reduktioner af bade CO_-udslip,
energiforbrug, stej og luftforurening.

Letbanens materiel stgjer ikke sa meget som
busser og tog. Letbanevogne er typisk elektrisk
drevet, hvilket skaner lokalmiljget. Derudover er
energiforbruget per passagerkilometer pa skinner
lavere end for busser. En letbanevogn kan fjerne
2-3 busser fra vejnettet og dermed ogsa busser-
nes energiforbrug og udledning af forurenende
partikler og NO,. En letbanevogn vil ligeledes flyt-
te et antal biler fra vejnettet. Pa de lokale straek-
ninger langs med letbanen kan der séledes opnas
en forbedring af udemiljget. Dog kan nye rutevalg
for biltrafikken give starre miljegener for andre
omréader af byen.

Letbanen vil i kraft af lavere rejsetider og hgjere
frekvens oge tilgeengeligheden til Midtbyen for
passagererne i den kollektive trafik og pa den ma-
de pavirke erhvervslivet positivt. Tilsvarende vil en
darligere tilgeengelighed for bilister til Midtbyen
kunne pavirke erhvervslivet negativt.

Etablering af letbanen kan pa enkelte lokaliteter
have negative konsekvenser i form af nedrivning
af bygninger. Letbanen vil tilfere Aarhus stor kapa-
citet til persontrafik — herunder trafik til og fra by-
ens virksomheder.

SKONOMI
Dkonomi for letbaneprojekter
i Kollektiv- og cykelscenariet
Anslaet
omkostnings-
niveau
Mio. kr.
Hinnerup-etapen 70
Brabrand-etapen 525
Hasselager-etapen 950
Nordhavns-etapen 85

Trafik i Aarhus 2030
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PROJEKTER OG INITIATIVER
KOLLEKTIV- OG CYKELSCENARIET

2. BUSPRIORITERING
FORMAL
Et udvidet busnet skal sammen med letbanen ud-
gore et hgjklasset kollektivt trafiknet i Aarhus. Ved
at give hgj prioritet til letbanen og A-buslinjerne
sikres en hgj fremkommelighed og rettidighed i
det hgjklassede kollektive trafiknet, hvilket vil bi-
drage til at opna det overordnede mal om en gget
andel rejsende med kollektiv trafik.

Med et udvidet busnet opnds en bedre service
med kortere rejsetid, flere afgange og mindre ven-

tetid. Det gores ved at indfere mere direkte A-bus-

linjer med hgojere frekvens langs de store trafik-
stremme.

A-buslinjer betjener primzert indfaldsvejene og
ringforbindelserne, som er blandt de mest benyt-
tede i den kollektive trafik i Aarhus. Etablering af
A-buslinjer pa indfaldsvejene skal sikre gode kol-
lektive trafikforbindelser til Midtbyen, mens A-
buslinjerne p& Ringgaden og Ringvejen skal skabe
mulighed for, at en storre del af den nord-sydga-
ende interne trafik i Aarhus bruger den kollektive
trafik, og at ringforbindelserne bliver effektive for-
delingssystemer til forskellige mal i byen i kombi-
nation med indfaldsvejsruterne.

Nogle af A-buslinjerne skal pa sigt erstattes af
en letbane. Som et generelt princip sker udbyg-
ningen af den kollektive trafik ved forst at etablere

busbaner, som pa et senere tidspunkt kan omdan-

nes til tracé for letbaner. For de gvrige A-buslinjer
skal der ske en prioritering af busserne.

BESKRIVELSE

Et hgjklasset bussystem er bl.a. karakteriseret ved

at:

m Bussen prioriteres hgjt i eget tracé.

m Der kares med hgj frekvens.

m Der er etableret et netveerk af ruter og korrido-
rer med hgj prioritering af busser.

m Der er gode forhold ved stoppestederne.

m Der er en hgj informationsgrad til passagererne.

