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Synopsis

Denne rapport belyser udfordringen i at reducere de stigende trafikmaengder i Arhus Kommune,
og samtidig opfylde en vision om at kommunen skal vokse med 50.000 boliger inden 2030. Pa
baggrund af analysearbejde opstilles Igsningsforslaget, ‘Busser og Byfortsetning’, som udggr et

konkret planforslag for bedre sammentaenkning af den kollektive trafik og byvaekst for Arhus.

Den kollektive trafik og bystrukturerne i dag er blevet analyseret, og sammenhangen mellem
dem er blevet vurderet. Analysen viser at byen er relativt spredt udviklet, og at der ikke er
nogen skarpt defineret bystruktur. Dette til trods formar det kollektive trafiksystem at sikre, at
de fleste af byens boliger og arbejdspladser kan n8s indenfor gangafstand fra en kollektiv trafik-
linie. Systemet har dog svag deekning med hgjfrekvent busdrift, hvilket sammen med indirekte
liniefgring og lang kgretid ggr det svaert for den kollektive trafik at blive opfattet som et reelt
alternativ til bilen.

Arhus Kommunes planlaegning pa omradet forsgger at komme nogle af disse problemer til livs,
men planlaegningen vurderes at veere langt fra vidtgdende nok, hvis en stor fremtidig trafikstig-
ning skal undgas. Seerligt er kommunens arealudlaeg problematiske. Disse spreder en stor del
af den forventede veekst over hele kommunen, uden relation til den kollektive trafik.

Som alternativ til denne udvikling opsaettes Igsningsforslaget Busser og Byfortaetning, pa bag-
grund af teorier og erfaringer indenfor kollektiv trafik og byudvikling. Her udlaegges et be-
graenset areal til byudvikling, mens der lzegges stor vaegt pa central lokalisering og fortzetning.
Byudviklingen fokuseres indenfor den eksisterende Arhus by, hvormed det gores lettilgaengeligt
med kollektiv trafik. Lgsningsforslaget opseetter tilsvarende et hurtigt, hgjfrekvent og direkte
bussystem, med fokus pa at betjene byens taette omrader bedst muligt. Busser og Byfortaetning
udger sdledes et bud p& hvordan integration af kollektiv trafik og bystrukturer kan medvirke
til at minimere privatbilismen. Endvidere er konkrete planvaerktgjer vurderet i forhold til deres
potentiale for at forbedre implementering af en sadan plan. Her er der specifikt fokus pa kom-
mune- og lokalplanlaegning samt forskellige former for samarbejde.

Summary

This report deals with the issues in reducing the increasing amount of traffic in Arhus Municipa-
lity, while at the same time fulfilling the vision of 50.000 new homes being built in the municipa-
lity before 2030. Based on analysis, the proposal ‘Busses and Densification’ is made, as a plan
for better coherence between public transport and urban growth in Arhus.

The public transport and urban structures of today have been analysed and the coherence bet-
ween them has been assessed. This analysis shows that the city is rather sprawled and without
a clearly defined urban structure. Despite these issues, the public transport system manages to
ensure that the most of the inhabitants and jobs can be reached within walking distance from
public transport. However, the system provides rather low frequent public transport, which
coupled with indirect routes and high driving time makes it hard for the public transport system
to be percieved as a feasible alternative to the car.

The planning of Arhus Municipality seeks to counter some of these issues, but is not sufficiently
radical to avoid a further substantial increase in traffic. The municipal urban growth planning
is especially problematic as it will spread a large part of the expected growth across the entire
municipality, without any relation to the public transport.

As an alternative the proposal Busses and Densification is made, based on theory and experi-
ence with public transport and urban development. In this concept the area for growth is limited,
while central location and densification is promoted. The urban development is focused inside
the existing city of Arhus, which makes it easily accessible with public transport. With the same
rationale a fast, high frequent and direct bussystem is suggested with focus on providing high
quality public transport in the dense urban areas. Planning for integration of public transport and
urban structures, ‘Busses og Densification” provides a possibility to reduce private motorised
transport in Arhus. Furthermore a range of planning tools is assessed in terms of their possibility
to help implement the proposal. Particular attention is given to the municipal and local planning,
as well as different sorts of collaboration.






Forord

Denne rapport udggr afgangsprojektet
for Henrik Vestergdrd Petersen og Mads
Laursen og er resultatet af vores arbejde
siden 1. februar 2007. Rapporten skal ses
i lyset af Arhus Kommunes forestdende
arbejde med revision af kommuneplanen
og langsigtet planlaegning af byens frem-
tid. Det er vores hab at vores arbejde i
den forbindelse vil kunne inspirere pro-
cessen og dermed hjeelpe til at bevare
Arhus som god by.

Litteraturhenvisninger i rapporten er ud-
fgrt i henhold til Harvardmetoden, hvor
en reference som udgangspunkt angi-
ves ved forfatterens efternavn efterfulgt
af publikationens udgivelsesdr. De fulde
data for referencerne er opstillet i kildeli-
sten bag i rapporten.

Mads Laursen

Vi har gennem projektperioden intervie-
wet en raekke personer. De vaesentligste
interviews er vedlagt pa CD-Rom bagerst
i denne rapport.

Vignskeriden forbindelse saerligt at frem-
haeve AntonlversenogHenrik Pedersenfra
Arhus Kommune som har taget sig tid
til at dele deres viden om forholdene i
Arhus med os; Niels Melchior Jensen,
der i forbindelse med udarbejdelsen af
lgsningsforslaget har stillet sin ekspert-
viden til radighed; Thomas Israelsen fra
Rapidis ApS for GIS-data for det kollek-
tive trafik system og Jes Severinsen for
teknisk bistand og sparring i forbindelse
med layout.
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1 Introduktion

“Mange vil gerne bo i Arhus, men der er enten ikke plads, eller
ogsé er det for dyrt. Det vil vi ggre noget ved. Vi vil lade Arhus

vokse pa en klog made.” [Hansen, 2007]

Denne udmelding kommer fra Teknisk
Radmand i Arhus Kommune, Peter Thys-
sen, der i feellesskab med kommunens
borgmester Nicolai Wammen har frem-
sat en vision for at lade Arhus Kommune
vokse med 50.000 boliger indtil 2030.
[Hansen, 2007]

En sadan vaekst i antallet af boliger vil
forgge kommunens befolkningstal med
omkring en fjerdedel, hvilket naturligt
giver kommunen mange muligheder i
form af blandt andet gkonomisk udvik-
ling, byudvikling og byliv, men ogsa stil-
ler kommunen overfor en lang raekke
udfordringer med hensyn til at handtere
udviklingen.

Indenfor fysisk planlaegning drejer dette
sig blandt andet om lokaliseringen af
vaeksten. I udspillet fra Peter Thyssen og
Nicolai Wammen stdr det klart, at den
hidtidige udvikling, som til en vis grad er
foregdet sporadisk i byens periferi, ikke
gnskes fortsat. Byen skal udvikles "... pa
en klog made..” i en reekke vaekstomra-
der, som er tilpasset vaeksten, og hvor-
dan dette skal ggres, bliver et af de store
spgrgsmal i byplanlaegningen for Arhus.
[50.000 flere boliger i Arhus, 2007]

Boligudbygningen vil ogsd pavirke tra-
fiksituationen. Gennem de senere ar er

de negative konsekvenser af trafikken
i stigende grad blevet problematiske i
Danmark, hvor stigende trafikmangder

Introduktion

blandt andet har betydet gget traengsel
og stgrre miljgbelastninger. Dette er i
saerlig grad et problem i de stgrre byer,
heriblandt Arhus. [COWI, 2004] Vejtra-
fikken er i Danmark steget 70 % gen-
nem de seneste 20 ar, og denne stigning
er i hgj grad grundlagt gennem elemen-
ter som gget pendling og en vasentlig
forggelse i bilejerskabet. [COWI, 2004],
[Vejforum 2006, 2006]

Den generelle trend mod en stigning i
vejtrafikken forventes at forseette i de
kommende &r, og Arhus skal sdledes finde
kapacitet til at opretholde tilgaengelighe-
den bade nuvaerende og kommende bor-
gere. En hgj vaekst i antallet af boliger, og
dermed ogs& indbyggere ma forventes at
gge trafikmaengden i Arhus markant og
saledes forgge de eksisterende trafikale
problemer dramatisk, medmindre der ta-
ges hand om problemerne.

Arhus Kommune star séledes overfor ud-
fordringer, der skal tages alvorligt, ikke
mindst i forbindelse med by- og trafik-
planlaegning, hvis den gnskede udvik-
ling skal blive en succes. Dette emne
er omdrejningspunktet for nzerveerende
rapport, men det anses for ngdvendigt
at skabe et klarere overblik, over hvilke
problemer en fremtidig trafikvaekst kan
forventes at medfgre, samt hvilket om-
fang disse problemer kan antage, for at
kunne afbgde disse.




I den forbindelse undersgges i det fgl-
gende kapitel:

Hvilke hovedproblemstillinger eksi-
sterer som konsekvens af trafikken
i Arhus Kommune, og hvordan kan
disse forventes at udvikle sig i frem-
tiden?

For at kunne vurdere hvordan trafikkens
konsekvenser udvikler sig i fremtiden, er
det veesentligt at vide, hvordan trafik-
mangden har udviklet, og hvordan den
kan forventes at udvikle sig. For at skabe
en dybere forst3else for denne udvikling
er det samtidig vigtigt at ggre sig klart,
hvilke faktorer, der driver den. Derfor
behandles udviklingen i trafiksituationen
folgende, hvorefter udvalgte faktorer af
stor betydning for trafikudviklingen ana-
lyseres. Dette ggres pa overordnet og
drhusiansk niveau, for at skabe en daek-
kende forstaelse.

P& den baggrund foretages derefter en
analyse af vaesentlige trafikale konse-
kvenser i Arhus, for at klargere disses
omfang i dag og i fremtiden.

——Biltrafik
———Cykel-/knallerttrafik,

Figur 1.1 Indeks over trafikken pa de danske veje i personkil-

ometer. [Vejdirektoratet]

1.1 Udviklingen i
trafiksituationen

Stigende motoriseret trafik spiller en stor
rolle ikke mindst i den vestlige verden,
hvor trafikmangderne er steget stgt gen-
nem mange ar. Dette har skabt gget fo-
kus pd trafikkens negative konsekvenser
som traengsel, global opvarmning samt
lokalmiljg og sundhed.

Sdledes har trafikken laenge veeret stgt
stigende bade i Europa og i USA. Data
for 30 lande i Europa viser eksempelvis,
at godstrafikken er vokset med 34 %
fra 1993-2003, og at persontransporten
er steget med 30 % fra 1990 til 2002.
[European Environment Agency, 2006]

I Danmark har trafikken og dens nega-
tive konsekvenser traditionelt veeret af
mindre omfang end i andre vestlige lan-
de, og blandt andet har det danske af-
giftssystem spillet en vaesentlig rolle i at
hamme vaeksten i trafikmaengden. I takt
med den ggede velfeerd har tendensen
dog vaeret klar, ogsd i Danmark, og som
det fremgar af Figur 1.1 er biltrafikken i
Igbet af de sidste 20 ar steget med om-
kring 70 %. Dette er sket samtidig med,
at ogsa godstransporten i stigende grad
flytter over pa vejene. [Vejdirektoratet],
[Jgrgensen, 2006]

Stigningen i trafikken har medfgrt en
reekke problemer, saerlig i stgrre byer,
som Kgbenhavn og Arhus, hvor trafikken
naturligt koncentreres grundet byernes
hgje koncentration af indbyggere og rej-
semal. Vejenes kapacitetsgraense i disse
byer er flere steder ved at vaere naet, og
blandt andet eksisterende bygninger ggr
det problematisk at udvide vejnettene, en
Igsning der i gvrigt ogsa er problematisk
af miljgmaessige hensyn. [COWI, 2004]

I Arhus Kommune er trafikken steget
med 2-3 % gennem en laengere arraek-
ke, mens stigningen specifikt pa stats-

og amtsvejene i Arhus Amt har vaeret
pa 38 % fra 1990 til 2000. Sdledes har
trafikken i Arhus fulgt den nationale ten-
dens, mens trafikstigningen pa amts og
statsveje ligger noget over det nationale
niveau. [Arhus Amt, 2002]

Der forventes ogsa fremover at ske en
vaesentlig trafikvaekst pa vejene i og om-
kring Arhus. S8ledes forventede Arhus
Amt i 2002 en fortsat stigning i trafik-
vaeksten pad stats- og amtsveje, mens
trafikplanlaegger i Arhus Kommune An-
ton Iversen i 2007 udtaler, at man fort-
sat ma regne med vaesentlige stigninger i
trafikken i Arhus Kommune. [Arhus Amt,
2002], [Iversen, 2007b]

1.2 Baggrunden for
stigningen i trafikken

Meget peger i dag i retning af en fortsat
stigning i trafikmaengderne i Danmark,
og dermed ogsd en forsat stigning i de
afledte problemer. For at kunne forstd
forudsaetningerne for disse problem-
stillinger og for at kunne vurdere deres
omfang i fremtiden er det vaesentligt at
have en forstaelse af, hvilke overordnede
mekanismer, der spiller ind pa trafikud-
viklingen. P& baggrund af en screening af
litteratur p& omradet er det valgt at un-
dersgge fglgende emner naermere, som
nogle af de vaesentligste faktorer for for-
stdelsen af dagens og fremtidens trafiksi-
tuation i Arhus Kommune. [Christensen,
2000], [Jensen, 2007a], [Dansk Kollektiv
Trafik, 2006], [Vejforum 2006, 2006],
[Infrastrukturkommissionen, 2007]

° Demografi

o @konomisk veekst og gget bil-
ejerskab

° Pendling

° Transportmiddelvalg



Disse emner skal ikke ses som en kom-
plet liste, men som et udvalg af faktorer,
der pd baggrund af litteraturen vurderes
at have stor betydning for trafikvaeksten.
Det er vigtigt at vaere opmaerksom pa,
at andre emner kan andre situationen
markant, badde emner der kan pavirkes
pd kommunalt niveau, og emner der ikke
kan pavirkes. Sdledes kan eksempelvis
den fysiske planleegning pavirke udvik-
lingen i de givne emner, pd forskellige
mader.

Emnerne behandles pa et overordnet
niveau og specifikt for Arhus Kommune
med fokus pa, hvordan de har pavirket
trafiksituationen frem til i dag, og hvor-
dan de kan forventes at pavirke trafikken
fremover.

1.2.1 Demografi

Forskellige demografiske forhold har vae-
sentlig betydning for trafikudviklingen. En
faktor, der naturligt spiller ind pa trafik-
maengden i et omrade er dets indbygger-
tal. I Danmark har en befolkningsvaekst
pa cirka 300.000 i Igbet af de sidste 20
ar sdledes bidraget til vaeksten i trafikken
[Danmarks Statistik, 2006a].

Arhus kommune har gennem samme
20 &rs periode oplevet en vaekst pd ca.
42.000 indbyggere, hvilket har medvir-
ket til stigningen i biltrafikken her. [Dan-
marks Statistik, 2006a] Det er dog ikke
kun vaeksten i antal personer, der afggr
vaeksten i biltrafikken, men i hgj grad
0gsd andre demografiske aendringer, ek-
sempelvis i aldersfordelingen, familie-
forhold og den gkonomiske status for et
omrades beboere.

Konklusion - Demografi

Introduktion

I Danmark har de stgrre byer i kraft af

deres hgje koncentration af uddannelse
ofte et hgjt antal studerende, hvilket af-
spejles antallet af 18-24-3rige. Denne
gruppe har generelt et lavere bilejerskab
end gruppen af 25-64-3rige. Gruppen af
18-24-8rige er ogsa stor i Arhus, men i
lgbet af de sidste 20 ar har befolknings-
tilveeksten, som det fremgar af Figur 1.2,
primaert ligget hos de 25-64-3rige samt
de 0-17-3rige, mens de @vrige befolk-
ningsgrupper kun er steget marginalt
[Danmarks Statistik, 2006a].

Generelt viser tal fra Danmarks Statistik,
som det fremgar af Figur 1.3, at det har
stor betydning for bilr&digheden om en
husstand bestdr af en familie eller af en
enlig, og om der er bgrn i husstanden.
Disse faktorer er interessante da det
netop er aldersgrupperne med en hgj
grad af familier og bgrn, der har veeret i
veekst. Dette indikerer, at de demografi-
ske forhold har medvirket til et en hgjere
gennemsnitlig bilrddighed i perioden og
derigennem et hgjere trafikniveau.

Hvordan demografien vil pdvirke trafik-
maengden fremover afhaenger bade af
den naturlige udvikling i byen, men ogsa
i hgj grad af hvilken planleegning, der
fgres. Danmarks Statistiks prognose for
Arhus Kommune, forudser en vaekst pd
17.000 mennesker inden 2016 og 35.000
mennesker inden 2030, mens Arhus
Kommunes egen prognose i den forbin-
delse kun paregner en vaekst pa 8.500
inden 2016. [Arhus Kommune, 2006a],
[Danmarks Statistik, 2006b]

Disse overslag kan dog andres markant,
hvis den meget udviklingsrettede vision,

Den hgje befolkningstilvaekst, der gnskes i kommunen, pd op til 75.000 nye ind-
byggere inden 2030, vil medvirke vaesentligt til gget trafik i Arhus. Den forventede
udvikling i aldersfordeling og familiestatus i retning af en hgjere andel af enlige, stu-
derende og ldre vil i nogen grad traekke i den modsatte retning, men demografiske
forhold forventes fortsat at fordrsage stor vaekst i biltrafikken.

Figur 1.2 Indekseret befolkningsudvikling for Arhus Kommune,
fordelt pd aldersklasser. [Danmarks Statistik, 2006a]

& Familier med bil i alt
Familier uden bil i alt

Figur 1.3 Bilejerskabet for forskellige familietyper. [Danmarks
Statistik, 2006a]



borgmester Nicolai Wammen og rédmand
Peter Thyssen har spillet ud med, bliver
realitet. Her tales om 50.000 boliger in-
den 2030, hvilket pd overslagsbasis ifgl-
ge visionen vil svare til en befolkningstil-
vaekst pa 75.000. [Hansen, 2007] At en
sadan vaekst kan veere realistisk bekraef-

tes af fremtidsforsker Jesper Bo Jensen,
som i forbindelse med et interview om
stigende huspriser i /Srhus, udtaler, at det
vil vaere ngdvendigt at udleegge 2.000
- 3.000 byggegrunde arligt for at maet-
te behovet og holde huspriserne i skak.
[Aaes, 2007]

En sa stor befolkningstilvaekst vil i sig selv
medfgre en markant gget trafikmaengde,
men denne stigning kan i nogen grad for-
ventes modvirket af andre demografiske
aspekter.

Figur 1.4 viser Danmarks Statistiks be-
folkningsprognose for Arhus Kommune
frem til 2030 fordelt pd aldersgrupper,

Figur 1.4 Indekseret prognose for befolkningsudvikling i Arhus
Kommune fordelt p& aldersklasser frem til 2030. [Danmarks Sta-

tistik, 2006b]

og dette billede er naermest modsat af
udviklingen i Figur 1.2. Det fremgar, at
det frem til 2030 vil vaere grupperne 18-
24 og 65+, der oplever en befolknings-
stigning med en vaekst p& henholdsvis 22
% o0g 75 %, mens grupperne 25-64 og
0-17 stagnerer. Dette peger i retning af
flere studerende og mange flere eeldre,
der som udgangspunkt har lavere trans-
portbehov end de 25-64-8rige grundet
den lavere pendling, samt relativt faerre
husstande med bgrn eller samboende. At
denne udvikling er realistisk bekraeftes til
dels af Henrik Pedersen og Anton Iver-
sen, henholdsvis byplanlaegger og afde-
lingsingenigr i byplanafdelingen under
Trafik og Veje, begge ansat i Arhus Kom-
mune. De bekreefter, at der ma forventes
en vaesentlig stigning i antallet af 18-24-
arige pa baggrund af universitets gnske
om en stgrre udvidelse, samt at gruppen
af eeldre vil vokse markant. [Pedersen,
20071, [Iversen, 2007b]

Omvendt kan denne udvikling ogsd pa-
virkes gennem planlaegning, hvilket
blandt andet bliver pdpeget som forma-
let i visionen om 50.000 nye boliger i
Arhus, hvor det ggede udbud af boliger
netop skal sikre bedre muligheder for, at
blandt andet bgrnefamilier kan bosaette
sig i byen [Hansen, 2007]. Dette erklae-
rer Anton Iversen sig enig i, og vurderer,
at kommunen formodentlig vil have fo-
kus pd at holde p& de unge nyuddannede
[Iversen, 2007b].

Overordnet kan det konkluderes, at de
demografiske forhold ma forventes at bi-
drage betydeligt til at gge trafikken frem
til 2030, skent bidraget ma forventes at

blive mindre end hvis udviklingen i al-
dersgrupper og familieforhold fra 1986-
2006 fortsatte.

1.2.2 @konomisk veekst og
gget bilejerskab

Mobiliteten, og dermed ogs% trafikken, er
i hgj grad afhsengig af gkonomi. Fakto-
rer som bekvemmelighed, status og gget
fokus pa individuelle oplevelser gger gn-
sket om individuel transport, og den gko-
nomiske formden er her medvirkende
til at udggre en gvre graense for trans-
portforbruget. Den tid og den andel af
budgettet, der afseettes til transport har
i det store hele veaere konstant, hvilket
betyder, at trafikmaengden er steget, da
den gkonomiske formden og mobiliteten
er blevet stgrre. [Dansk Kollektiv Trafik,
2006], [Larsen, 2006]

Denne sammenhaeng afspejles pa EU-
plan i, at vaeksten i gods- og persontra-
fikken og veeksten i bruttonationalpro-
duktet stor set er sket parallelt i perioden
1993-2003. Mod enden af perioden viste
der sig en lille tendens mod afkobling af
persontransporten, men sammenhan-
gen er fortsat steerk. [European Environ-
mental Agency, 2006]

Afledt af den ggede velstand, og en vee-
sentlig drsag til stigning i biltrafikken,
er gget bilejerskab. Adgangen til bil har
stor betydning for brugen af bilen som
transportmiddel i forhold til andre trans-
portformer som gang, cykling og kollek-
tiv trafik. Dette har flere drsager, blandt
andet bekvemmelighed og den relativt
hgje udgift i forbindelse med anskaffelse
af bilen. [Dansk Kollektiv Trafik, 2006]

Konklusion - gkonomisk veekst og bilejerskab

Trafikken i Danmark har fulgt den gkonomiske vaekst, og denne tendens forventes
at fortseette. Det samme ggr sig geeldende for bilejerskabet, som i Arhus er steget
med 15 % per indbygger fra 1992-2004. Bilejerskabet i Arhus forventes fremover
at stige mere end pa landsplan, grundet det relativt lave udgangspunkt og den for-
ventede hgje gkonomiske vaekst i kommunen.




Bilejerskabet er p& europaeisk plan ste-
get i takt med den generelle gkonomi-
ske vaekst, og saledes er ejerskabet i de
15 lande, der var EU-medlemmer i 1992
steget fra lidt over 400 til cirka 500 biler
per 1000 indbyggere over en 10 ars pe-
riode. I samme periode er bilejerskabet
i Danmark steget med cirka 50 biler per
1000 indbyggere, og ligger nu omkring
330. At Danmarks bilejerskab er lavere
end EU-gennemsnittet skyldes i hgj grad
det danske afgiftssystem, og selvom hgijt
bilejerskab kan have positive konsekven-
ser, som gget mobilitet, sd er det lave
danske ejerskab positivt i den henseende,
at bilen i dag ikke fylder det samme, som
den ggr i andre EU lande. Omvendt kan
det indikere, at Danmark stadig har stort
potentiale for vaekst i antallet af person-
biler, og at stigningen i antallet af biler pa
den baggrund kan forventes at forseette.
[Danmarks Statistik, 2006a], [Danmarks
Statistik, 2004a], [Infrastrukturkommis-
sionen, 2007]

I Arhus Kommune har der i perioden
1992-2004 veeret en veekst p% 15 % i
bilejerskabet til omtrentligt 260, og kom-
munen ligger saledes ogsa noget under
det nationale gennemsnit. Antallet af bi-
ler i kommunen steg dog grundet befolk-
ningstilvaeksten med 26 % eller 16.000
biler i perioden, hvilket er over gennem-
snittet for de danske kommuner. [Dan-
marks Statistik, 2006a], [Danmarks Sta-
tistik, 2004a]

Der er ikke noget, der tyder pa, at vaek-
sten i bilparken i Arhus Kommune ikke
skulle fortsaette. Faktisk peger en under-
sggelse for Danmarks Transportforskning

Konklusion - Pendling

naermere i retning af, at bilejerskabet vil
stige specielt i stgrre byer, grundet det
relativt lave udgangspunkt og den sti-
gende velstand. [Infrastrukturkommis-
sionen, 2007] Udviklingen i bilejerskab
ma& altsd fortsat forventes at bidrage til
trafikstigningen, selvom det m& holdes
for gje, at udviklingen i bilejerskabet kan
p%virkes gennem planmeessige og lov-
meaessige tiltag.

1.2.3 Pendling

Pendlingen spiller en vigtig rolle i forhold
til trafikudviklingen og er, som trafik-
maengden, steget markant de sidste ar.
Sdledes pendlede 1,2 millioner danskere
i 2006 dagligt over kommunegraenserne,
hvilket svarer til en vaekst pd 45 % siden
1980. Der er generelt blevet lzengere af-
stand mellem boligen og arbejdspladsen,
hvilket blandt andet kan forklares med,
at infrastrukturforbedringer har givet hgj
mobilitet, og dermed tillader hgjere pend-
lingsafstande. Samtidig har hgje boligpri-
ser i de stgrre byer betydet, at mange er
ngdt til at bosaette sig langt fra arbejds-
pladsen i disse byer, for at have rad til at
kgbe hus. [Vejforum 2006, 2006]

En anden vaesentlig trend indenfor pend-
ling er, at hvor arbejdspladserne traditio-
nelt har veeret placeret centralt i byerne,
er de gennem de sidste &r i hgjere grad
blevet spredt til forstaeder og langs over-
ordnede veje, hvilket ggr det sveerere at
betjene arbejdspladserne med god kol-
lektiv trafik. En konsekvens af dette er, at
pendlingen ogsd i hgjere grad er blevet
bilafheengig. [Larsen, 2006] [Vejforum
2006, 2006]

Generelt har byerne fiet stgrre pend-
lingsoplande, og dette geelder i seaerlig
grad de stgrre byer, hvis indflydelse og
tiltreekningskraft pa arbejdspladser har
gget deres betydning som regionale dy-
namoer. Dette illustreres i Figur 1.5,
hvor det fremgar, hvordan de store byer
er blevet mere dominerende i perioden
1993-2003.Specifikt i forhold til Arhus
Kommune viser Figur 1.5 klart, at ud-
viklingen her fglger den nationale trend.
Arhus’ pendlingsopland har i Igbet af
den 10-3rige periode indlemmet det me-
ste af 3 tilstgdende oplande, heriblandt
naesten hele Randers’ pendlingsopland.
At pendlingen i kommunen er steget af-
spejles ogsa i vaeksten i antal ansatte i
kommunen. Ud af en vaekst pa 16.200
arbejdspladser fra 1993 til 2005, er kun
5.200 besat af medarbejdere bosiddende
i Arhus. I samme periode er der blevet
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Figur 1.5 Pendlingsoplande i Danmark. Pendlingsoplandende er pa disse kort defi-
neret pd baggrund af forholdet mellem antal arbejdspladser og antal borgere, der
arbejder i den kommune, de bor i, og her viser kortet, hvordan de store byer har gget
deres indflydelse. Flere stgrre arbejdskraftsoplande er blevet indlemmet af de stgrre
byer, sdledes at Kgbenhavns opland nu eksempelvis deekker hele Sjzelland. Antallet af
selvstaendige pendlingsoplande er med den brugte metode indskraenket fra 38 til 23;
en tendens der forventes at fortsaette. [Larsen, 2006]

Pendlingsafstandene i Danmark og i Arhus er blevet laengere, og meget tyder p3, at
denne tendens vil fortsaette i takt med gget gkonomisk vaekst og hgjere mobilitet.
Arhus’ pendlingsopland vokset til at straekke sig fra Hobro i nord til Vejle i syd, og
kommunens hgje boligpriser har i nogen grad tvunget arbejdskraften til at lokalisere
sig langt fra arbejdspladsen. Dermed vil lavere boligpriser eller et stgrre udbud af
boliger muligvis kunne pavirke den fremtidige pendling.




8.800 flere arhusianere, der arbejder

udenfor kommunen.
stik, 2006d]

[Danmarks Stati-

En fortszettelse af disse pendlingstrends
vil medfgre vaesentlig trafikal vaekst i
/&rhus, og udviklingen pé’u nationalt plan
peger netop i retning af ggede pendlings-
afstande. I Arhus taler nogle faktorer dog
for en lavere vaekst i pendlingen. Dan-
marks Statistik forventer som naevnt en
befolkningstilvaekstvaekst hovedsageligt
i antal zeldre og unge, hvilket peger i
retning af en lavere vaekst i den interne
pendling, men samtidig kan betyde en
hgjere indpendling, da byens erhverv i
hgjere grad ma traekke pa arbejdskraft
udefra. Kommunens planlaegning kan
dog influere dette, og en af ideerne bag
udspillet fra Nicolai Wammen og Peter
Thyssen er da ogsa at skabe et stgrre
udbud af boliger netop for arbejdsstyr-
ken, og dermed tiltraekke en stgrre del af
de, der er ansat i kommunen, til ogsd at
boszette sig her.

Dette vil gge den interne pendling, men
samtidig virke reducerende pd indpend-

lingen, da det vil veere muligt for flere
med job i Arhus, ogsd at boszette sig her.
Det skal dog holdes for gje, at der selv
med et gget antal boliger ikke er nogen
garanti for, at det netop vil vaere ansatte
i Arhus, der bosaetter sig her. [Vejforum
2006, 2006] Generelt ma en vaekst i antal
boliger pd 50.000 p& den baggrund for-
modes at gge pendlingstrafikken, skgnt
denne stigning formodentlig bliver min-
dre grundet tiltraekningen af arbejdskraft
til bosaettelse i kommunen.

1.2.4 Transportmiddelvalg

Samtidig med den voksende private mo-
toriserede trafik har den kollektive trafik i
Danmark vaeret stagnerende med et fald
pa 3,2 % fra 1990 til 2002, mens brugen
af cyklen i stgrre grad har veeret for ned-
adgdende. Dette betyder at den kollek-
tive trafik og cyklen har tabt markedsan-
dele i forhold til bilen, hvilket illustrerer,
at hvor den gkonomiske veekst har vaeret
en vaesentlig arsag pa trafikstigningen
indenfor den private vejtrafik, s& har den
ingen positiv effekt pa brugen af andre
transportformer. [Dansk Kollektiv Trafik,
2006]

Den gkonomiske vaekst kan altsd til en
vis grad forklare tabet af markedsan-
dele for den kollektive trafik, men 0953
udviklingen i kvalitets- og serviceniveau
er betydende. Her er der pa landsplan
foretaget store investeringer i bedre ve-
jinfrastruktur, mens den kollektive trafik
har holdt status quo. Eksempelvis har
antallet af kgreplantimer med bus ligget
stabilt fra 1995 til 2005. Dette betyder,

Konklusion - Transportmiddelvalg

at den kollektive trafik taber terreen pa
en vigtig konkurrenceparameter. [Dansk
Kollektiv Trafik, 2006]

En undersggelse foretaget af Danmarks
Miljgundersggelser i 2000 viste, at net-
op serviceniveauet i form af blandt an-
det regularitet, frekvens og rejsetid har
stor betydning for valget af kollektiv
trafik frem for bilen, og at fald i servi-
ceniveauet sammenlignet med bilen har
langsigtede og i nogen grad irreversible
konsekvenser for transportmiddelvalget.
[Christensen, 2000] Serviceniveauet for-
veerres yderligere i omrdder med stor
treengsel, hvor tidstabet for den enkelte
bruger af kollektiv trafik ofte overstiger
det gennemsnitlige tidstab for bilister.
[Steenberg, 2005]

Udsigterne for en forggelse af den kol-
lektive trafiks markedsandel er pd den
baggrund ikke lyse, og meget tyder pa
at privatbilismen vil fortsaette med at
tage markedsandele, hvis ikke andre vir-
kemidler tages i brug. Serviceniveauet
kan dog i hgj grad pavirkes fra politisk
hold, b&de lokalt og nationalt,og dermed
vil den fremtidige udvikling i brugen af
kollektiv trafik til en vis grad afhaenge af
politiske beslutninger og investeringer.

I Arhus peger tendenserne i samme ret-
ning som pa landsplan. Den kollektive
trafik i Arhus har et relativt hgijt passa-
gertal, men pa trods af stgrre investering
i forbedret busmateriel og prioritering af
den kollektive trafik, er det ikke lykkedes
at forbedre den kollektive trafiks mar-
kedsposition. Faktisk er brugen af den
kollektive trafik reduceret de senere ar

Mens biltrafikken stiger hastigt er brugen af kollektiv trafik bdde pd landsplan og i
Arhus stagneret og mister markedsandele til den private bilisme. Brugen af kollektiv

trafik pd landsplan faldet med 3,2 % fra 1990 til 2002, mens den i

rhus er faldet

med 4,2 % fra 2001 til 2005. Dette er sket sidelgbende med hgje veekstrater for
privatbilismen. Denne trend forventes at fortsaette ikke mindst grundet den gkono-
miske vaekst, men kan pavirkes gennem investering og planlagning.




fra 47,6 millioner rejser i 2001 til 45,6
millioner rejser i 2005. [Arhus Kommune,
2006b]

1.3 Problemstillinger
ved den stigende trafik

Den ggede trafikmeaengde i form af bil-
trafik kan altsd forklares pa baggrund
af en raekke trends i samfundsudviklin-
gen. Efter sdledes at have givet en intro-
duktion til, hvad der ligger til grund for
udviklingen indenfor trafikken, vil dette
afsnit give et overblik over nogle af de
problemstillinger som denne udvikling
fgrer med sig. Afsnittet beskeaeftiger sig
primaert med fglgende problemstillinger,
som er udvalgt pd baggrund af en scree-
ning af litteraturen samt interviews med
ngglepersoner i Arhus Kommune, [Na-
tional Society for Clean Air and Environ-
mental Protection, 2007], [COWI, 2004],
[Madsen, 2000], [Iversen, 2007b], [Pe-
dersen, 2007]

° Traengsel

o Globale miljgproblemer
° Lokale miljgpproblemer
° Bymiljg

o @vrige problemstillinger

Disse temaer behandles fglgende, med
det formal at klarggre, hvordan problem-
stillingerne haanger sammen med trafik,
redeggre for hvilket omfang problemerne
har i dag i Arhus Kommune og vurdere
hvordan det kan forventes at udvikle sig
fremover, p& baggrund af forventede ud-
vikling, Afsnit 1.2.