Med A-buslinjerne sikres en hgjere frekvens end i
dag. Hertil skal det sikres, at busserne har en me-
get hgj prioritet. Det kan dels opnés ved at etablere
separate kegrebaner forbeholdt bustrafikken, som

sikrer en hgj fremkommelighed pa frie streeknin-

ger, og dels ved at prioritere afviklingen af busser-
ne i signalregulerede kryds ved anvendelse af ITS.

| praksis vil det veere vanskeligt at opna en fuld
prioritering af busser pa hele vejnettet. Dels vil
der veere streekninger og lokaliteter, hvor de fysi-
ske rammer ikke muliggor etablering af separate
kerebaner til busserne, dels vil der veere kryds
uden mere ledig kapacitet, hvor prioritering af
busser kun kan ske ved at pafere de gvrige trafi-
kanter gener.

| kollektiv- og cykelscenariet forudsaettes det
muligt at etablere separate kgrebaner til busserne
i A-busnettet pa alle overordnede veje, hvor
traengslen i 2030 vil have store negative gener for
bussernes fremkommelighed. Hvor bilscenariet
prioriterer de udvidede vejarealer til biltrafik, prio-
riterer kollektiv- og cykelscenariet de udvidede
vejarealer til busbaner, som vil age fremkomme-
ligheden for busserne. Dette kan suppleres med
Parker og rejs anlaeg ved indfaldsvejene for at sik-
re gode omstigningsforhold mellem bil og kollek-
tiv trafik samt superstoppesteder i vigtige knude-
punkter i det kollektive trafiknet i byomraderne.
Det forudsaettes ligeledes muligt at indfere bus-
prioritering i alle stgrre signalregulerede kryds pa
de veje, hvor A-buslinjerne forlgber.

lllustrationen p& side 8o viser principper for
etablering af hgjklassede buskorridorer i byomra-
det som supplement til de viste letbanelinjer. Bus-
linjerne vil naturligt kunne forleenges, men der
forventes som udgangspunkt ikke at vaere storre
fremkommelighedsproblemer for bustrafikken
hér. Fastleeggelse af de konkrete buskorridorer vil
skulle tilpasses bussernes ruteforlgb. Indsatsen
for at forbedre bussernes fremkommelighed vil
skulle seettes i forhold til de konkrete problemer
og muligheder.

| det folgende er der gjort nogle overvejelser
om tiltag pa en raekke af de straekninger, hvor ef-
fekten forventes at veere starst — primeert busba-
ner mellem Ringgaden og Ringvejen.

Grendvej

Pa streekningen fra Marienlund ved Nordre Ring-
gade, mod nord til Lystrupvej udbygges de eksi-
sterende busbaner, sa de daekker hele straeknin-
gen. P4 straekningen fra Nordre Ringgade til Ring-
vejen, hvor der i dag er 4 spor til biltrafik,
inddrages 2 spor til busbane. Nord for Ringvejen
udbygges med busbaner.

Anslaet omkostningsniveau: 50 mio. kr.

Trafik i Aarhus 2030



Viborgvej

Viborgvej udbygges til 4 spor mellem Ringgaden
og Ringvejen ligesom i bilscenariet — men saledes
at der her anvendes 2 spor til busbaner.

Anleaeg af en letbaneetape mod Brabrand vil del-

vis erstatte anleeg af busbaner.

Anslaet omkostningsniveau: 55 mio. kr.

Busbaner pa Viborgvej, pa straekningen mellem
Ringvejen og E45, vil ogsa vaere en mulighed, som
kan overvejes i forbindelse med den vejudvidelse
af Viborgvej der indgér i grundscenariet.

Silkeborgvej

Silkeborgvej udbygges og reguleres mellem Ring-
gaden og Ringvejen ligesom i bilscenariet — hvor
der pa visse straekninger kan etableres busbaner i
stedet for ekstra spor til biler. P4 den centrale
straekning i Abyhgj kan busserne i et vist omfang
prioriteres.

Anslaet omkostningsniveau: 115 mio. kr.
Busbaner pa Silkeborgvej, pa streekningen mellem
Ringvejen og Arslev, vil ogsa vaere en mulighed,
som kan overvejes i forbindelse med den vejudvi-
delse af Silkeborgvej der indgar i bilscenariet.

Skanderborgvej
Pa Skanderborgvej, mellem Ringgaden og Ringve-
jen, inddrages 2 af de eksisterende karebaner til
busbaner.

Udgifterne her til vil vaere begraensede og alene
besta i prioritering af busser i signalanleeg.