1.3.1 Treengsel

Treengsel er en af de konsekvenser som
ofte bliver direkte eller indirekte naevnt
i den offentlige debat i forbindelse med
trafik og trafikinfrastruktur. [COWI, 2004]
Der er udbredt enighed om at traengsel
er et problem, fordi brugerne oplever de
umiddelbare gener i form af forsinkelser,
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og fordi analyser har pavist betydelige
samfundsgkonomiske omkostninger for-
bundet med traengsel. Derudover med-
fgrer traengsel en forggelse af flere an-
dre negative virkninger af trafikken, som
bliver behandlet i det fglgende. [COWI,
2004], [Hansen og Skov, 2002]

Traengsel kan defineres som “... et udtryk
for de gener, som trafikanter paferer hin-
anden i form af nedsat beveaegelsesfrihed,
nar de feerdes i trafiksystemet.” [COWI,
2004] Treengsel bliver veerre efterhdnden
som efterspgrgslen naermer sig kapacite-
ten af infrastrukturen. Ved dette punkt vil
selv mindre forggelser af trafikken fgre
til, at effektiviteten af infrastrukturen
falder voldsomt og rejsetiderne dermed
gges. [COWI, 2004] Afsnit 1.2 har vist, at
trafikefterspgrgslen har veeret stigende i
Danmark, og da transportudbuddet ikke
er vokset med samme hast er traengslen
gget. Det har desuden vist sig at veere
sveert at fa udbuddet til at holde trit med
efterspgrgslen idet et gget udbud i sig
selv gger efterspgrgslen. [Dansk Kollek-
tiv Trafik, 2006]

I Arhus, som i andre stgrre danske byer,
opleves betydelige forsinkelser i myldreti-
derne [COWI, 2004]. I Kommuneplanens
Hovedstruktur fremgar det, at der trods
en indsats for udbygning af vejnettet
og den kollektive trafik er kgproblemer
i myldretiden, saerligt pa indfaldsvejene
til byen. [Arhus Kommune, 2002] Dette
bekraeftes i interviews med byplanlaeg-
ger Henrik Pedersen og Afdelingsingenigr
Anton Iversen, der er enige i, at indfalds-
vejene, er hardt belastede, szerligt i spis-
belastningstimerne som konsekvens af
den ggede pendling. [Pedersen, 2007],
[Iversen, 2007b]

Anton Iversen forventer, at treengslen vil
blive et gget problem fremover, og at den
pa sigt vil nd et omfang, som vil kraeve
en bred vifte af tiltag at Igse. Han mener,

Projekt Traengsel

I april 2004 udkom hovedrapporten af
‘Projekt Treengsel’, et projekt udarbe-
jdet af COWI og finansieret af Trafik-
ministeriet og Transportradet. Projek-
tet tog blandt andet udgangspunkt i
en stigende medieopmaerksomhed for
trafikproblemer. Projektet undersggte
treengslen i hovedstadsomradet, og
fandt at traengsel var et problem over
hele regionen og fordelt over dagen.
Ifglge projektet fgrer traengslen til en
forsinkelse p& over 95.000 timer pr.
hverdag. Dette giver med et konserv-
ativt skgn samfundsgkonomiske om-
kostninger pa@ 5,7 milliarder om aret.
[COWI, 2004]

Figur 1.6 Prognoser for treengselsniveauet i 2010 for den mest belast-
ede retning pa udvalgte amtsveje i Arhus Kommune. De undersggte
amtsveje er inddelt i niveauer for traengsel i forhold til teethed samt
rejsehastigheden for henholdsvis bil- og bustrafik. Det ses, at traeng-
sel forekommer i hgj grad pa visse streekninger pd indfaldsvejene til
Arhus. Da undersggelsen kun beskzeftiger sig med amtsveje er traeng-
sel andre steder i Arhus, for eksempel midtbyen, ikke medtaget. [Arhus
Amt, 2002]



Udledning fra vejtransport

Rapporten ‘Danish emission inven-
tories for road transport and oth-
er mobile sources’ fra Danmarks
Miljgundersggelser beskeaeftiger sig
med udledningerne til luften fra blandt
andet trafikken, fra 1985 til 2004. I
byerne er trafikken den stgrste bid-
ragyder til forureningen med en raekke
stoffer. Dog kan der for nogen af stof-
ferne afleeses et fald i forhold til 1985
niveauet, for eksempel er trafikkens
udledninger af CO, NO, og SO, fal-
det med henholdsvis 35 %, 58 % og
97 %, mens NH, emissioner er steget
med 3850 %. Med hensyn til partikler
er udledningen fra udstgdningen faldet,
mens udledningen fra slid er steget i
takt med trafikken. [Winther, 2007]

at trafikstigninger i Arhus Kommune er
uundgaelige, hvilket ogsd er udmeldingen
i den kommunale planlaegning. [Iversen,
2007b] Her forventes byudviklingspro-
jekterne at skabe trafikale udfordringer
og @get pres szrligt p& midtbyen, og pa
trods af malsaetninger for reducerede
trafikmaengder udmeldes det i planleg-
ningen at noget traengsel ma accepteres i
spidsbelastningsperioderne. [Arhus Kom-
mune, 2002], [Arhus Kommune, 2005A]

Den forventede ggede trafikmaengde ma
overordnet forventes at medfgre gget
traengsel. Generelt vil omfanget og loka-
liseringen af denne traengsel afthaenge af
byudviklingen og udbuddet af transpor-
tinfrastruktur. Omfanget kan begraenses
ved udbygning af infrastrukturen, hvilket

dog vil medfgre andre omkostninger og
som naevnt formodentlig vil have en selv-
forstaerkende effekt pa trafikvaeksten.

1.3.2 Lokale miljgpavirkninger

Motoriseret trafik skaber en raekke pa-
virkninger af naermiljget, blandt andet
som fglge af forbraendingen af fossile
braendstoffer og slid p& materiel, som be-
tyder udledning af stoffer som NO,, CO,
SO, samt fine partikler. De lokale miljg-
pavirkninger tzeller ogsa stgj og vibratio-
ner som fglge af transport. Disse pavir-
ker det lokale og regionale miljg, samt
har betydelig effekt p& den menneskelige
sundhed. [National Society for Clean Air
and Environmental Protection, 2007]

Teknologiske forbedringer har gennem de
senere ar hjulpet til at afbgde en raekke
af de lokale miljgpavirkninger, blandt an-
det gennem partikelfiltre pa bilernes ud-
stgdning samt bedre forbreending.

P& andre omrader er de lokale miljgpa-
virkninger dog i stigende grad problema-
tiske, og her har maengden af trafik stor
betydning. Stigningen i trafikmaengden,
jeevnfgr Afsnit 1.1, har derfor haft nega-
tiv indflydelse pa disse problemer. Samti-
dig afhaenger de lokale miljgpavirkninger
af koncentrationen af trafik i et omrade,
og om der opleves traengsel, da dette
blandt andet betyder hgjere stgjniveau,
hgjere koncentrationer af udledte stof-
fer samt darligere forbreending. [COWI,
2004], [Madsen, 2004]

I Arhus Kommune er cirka 24.000 boliger
udsat for et stgjniveau mellem 55 og 65
dB(A) mens cirka 11.500 er belastet med
et niveau over 65 dB(A). Dette er pro-
blematisk da stgj er pavist at have vae-
sentlig indflydelse sundheden. [Madsen,
2000] I forhold til luftforurening mener
Arhus Kommune ikke, at der i kommu-
nen kan konstateres saerligt problemati-
ske luftforureningsveaerdier i forhold til de

vejledende graensevaerdier. [Arhus Kom-
mune, 2003a]

De lokale miljgpavirkninger er kun i be-
greenset grad behandlet i planlaegningen
i Arhus Kommune. Der findes mal om
at "trafikkens miljgbelastning reduceres
i overensstemmelse med den nationale
transporthandlingsplan.” [Arhus Kom-
mune, 2002] Desuden vil kommunen
planlaegge specifikt for, hvordan par-
tikelforurening bgr imgdegds, ligesom
der eksisterer malsaetninger om, at ned-
bringe stgjen. Dette skal blandt andet
opnds ved, at trafikken samles pd mere
‘miljgrobuste’ veje for derved at mindske
de lokale miljgpavirkninger andre ste-
der. [Arhus Kommune, 2002] Generelt
antager kommunen, at luftforureningen
vil folge trafikudviklingen. [Arhus Kom-
mune, 2003a]

En fortsat stigning i trafikken, primeert
baseret pa privatbilisme, vil som ud-
gangspunkt fgre til gget luftforurening,
st@j og vibrationer, og gget traengsel vil
vaere med til at forvaerre disse problemer
bestemte steder. Til gengeeld vil en even-
tuel geografisk spredning af trafikken
kunne mindske fglgerne af disse, idet be-
lastningen i de enkelte omrader vil redu-
ceres, og samtidig ma teknologiske frem-
skridt fortsat forventes at kunne hjeelpe
til at afbgde visse lokale miljgproblemer.

1.3.3 Globale
miljgpavirkninger

Transporten har ikke bare en effekt pa
miljget pa det lokale niveau, men bidra-
ger ligeledes til menneskets pavirkning af
miljget globalt. Global opvarmning er de
seneste ar i langt hgjere grad blevet ac-
cepteret som et reelt problem, og der er
nu udbredt enighed om, at dette faeno-
men til dels er fordrsaget af menneske-
skabte udledninger af blandt andet CO,
fra forbraendingen i vores biler. [IPPC,
2001], [Oreskes, 2004] En opggrelse fra



Miljgstyrelsen viser at transport er an-
svarlig for 22 % af det danske CO, ud-
slip i 2003, et tal der forventes at stige.
[Miljgstyrelsen, 2005] Dertil er produk-
tion og brug af kgretgjer forbundet med
et stort forbrug af rdstoffer, hvor szerligt
forbruget af de ikke-fornybare fossile
braendsler ses som et problem [National
Society for Clean Air and Environmental
Protection, 2007]. Generelt betyder stig-
ning i transporten ogsa stigning i de glo-
bale miljgpavirkninger, samtidig med at
treengsel yderligere medvirker til en hg-
jere CO,-udledning pd det samme antal
kgrte kilometer.

Idet CO,-udledningen er et globalt pro-
blem med en lang tidshorisont har det
ikke umiddelbare konsekvenser i Arhus
Kommune p& samme made som de gv-
rige konsekvenser af trafikken. I dette
tilfelde hviler behovet for at handtere
problemet pa et mere overordnet ansvar
for kloden og fremtidige generationer.
Den danske tilslutning til Kyoto-aftalen
og EU-malsaetninger, og de deraf afledte
malsaetninger pa nationalt niveau symbo-
liserer dette. [Miljgstyrelsen, 2005] Det
skal dog pointeres, at konsekvenserne
af global opvarmning ogsd kan komme
til at pfivirke /&rhus, for eksempel i form
af gget vandstand og andrede vejrmgn-
stre.

I kommuneplanens hovedstruktur frem-
gar det, at der skal udarbejdes planer for,
hvordan CO,-udledningen kan nedbrin-
ges for trafikken. I den forbindelse angi-
ves det, at der skal udarbejdes planer for,
hvordan trafikken reduceres, og at det
generelt skal ske gennem fremme af den
kollektive samt den blgde trafik. [Arhus
Kommune, 2002] Derudover naevnes det
blot, at en effektivisering af godstrans-
porten og en god tilgaengelighed for alle
trafikarter skal sikres “...under hensynta-
gen til miljget.” [Arhus Kommune, 2002],
[Arhus Kommune, 2003a]
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Som naevnt kan det forventes at de glo-
bale miljgbelastninger stiger i takt med
privatbilismen. Dog kan teknologiske ef-
fektiviseringer i nogen grad afbgde dette,
mens eventuelle radikale teknologiskift
pd laengere sigt har potentiale til at aen-
dre den grundlaeggende sammenhasng
mellem privatbilisme og CO,-udledning.

1.3.4 Bymiljg

Bymiljget bliver ligeledes pavirket af tra-
fikken. Ved bymiljg forstds de forhold,
der ggr en by behagelig og attraktiv at
opholde sig i. Bymiljget saettes ofte i for-
bindelse med livskvaliteten for indbyg-
gere, og er desuden de seneste &r blevet
kaedet sammen med gkonomisk vaekst i
videns- og udviklingsindustrien. [Vejfo-
rum 2006, 2006]

Det kan vaere sveert at definere begre-
bet bymiljg preecist, da det i sagens na-
tur bygger pa individuelle oplevelser af
byen, men faktorer som arkitektur, tra-
fikmaangder og design af byens rum kan
naevnes som centrale elementer i bymil-
joet. [Gehl, 2006]

I sammenhang med stigningen i privat-
bilismen blev mange byer i anden halvdel
af det 20. 8rhundrede i hgjere og hgjere
grad indrettet pa at sikre fremkommelig-
hed og mobilitet pa bilismens praemisser.
Dette har ofte givet en indretning af by-
erne, der opfattes som sveert forligeligt
med den menneskelige skala. Startende i
1980’erne har der i mange byer veeret en
modreaktion mod dette, gennem omdan-
nelse af byerne, seerligt bymidter, med
henblik pa at forbedre bymiljget. [Gehl,
2006] Denne udvikling modsvares dog af
et gget pres pa den trafikale infrastruktur
som fglge af gget bilisme. For eksempel
vil en stigning i trafikmangderne ofte
betyde en gget stgj og barriereeffekter,
begge ting, der forvaerrer bymiljget.

I Arhus har der de senere &r veeret fokus

Arhusianere om bymiljget

I arbejdet omkring lokal Agenda 21 i Arhus er en raekke
aktgrer interviewet. Fglgende citater optreeder i den lokale
Agenda 21-strategi [)—\rhus Kommune, 2003]

“Der er gennemfgrt store forbedringer af bymiljget i City.
Abningen af &en, nye beleegninger i gaderne og regulerin-
gen af facader og skiltning giver resultater og der skabes
en smukkere by.” - Anni Bundgaard, Arhus City Forening

“Arhus Kommune har skabt en flot midtby — nu skal vi
videre.” - Anders Rgnnebro, Boligselskabet Praestehaven

“Byfornyelsen har veeret vellykket.” - Niels Opstrup, DA




pa bymiljget, hvor fritleegningen af Arhus
A i 1996 iszer har fdet opmaerksomhed.
Denne fritleegning var hovedarsag til en
vaesentlig reduktion af trafikken i midt-
byen og udggr samtidig en af flere by-
maessige kvaliteter, som er medvirkende
til at Arhus af mange opfattes som en at-
traktiv by. [Arhus Kommune, 2003]

I planlaegningen optraeder bymiljget i fle-
re forskellige sammenhaenge. Planstrate-
gien fremhaever mal om at “... opretholde
og styrke de forskellige byomraders po-
sitive saerpraeg og karaktertraek” mens
Hovedstrukturen fremhaever at “Arhus
Kommune skal bestd af mangeartede by-
omrader, som hver har deres funktion,
kvalitet og seerpraeg.” Desuden laegges
der veegt pd at sikre liv, szerligt i midt-
byen. [Arhus Kommune, 2002], [Arhus
Kommune, 2003]

I forbindelse med trafikken erklaeres det
i trafikplanen for midtbyen, at der skal
sikres god tilgeengelighed ved at mind-
ske biltrafikken, hvilket skal bidrage til et
bedre bymiljg. Det anerkendes dog at det
i nogle tilfaelde vil blive ngdvendigt, at af-
veje de trafikale og de bymiljgmaessige
interesser mod hinanden. [Arhus Kom-
mune, 2005a]

Generelt forbindes gget trafik med for-
mindsket kvalitet af bymiljget. Dette af-
haenger dog meget af, hvordan trafikken
tilrettelaegges, seaerligt i midtbyen og an-
dre centre. En forggelse af biltrafikken,
som forventes pa baggrund af Afsnit 1.2,
vil sdledes umiddelbart betyde forrin-
gelse af bymiljget, hvor bilen vil optage
mere plads i bybilledet, og skabe stgrre
barrierer saerligt i forbindelse med ind-
faldsvejene.

1.3.5 Andre negative
konsekvenser

En raekke andre aspekter kan nzevnes
som negative konsekvenser af trafikken.
Det er vigtigt at have et overblik over

disse, men det raekker for vidt at ga dy-
bere ind i samtlige af disse emner.

Trafikuheld naevnes af by- og trafikplan-
laegger Anton Iversen som en af de vae-
sentligste udfordringer for trafikplanlaeg-
ningen. Trafikmeaengder har indflydelse
pa dette aspekt, men det varierer hvil-
ken. Saledes vil mere trafik generelt be-
tyde flere ulykker, mens gget traengsel,
vil betyde faerre alvorlige ulykker grundet
den lavere fart. [COWI, 2004]

Pladsforbrug er ogsa veesentligt at naev-

ne i forbindelse med den stigende trafik.
Det stigende antal biler kraever mere
plads, bdde i form af parkering og stgrre
og flere veje. Dertil virker vejanlaeg 0gsa
opsplittende pa byarealer savel som na-
turomrader.

En anden veesentlig konsekvens af det
stigende mobilitetskrav, er den sociale
ulighed. Som det fremgar af Figur 1.3,
sa er der en vasentlig del af danskerne
der ikke har bilrddighed. Dette betyder,
at disse mennesker ma klare sig uden bil
i dagligdagen, hvilket som udgangspunkt
ikke er et problem, da offentlig transport,
cykling og gang ofte kan benyttes. Det
bliver imidlertid problematisk nar et sam-
fund i stigende grad bliver afhaengigt af
bilen. En stor befolkningsgruppe vil sa-
ledes blive tvunget til at kgbe bil selvom
det maske ikke er gkonomisk forsvarligt,
eller helt opgive at nd de destinationer, de
gnsker i Igbet af en dag. Der er samtidig
en klar tendens til, at samfundets sva-
geste har det laveste bilejerskab, hvilket
betyder at ggede krav til privat mobilitet
0gsd vil betyde en social skaevvridning.
Endvidere betyder mobilitetskravet at
sociale grupper zldre, bgrn og handicap-
pede far sveerere ved at nd deres gnske-
de destinationer, hvilket ogsd ma anses
som problematisk. [Madsen, 2000]



1.4 Sammenfatning

Den indledende analyse af trafikkens
konsekvenser i Arhus viser, at byen i dag
oplever en raekke negative konsekvenser
som fglge af trafikken. Trafikmaengden
i kommunen er i lighed med i resten af
Danmark steget markant gennem de sid-
ste 20 &r, hvilket har forveerret en del af
de afledte problemstillinger.

Byen er i stigende grad presset af treeng-
sel, szrligt pd indfaldsvejene og i spids-
belastningstimerne; lokale og globale mil-
jeproblemer er problematiske, pa trods af
renere teknologi; bilerne optager stgrre
arealer i byen og skaber barriereeffekt
til skade for bymiljget. Problemerne pa
disse omrader er dog ikke uoverskuelige
i dag. Treengslen er primeert lokaliseret
pa indfaldsvejene, og tidstabene er rela-
tivt begraensede. Ubehag og lokale gener
af trafikken er ogsd centrede omkring de
stgrre veje, teknologiske fremskridt har
blandt andet gjort bilernes udst@dning
renere og generelt opfattes byen af man-
ge som et rart sted at bo og opholde sig.

Der er imidlertid grund til bekymring nar
den fremtidige udvikling tages i betragt-
ning. En raekke trends taler for at denne
udvikling vil medfgre store stigninger i
trafikmeaengden, safremt der ikke indfg-
res initiativer til at hindre dette. En be-
folkningsvaekst p@ 25 % inden 2030 vil i
sig selv gge trafikmaengden vaesentligt,
og da den private motoriserede trafik
samtidig pavirkes af trends som en for-
ventet stigning i bilejerskab og laengere
pendlingsafstande, ma trafikken som ud-
gangspunkt forventes at stige mere end
den har gjort de forudgdende 3r.

Dette vil pavirke de afledte problemstil-
linger veesentligt. Det eksisterende vej-
net har flere steder ndet sin kapacitets-
graense, og med en eksplosiv trafikvaekst
vil der givetvis opsta vaesentlige treeng-
selsproblemer, bade pa veje der allerede
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i dag oplever traengsel, og pa veje der i
dag ikke er problematiske, som fglge af
at trafikken vil sgge udenom de traeng-
selsramte hovedveje. Dette kan gge og
flytte ikke blot traengselsproblemer, men
0gsd problemer med Iuftforurening, stgj
og degradering af bymiljget i omrader,
der i dag opfattes som fredelige og be-
hagelige at opholde sig i. Hvor trafikken
som omtalt i dag er koncentreret vil tra-
fiksituationen fremover kunne udvikle sig
kaotisk, og markant rykke ved billedet af
Arhus som en behagelig by at bo i. Sam-
tidig vil forggelsen af trafikmangden be-
tyde en vaesentlig hgjere udledning af
CO, til skabe for miljget globalt.

Trends bag trafikkens udvikling

Blandt de undersggte trends bag
trafikkens udvikling vejer folgende
konklusioner tungt:

Kommunen forventer stor befolkning-
stilvaekst, pa op til 75.000 nye indbyg-
gere.

Bilejerskabet er teet forbundet med
gkonomisk veekst og er steget med 15
% i Arhus fra 1992-2004. Denne stign-
ing forventes yderligere forgget grun-
det lavt udgangspunkt og relativ hgj
forventet vaekst i velstanden.
Pendlingsafstandene har veeret staerkt
stigende, en trend der forventes fort-
sat. Arhus’ pendlingsopland er vokset
sd det i 2006 strakte sig fra Hobro til
Vejle.

Den kollektive trafik har mistet
markedsandele til privatbilismen, og
har dermed ikke fungeret som trafikre-
ducerende element i det omfang det
kunne gnskes. Denne trend forventes
ikke aendret medmindre der foretages
vaesentlige plan og trafikmeaessige ini-
tiativer.






Problemformulering

2 Problemformulering

| dette kapitel fastleegges den problemformulering, som vil
blive besvaret gennem resten af rapporten. Derudover skabes
et overblik over strukturen af de resterende kapitler og me-
toderne, der er benyttet gennem rapporten.

Af problemanalysen Kapitel 1 stdr det
klart, at Arhus Kommune stdr overfor
en raekke store udfordringer hvis vaek-
sten i transporten og den store gnskede
befolkningsveekst skal kombineres med
et velfungerende trafiksystem, et bedre
lokalt og globalt miljg samt bevarelse af
Arhus som en attraktiv by for bosaettel-
se og erhverv. Byen stdr overfor en stor
vaekst i vejtrafikken, som ma forventes
at fgre store problemer med sig, safremt
situationen ikke hdndteres korrekt. Alle-
rede i dag har Arhus veesentlige trafik-
problemer, og med den forventede trafik-
stigning kreeves det, at der saettes fokus
pd problematikken for, at trafikken skal
kunne afvikles p& en fornuftig made.

Med andre ord ma udviklingen af kom-
munen ske pa en 'klog made’, som tek-
nisk r&dmand Peter Thyssen udtaler i
udspillet om 50.000 flere boliger i Arhus
inden 2030. Dette udtryk er pd sin vis
omdrejningspunkt i naerveerende rap-
port, der beskeeftiger sig med hvordan
byen kan udvikles pd klog made, s hen-
syn til vaekst kombineres med gnsket om
at reducere trafikken og de problemer,
der folger med. P& den baggrund under-
sgger og besvarer naervaerende rapport
problemstillingen:

Hvordan kan privatbilismen i
Arhus Kommune reduceres?

Udgangspunktet for arbejdet med at be-
svare denne problemformulering er, at
visionen for 50.000 nye boliger inden &r
2030 ligeledes skal opfyldes. Dette udggr
derfor tidshorisonten og veekstrammen
indenfor hvilken problemformuleringen
besvares. Dermed kombineres den po-
litisk udmeldte vision for Arhus’ fremtid
med kommunens erkleerede mal med
hensyn til at “.. det samlede biltrans-
portarbejde skal begraenses..” [Arhus
Kommune, 2002], blandt andet gennem
en forbedret kollektiv trafik med styrket
konkurrenceevne.

Et sddant udfordring har naeppe én be-
stemt Igsning, men bgr imgdegds fra
mange forskellige vinkler. De forskellige
faktorer, der driver trafikvaeksten kan
handteres pd mange forskellige mader,
og hvilke, der skal benyttes, og i hvilket
omfang vil i sidste ende vaere en politisk
beslutning, hvor de negative konsekven-
ser af trafikken m3 afvejes med de po-
sitive.

Som det fremgar af Kapitel 1, er Arhus
langt fra den eneste by med udfordringer
i h&ndteringen af den stigende transpor-
tefterspgrgsel og voksende trafikmeaeng-
der. Byer over hele den vestlige verden
0g ogsa mange byer i den resterende del
af verden udfordres af samme proble-
matikker som fglge af stigende trafik, og
alt efter gnsker og malsaetning er mange
forskellige Igsningsmodeller forsggt med



Fra Arhus Kommunes lokal Agen-
da 21-strategqi:

“Alle mener, at der er trafikproble-
mer i Arhus. Bilerne kan ikke vaere pa
vejene og ingen kan finde en park-
eringsplads. Sadan beskriver mange
problemerne, men nar det geelder lgs-
ninger, sa hgrer enigheden op. Nogle
mener, at biltrafikken skal begraenses.
Andre mener, at vejenes kapacitet
skal gges. Der er bred enighed om, at
Arhus Kommune skal veerne om sin
grenne profil, og at Arhus skal satse
pa at veere en kvalitetsby.” [Arhus,
2003a]

Anton lversen, Arhus Kommune:

"Nar vi ser leengere fremad kan vi ikke
fa gje pa andet end at trafikafvikling-
sproblemerne og treengselsproble-
merne vil vokse. Og nar man ser det
pa langt sigt er der da helt sikkert
greenser for, hvor meget man kan
bygge sig ud af det problem. Man ma
ogsa satse pa at fa et andet transport-
middelvalg.” [Iversen, 2007b]

skiftende held. At behandle samtlige
disse mulige initiativer i forhold til Arhus
Kommune vil reekke for vidt i naervaeren-
de rapport, og pa den baggrund tjener
fglgende afsnit til at skabe overblik over
mulige Igsningsstrategier, og derefter af-
graense rapportens fokus til et mere spe-
cifikt emne.

2.1 Mulige
lgsningsstrategier

En af mange mader at forbedre konkrete
traengselsproblematikker pd er at gge
udbudet af vejkapacitet s& det daekker
efterspgrgslen, ved at udbygge vejsyste-
met pa treengselsplagede streekninger,
sa det far tilstraekkelig kapacitet til, at
trafikken kan flyde. Denne metode redu-
cerer dog kun i begraenset omfang gv-
rige trafikale problemer, og da metoden
samtidig, jevnfgr Afsnit 1.3, i sig selv
har en forstaerkende virkning pa trafik-
vaeksten, kan den reelt resultere i flere
negative konsekvenser. Samtidig kan det
i byomrdder vaere sveert at finde plads
langs vejene, hvilket ggr, at vejudvidel-
ser, selvom de kan veere nyttige og ngd-
vendige i visse sammenhaenge, ikke i sig
selv kan udggre en Igsning pa fremtidens
trafikale problemer i Arhus.

En anden metode, der er sggt benyttet
til at reducere trafikkens negative konse-
kvenser er at skubbe bilisterne veek fra
bilen gennem reduktion af efterspgrgslen
pd individuel motoriseret transport, ved
at ggre denne transportform mindre at-
traktiv. Dette er blandt andet sket ved
at indfgre varierende former for afgifter,
bdde lokalt og p& mere overordnet ni-
veau. Danmark har lzenge haft et relativt
hgijt afgiftsniveau pa individuel motorise-
ret transport fastsat pa nationalt niveau,
og dertil kommer, at mange danske byer
forsgger at deempe trafikken, seerligt i
midtbyen gennem stramninger i parke-
ringspolitikken. [Vejforum 2006, 2006]
Dette sker hovedsageligt gennem redu-

cering af antallet af parkeringspladser og
gennem hgjere parkeringsafgifter.

Blandt de afgiftsbaserede metoder kan
endvidere naevnes roadpricing, der vin-
der frem internationalt og med succes
har reduceret trafikmaengden og frede-
liggjort centrale byomrader i blandt andet
Stockholm og London, hvor sidstnaevnte
har oplevet en reduktion af traengslen pa
26 % siden indfgrslen [Transport for Lon-
don, 2006], [Jensen, 2007a] Sadanne
metoder kan veere effektive til reducere
trafikmaengden, men kan ogsa i et vist
omfang skubbe problemerne udenfor af-
giftsomradet. Samtidig skal man vaere
opmaerksom pa de sociale konsekvenser,
det kan fa, idet denne form for regule-
ring kan ramme skaevt da den reducerer
mobiliteten mere for nogle sociale grup-
per end andre, saerligt hvis alternative
transportmuligheder ikke er tilgaengelige.
[Transport for London, 2004]

En anden made at andre efterspgrgslen
pd individuel motoriseret mobilitet kan
veere at treekke bilisterne til alternative
transportformer, ved at gge attraktivite-
ten af disse, og dermed tilfredsstille mo-
bilitetsgnsket p& andre mader. Dette kan
blandt andet ggres gennem forbedrin-
ger af serviceniveauet pa overordnet ni-
veau, eksempelvis gennem forbedringer
af rutenetveerket, @gget frekvens, lavere
rejsetid og hgjere komfort [Christensen,
2000]. Samtidig peger forskning ogsa
pa vigtigheden af at indrette byerne til
gang, cykling og kollektiv trafik gennem
gget fokus pa disse transportmidler i den
lokale planlaegning. Virkemidlerne er her
blandt andet bedre fortove og cykelstier,
gode faciliteter for brugere af kollektiv
trafik samt design og arkitektur, der un-
derstgtter et menneskeligt niveau i byen,
og dermed ggr det mere behageligt at
faerdes uden bil. [Gehl, 2006], [Cervero
et al., 2004], [Hofmann, 2006]



Erfaringer har vist, at forbedringer af al-
ternative transportformer har potentiale
for at =endre folks transportvaner, og
at det er en ngdvendighed for at kunne
benytte afgiftsbaserede systemer pad en
social retfserdig made. [Cervero et al.,
2004], [Hofmann, 2006] Det skal dog
holdes for gje, at forbedringer af kollek-
tiv trafik kan vaere omkostningsfulde og
at enkeltstdende investeringer ofte kun
har lille betydning, hvis de ikke er en del
af en stgrre plan. [Christensen, 2000],
Hofmann, 2006]

Endelig indeholder den fysiske planlaeg-
ning en reekke muligheder for at mindske
samfundets krav til den enkeltes mobili-
tet via placeringen af byens funktioner.
Den rette planleegning af byens struk-
turer menes dermed at kunne mindske
efterspgrgslen pa individuel motoriseret
mobilitet, som fglge af lavere bilafhaen-
gighed. I den forbindelse har forskning
vist, at elementer som byens taethed og
blanding af byens funktioner kan have
vaesentlig betydning for laengden af ture
og for valget af transportmiddel. [Cerve-
ro, 1998], [Neaess, 2001], [Buchanan et
al., 2006]

Anden forskning peger dog p3, at taethed
og funktionsblanding isoleret set ikke har
stor betydning, mens det som en del af
en helhedsorienteret udvikling blandt an-
det med et staerkt kollektivt trafiknet kan
opnd vaesentlige reduktioner i privatbi-
lismen gennem en synergieffekt mellem
disse forskellige elementer. [Filion et al.,

2006]

2.2 Afgreensning

I Arhus vil det som nzevnt i indlednin-
gen til dette kapitel veere sandsynligt,
at veerktgjer fra alle ovenstdende grup-
per af virkemidler, vil skulle tages i brug
for at sikre en god trafikafvikling. Som
naevnt er der en raekke forskellige ma-
der at gribe disse Igsningsmekanismer

Problemformulering

an pa. I forhold til neerveerende rapport
afgraenses der til at undersgge, hvordan
problemerne kan hdndteres i planlaegnin-
gen pd kommunalt niveau. Rapporten vil
primaert fokusere pa, hvordan forbedrin-
ger i samspillet med byens struktur og
udformning af det kollektive transportsy-
stem kan hjeelpe til at reducere privatbi-
lismen. Kollektiv trafik skal veaere et reelt
alternativ til bilismen, og det opnds kun
safremt bystrukturerne er rettet mod
den kollektive trafik i hgjere grad imple-
menteres.

At disse aspekter er relevante at be-
handle i Arhus Kommune, understreges
i interviews foretaget med Rigmor Kors-
gard og Anton Iversen, der begge frem-
haeevede sammentzenkningen mellem
bystruktur og kollektiv trafikplanlaegning
som et af de emner, der bgr saettes fokus
pa i Arhus Kommunes fremtidige plan-
laegning. Arhus Kommune star overfor
en revision af kommuneplanen, og det er
Anton Iversens opfattelse, at dette emne
vil komme til at spille en meget markant
rolle i denne revision. [Iversen, 2007a],
[Korsgaard, 2007]

P& baggrund af overstdende afgraenses
neerveerende projekt til at til at beskaef-
tige sig med kollektiv trafik, bystruktu-
rer og samspillet mellem de to aspekter.
Disse emner vil veere baerende for rap-
portens analyse og Igsningsforslag.

Den overordnede malsaetning om at re-
ducere privatbilismen skal ses i forhold
til en situation uden esendringer i plan-
laegningen indenfor de tre emner. Det
er sdledes ikke malet med nzervaerende
rapport, at Igsningsforslaget skal kunne
bringe trafikmaengden ned pa et niveau
under det Arhus i dag oplever, men det
skal medvirke til at sikre en reduktion i
trafikmangden i forhold til, hvordan den-
ne ville udvikle sig uden indgriben. Igen
skal det understreges at veesentlige re-
duktioner ikke kan forventes ved isolere-

de endringer, men at forbedringer i kol-
lektiv trafik og bystrukturer skal fungere
som medvirkende faktorer til at opnd
dette mal. Derudover skal disse elemen-
ter yderligere fungere i samspil med en
reekke andre faktorer, som ikke vil veere i
fokus i naervaerende rapport.

Anton lversen, Arhus Kommune:

"Og der er vores synspunkt, og det
haber jeg da ogsd kommer med, at der
skal man i hgj grad se, hvad skal man
sige, byveekstmodellen i sammenhaeng
med udviklingen i infrastrukturen.”

[Iversen, 2007c]
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Figur 2.1 Rapportens struktur.

2.3 Rapportens struktur

I dette afsnit vil indholdet af naerveerende
rapport blive gennemgdet, med henblik
pa at ggre det klart, hvordan problem-
formuleringen besvares. Kapitlerne gen-
nemg3s enkeltvis i det nedenstdende, og
strukturen er vist pa Figur 2.1.

Kapitel 3: Analyseramme

I dette kapitel udarbejdes en analyse-
ramme, som benyttes til at analysere
bystrukturen og trafiksystemet i Arhus.
Analyserammen bestar derfor af variable,
der bidrager med forskellige aspekter af
forstaelsen af disse forhold.

Kapitel 4: Analyse

Dette kapitel analyserer de eksisterende
forhold i Arhus ved hjeelp af analyseram-
men, altsa med henblik p& bystruktur
og kollektiv trafik. Dermed identificeres
eventuelle problemer eller forbedrings-
muligheder, og der skabes en forstdelse
for byens indretning. Begge dele benyt-
tes som et fundament for udarbejdelse af
Igsningsforslaget.

Kapitel 5: Principper for kollektiv
trafik og byudvikling

Der opscettes teoretiske principper for
byudvikling og kollektiv trafik og sam-
mentaenkningen af disse. Principperne
tager sigte pd en planlagning, der kan
forbedre den kollektive trafik.

Kapitel 6: Lgsningsgrundlag

Her opsaettes nogle grundlaeggende be-
tingelser for, hvilken vaekst Igsnings-
forslaget skal indeholde. Herefter gen-
nemgds kommunens planlaagning med
henblik dels pd at identificere ting, der
er hensigtsmaessige eller ngdvendige at
bibeholde i Igsningsforslaget og dels for

at opseette et sammenligningsgrundlag.

Kapitel 7: Lgsningsforslag: Busser
og byforteetning

Her gennemgads det udarbejdede Igs-
ningsforslag: Arealudlzeggene og brugen
af disse gennemgas og forklares, og der
gives overblik over og rationale bag det
kollektive transportsystem. Det samle-
de Igsningsforslag vurderes i forhold til
kommunens planleegning og de opstil-
lede principper.

Kapitel 8: Implementering

Her gennemgds virkemidler, der kan
medvirke til at realisere Igsningsforsla-
get, pd baggrund af en analyse af de vee-
sentligste aktgrer i processen. Der arbej-
des med juridiske virkemidler og direkte
engagement.

Kapitel 9: Refleksioner og kritik

I dette kapitel seettes lgsningsforslaget
ind i en stgrre sammenhaeng, og der re-
flekteres over hvordan Igsningen passer
med lokaliseringspraeferencer, hvilke tra-
fikale konsekvenser der kan risikeres og
hvordan en realisering af lgsningen af-
haenger af politiske forhold.

Kapitel 10: Konklusion og anbefa-
linger

Der konkluderes pa projektets resultater
generelt. Derefter opsaettes de vigtigste
handlingsorienterede budskaber i forbin-
delse med Igsningsforslaget.



2.4 Metode
2.4.1 Projekt design

Naerveerende rapport tager sigte pa at
besvare problemformuleringen “Hvordan
kan privatbilismen i Arhus Kommune re-
duceres?” og er dermed et lgsningsori-
enteret projekt. Dette afspejler sig i rap-
portens struktur, hvor de forskellige ele-
menter i sig selv og i forhold til hinanden
alle tager sigte p& at besvare problemfor-
muleringen gennem udarbejdelsen af en
lgsning. Forholdet mellem elementerne
ses i Figur 2.2.

I Kapitel 1 identificeres et problem, og
problemformuleringen opstilles med hen-
blik pd at Igse dette. I sidste ende er det
Igsningsforslaget, der udger svaret pa
problemformuleringen. Udover selve Igs-
ningsforslaget er overvejelser omkring
implementeringen af og konteksten for
Igsningsforslaget ogsd en del af Igsnin-
gen.

Lgsningen bygger overordnet pa to ting;
viden om Arhus og teori indenfor feltet.

Teorien falder indenfor henholdsvis de-
skriptiv og preeskriptiv teori. Den deskrip-
tive teori beskeeftiger sig med sammen-
haengene indenfor emnet, og forklarer
hvordan forskellige elementer relaterer
til hinanden, og hvilke 8rsags-sammen-
haenge, der kan identificeres. Eksempler
pd dette er, hvilke faktorer der pavirker
trafikveeksten, eller hvorfor nogle by-
strukturer er bedre til at understgtte kol-
lektiv trafik end andre. Den preaeskriptive
teori har ikke fokus pa at underbygge og
pdpege arsagssammenhange, men pa
praktiske orienterede anvisninger af hvad
der reelt kan ggres for at opna en gnsket
effekt. Dette drejer sig for eksempel om
forskrifter for liniefgring eller virksom-
hedslokalisering. Idet disse ting ggres
for at opnd en gnsket effekt bygger det
naturligvis ogsd pd en kausal sammen-
hang, men fokus er ikke at eftervise den

Problemformulering

og forstd de bagvedliggende mekanis-
mer, men er mere pragmatisk. Opdelin-
gen er ikke absolut, og for eksempel er
praeskriptiv teori ofte bygget p& deskrip-
tiv teori, eller deskriptive studier udfgres
for at eftervise praeskriptiv teori.