Anlaeg af en letbaneetape mod Hasselager vil
erstatte busbaner.
Anslaet omkostningsniveau: 10 mio. kr.
Busbaner pa Skanderborgvej, pa straekningen
udenfor Ringvejen, vil ogsa veere en mulighed,
som kan overvejes i forbindelse med den vejudvi-
delse af Skanderborgvej der indgar i bilscenariet.
Pa straekningen mellem Ringvejen og Genvejen er
der i dag 4 spor.

Chr. X.’s Vej

Chr. X.'s Vej udbygges til 4 spor mellem Tranbjerg
Hovedgade og Sletvej, ligesom i bilscenariet. |
stedet for 4 spor til biltrafik, anvendes 2 spor til
busbaner. Indenfor Sletvej kan eksisterende kare-
baner inddrages til busbaner.

Anslaet omkostningsniveau: 50 mio. kr.

Oddervej
Pa Oddervej etableres busbaner pa straekningen
mellem Ringvej Syd og Rosenvangs
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Alle. Strekningen er i dag 2-sporet og anlaeg af
busbaner vil medfere en del indgreb i nabobebyg-
gelse og i trafikstrukturen.

Anslaet omkostningsniveau: 50 mio. kr.

Busbaner pa Oddervej, syd for Ringvej Syd, vil og-
sa vaere en mulighed, som kan overvejes i forbin-
delse med den vejudvidelse af Oddervej (frem til
Hgrretvej) der indgar i bilscenariet.

Ringgaden

Ringgaden forudseettes udbygget som i bilscenari-
et — men i kollektiv scenariet indrettet med 4 spor
for biltrafikken. Princippet er, at der pa Nordre
Ringgade og Sendre Ringgade pa delstreekninger
suppleres med busbaner og andre tiltag til forbed-
ring af bussernes fremkommelighed.

Pa streekningen mellem Randersvej og Silke-
borgvej inddrages ét af 3 karespor i hver retning
til busser. Pa Ringgadebroen vil der alene veere
busbane i vestsiden.

Anslaet omkostningsniveau: 350 mio. kr.

Ringvejen
Ringvejen udbygges med busbaner p4 straeknin-
gen mellem Halmstadsgade og Viby Torv — og
fastholdes i gvrigt som en 4-sporet vej for biler.
Udbygningen pa delen mellem Halmstadsgade og
Ahavevej svarer i store traek til udbygningen i bil-
scenariet.

Desuden udbygges en del af Ringvej Syd, ved
Sendervangen, med busbaner.
Anslaet omkostningsniveau: 530 mio. kr.

Busprioritering i kryds
Indferelse af busprioritering i signalregulerede
kryds kan enten ske ved at nedfreese spoledetek-
torer i en separat karebane til busserne eller ved
at etablere en central database- og kommunikati-
onsserver samt installere udstyr i busserne, sa
bussens kareplandata kan sammenholdes med
bussens reelle positionering og eventuelle forsin-
kelser kan kommunikeres ud til signalanleeggene.
Etablering af en database og installation af udstyr
i busserne gor det i langt hojere grad muligt at
udbrede busprioritering til alle signalanleeg. En
central database vil ligeledes kunne kommunikere
med og sikre prioritering af letbanetog.

Det er ikke muligt pa det nuveerende grundlag
at vurdere omkostninger ved en samlet indsats i
form af prioritering af busser i signalanleeg.

Trafik i Aarhus 2030



RAKKEFOLGE OG TIMING

En naturlig strategi for etableringen af separate
kerebaner til busserne og indfgrelse af buspriori-
tering i kryds vil veere at prioritere de veje, hvor
der korer flest passagerer i den kollektive trafik,
og det vil betyde, at streekninger som pa Ringga-
den, Ringvejen, Viborgvej og Skanderborgvej prio-
riteres forst.

Derudover vil etablering af separate karebaner
til busser pa Viborgvej og Skanderborgvej veere en
naturlig forlaber for en eventuel letbaneetape til
Brabrand og Hasselager/Kolt.