Viden om Arhus er det andet vigtige
grundlag for Igsningen. Her er der tale
om dels den eksisterende situation, og
dels den forventede fremtidige situation.
I begge tilfeelde er det bystrukturen og
det kollektive trafiksystem, der har inte-
resse. Den eksisterende situation er re-
levant idet den ngdvendigvis vil udggre
fundamentet for den fremtidige situation.
Desuden er det muligt at skabe en bedre
Igsning hvis man ved hvilke eksisterende
svagheder og styrker, der bgr tages hen-
syn til. Med hensyn til den fremtidige si-
tuation er der opsat en politisk vision for
vaekst i antal indbyggere og arbejdsplad-
ser i Arhus Kommune, som i projektet
behandles som grundlaeggende krav, der
skal opfyldes. Derudover er den planlaeg-
ning, der allerede findes, nemlig kommu-
nens, interessant, idet det er veerd at un-
dersgge om nogle af elementerne i den
kan tjene til inspiration eller direkte brug
i et Igsningsforslag. Desuden er det ngd-
vendigt at have et referencescenarium,
for at vurdere i hvilket omfang lgsnings-
forslaget kan medvirke til en reducering,
som det hedder i problemformuleringen.

2.4.2 Kilder

Informationsbehov

Fgrste trin forbindelse med overvejelser
omkring kilder er, hvilket informations-
behov man har. Baseret pa ovenstdende
projekt design er informationsbehovet
ret klart:

Behovet for teori fordeler sig pa teori
om byudvikling, kollektiv trafik og sam-
menhangen mellem de to, bade pa det
deskriptive og praeskriptive plan. Privat-

Kapitel 1 Introduktion

Kapitel 2 o
E Problemformulering

Lesning

Kapitel 7 Losningsforslag: Busser og byfortatning

Kapitel 8 Implementering Kapitel 9 Refleksioner og kritik
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Kapitel 1

giver teoretiske

strukturerer

Introduktion
Kapitel 3

Analyseramme ~_ 'eoretiske
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apite - o

P Principper

Figur 2.2 Projekt design. Sammenhangen mellem de forskellige elementer i
rapporten.



bilismens arsager og problemer er lige-
ledes relevante, ligesom viden om plan-
laegningens kontekst, sdsom politiske
og gkonomiske forhold, og implemente-
ringsprocessen er relevant.

Specifikt omkring Arhus er det vigtigste
at have information om bystrukturerne
og den kollektive trafik. Derudover er vi-
den om den fremtidige situation relevant,
hvilket i hgj grad opnds gennem viden
om planlaegningen pa8 omradet.

Med hensyn til viden om Arhus er det i
neerveerende rapport valgt at leegge vaegt
pa geografisk lokaliserede og kvantitative
data. Metodeovervejelser omkring det-
te bliver hurtigt specifikke og er derfor
placeret i Appendiks A, sorteret efter de
analyser, de er benyttede til i rapporten.
I dette kapitel behandles de resterende
metodeovervejelser som ikke omhandler
den type data. Dette ggres pa et mindre
detaljeret niveau end i Appendiks A.

Kildekritik

I forbindelse med at opfylde ovenstdende
informationsbehov er en raekke kilder be-
nyttet. I den sammenhang er det vigtigt
at forholde sig kritisk til hvilke kilder man
benytter og hvordan. Forskellige aspek-
ter skal overvejes ndr man vurderer kva-
liteten og brugbarheden af en kilde. Man
kan undersgge den formelle information
om kilden; hvem er forfatteren, hvilken
institution er vedkommende tilknyttet,
hvorndr er kilden fra og sd videre? Der-
udover skal man naturligvis granske sel-
ve indholdet for at afggre om det er tro-
veerdigt, om kilder og argumentation er i
orden og lignende. [Ormondroyd, 2004]
Desuden skal det overvejes om informa-
tionen i kilden er relevant i forhold til den
kontekst det skal bruges i, for eksempel
om det omhandler forhold, der findes i
Arhus.

I forhold til de forskellige informations-

behov er det generelt forskellige typer af
kilder, der er brugt og forskellige hensyn
der, skal tages.

Med hensyn til den deskriptive teori er
der primaert taget udgangspunkt i akade-
misk litteratur. Denne kildetype egner sig
godt til det formal, idet akademisk litte-
ratur ofte har fokus pa at identificere, ve-
rificere og/eller forklare arsagssammen-
haenge. Akademisk litteratur har generelt
en hgj validitet eller er mulig at tjekke. I
den praeskriptive teori er det ogsa skrift-
lige kilder, der er benyttet, og disse har
0gsd i nogen grad veeret akademiske.
Som naevnt er der dog ikke samme fo-
kus pd at bekrzefte validitet i arsagssam-
menhangene ud fra en metodisk sikker
metode, i stedet kan denne teori vaere
baseret pd enkelte eksempler, for eksem-
pel best practice cases.

Med hensyn til de eksisterende forhold i
Arhus er viden om dette som naevnt pri-
maert hentet gennem de kilder, der er
behandlet i Appendiks A. Desuden er der
her benyttet interviews med personer
fra Arhus Kommune, samt dokumenter i
forskellige former, for eksempel plando-
kumenter og hjemmesider. Her skal man
vaere opmaerksom pa, at Arhus Kom-
mune kan have en interesse i at give et
bestemt indtryk, for eksempel at szette
nogle ting i et positivt lys. Nar det drejer
sig om planlaegningen for fremtiden er de
samme kilder brugt. Dog er der her den
forskel, at ndr man kigger pa plandoku-
menter er de i hgjere grad normative, og
der er derfor ikke de samme grunde til at
veere kildekritisk.
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Analyseramme

3 Analyseramme

Formalet med dette kapitel er at opseette en analyseramme
for at sikre en deekkende undersggelse af Arhus, med henblik
pa fokusomraderne kollektiv trafik og bystrukturer.

I de fglgende afsnit beskrives analyse-
rammen for rapportens hovedtemaer kol-
lektiv trafik og bystrukturer. Under disse
temaer er en raekke variable udvalgt.
Disse er udvalgt som de mest betydende
overordnede elementer, der bade pavirker
trafikgenereringen, kan pgvirkes gennem
den fysiske planlaegning og falder inden-
for rapportens tematiske afgraensning.

De valgte variable vil blive forklaret, og
det ggres klart hvorledes de er relevan-
te i forhold til at undersgge og forbedre
alternativer til bilismen. Under hver va-
riabel diskuteres, hvilke analyser der bgr
foretages for at skabe et klart billede af
forholdene indenfor den respektive va-
riable. Desuden fremhaves det hvordan
sammenhaengen mellem de to temaer
undersgges.

3.1 Kollektiv trafik

En raekke faktorer spiller ind pa, hvorvidt
den kollektive trafik vaelges frem for bi-
len, og disse er derfor veesentlige at un-
dersgge, for at finde og vurdere forbed-
ringspotentialet.

En tur med kollektiv trafik bestdr af for-
skellige segmenter, som hver har ind-
flydelse pd hvor lang tid turen tager og
hvordan den opfattes. Gangtid til og fra
stoppestedet, ventetid, kgretid og om-
stigning udggr transporttiden, som il-
lustreret i Figur 3.1. Transporttiden og

opfattelsen af denne kan dermed pavir-
kes gennem andringer i disse segmenter
[Jensen, 2007a].

P& baggrund af en screening af litteratur
pa omradet, og i overensstemmelse med
de identificerede segmenter i kollektiv
trafikrejser er fglgende variable valgt til
naermere analyse i naervarende rapport.
Dette er langt fra en komplet liste over
elementer, der er vaesentlige for et godt
kollektivt trafiksystem, men er vurderet
at daekke de mest betydende overord-
nede elementer indenfor afgraensningen
i dette projekt. [Christensen, 2000],
[Howes & Rye, 2005], [Jensen, 2007a]

e Rutenettet

e Frekvens

o Kgretid
3.1.1 Rutenet

Rutenettet er bestemmende for om bru-
geren kan nd det kollektive trafiktilbud
fra sit udgangspunkt, og om den kollek-
tive trafik kan bringe vedkommende til
den gnskede destination. Samtidig har
rutenettet stor betydning for den tid, der
bruges pa at nd til et busstop eller fra
et busstop til den gnskede destination.
Dette har vaesentlig betydning for, hvor
attraktivt et kollektivt trafiktilbud opfat-
tes. Samtidig er afstanden til kollektivt
trafik ikke blot betydende for tidsforbru-
get, men ogsa for komforten i forbindel-



Rejsetid
Skjult Gangtid og Skjult
ventetid | Ventetid Karetid Skiftetid Karetid Gangtid ventetid
A
n g B
b =1 N
Udgangspunkt  Bus stop Skift Busstop  Destination

Figur 3.1 Segmenter i en rejse med offentlig transport. Baseret pd [Holz-Rau, 2005]
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Figur 3.2 Sammenhangen mellem frekvens og gennemsnitlig ventetid. Den
gennemsnitlige ventetid er sat til halvdelen af intervallet mellem afgange.
Netvaerkseffekten begynder omkring 5-6 afgange i timen. Det ses ligeledes
at forbedringen i ventetid svinder med hgjere antal afgange. Ved mere end
12-15 afgange i timen er forbedringen uden betydning, ligesom traengsel og
lokale miljgproblemer begynder at forekomme ved dette punkt. [Nielsen,
2005]

se med eksempelvis vejr og terraen, og
for tilgeengeligheden til stoppestedet for
mindre mobile befolkningsgrupper, som
2ldre, handicappede eller bgrn. [Chri-
stensen, 2000], [Jensen, 2007a]

Erfaringer fra en stor dansk undersggelse
af transportvaner viser da ogsa at noget
af det mest betydende for valget af kol-
lektiv trafik er om rutenettet er placeret
der, hvor kunderne gnsker det. Det er et
naturligt et vaesentligt krav for kunderne,
at den kollektive trafik kan bringe dem
fra der hvor de er til der hvor de vil hen,
og derfor er dette aspekt vaesentligt at
undersgge. [Christensen, 2000] Dette
understreges af en international under-
sggelse med fokus pd kundernes gnsker,
der har belyst 60 forskningsdokumenter
om emnet, baseret i den vestlige ver-
den. Her fremstdr omfanget af rutenettet
som et af de mest betydende elementer
indenfor kollektiv trafik. [Howes & Rye,
2005] At rutenettet er vigtigt bekrzeftes
ogsa af Jensen (2007), som fremhaever
vigtigheden af bdde afstand til kollektiv
trafik og sammenhangen mellem de for-
skellige linier.

Indenfor ruteplanlaegningen er det fun-
det veesentligt at undersgge:

o Placeringen af ruterne

o I hvilken grad rutenettet er tilgaen-
geligt indenfor gangafstand

Rutenettets placering er afggrende for,
hvordan det kollektive trafiksystem og
bystrukturerne spiller sammen.

3.1.2 Frekvens

Den kollektive trafiks frekvens bliver i lit-
teraturen tillagt stor betydning for trans-
portmiddelvalget [Christensen, 2000],
[Howes & Rye, 2005], [Jensen, 2007a].
Frekvensen har betydning bade for ven-
tetiden ved stoppestedet og ved skift, og
forskning viser at tidsforbruget i forbin-

delse med skift vejer vaesentligt tungere
end selve kgretiden i oplevelsen af en
tur. [Christensen, 2000] Samtidig pavir-
ker frekvensen ogsa den sdkaldte skjul-
te ventetid, som er den tid man venter
eksempelvis i hjemmet pd at komme af
sted, fordi man ved at bussen ikke kom-
mer endnu, eller den tid man kommer for
tidligt til eksempelvis et mgde, hvis den
kollektive trafiks ankomst ikke passer
tidsmaessigt. [Christensen, 2000], [Jen-
sen, 2007a] En gget frekvens vil saledes
betyde at ventetiden, bade ved stoppe-
stedet, og i forbindelse med skift, bliver
mindre, da der i gennemsnit vil ga kortere
tid fgr den naeste bus kommer. Samtidig
vil den skjulte ventetid reduceres kraftigt
da flere afgange vil ggre det lettere at
tilpasse rejsen til fastsatte tidspunkter.

En anden veaesentlig gevinst ved hgj fre-
kvens er, at passagererne stopper med
at orientere sig efter kgreplanen og blot
venter pa den naeste bus. Dette sker ifgl-
ge danske undersggelser ved en frekvens
pd omkring 6-8 busser per time [Chri-
stensen, 2000], og i fglge Nielsen (2005)
omkring 5-6 afgange. Dette opfattes som
et stort kvalitetslgft blandt passagererne,
og har vist sig szerligt at veere vigtigt pa
kortere rejser, mens det pa laengere rej-
ser accepteres at turen ma planlaegges.
[Nielsen, 2005] Princippet er illustreret
pa Figur 3.2.

I forhold til ovenstdende overvejelser
analyseres:

o Frekvensen af linierne i det kollek-
tive trafiksystem

3.1.3 Kgretid

I litteraturen for emnet hersker der ikke
enighed om betydningen af kgretiden i
forhold til de gvrige aspekter, skgnt der er
enighed om, at den har en vis indflydelse.
Howes & Rye (2005) finder, at karetiden
kun har mindre betydning for passagerer



sammenlignet med andre faktorer, mens
Jensen (2007) og Christensen (2000), pa
baggrund af danske undersggelser kon-
kluderer, at kgretiden er blandt de mest
betydende faktorer.

Kgretiden med kollektiv trafik er i sig selv
naeppe er af stor betydning, mens tids-
forbruget i forhold til bilen spiller en stor
rolle [Hofmann, 2006]. Dette bekraeftes i
en dansk kontekst af tallene i Figur 3.3.

Koretiden afhaenger ogsd i hgj grad af
hvilken rute, der kgres. Ruteudbuddet
kan betyde, at en passager er ngdsaget
til at kore en lzengere omvej for at nd sit
mal, sdfremt der ikke udbydes en direkte
rute mellem det givhe udgangspunkt og
destination. Dermed kgres en laengere tur
en ved brug af bil. [Christensen, 2000]
Det er sdledes vaesentligt at analysere, i
hvilken grad bussystemet tilbyder direkte
ruter for dets brugere.

Et andet vaesentligt element, der pavir-
ker kgretiden er traengsel. I hvilken grad
busdriften er pavirket af treengsel af-
haenger i hgj grad af tidspunkt og rute,
og undersggelser peger pa, at den kol-
lektive trafik rammes hardere af treeng-
sel end privatbilisterne. [Christensen,
2000], [Steenberg, 2005] Det betyder,
at treengsel ofte kan vaere med til at for-
ringe den kollektive trafiks konkurrence-
evne i forhold til bilen.

Der er imidlertid en reekke tekniske lgs-
ninger, der kan forbedre forholdene for
den kollektive trafik i traengsel. Sadanne
tiltag kan eksempelvis vaere bus priori-
tering i signalregulerede kryds eller bus-
baner. [Jensen, 2007a] For at skabe et
billede af potentialet for kgretidsreduk-
tioner i Arhus anses det derfor ogs8 som
vaesentligt at undersgge i hvilket omfang
sadanne initiativer er taget i brug.

Analyseramme

P& baggrund af ovenstdende bgr fglgende
elementer undersgges i analysen:

e Kgretiden for kollektiv trafik i for-
hold til bilen

e Muligheder for direkte forbindelser

e Brug af busprioritering

3.2 Bystrukturer

Bystrukturer handler overordnet om,
hvordan byens forskellige funktioner lo-
kaliseres. Bystrukturen og transportsy-
stemet er teet forbundne. Med hensyn til
de fem funktionelle elementer, der tradi-
tionelt overvejes i forbindelse med by-
udvikling kan bolig, arbejde, service og
rekreation anskues som udgangspunkt
eller destination for rejser, mens det sid-
ste element, trafikken, omhandler selve
turen. Meget forskning har papeget at lo-
kaliseringen af disse elementer har vae-
sentligt potentiale for at mindske biltra-
fikken. Her naevnes elementer som byens
teethed, mixed use og generelt funktio-
nernes lokalisering i forhold til hinanden,
som veaesentlige. [Naess, 2001], [Cervero,
1998], [Buchanan et al., 2006], [Filion et
al., 2006].

Bystruktureren undersgges derfor i for-
hold til fglgende elementer:

o Befolkningslokalisering
e Erhvervslokalisering

e Lokalisering af service og rekrea-
tion

3.2.1 Boliglokalisering

Boliglokalisering daekker over, hvor og
hvordan byens indbyggere er lokaliseret
i forhold til hinanden, byens overordnede
struktur og trafiknettet.

I forhold til trafikmaengden er denne fak-
tor veesentlig, da den i hgj grad pavirker
indbyggernes transportbehov gennem
afstanden fra boligen og til de destinatio-
ner, der skal nds. Ligeledes foregar langt

@gvrige veesentlige faktorer for
kollektiv trafik

Det er vigtig at forstd, at en lang reekke
elementer, som ikke medtages i denne
analyseramme, ligeledes er vigtige for
at sikre god kollektiv trafik. I littera-
turen er der blandt andet fokus pa:

Pris

Sikkerhed

Information

Komfort

Chauffgrens veeremade
Forhold for gangbesvaerede

Der skal pointeres at disse elementer
0gsa harstorbetydningibestraebelserne
pa at skabe et velfungerende og suc-
cesfuldt offentligt transportsystem, og
at det derfor ville vaere gnskveerdigt
at inddrage disse direkte i opbygnin-
gen af systemet.[Howes & Rye, 2005],
[Jensen, 2007a]

Oplyst rejsetidsforhold
for kollektiv trafik i
forhold til bil

<1
1-117
1172 -2
2-2>
>3

Valgt bil

Valgt kollektiv trafik

Andet alternativ ikke
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Figur 3.3 Valg af transportmiddel efter forhold mellem tidsforbrug pa kollektiv trafik
og bil. [Trafikministeriet, 1999] Det er angivet, hvor stor en del af rejsende med hen-
holdsvis bil og kollektiv trafik, der har de viste forhold mellem rejsetiden med bil og
kollektiv trafik. Det fremgéar at de fleste bilister kan spare meget tid ved at benytte
bilen, mens langt de fleste kollektiv trafikbrugere findes i tilfaelde hvor den kollektive
trafik tager mindre end halvanden gang sa lang tid som transport med bil.