Streekninger, hvor biltrafikken er sa stor, at en
kapacitetsforogelse er nadvendig, kan allerede nu
prioriteres til kollektiv trafik, hvilket der er flere
fordele ved. Bilisterne vil ikke forst opleve en ka-
pacitetsforbedring, nar en indfaldsvej f.eks. udvi-
des til fire karespor og senere opleve en forringel-
se, ndr to af sporene inddrages til busbaner eller
letbane. Bilisterne, der veelger at skifte til den kol-
lektive trafik, vil give mere plads til den tilbagevee-
rende biltrafik. Den kollektive trafik udnytter vej-
arealet bedre end biler og vil vaere den optimale
langsigtede lasning.

TRAFIKAL EFFEKT

Et scenario, med busbaner og busprioriterede
kryds pa alle overordnede indfaldsveje samt pa
Ringgaden og Ringvejen vil skabe en klar og kapa-
citetsrig kollektiv transportstruktur. Som det
fremgar af afsnittet "Erfaringer” har busdrift en
maksimal kapacitet, der er vaesentligt hgjere en
biltrafik men mindre end letbanetrafik.

Den maksimale kapacitet pa et busspor er 8-
9.000 personer i timen, mens personbiltrafik kan
transportere ca. 2.500 personer i timen. Den mak-
simale kapacitet forudsaetter teet bustrafik og hgj
beleegningsgrad.

Balancepunktet, hvor kapaciteten i bustrafik
svarer til personbiltrafikkens maksimale kapacitet
pa ca. 2.500 personer, opnds ved afvikling af ca. 30
busser i timen med 8o passagerer i hver bus. Ek-
semplerne viser, at relativ teet bustrafik med 2-mi-
nutsdrift svarer til den maksimale bilkapacitet, og
at bustrafikken kan gges til et niveau, der er ca. 3,5
gange starre end biltrafikkens maksimum.

Scenariets kombination af letbaner og busdrift
med busbaner og busprioriterede kryds vil skabe
et sammenhangende kollektivt net med meget
hgj kapacitet, som kan dakke behovene langt ud i
fremtiden. Hvis der opstar behov for yderligere
kapacitet kan busdriften erstattes af letbaner.
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Som for letbaner vil etablering af separate busba-
ner og prioritering af busser i signalregulerede
kryds tit skulle ske pa bekostning af fremkomme-
ligheden for andre trafikarter og isaer biltrafikken. |
en fremtidig situation med udbredt treengsel pa
de overordnede veje vil der sandsynligvis ske en
flytning af trafik fra de veje, hvor der etableres
busbaner til alternative vejforbindelser.

Erfaringer fra en raekke udenlandske byer, der
storrelsesmaessigt er sammenlignelige med Aar-
hus, viser, at en konsekvent prioritering af den
kollektive trafik fgrer til hgjere markedsandele. Ek-
sempelvis udger kollektiv transport i Freiburg 18
% af alle ture mod 8 % af alle ture i Aarhus.

VIRKNING PA BY, ERHVERV, KLIMA MV.
Forbedrede afviklingsforhold for busserne vil be-
tyde lidt hgjere hastigheder og vil give lidt lavere
emissioner.

En eventuel overflytning af bilister til den kol-
lektive trafik vil medvirke til at begreense traengs-
len i Midtbyen og hermed ogsa reducere den lo-
kale forurening og klimapavirkningen.

Mere hgjfrekvente buslinjer med lavere rejsetid
vil som for letbanen kunne gge tilgeengeligheden
til Midtbyen for passagererne i den kollektive tra-
fik og pa den made pavirke erhvervslivet positivt,
ligesom bedre adgang med kollektiv trafik til er-
hvervsomraderne ved Aarhus N, Arslev, Tilst,
Hasselager mv. vil gge virksomhedernes mulighe-
der for rekruttering af medarbejdere.

Etablering af separate kegrebaner til busser kan
pa enkelte lokaliteter have negative konsekvenser
i form af nedrivning af bygninger. Opprioritering
af bustrafikken vil skabe stor kapacitet til person-
trafik, herunder trafik til og fra byens virksomheder.