Teethed

Fglgende figur illustrerer det samme
antal bymeessige funktioner fordelt i
en spredt henholdsvis kompakt by. Fig-
uren viser saledes, hvorfor teethed te-
oretisk set er en afggrende faktor for
transportafstandene. Det ses tydeligt
at afstanden mellem byens funktioner
er kortere i en teet by, hvormed der in-
denfor en given afstand kan nas langt
flere destinationer her end i en spredt
by. Dette geelder naturligvis ikke kun
i forhold til destinationer, men bety-
der ogsa at afstanden mellem kunde
og et stoppested for kollektiv trafik i
gennemsnit bliver kortere, og at flere
kunder dermed bor indenfor den of-
fentlige  trafiks  daekningsomrade.
[Naess, 2003]

ABC-princippet

Et af de mest kendte eksempler p3,
hvordan der kan tages hgjde for for-
skellige erhvervstypers transport be-
hov, er det hollandske ABC-princip.
Dette princip er baseret omkring kate-
gorisering af virksomheder og poten-
tielle erhvervsarealer. Saledes er A-
omrader centralt beliggende teet pa
hgjfrekvent kollektiv trafik, B-omrader
ofte beliggende i taettere udviklingsom-
rader udenfor centrum og tzet pa kolle-
ktiv trafik, mens C-omrader i hgj grad
er kendetegnet ved gode muligheder
for vejtransport, ofte taet pa motorvej.
Via en tilsvarende klassificering af virk-
somheder, efter deres transportbehoy,
er ideen bag dette princip at rette virk-
somhed kan lokaliseres pd rette sted.
[Schwanen, Dijst & Dieleman, 2003]

Fordelen ved ABC-princippet fremgar af
figurene nedenfor, hvor de grgnne lini-
er symboliserer kollektiv trafik. I hgjre
figur er ABC brugt, og de mennekse-
tunge A- og B-erhverv lokaliseret med
god tilgeengelighed til kollektiv trafik,
mens C-erhverv ligger mere perifert.

stgrstedelen af alle ture, cirka 80 %, i
relation til hjemmet [Overgaard Madsen,
2004]. Disse forhold betyder med andre
ord, at boliglokaliseringen pavirker hvor-
dan en gnsket destination kan nds, og
dermed kan lokaliseringen p%virke trans-
portmiddelvalget, og dermed @ge eller
mindske privatbilismen. [Buchanan et
al., 2006], [Naess, 2001]

Det er dog vigtigt at forstd, at lokalise-
ringens effekt pa trafikken i hgj grad af-
haenger af befolkningens gnske og vilje
til at omlaegge trafikvaner. Undersggelser
viser, at der pa dette felt er en hgj grad af
inerti, og at, for eksempel, det at en de-
stination ligger indenfor gdafstand langt-
fra ngdvendigvis betyder, at der veelges
at gd dertil. [Christensen, 2000]

En raekke indikatorer beskriver befolk-
ningens lokalisering. I naervaerende rap-
port er det valgt at fokusere denne del af
analysen omkring befolkningstaetheden,
og hvordan denne er lokaliseret i forhold
til den offentlige transport.

Flere studier har pavist, at taetheden af
et byomrade i sig selv har en reduce-
rende effekt pd biltrafikken [Buchanan et
al., 2006]. Ifglge litteraturstudier i [Mars-
hall and Lamrani, 2003] og [Filion et al.,
2006] kan det imidlertid konkluderes at
teethed kun har mindre effekt i sig selyv,
men stor effekt hvis det kombineres med
andre elementer som god kollektiv trafik
og blandede funktioner. Disse saetter dog
fortsat teethed som en veesentlig para-
meter i reduceringen af trafikken.

Teethed kan altsd formodes at have en
direkte betydning for trafikken i Arhus,
men har samtidig stor betydning for
etableringen af et solidt kollektivt trafik-
system. Hgj teethed naer kollektiv trafik
betyder, at flere har let adgang til brug af
denne transportform, men betyder ogsa
at kundegrundlaget for et givet netvaerk
er stgrre, hvilket er en af forudsaetnin-

gerne for et kvalitetsudbud af offentligt
transport, hvis det samtidig skal vaere
rentabelt.

I forbindelse med boliglokalisering un-
dersgges Arhus Kommunes:

o Placering af boligtyper
o Befolkningstaethed

Dette sammenholdes efterfglgende med
det kollektive trafiksystem. Det vil sige
at befolkningslokaliseringen sammenhol-
des med udbudet af kollektiv trafik. Dette
ggres ved at undersgge i hvilken grad be-
folkningen bor indenfor gaafstand af den
kollektive trafiks rutenet, samt hvilken
frekvens de daekkes med.

o Den kollektive trafiks daeknings-
grad af befolkningen

3.2.2 Erhvervslokalisering

Erhvervslokaliseringen og herunder ar-
bejdspladsernes lokalisering daekker
over, hvordan erhvervsarealer og ar-
bejdspladser er fordelt i kommunen i for-
hold til byens overordnede struktur og
trafiknettet.

Ligesom for boliger har lokalisering af
erhverv stor betydning for trafikken, og
mens boliger ofte udggr den ene ende
af en tur, udggr erhverv tit den anden.
Dette kan bade veere i forbindelse med
de ansattes pendling eller leverandgrers
og kunders transport. Enhver virksom-
hed har sdledes individuelle gnsker til
transportinfrastrukturen, alt efter om-
fanget af disse gruppers transport til og
fra virksomheden. P& den baggrund un-
dersgges erhvervslokaliseringen bade ud
fra erhvervsarealer og koncentration af
arbejdspladser. Udlagte erhvervsarealer
viser i sig selv noget om hvor og hvordan
bystrukturen er med henblik p& erhvery,
samt hvordan den er planlagt at udvikle
sig. Teetheden af arbejdspladser i et om-
rade viser behovet for persontransport til



og fra omraddet gennem pendling. Et om-
rade med hgj arbejdspladskoncentration
vil sdledes som udgangspunkt have stgr-
re behov for kollektiv trafikbetjening end
et omrdde med lav arbejdsplads-koncen-
tration. P& den baggrund har vi valgt at
undersgge fglgende indikatorer indenfor
erhvervslokalisering:

o Erhvervsarealer

o Arbejdspladstaethed

Som det argumenteres for ovenfor er ar-
bejdspladser en vigtig transportgenere-
rende faktor, og det er p& den baggrund
ngdvendigt at skabe et billede af, hvor-
dan disse er lokaliseret i forhold til den
kollektive trafik. Derfor undersgges til-
svarende som for boliglokalisering i hvor
hgj grad den kollektive trafik daekker
arbejdspladserne, og hvilken frekvens
dette sker med.

o Den kollektive trafiks daeknings-
grad af arbejdspladserne

3.2.3 Lokalisering af service
og rekreation

Service og rekreation er de sidste ele-
menter, der genererer ture, og derfor
undersgges service- og rekreationsdesti-
nationer lokaliseret i Arhus.

Som for boliger og erhverv er det gene-
relt vigtigt, at meget besggte service- og
rekreationsfunktioner betjenes af kollek-
tiv trafik af hgj kvalitet, for at minimere
afhangigheden af privat bil. Ydermere er
det veesentligt for graden af bilafthaengig-
heden, hvor langt der er fra boligen til en
given servicefunktion. [Naess og Jensen,
2001]

Generelt har disse dog mindre betydning
end bolig- og erhvervslokalisering, og
derfor begraenses analysen til udvalgte
faktorer, baseret p& en vurdering af hvad
der er veesentlig for transportmgnstrene
i forhold til de praktiske muligheder og

Analyseramme

begreensninger for at analysere emnet.
Analysen vanskeligggres af, at behovet
for adgang til service og rekreation er
forskellig fra person til person, afhangigt
af praeferencer og livssituation. Seaerligt
rekreationsmuligheder er sdledes svaere
at kortlaegge detaljeret, da fritidsrejser i
stigende grad bliver individualiseret, og
dermed bliver delt op over hele kommu-
nen, og i gvrigt ofte over kommunegraen-
sen [Infrastrukturkommisionen, 2007].

Med henblik pa at opstille indikatorer for
service og rekreation tages der udgangs-
punkt i de mest brugte funktioner, altsa
de funktioner, der genererer mest tra-
fik. Valget af disse baseres pd [Naess og
Jensen, 2001], se boksen. Pa baggrund
af denne analyse samt en vurdering af
forholdene i Arhus er det valgt at under-
sgge fglgende elementer i lokaliseringen
af service og rekreation:

I fgrste omgang undersgges den overord-
nede centerstruktur i byen, idet centrene
netop er kendetegnet ved at indeholde
en reekke af disse funktioner. Om end
dette ikke giver et detaljeret billede af
de enkelte service- og rekreationstilbud,
viser den overordnede struktur, hvor de
vigtigste koncentrationer af disse er.

Ifglge Naess og Jensen (2001) har detail-
handlen, seerligt dagligvarehandlen, en
relativ hgj turgenering. Det vurderes dog,
at forsyningen med denne kan undersg-
ges tilfredsstillende! ved at overveje de-
tailhandelsforsyningen i relation til cen-
terstrukturen, idet denne viser alle stgrre
koncentrationer. Mindre koncentrationer
har i hgjere grad karakter af lokal forsy-
ning, og er derfor mindre interessante i
forhold til kollektiv trafikforsyning.

Uddannelsesinstitutioners lokalisering
i forhold til offentlig transport er vigtig,

1 N&r udbyttet saettes i forhold til de praktiske
besveerligheder ved at udfgre en mere detaljeret
analyse.

grundet det hgje antal mennesker, der
dagligt frekventerer institutionerne, men
ogsa fordi de studerende sjeeldent har
bil, og dermed ofte er tvunget til at finde
alternative transportmuligheder.

En raeekke service- og rekreationsfunktio-
ner analyseres ikke narmere i naervee-
rende rapport. Dette drejer det sig om
rekreationsmuligheder (for eksempel na-
turomrader, sportsfaciliteter og caféer) og
servicefunktioner som daginstitutioner og
skoler. Med hensyn til rekreationsfunktio-
nerne skyldes det dels at efterspgrgslen
generelt er svingende og sveer at for-
udse, hvilket ggr det sveert at betjene
med offentlig transport. Desuden er det
ifalge Naess og Jensen (2001) nogle af de
funktioner, der har den laveste betydning
for transporten. Med hensyn til skoler og
daginstitutioner affgder disse ganske vist
noget transport, men det vurderes dog
ikke at vaere af stgrre betydning. [Iver-
sen, 2007c; Jensen, 2007b]

P& baggrund af ovenstdende undersg-
ges:

o Overordnet struktur
o Uddannelsesinstitutioner

o Qvrige funktioner

Service- og rekreationsfunktionerne
sammenholdes med det kollektive trafik-
system pa et kvalitativt niveau, gennem
den overordnede centerstruktur og ved
udvalgte uddannelsesinstitutioners pla-
cering i forhold til systemet.

Mixed use

Forskellige funktioners lokalisering i
forhold til hindanden er vaesentlig. Ved
samlokalisering af forskellige funk-
tioner, som illustreret til hgjre i neden-
stdende figur, reduceres afstandene
mellem dem, og det bliver eksempelvis
muligt at g@ og cykle, hvis man skal
handle. I figuren til venstre er funk-
tionerne isolerede, og som det fremgar
betyder det at afstandene mellem de
forskellige typer bliver laengere. Dette
vil ofte betyde gget behov for motoris-
eret transport.

En undersggelse fra 2001 af Naess
og Jensen kortleegger betydningen af
forskellige service- og rekreations-
funktioners lokalisering. Baseret pa
litteraturstudier og en spgrgeske-
maundersggelse ndr denne under-
sggelse frem til en vaegtning af, hvilke
funktioner, der er de mest betydende.
Dagligvarebutikker, folkeskoler, og al-
mindelige udvalgsvarebutikker blev

fundet at veere de vaesentligste, mens
for eksempel specielle udvalgsvarebu-
tikker kun har en tredjedel af dagli-
gvarebutikkernes betydning. [Naess og
Jensen, 2001]
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4 Analyse

Dette kapitel indeholder analysen af Arhus, som foretages i
henhold til analyserammen, Kapitel 3. Det betyder, at den
kollektive trafik og bystrukturen i Arhus Kommune analyse-
res og sammenlignes med henblik p& at udggre et videns-
grundlag for forslag til forbedringer af disse to elementer.

4.1 Arhus - den jyske
hovedstad

Arhus er Danmarks andenstgrste by med
omkring 228.000 indbyggere i selve byen
og over 295.000 indenfor kommunens
487 km? store areal. [Arhus Kommune
2007a], [Danmarks Statistik, 2006e¢],
[Danmarks Statistik, 2006f] Arhus er,
blandt andet i kraft af byens stgrrelse og
placering midt pa Jyllands @stkyst, gko-
nomisk set den mest betydningsfulde i
Jylland, hvilket blandt andet afspejles i
det steerke handelsliv og i stgrrelsen af
kommunens pendlingsopland, jf. Afsnit
1.2, der straekker sig fra Hobro i nord til
Vejle i syd.

Arhus har rgdder tilbage til vikingetiden,
hvorfra de fgrste spor af byen ved ud-
mundingen af Arhus A kendes. [Bymuse-
et] Placeringen med forbindelse til havet
er ogsa tydelig i dag, idet midtbyen ligger
ned til havnen, hvorpd et stgrre byom-
dannelsesprojekt er i gang, samtidig med
at havnen forsgger at gge sin status som
et af nordens knudepunkter for gods-
transport. [Arhus Kommune, 2002] Ar-
hus er derudover blandt andet kendt for
et godt handels- og bymiljg, hvor blandt
andet den i 1996 fritlagte & skaber en
seerlig atmosfaere.

Figur 4.1 Arhus fra oven [Arhus Kom-
mune, 2003b]
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Figur 4.2 Arhus’ placering i Danmark.
Arhus Kommune er fremhavet, ligesom
Region Midtjylland. Byzoner er ligeledes
vist for hele landet.




Handelsliv

Arhus er Vestdanmarks sterste [
shoppingscenter. Streget,
Latinerkvarteret, Bruun’s
Galleri, flere stormagasiner og
et veeld af specialbutikker.
Under sektionen Handelsliv
finder du blandt andet dagens |
handelsnyheder, shopping- og £
=piseguider samt en oversigt over e-butikdeer |
Arhusregionen.

Figur 4.4 Introduktion til Arhus som
handelsby pa aarhus.dk

Figur 4.3 Illustration af den over-
ordnede bystruktur I Arhus Kom-
mune [Arhus Kommune, 2002]

Motorvej Principiel opdeling af kommunen

Indfaldsveje

Ringveje

Figur 4.5 Overordnet vej- og bystruktur for Arhus Kom-
mune. Kommunen er opdelt i en rekke omrader, ifglge
‘Principiel opdeling af kommunen’ fra [Arhus Kommune,
2002]

4.2 Byens struktur og
vejinfrastruktur

Som en havneby midt i Jylland har Arhus
som det fremgdr af Figur 4.5 en karak-
teristisk vejstruktur, med indfaldsveje fra
de stgrre omegnsbyer, som leder trafik-
ken ind mod midtbyen og saledes udggr
et radialt vejsystem. Derudover lgber
motorvejen E45 i nord-syd gdende ret-
ning gennem kommunens vestlige del
0og beerer en stor del af trafikken til og
udenom Arhus. Dertil er flere af indfalds-
vejene delvist erstattet eller suppleret af
motorvejsstraekninger.

Figur 4.5 viser, at denne vejstruktur med
indfaldsvejene rettet mod centrum har
haft vaesentlig indflydelse pa bystruktu-
ren, idet meget af det bebyggede areal
ligger omkring dette net af indfaldsveje.
Arhus Kommune beskriver i den forbin-
delse selv i kommuneplanen, bystruktu-
ren som ... en fingerby, kombineret med
fritliggende bysamfund”, hvilket illustre-
res i Figur 4.3. [Arhus Kommune, 2002]
Denne figur giver dog et noget forsimplet
billede sammenholdt med Figur 4.5, men
viser stadig, hvordan byen er udviklet
langs indfaldsvejene.

Et andet centralt element i bystrukturen
og vejsystemet er de to ringveje, der gar
pa tvaers af det radiale system. Indenfor
den inderste ringvej, kaldet Ringgaden,
ligger Arhus midtby. Denne bestdr ho-
vedsageligt af etageejendomme, indehol-
dende bade boliger, erhverv og et bredt
udbud af service og rekreations mulig-
heder. I den sammenhaeng er selve cen-
trum af seerlig interesse. Centrum ligger
centralt i midtbyen og er det teettest be-
byggede omrédde i Arhus Kommune, inde-
holdende et hgjt antal servicefunktioner
og erhverv, hvoraf saerligt detailhandlen
er fremtraedende gennem et veludbyg-
get system af gdgader. Centrum er ogsa
vaesentligt i forhold til kollektiv trafik, da

bdde banegdrden og rutebilstationen er
placeret her, ligesom langt de fleste by-
busser passerer omradet ved banegar-
den og Park Allé [Midttrafik, 2007].

Mellem Ringgaden og den yderste ring-
vej, kaldet Ringvejen, ligger ‘de gamle
forstaeder’ jeevnfgr Figur 4.5. Udenfor
Ringvejen ligger ‘de nye forstaeder’, som
bdde bestdr af byomrader, der ligger i
umiddelbar forlaengelse af bymassen og
mere Igsrevne omrader. Yderst mod kom-
munegraensen findes en raekke mindre
landsbyer som ligger i det 8bne land.

I Appendiks B kan findes et kort med en
oversigt over en raekke vigtige stednavne
i Arhus Kommune, som bliver benyttet i
narvaerende rapport.

P& baggrund af denne overordnede intro-
duktion til Arhus Kommune vil forholdene
omkring det kollektive trafiksystem og
bystrukturerne blive undersggt neermere
i de fglgende afsnit jeevnfgr analyseram-
men i Kapitel 3. Det kollektive trafiksy-
stem vil blive undersggt fgrst, hvorefter
forskellige aspekter af bystrukturen vil
blive analyseret og sammenholdt med
dette.

4.3 Det kollektive
trafiksystem

I dette afsnit analyseres den kollektive
trafik. Afsnittet starter med en intro-
duktion til forholdene for den kollektive
trafik, som indeholder en beskrivelse af
organiseringen af den kollektive trafik
samt af de overordnede treek ved det kol-
lektive trafiksystem. Derefter analyseres
de fastsatte variable fra analyserammen
Kapitel 3. Disse er:

e Rutenet
e Frekvens

e Kgretid
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4.3.1 Organisering og
reorganisering af den
kollektive trafik

Den kollektive trafik har hidtil veeret vare-
taget af Arhus Sporveje, et selvstaendigt
selskab under Arhus Kommune. Fra 1.
januar 2007 skiftede ansvaret for vare-
tagelse af kgrsel indenfor den kollektive
trafik fra Arhus Sporveje til det nyopret-
tede trafikselskab Midttrafik, som nu va-
retager den kollektive trafik i hele Region
Midtjylland. Dette betyder, at kommunen
har mistet den direkte indflydelse pd den
konkrete kgrsel, men stadig skal fast-
saxette en raekke vaesentlige elementer
som serviceomfang, rutenet og frekvens.
Arhus Kommune har fortsat ansvaret for
at det udbydes kollektiv trafik i kommu-
nen, men skal nu bestille den gnskede
kgrsel ved det nye trafikselskab. Dertil
skal kommunen indgd i samarbejde med
Midttrafik om udarbejdelsen af en sam-
let kollektiv trafikplan og revision af det
eksisterende rutenet. Dette arbejde er i
gang, men narveaerende analyse vil tage
udgangspunkt i det eksisterende kol-
lektive trafikudbud. [Arhus Kommune,
2006b]

4.3.2 Den kollektive trafiks
overordnede struktur

Det kollektive trafikudbud i Arhus Kom-
mune bestar af lokale busruter, regionale
busruter og togtrafik.