GKONOMI
@konomi for busprojekter i Kollektiv- og cykelscenariet
Anslaet
ombkostnings-
niveau
Mio. kr.
Grenavej 50
Viborgvej 55
Silkeborgvej 115
Skanderborgvej 10
Chr. X.s Vej 50
Oddervej 50
Ringgaden 350
Ringvejen 530
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3. INFRASTRUKTUR FOR

KOMBINATIONSREJSER
FORMAL
Indfgrelsen af et udvidet busnet skal sammen
med letbanen udgare et hgjklasset kollektivt tra-
fiknet i Aarhus. Ved at give hgj prioritet til letba-
nen og A-buslinjerne sikres en hgj fremkommelig-
hed og rettidighed i det hgjklassede kollektive tra-
fiknet, hvilket vil bidrage til at opna en oget andel
rejsende med kollektiv trafik.

For at oge attraktiviteten af systemet yderligere
kan det tilstreebes at skabe god mulighed for kom-
binationsrejser — bade for eksisterende passagerer
i den kollektive trafik, der skal foretage omstig-
ning mellem to buslinjer eller mellem bus og tog,
og for nye potentielle passagerer fra andre trafi-
kantgrupper, sa de kan bruge deres eksisterende
transportmiddel pa en del af deres rejse. Det kan
f.eks. handle om at fa bilisterne til at skifte til kol-
lektiv trafik ved bygraensen.

BESKRIVELSE

Flere trafikselskaber er begyndt at arbejde med
konceptet "superstoppesteder”. Et superstoppe-
sted vil typisk besta af et eller flere moderne
leeskure og informationsskeerme med realtidsin-
formation. Der vil typisk vaere cykelparkering og
bilparkering i tilknytning til superstoppestedet.
Afheengig af passagererantallet vil der vaere mulig-
hed for at koble yderligere faciliteter til superstop-
pesteder, f.eks. toiletter, rejsekort-salgsautomat,
chaufferfaciliteter, kiosk, dagligvarebutik, video-
overvagning osv. Konceptet udvikles og tilpasses
det hgjklassede kollektive trafiknet i Aarhus.

For at flytte bilister over i den kollektive trafik
skal der ogsa skabes mulighed for skift af trans-
portmiddel i de perifere omrader. Det kunne f.eks.
opnas ved at etablere en Parker og Rejs funktion
ved bygraensen i tilknytning til en letbanestation
eller busstoppested og superstoppesteder i byen.

| byomraderne kan de centrale knudepunkter,
hvor der sker mange omstigninger mellem for-
skellige buslinjer og mellem bus og tog, etableres
som superstoppesteder. Aarhus H er et centralt
knudepunkt med stor omstigningsaktivitet, lige-
som knudepunkter, hvor to A-buslinjer
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eller letbanen og A-buslinjer mades, ogsa vil vaere
vaesentlige omstigningspunkter i det kollektive
trafiknet. Det ville f.eks. veere i kryds mellem de
store indfaldsveje og Ringvejen samt Ringgaden.

Der kan ligeledes indteenkes flere servicefunkti-
oner i tilknytning til stoppestedet. Det kan f.eks.
vaere at placere tankstation, bilvaerksted og dag-
ligvarebutik sammen med stoppestedet. Ligele-
des kunne der etableres mulighed for opladning
af el-biler, leje af bycykler og opbevaring af egen
cykel mv.

Der kan ogsa udarbejdes rammer for, hvordan
stoppesteder gares trygge, herunder belysning,
bemanding, indhegning.

RAKKEFOLGE OG TIMING

Udvikling af superstoppestedskonceptet bar ske
hurtigst muligt, sa etableringen af superstoppe-
steder kan vaere med til at gore det nye busnet —
og den fastlagte 1. etape af letbanen — i Aarhus
mere attraktivt for kombinationsrejser. Egnede lo-
kaliteter til superstoppesteder kunne udpeges og
stoppestederne udbygges gradvis. F.eks. kan su-
perstoppestederne i kanten af byen starte med et
Parker og Rejs Anleeg og et stoppested og udbyg-
ges i forbindelse med etablering af busbaner eller
letbane.

TRAFIKAL EFFEKT

Safremt mulighederne for kombinationsrejser
oges, kan der ske en overflytning af bilrejser i
Midtbyen til den kollektive trafik, hvilket vil skabe
passagerveekst i den kollektive trafik og bidrage til
at reducere biltrafikken i det centrale Aarhus.

VIRKNING PA BY, ERHVERV, KLIMA MV.