Det primaere element i de lokale busruter
er 18 bybuslinjer, der er bygget op om-
kring et system, der overordnet svarer
til den overordnede vejstruktur jsevnfgr
Figur 4.5. Bybuslinjerne suppleres af to
ringlinjer langs de to ringveje, for at sikre
direkte forbindelser pa tveers af de radiale
linier. Systemet suppleres derudover af 5
rutebillinier, en lokallinje, tre industrilin-
jer, 10 natbuslinjer og to turist/sommer
linjer. [Arhus Kommune, 2006]

De lokale busruter suppleres af de re-

gionale buslinier og togtrafikken, da
disse har stop indenfor kommunegran-
sen, selvom de har destination udenfor
kommunen. De regionale busruter gger
pd den made frekvensen primeert langs
indfaldsvejene, mens togene har et an-
tal stop pa ruterne mod Grend og Odder.
[Arhus Kommune, 2006]

4.3.3 Rutenettet

Rutenettet for den kollektive fremgar
af Figur 4.6. I Appendiks A er der gjort
overvejelser omkring metoden bag ana-
lyserne i naervaerende kapitel, heriblandt

L] Trinbraet eller station

7" Jernbane /™ Regionale busruter

Lokale busruter

./ Regionale og

Figur 4.6 Rutenettet for lokale og regionale buslinier samt togtrafikken i Arhus.

lokale busruter
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Figur 4.7 Malszetning for maksimal gangafstand til den kollektive trafik i de

fire stgrste danske byer. [Jensen, 2007a]

Figur 4.6, med hensyn til fremgangsma-
de og brug af kilder.

Det ses af Figur 4.6, hvordan de regio-
nale buslinier fglger indfaldsvejene fra de
stgrre oplandsbyer. Det lokale netveaerk er
ogsa bygget op omkring disse overord-
nede trafikdrer, men betjener ogsd omra-
derne mellem de overordnede indfaldsve-
je. Dette sker blandt andet gennem ruter
pa de to ringveje og ud i de enkelte lokal-
omrader. Dertil kommer jernbanenettet,
som forbinder Arhus med Odder mod syd
og Grend mod @st og har en raekke stop

Kilometers *

)

4
|
Kilometers

/™.~ Busnet

-7 Jernbane

+«  Trinbreet eller station

D 320 meter eller mindre til busnet
D 600 meter eller mindre til tinbreet eller statior

Figur 4.8 Illustration af daekningsgraden for den kollektive trafik med en gangafstand p& 400 meter. [Rapidis]

indenfor kommunegraensen.

Systemet ser overordnet ud til at daekke
det meste af byen, men for en naermere
vurdering af hvor godt byen er daekket af
den kollektive trafik, er det ngdvendigt at
vurdere det i forhold til acceptabel gang-
afstand.

Acceptabel gangafstand kan variere me-
get fra person til person, men der kan
alligevel opstilles et generelt billede af,
hvorndr gangafstanden bliver kritisk hgj.
Som det fremgar af Figur 4.7 har Arhus
Kommune opsat en malsaetning for gang-
afstand til kollektiv trafik p& 200 meter i
midtbyen, 400 meter i etagehusomrider
og 800 meter i parcelhusomrade. Dette
kan sammenholdes med forholdende i de
gvrige stgrste danske byer, som overord-
net set alle ligger i samme niveau. [Jen-
sen, 2007a]

Transportvaneforskning viser samtidig, at
den kollektive trafiks evne til at konkur-
rere falder markant ndr gangafstandene
overstiger 500 meter. [Jensen, 2007a] P3
den baggrund er det i neerveerende rap-
port valgt at benytte en gangafstand pa
400 meter som indiator for den kollektive
trafik deekningsgrad. Dette ggres for at
sikre overensstemmelse med tankegan-
gen i naervaerende rapport, om at den
kollektive trafik skal veere et relevant al-
ternativ til bilen, hvilket vurderes at veere
urealistisk ved stgrre gangafstande. For
togstationer i det kollektive trafiknet
saettes den maksimale gangafstand til
750 meter ud fra en overbevisning om, at
elementer som kortere kgretid vil kom-
pensere for en lidt laengere gangafstand.
[Jensen, 2007a]

For at kunne benytte disse afstande i en
GIS-analyse er det hensigtsmaessigt at
kunne illustrere dem med fugleflugtsaf-
stande i stedet for reelle gangafstande.
En tommelfingerregel siger i den forbin-
delse, at man bgr treekke 20 % fra den



gnskede maksimale gangafstand, for at
kompensere for topografi, og det faktum
at gangvejen sjaldent leder den korte-
ste vej til et stoppested. [Nielsen, 2005]
P& den baggrund benyttes afstanden 320
meter for busser og 600 meter til togsta-
tioner til at illustrere den maksimale
gangafstand. [Jensen, 2007a]

Det fremgar af Figur 4.8, at hele midt-
byen er daekket med en gangafstand pa
400 meter. I de gamle forstaeder daekkes
langt det meste af det bebyggede areal
0gsd indenfor 400 meter, skgnt enkelte
omrader falder udenfor. Billedet er lidt
mere broget i de nye forstzeder, hvor en
del af det bebyggede areal, blandt an-
det i Risskov og Brabrand-Gellerup ligger
udenfor. Det &bne land daekkes naturlig-
vis mere sporadisk af de kollektive trafik
ruter, men de stgrre fritiggende bysam-
fund er relativt godt deekket.

Generelt deekkes det meste af det be-
byggede omrade altsd af den kollektive
trafik, indenfor en gangafstand pd 400
meter, skgnt der er huller.

4.3.4 Frekvens

Arhus Kommunes malsaetning for fre-
kvensen af den kollektive trafik er, at
den skal tilpasses efterspgrgslen, hvil-
ket er en noget Igs formulering. [Jensen,
2007a] Frekvensen er ikke desto mindre
vaesentlig at undersgge, da den har stor
indflydelse p& den kollektive trafiks kon-
kurrenceevne, blandt andet gennem reel
og skjult ventetid samt den made den
kollektive trafik opfattes pa.

For at kunne foretage en sddan analyse
pd en overskuelig made opsaettes tre
klasser af frekvens pa@ baggrund af litte-
raturen samt en vurdering af forholdene
i Arhus. Klasserne fremgar af boksen til
hgjre.

Analysen i naervaerende rapport er base-
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ret pa antallet af busser, der kgrer pd en
given streekning i Igbet af en time. Dette
antal er godt til at beskrive frekvensen for
personer pa vej til midtbyen, da busser-
ne i den retning stort set alle har denne
destination. Hvis man derimod skal vaek
fra byen vil alle busser, der passerer ens
stoppested sjeeldent kgre til ens destina-
tion. Derudover er det med det forelig-
gende datagrundlag ikke muligt at tage
hensyn til regulariteten pa linierne. P& en
given linie kan det ganske vist konstate-
res hvor hgj frekvensen er, men grundet
data og systemets opbygning i en maeng-
de ruter kan der ikke ngdvendigvis for-

Frekvensklasser

Jeevnfgr diskussionen i afsnit 3.1 opsaettes fglgende frekvensklasser

Hgjfrekvent: Mere end 10 busser i timen hver vej. Passagererne bruger ikke
leengere busplanen, men ankommer blot til stoppestedet, hvor de i gennemsnit

venter 3 minutter pa en bus.

Middelfrekvent: Mellem 4 og 10 busser i timen hver vej. Den kollektive trafik yder
en jaevnt god service, hvor den gennemsnitlige ventetid er reduceret til mellem 3

og 7,5 minutter, men hvor busplanen alligevel benyttes i nogen grad.

Lavfrekvent: Mindre end 4 busser i timen hver vej. Busplanen bruges konsekvent
og turen ma planlaegges ngje, saerligt hvis der er flere skift, for at undgad lange ven-
tetider ved stoppestederne. Den gennemsnitlige ventetid vil veere over 7,5 minut-

ter.
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Busnet Jernbane

~Mindreend 4 ~Mindre end 4
Mellem 4 og 10 ~~Mellem 4 og 10

~Mere end 10 +Mere end 10

Figur 4.9 Det kollektive trafiksystem i Arhus, fordelt pa frekvensklasser. [Rapidis]
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Figur 4.11 Centerstrukturen i Arhus Kommune samt kvarter-
strukturen i midtbyen [Arhus Kommune, 2002]
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Figur 4.10 Kgretiden med bus i forhold til bil i Arhus, Odense og Aalborg, sat i forhold
til afstanden til centrum. Det ses, at i Arhus ligger forholdet mellem cirka 1,4 og 2,5.
Desveerre beskaeftiger analysen sig kun med forholdene ved en afstand stgrre end 4

kilometer, hvilket vil sige udenfor ringvejen. [Jensen, 2007a]

udseettes en hgj regularitet i de tilfeelde
hvor mange ruter kgrer pa den samme
linie. Ventetiden kan dermed komme til
at ligge et stykke over gennemsnitsbe-
tragtningerne.

Figur 4.9 viser frekvensen pa de enkelte
straekninger i Arhus Kommune. Som det
fremgar forefindes den hgjeste frekvens i
midtbyen og langs de store indfaldsveje.
Sidstneevnte skyldes blandt andet sam-
kgrsel med den regionale bustrafik, som
generelt baerer en del af frekvensen pd
disse indfaldsveje. Indfaldsvejene funge-
rer dog sammen med Ringgaden og de
lokale ruter som et net med en hgj fre-
kvens, som siden fordeles ud i de min-
dre omrdderne, og dermed far en lavere
frekvens. Den kollektive trafik betjener
saledes centrum hgjfrekvent, mens fre-
kvensen udenfor Ringvejen oftest er lav,
og stort set kun middelhgj i forbindelse
med indfaldsvejene.

Figur 4.9 tegner et overordnet billede
af frekvensen i Arhus, men for at kunne
bruge dette billede aktivt i planleegningen
er det ngdvendigt at sammenholde det
med lokaliseringen af byens gvrige funk-
tioner. P& den baggrund vil disse frekven-
ser sammen med kortet over afstand til
den kollektive trafik, Figur 4.8, spille en
central rolle i analysen af bystrukturer og
funktions lokalisering.

4.3.5 Kgretid

Som det fremgdr af Analyserammen,
jeevnfgr Kapitel 3, er kgretiden for kol-
lektiv trafik seerlig vigtig i forhold til kg-
retiden for privatbilismen. Det har ikke
veeret muligt at udfgre en detaljeret ana-
lyse af dette. P& den baggrund benyttes
en analyse foretaget af COWI i 2005, se
Figur 4.10.

Dette kan sammenholdes med Figur 3.3
i forbindelse med forholdet mellem kgre-
tid for de to transportformer. Da andelen
af kollektive trafikbrugere er meget lav

nar forholdet er over halvanden, er det
tydeligt at den kollektive trafik vil have
sveert ved at klare sig i konkurrence med
privatbilismen hos de folk, der har en bil
til rddighed. Det er dog veerd at pointere,
at Figur 4.10 kun omhandler forholdende
for afstande til centrum p& mere en 4 ki-
lometer. Muligvis er forholdene bedre for
kollektiv trafik taettere pa centrum.

Rutenettets udbud af direkte linier er
vaesentligt for kgretiden. Opbygningen af
ruterne i Arhus er i hgj grad historisk be-
tinget og har derfor karakter af at mang-
le en overordnet planlaegning og bestar i
stedet af mange ruter, der er spredt ud
og daekker bredt [Iversen, 2007c]. I nog-
le tilfeelde betyder det, at liniefgringer er
ret sngrklede. Desuden er systemet ikke
dobbeltradialt, hvilket ligeledes kan be-
tyde at muligheden for at tilbyde direkte
forbindelser gges.

For at reducere kgretiden med offent-
lig transport har Arhus Kommune over-
vejet busprioritereing pa indfaldsvejen.
Som den mest belastede traengselsmaes-
sigt, finder der allerede buspriotering pa
Grenavej, mens det i nogen grad forefin-
des pa Viborgvej. Samtidig er der planer
for prioritering blandt andet pa Randers-
vej. [Iversen, 2007c]
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4.4 Bystrukturen

Bycentre og overordnet bystruk-
tur

Som Figur 4.11 viser, har Arhus Kom-
mune i kommuneplanen inddelt byen i en
raekke centre. Centralt i byen ligger cen-
trum, eller ‘city’, som er kommunens ho-
vedcenter. Denne omkranses af fire kvar-
terer; Havnen, Frederiksbjerg, Vesterbro
og Trgjborg. Disse har alle veesentlig be-
tydning for byen. Fgrstnaevnte som en af
Danmarks store transporthavne og de tre
gvrige gennem teet bymaessige beboelse.
Tilsammen udggr disse kvarterer midt-
byen. [Aalborg Kommune, 2002]

I resten af kommunen ligger 17 by-
delscentre, primaert i de gamle og til dels
i de nye forsteeder. I disse omrader ud-
bydes forskellige servicefunktioner, men
er dog primaert kendetegnet ved deres
udbud af dagligvare handel. Fire af disse
centre benaevnes store bydelscentre hvil-
ket daekker over at disse centre bade har
stort udvalg af dagligvarer og udvalgsva-
rer. Disse er Vejlby og Risskov mod nord,
Gellerup-Brabrand mod vest og Viby mod
syd. [Arhus Kommune, 2002] Denne
centerstruktur vil i nogen grad ligge til
grund for den senere analyse af service
og rekreationsmuligheder i byen.

Bebyggelsens struktur og teethed

En made at analysere teetheden pd er
ved at undersgge, hvor bygningsmas-
sen er placeret. Dette giver et billede af
taetheden i forskellige dele af byen. Som
naevnt i analyserammen, jeevnfgr Kapitel
2, anses taetheden som en vigtig forud-
saetning for brugen af alternativer til bi-
len, idet funktionerne i byen gennemsnit-
ligt vil veere naermere hinanden jo hgjere
teetheden er. Bygningsmassen kan bru-
ges som en indikator for det, da det kan
antages, at en hgjere bygningstaethed
generelt betyder en hgjere koncentra-

tion af funktioner. Dette gaelder dog ikke
konsekvent, da nogle funktioner bruger
mere gulvareal end andre.

Til undersggelse af teaetheden er benyt-
tet information om typen af bebyggelse
pd de forskellige arealer, jeevnfer Figur
4.13. Derudover er benyttet information
om taetheden af boligmassen i bebyggel-
sesprocent, jevnfgr Figur 4.12, hvilket
er undersggt i relation til de forskellige
omrader.

Som naevnt er Arhus vokset ud fra pla-

5%-20% o 75%-100%
20%-40% ol Over 100 %
AN 40%-75%

Figur 4.12 Bebyggelsestatheden i Arhus i form af bebyggelsesprocenter [Danmarks Miljgundersggelser, a]
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ceringen ved 3ens udmunding, hvilket
0gsa saetter sit praeg pd byens struktur.
Den stgrste bygningstaethed findes ube-
tinget i centrum, hvor bygningsmassen
kan karakteriseres som bykerne, og hvor
bygningsteetheden hovedsageligt ligger
mellem 40 og 100 % og ofte er hgjere.
I resten af midtbyen betegnes bebyggel-
sen som hgj bebyggelse, ligesom tzethe-
den ogsd er hgj, dog med forekomst af
betydelig flere omr8der med lavere be-
byggelsesprocent end centrum. Der er
desuden en reekke parker og rekreative
omrader i yderkanten af midtbyen, som
det fremgar af Figur 4.13. Risskov i den
nordlige del af midtbyen er delvist klas-

* Lav eller aben bebyggelse

Bebyggelse i abent land

@4 skov og rekreative omrader

Figur 4.13 Bebyggelse i Arhus efter bebyggelsestype [Danmarks Miljgundersggelser, a]

sificeret som bykerne, og har ogsa en til-
svarende teethed. Syd for Frederiksbjerg,
som er beliggende i den sydlige del af
midtbyen, straekker den taette bebyggel-
se sig ud over Ringgaden og udggr den
storste teethed udenfor Ringgaden, pd
hgjde med teetheden i centrum.

I de gamle forstaeder mellem Ringgaden
og Ringvejen er bebyggelsen overvejen-
de lav og/eller 8ben bebyggelse, samt
nogen industri. Bygningstaetheden er her
de fleste steder under 20 %. Herudover
forefindes flere stgrre sammenhaengende
omrader med middel teethed og mindre
arealer med hgj teethed, primaert i den
nordlige del af de gamle forsteeder. I de
nye forsteeder ggr det samme sig geelden-
de, dog med stgrre andel af 8ben og/eller
lav bebyggelse og industri, samt lavere
bygningstaetheder. Undtagelserne findes
primaert i de fire store bydelscentre Viby
mod syd og Brabrand-Gellerup mod vest
og Vejlby og Risskov mod Nord, der har
middelhgj bebyggelsestaethed og nogen
grad af hgj bebyggelse. Den gvrige by
er ret spredt bebygget, sdvel i den sam-
menhaengende by som i de fritliggende
forstaeder. Generelt tegner Figur 4.12 og
4.13 et billede af en by med et relativt
taet bycenter, mens resten af kommunen
er forholdsvis spredt, skgnt enkelte min-
dre omrader skiller sig ud.

4.4.1 Boliglokalisering

Boliglokaliseringen er, jeevnfgr analy-
serammen, Afsnit 3.2, veesentlig i for-
bindelse med kundegrundlaget for kol-
lektiv trafik. 80 % af ture foretaget af
privatpersoner er hjemmebaserede,
hvilket betyder, at boliger er vaesentligt
bdde som udgangspunkt og destination.
[Overgaard Madsen, 2004] I dette afsnit
gennemgas boliglokaliseringen ved forst
at undersgge placeringen af forskellige
boligtyper, og derefter at undersgge be-
folkningstaetheden. Slutteligt undersgges
det, i hvilken grad boligerne i Arhus Kom-
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mune betjenes med kollektiv trafik.

Boligtyper

Boliger kan inddeles i overordnede kate-
gorier, afhangig af hvilken type bygning
boligen findes i. En almindelig inddeling
inkluderer boligtyperne parcelhuse, raek-
ke- og dobbelthuse og etageejendomme.
Udover at boligtyperne til en vis grad er
forbundet med teetheden vil omradernes
karakter ogsa typisk afhaenge af, hvilke
boligtyper der dominerer, skgnt omra-
dernes karakter ogsad pavirkes af mange
andre faktorer.