En eventuel overflytning af bilister til den kollekti-
ve trafik vil medvirke til at begreense treengslen i
Midtbyen og hermed ogsa reducere den lokale
forurening og klimapavirkningen og age fremkom-
meligheden for andre trafikanter.

SKONOMI

Det er ikke muligt pa det foreliggende grundlag
samlet at vurdere omkostninger ved etablering af
faciliteter og anlaeg for kombinationsrejser.
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4. CYKELPROJEKTER

Kollektiv- og cykelscenariet indebaerer, at de reste-
rende hovedruter i cykelhandlingsplanen mellem
periferi og centrum anlegges. Herved udvides
hovedrutenettet og der skabes gode cykelruter fra
centrum til alle store bydele. Herudover indehol-
der scenariet, at cykelparkeringen inden for Ring-
gaden forbedres.

1. Nye hovedcykelruter

BESKRIVELSE

Der etableres hovedcykelruter mellem Midtbyen
og forsteederne Lisbjerg, Tilst, Brabrand, Hassel-
ager og Holme. Cykelruterne supplerer ruten til
Lystrup, der er etableret. Hovedruterne bestar af
cykelstier i primeert eget tracé og forbedrede cyk-
listforhold i kryds.
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FORMAL

Hovedruterne bestar af cykelstier, som i vidt om-
fang undgar de store trafikveje. Det medferer, at
fremkommeligheden, sikkerheden og trygheden
pa ruterne bliver sa hgj som muligt. Ved at tilgo-
dese cyklisterne med direkte og trygge ruter vil
det vaere muligt at overflytte biltrafik til cykeltrafik.

RAKKEFOLGE OG TIMING

Tiltaget kan gennemfores i etaper. Der kan ek-
sempelvis farst fokuseres pa de straekninger, hvor
det vurderes, der er starst behov for forbedrede
cyklistforhold, eller pa ruter hvor der er mest
treengsel pa vejnettet.

En ny hovedrute til Lisbjerg knytter sig i saerlig
grad til det nye byvaekstomrade hér, samt til betje-
ningen af Skejby-omradet i gvrigt. Anleeg vil pa
vasentlige straekninger hensigtsmassigt kunne ske
i sammenhang med anlaeg af letbanens etape 1.

TRAFIKAL EFFEKT

En reduktion i cyklisternes keretid pa 10 % ager
typisk cykeltrafikken med 3 %. Etablering af ho-
vedruterne kan saledes medvirke til at gge antallet
af cyklister. Den konkrete ggning af cykeltrafikken
som fglge af etablering af hovedruterne afhanger
séledes bl.a. af, hvor meget tid, cyklisterne kan
spare. Trafikmodellen giver ikke mulighed for at
beregne sandsynlig overflytning fra bil til cykling.
Erfaringer fra udlandet viser at en konsekvent pri-
oritering af cykeltrafikken kan gge cykeltrafikken
betydeligt. Eksempelvis har cykeltrafikken i Gron-
ningen en andel pa 59 % og Miinster pa 38 %,
mens andelen i Aarhus er 19 %.

VIRKNINGER PA BY, ERHVERYV, KLIMA MV.
Overflytning af ture fra bil til cykel vil medvirke til
at reducere treengslen i Aarhus. Cykeltrafik kreever
vaesentligt mindre plads end biltrafik. Mere cykel-
trafik vil ogsa reducere forureningen og klimapa-
virkningen, ligesom der er andre positive effekter
for sundhed mv.
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2. @get kapacitet for cykelparkering inden for
Ringgaden

BESKRIVELSE

Kollektiv- og cykelscenariet indebaerer, at der over-

flyttes en storre maengde trafik fra bil til cykling,
og det giver behov for at der skabes kapacitet til
vaesentlig starre meaengder parkerede cykler i
Midtbyen. Der er ikke udarbejdet projekter for,
hvor meget og hvor parkeringskapaciteten skal
oges. Kapaciteten til cykelparkering i Midtbyen
udbygges i takt med at cykeltrafikken vokser som
folge af den generelle satsning pa cykeltrafik og
etablering af hovedruter mellem centrum og de
starre bydele.

Der etableres bade almindelig cykelparkering
og overdakket cykelparkering.

FORMAL

Formalet er at give cyklisterne bekvemme og sik-
rede muligheder for at parkere cyklen ved deres
rejsemal og sikre, at cykelparkering i Midtbyen
sker under ordnede forhold. Hermed gares det
mere attraktivt at benytte cyklen, og cykelparke-
ringsprojekterne medvirker saledes til at gge an-
tallet af cyklister.

RAKKEFOLGE OG TIMING
Parkeringskapaciteten gges i takt med at behove-
ne for gget kapacitet til cykelparkering vokser.

TRAFIKAL EFFEKT

De forbedrede parkeringsmuligheder for cyklister
forventes at medfgre en begraenset stigning i an-
tallet af cyklister i Midtbyen.

VIRKNINGER PA BY, ERHVERV, KLIMA MV.
Tilstraekkelig organiseret cykelparkering har synlig
effekt pa bybilledet og som element i at fremme
cykeltrafikken er effekterne pa milje og klima posi-
tive. Mere cykeltrafik i Midtbyen vil skabe plads til
hojere grad af byforteetning, og der vil blive mere
plads til den nedvendige biltrafik.

SKONOMI

@konomi for cykelprojekter i Kollektiv- og cykelscenariet

Anslaet
omkostnings-

niveau
Mio. kr.

Hovedcykelruter

Skejby-Lisbjerg Hovedcykelrute 8o

Tilst Hovedcykelrute 13

Brabrand Hovedcykelrute 12

Hasselager Hovedcykelrute 21

Holme Hovedcykelrute 24
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OVERSIGT -

QOKONOMIOVERSLAG FOR ANLAGSPROJEKTER

Nedenfor er vist en oversigt over gkonomiske
overslag for de stgrre anleegsprojekter, som ind-
gar i udredningen.

@konomioverslagene foreligger som et ansliet
og erfaringsbaseret omkostningsniveau — indehol-
dende overslag pa selve anleegsarbejdet samt til-
leeg for tekniske omkostninger og uforudsete ud-
gifter. Projekterne er som grundlag for overslage-
ne beskrevet pa et overordnet plan, og der er
generelt forudsat et middel kvalitetsniveau. Der er
i skonomioverslagene generelt ikke skelnet mel-
lem, om projekterne er helt eller delvist
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finansierede — eller om der kan vaere tale om eks-
tern medfinansiering.

| overslagene indgér ikke udgifter til etablering
af plangrundlag, arkeeologiske undersggelser, vis-
se omkostninger til ledningsflytninger, omkost-
ninger til tilslutning af nye byudviklingsomrader
samt efterfolgende drift af anlaeggene.

Overslagene givet et aktuelt niveau for etable-
ringsomkostningerne og kan blandt andet benyt-
tes til ssmmenligning af de forskellige projekter.
Overslagene skal i en videre beslutningsproces
ngjere kvalificeres.
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@konomi for projekter i Grundscenariet

Anslaet

omkostnings-

niveau

Mio. kr.
Marselis Boulevard, tunnel 1.400
Ravnsbjergvej 105
Lystrupvej 75
Genvejen 135
Bering-Beder vejen 390
Viborgvej, mellem E45 og Ringvejen 200

@konomi for projekter i Kollektiv- og cykelscenariet @konomi for projekter i Bilscenariet
Anslaet Anslaet
omkostnings- omkostnings-
niveau niveau
Mio. kr. Mio. kr.
Letbaneudbygning Anelystvej 5
Hinnerup etape 70 Chr. X.”s Vej 50
Brabrand etape 525 Oddervej 8o
Hasselager etape 950 Veerkmestergade 55
Nordhavns etape 85 Skanderborgvej 165
Busprioritering Viborgvej, indre del 55
Grenavej 50 Sgren Frichs Vej 60
Viborgvej 55 Ny vej mellem Viborgvej og Herredsvej 70
Silkeborgvej 115 Silkeborgvej, ydre del 225
Skanderborgvej 10 Silkeborgvej, indre del 115
Chr. X.”s Vej 50 Ringvejen 650
Oddervej 50 Ringgaden 300
Ringgaden 350
Ringvejen 530
Cykelhovedruter
Skejby-Lisbjerg rute 8o
Tilst rute 13
Brabrand rute 12
Hasselager rute 21
Holme rute 24
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