Som det fremgar af Figur 4.15 er parcel-
huse arealmaessigt klart den domineren-
de boligtype, og udggr naesten halvdelen
af boligarealet i byen. Mgnstret for bolig-
type fglger i hgj grad mgnstret for byg-
ningsmassen: Centrum er karakteriseret
af naesten udelukkende mixed use, mens
resten af midtbyen har en klar overvaegt
af etageejendomme. De gamle forstaeder
har en overveaegt af parcelhuse, men dog
0gsd i nogen grad etageejendomme, og
en smule mixed use og beboelse i gvrigt.
Etageejendomme er koncentreret om-
kring de fgrnaevnte centre i Viby og Vejl-
by-Risskov. I de nye forstaeder er over-
veaegten af parcelhuse endnu mere udtalt,
med undtagelse af Gellerup-Brabrand og
Skejby. Byerne i det 8bne land bestar pri-
meaert af parcelhuse og i ringe grad af de
gvrige boligtyper. Der finder imidlertid en
relativ stor andel mixed use i det &bne
land, hvilket kan forklares af beboelse i
forbindelse med landbrug.

I forhold til den arealmeessige fordeling
af boliger, Figur 4.15, er det interessant
at se pa antallet af boliger indenfor de
enkelte kategorier. Alt i alt findes der om-
kring 140.000 boliger i Arhus og forde-
lingen af disse pa boligtyper kan ses af
Figur 4.14.

Som det fremgar, er over halvdelen af

boligerne placeret i etageejendomme,
mens en fjerdedel er i parcelhuse. Sam-
menholdt med det arealforbrug som in-
dikeres Figur 4.15 er det en relativ stor
del af boligerne, der findes i etageejen-
domme, mens parcelhusene som naevnt
star for det stgrste arealforbrug.

O Stuehuse til landbrugsejendomme
B Raekke- kaede- og dobbelthuse

@ Andet

B Parcelhuse

B Etageboligbebyggelse

26.0% 1,4%

Figur 4.14 Boligtyper i Arhus Kommune.
[Danmarks Statistik, 2006g]

* Beboelse i gvrigt * Etageejendom

* Parcelhuse _i Mixed use
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Figur 4.15 Boligtyperne i Arhus Kommune og Arhus by. [Danmarks Miljsundersggelser, a] Omraderne er klassificeret

efter hvilken boligtype der overvejende er til stede. Udover parcelhuse, raekke- og dobbelthuse og etageejendomme

er mixed use, som angiver en blanding af bolig og erhverv, ligeledes medtaget. Kategorierne er defineret i forhold til

kvadratnettet, hvilket vil sige beboelsestyperne er angivet pd omrader af en hektar. Naesten 3.400 af disse er parcelhuse,
mense der er mere end 600 rsekke- og dobbelthuse, 700 etageejendomme, 800 beboelse i gvrigt og 1.900 mixed use.
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Figur 4.16 Befolkningen i de over-
ordnede omrader af Arhus Kommune,
i forhold til den principielle indeling,
jeevnfgr Figur 4.5. [BVL]
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Befolkningsteetheden

Med henblik pa at undersgge sammen-
haengen mellem den kollektive trafik og
befolkningens boliger i forbindelse med
rejser med udgangspunkt eller destina-
tion i hjemmet er det i sidste ende be-
folkningens bopeael, der er interessant. I
dette afsnit er det undersggt gennem en
analyse af befolkningsteetheden. Yder-
mere er dette ogsa interessant i forhold
til selve bystrukturen, idet befolknings-
teetheden er en vigtig faktor heri. Dette
er allerede delvist behandlet gennem
analysen af den overordnede bystruktur
og boligtypernes lokalisering, men teet-
heden bidrager dog med et andet aspekt,
idet den direkte viser den geografiske
fordeling af kundegrundlaget for den kol-
lektive trafik i forhold til rejser relateret
til boligen.

P& et overordnet niveau undersgges be-
folkningens lokalisering i forhold til ind-
delingen af Arhus Kommune i fire omra-
der af forskellig bymaessig karakter. Ind-
delingen i omrader fremgar af Figur 4.5,
mens befolkningstallet kan ses pa& Figur
4.16.

Et mere nuanceret billede af befolkning-
lokaliseringen tegnes i Figur 4.17. Der er
i hgj grad overensstemmelse mellem pla-
cering af bygningsmassen og boligmas-
sen, hvilket fremgdr af en sammenligning
af befolkningslokaliseringen, med Figur
4.12, 4.13 og 4.14. Dog bemeerkes det,
at befolkningstaetheden i centrum ikke er
sa hgj som man kunne forvente baseret
pa bygningsmassen. Centrum har kun fa
omrader med hgj befolkningstaethed, og
ligger generelt i den lave ende. I resten

Kilometers
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Figur 4.17 Fordelingen af befolkningen i Arhus Kommune. Kortet viser koncentrationen af mennesker per hektar. Det ses, at det meste af befolkningen bor indenfor byzonerne,
og at der findes de stgrste koncentrationer indenfor Ringgaden, samt andre spredte koncentrationer. For overskuelighedens skyld er der kun medtaget de felter i kvadratnet-

tet hvor befolkningstallet er pa 5 elelr derover. [BVL]
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af midtbyen er koncentrationen stgrre
(ndr der ses bort fra omrader uden bo-
ligbebyggelse), og det centrale Risskov,
hele Frederiksbjerg samt i lidt mindre
grad det inderste Vesterbro har de hg-
jeste sammenhangende befolkningskon-
centrationer i Arhus.

I de gamle forstaeder er koncentrationen
generelt lav, dog med nogle undtagelser.
I den nordlige del af Hasle, mellem Ran-
dersvej og Viborgvej findes et beelte af
middelhgje koncentrationer. I den sydlige
del af Christiansbjerg, ved Randersvej
umiddelbart udenfor Ringgaden, findes
et omrdde med hgje og middelhgje kon-
centrationer, og i den nordlige del af Viby,
i forbindelse med Frederiksbjerg findes
ligeledes hgje koncentrationer.

I de nye forstaeder forefindes ogsd en-
kelte stgrre befolkningskoncentrationer,
hvor den klart vaesentligste er Brabrand-
Gellerup, med et stgrre omrade med hgje
koncentrationer. Bortset fra mindre und-
tagelser blandt andet i den sydlige del af
Viby og i Tilst, er det altovervejende bil-
lede udenfor de gamle forsteeder lave be-
folkningskoncentrationer. I byerne i det
abne land er der ingen koncentrationer
af betydning.

Boliglokalisering og den kollek-
tive trafik

Boliglokaliseringen er som navnt et vig-
tigt element i at identificere kundegrund-
laget. I dette afsnit analyseres derfor for-
holdet mellem boliglokaliseringen og det
kollektive trafikudbud. Dette baseres pa
analyserne af boligsituationen i det oven-
stdende, samt kortlaegningen af det kol-
lektive trafiksystem i form af rutenettets
lokalisering, frekvensen og daekningen
udfgrt i Afsnit 4.3. For at udfgre denne
analyse er disse faktorer alle repraesen-
teret pa Figur 4.18.

Det umiddelbare indtryk af Figur 4.18 er

en generelt god overensstemmelse mel-
lem befolkningens lokalisering og den
kollektiv trafik. De stgrste befolknings-
koncentrationer, i midtbyen og visse ste-
der i de nye og de gamle forstaeder, er
generelt betjent med hgjfrekvent eller
middelfrekvent bustrafik. Dog kan der
identificeres omrader, hvor befolknings-
koncentrationen tilsyneladende er hgj
nok til at retfaerdigggre et stgrre udbud
af kollektiv trafik; her taenkes pa Bra-
brand-Gellerup og ud langs Paludan-Mdil-
lers Vej. Det samme ggr sig i nogen grad
gaeldende i spredte omrader i den sydlige

C] 320 meters buffer omkring det lavfrekvente net

D 320 meters buffer omkring det middelhgjfrekvente net

@ 320 meters buffer omkring det hgjfrekvente net

_Indbyiiere ier hektar
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Figur 4.18 Sammenhangen mellem boliglokalisering og kollektiv trafik. Boliglokaliseringen vises gennem tallene for befolkning-
staetheden, mens det kollektive trafikudbud er vist i de tre frekvensintervaller og med gangafstanden, begge dele benyttet i Afsnit
4.3. [BVL], [Rapidis]
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Figur 4.19 Antal personer i Arhus hvis bolig er daekket af kollektiv trafik

med henholdsvis lav, middel eller hgj frekvens, i en gangafstand pa 400

meter. Tallene er angivet bdde som absolutte tal og relativt i forhold til
hele befolkningen. [BVL], [Rapidis]

Figur 4.20 Erhvervsomrader i Arhus Kommune [Arhus Kom-
mune, 2002]

del af de gamle forstaeder, gst for Ran-
dersvej umiddelbart nord for Ringvejen
og i Tilst. Det middelfrekvente net langs
indfaldsvejene i naerheden af byen, og
det lavfrekvente net lzengere ude af ind-
faldsvejene og generelt imellem de ra-
diale linier. Disse daekker stgrre omrader
med lav befolkningskoncentration.

For at skabe et mere konkret billede af det
kollektive trafikudbuds daekningsgrad, er
der foretaget en kvantitativ analyse af
rutenettets daekning af befolkningen med
forskellige frekvenser. Resultaterne frem-
gar af Figur 4.19. Analysen er udarbejdet
sdledes, at de personer, der er daekket
af et hgjfrekvent net kun bliver tilskrevet
dette, ogsfi selvom de eventuelt er deek-
ket af for eksempel bdde en hgijfrekvent
og en lavfrekvent linie.

Det fremgar af Figur 4.19, at mere end
255.000 eller 91 % af befolkningen er
deekket af den kollektive trafik inden-
for 400 meter, svarende til 5 minutters
gang. Det er dog kun 25 % af kommu-
nens befolkning, der er daekket af det
hgjfrekvente net.

Alt i alt viser Figur 4.18 og Figur 4.19, at
den kollektive trafik deekker ganske bredt
i kommunen. Ligeledes kan det siges, at
i betragtning af hvor relativt begraenset
det hgjfrekvente net er, daekker det de
rigtige steder. Til gengaeld er det dog sta-
dig kun en fjerdedel af befolkningen, der
har dette tilbud. Andelen ved de middel-
hgje frekvenser er endnu lavere, hvilket
betyder at 59 % af befolkningen enten
kun er deekket af det lavfrekvente net el-
ler overhovedet ikke daekket af kollektiv
trafik, som alternativ til andre transport-
former.

Ses der pa naerbanerne daekker disse i
alt 15 %, hvoraf de 14 % dog ogsd er
daekket af buslinierne. Togdriften forgger
altsd ikke bredden i den kollektive trafiks
deekning vaesentligt, men sikrer naturlig-

vis et stgrre udbud af kollektiv trafik i de
omrade den daekker.

4.4.2 Erhvervslokalisering

I det fglgende analyseres erhvervenes
lokalisering i Arhus. Dette ggres gennem
en analyse af de udlagte erhvervsarea-
ler samt af, hvordan arbejdspladserne er
fordelt i kommunen. Dette billede sam-
menholdes slutteligt med det kollektive
trafiksystem.

Erhvervsarealer

Figur 4.20 viser Arhus Kommunes areal-
udlaeg til erhvervsbyggeri som de frem-
gar af kommuneplanen fra 2002. Det
skal bemaerkes, at arealer som ogsz% in-
deholder andre funktioner ikke er med-
taget, hvilket blandt andet inkluderer
de blandede bolig og erhvervsomrader
i midtbyen. Generelt har kommunen
udlagt store arealer til erhverv udenfor
Ringvejen, mens det eneste stgrre areal
indenfor denne er havnen. De fleste om-
rader er lokaliseret omkring indfaldsve-
jene og med relativ stor afstand til byen
og kort vejafstand til motorvejen i de fle-
ste tilfeelde. I forhold til ABC-princippet
er disse omrader typisk velegnede for C-,
og i nogle tilfaelde B-erhverv, mens der i
mindre grad er udlagt arealer, der opfyl-
der transportbehovene for A-erhverv pa
en god made. S&danne omrader kan dog
veere udlagt tilfredsstillende i omrader
med blandede funktioner. Dette billede
bgr dog nuanceres i forhold til de kollek-
tive trafikruter.

Arbejdspladstaethed

Arbejdspladsernes lokalisering i kom-
munen er vist pa Figur 4.21. Det ses,
at Arhus har en hgj koncentration af ar-
bejdspladser i midtbyen, og ikke mindst
i centrum, hvor koncentrationen generelt
ligger over 100 per hektar. Udenfor Ring-
gaden er taetheden vaesentligt lavere, og




arbejdspladserne er generelt spredt over
et stort omrdde. I forhold til boliglokali-
seringen er arbejdspladserne i langt hg-
jere grad placeret med stgrre koncentra-
tioner i mindre omrader, og lave koncen-
trationer i resten af kommunen. Dette
kan dog i nogen grad tilskrives maden
data er registreret, jeevnfgr Appendiks A.
Der er dog som for boliger en tendens
til hgjere arbejdspladskoncentration i de
store bydelscentre, Viby, Gellerup-Bra-
brand og Vejlby-Risskov. Her er koncen-
trationen i flere omrader hgj, og flere af
de stgrste arbejdspladskoncentrationer
findes her. Samtidig er arbejdspladserne
lokaliseret relativt teet langs flere af de
stgrre indfaldsveje. Her er Randersvej
saerligt markant med Arhus Universitet,
Arhus og Skejby sygehuse og en raekke
stgrre erhvervsomrader, hvor blandt an-
det omradet i den yderste del af Skejby,
kendetegnet ved Ikea, har en relativ hgj
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arbejdspladstaethed, samtidig med at et
stort antal kunder dagligt besgger det.
Det samme ggr sig gaeldende for omra-
det med Bilka beliggende i forstaden Tri-
ge. Ud over at veere en stor arbejdsplads
traekker Bilka bade et stort antal kunder
fra Arhus og har ogs& opland der reekker
langt ud over kommunens graenser.

I Figur 4.21 er de 13 lokationer med over
1.000 ansatte fremheaevet. Mens det er
vigtigt generelt at sikre god adgang til of-
fentlig transport, sa er det naturligvis af
yderst hgj prioritet at sddanne omrader
sikres bade god adgang til og hgj kva-
litet af den offentlige transport. Det er
dog vaesentligt at vaere opmaerksom pa,
at kortet er baseret pé’l data for, hvor de
ansatte er registreret, jeevnfgr afsnit A.1
i Appendix A.

I omradet mellem centrum og Ringgaden

De stgrste erhvervskoncentration

De 13 markerede omrader med flest ansatte. Tallene i
parentes er antallet af ansatte.

1: Erhvervspark blandet (1.350)

2: Erhvervspark Dansk Supermarked (1.160)
3: Jyllandsposten (1.020)

4: Ingenigr Hgjskolen (1.640)

5: DSB og Post Danmark (1.260)

6: Arhus Sygehus (1.880)

7: Handelshgjskolen (1.970)

8: Arhus Sygehus (1.630)

9 og 10: Arhus Universitet (10.060)

11: Erhvervs omrdde, Danmarks Radio (1.630)
12: Psykiatrisk hospital (1.480)

13: Skejby Sygehus (3.040)

13

Ansatte per hektar

6460

5 80 170 310

Kilometers

0 25 g 10
N — Kilometers

Figur 4.21 Fordelingen af beskaeftigede i Arhus Kommune. Kortet viser koncentrationen af mennesker per hektar, baseret p& adressen for deres arbejdsplads. De 13 hektar
med mere end 1000 arbejdspladser er markeret og forklaret i nedenstdende boks.




ligger syv af de 13 omrader med mere
end 1.000 ansatte. Fire af disse falder
indenfor uddannelses- eller sundhedssy-
stemet, mens den sidste hidrgrer et er-
hvervsomrdde omkring Banegarden, hvor
Post Danmark ma tilskrives en stgrre del
af de ansatte, blandt andet gennem post-
bude der er registreret pa adressen, men
ikke ngdvendigvis har deres daglige gang
her. Syd for Arhus by viser kortet tre om-
rader med over 1000 ansatte. Disse er
lokaliseret i Viby, Tranbjerg og Hgjbjerg,
og er kendetegnede ved at veere teette
erhvervsomrader. De resterende tre om-
rader ligger nord for byen, hvor to tilhg-

0 25 g 10 |
= — Kilometers

D 320 meters buffer omkring det lavfrekvente net
D 320 meters buffer omkring det middelhgjfrekvente net
oy D 320 meters buffer omkring det hgjfrekvente net

Ansatte per hektar

5 80 170 310 6460

Figur 4.22 Sammenhangen mellem erhvervslokalisering og kollektiv trafik. Erhvervslokaliseringen vises gennem tallene for arbe-
jdspladsstaethed, mens det kollektive trafikudbud er vist i de tre frekvensintervaller og med gangafstanden, begge dele benyttet

i Afsnit 4.3.

rer sundhedssektoren mens en refererer
til et erhvervsomrade, hvor blandt andet
Danmarks Radio ligger.

Erhvervslokaliseringen og den kol-
lektive trafik

Efter boliglokaliseringen er erhvervsloka-
liseringen den vigtigste faktor i forhold til
at generere trafik. Dels fordi de ansatte
ofte skal pendle frem og tilbage fem gan-
ge om ugen, og dels fordi arbejdsplad-
serne ofre genererer besgg til virksom-
heden i form af eksempelvis handlende.
Seerligt pendlingen er interessant i for-
hold til kollektiv trafik, da denne type tra-
fik er fastldst pa bestemte tidpunkter og
derfor er lettere at betjene med offentlig
transport.

Ligesom boliglokaliseringen analyseres
erhvervslokaliseringens  sammenhang
med den offentlige transport gennem
kortlaegningen af den kollektive trafiks
dzekning og frekvens i forhold til den ge-
ografiske fordeling af antallet af beskaef-
tigede. Resultatet fremgar af Figur 4.22.
At arbejdspladserne i hgjere grad end
boliger er centrerede i bestemte lokatio-
ner, betyder, at der er gode muligheder
for at betjene dem med kollektiv tra-
fik. Generelt ses det ogs%, at de stgrste
koncentrationer er betjent med kollektiv
trafik, bade de omrader med en generel,
hgj beskaeftigelse og de specifikke loka-
tioner med meget store antal ansatte.
Dette gaelder saerligt i midtbyen og langs
indfaldsvejene, hvor hgj- og middelfre-
kvente linier deekker. Det bemaerkes dog
at en raekke omrader falder udenfor det
hgjfrekvente net, blandt andet Skejby
Sygehus, erhvervsparkerne i Viby samt
andre arbejdspladskoncentrationer i Vejl-
by, Viby, Skdde og Gjellerup-Brabrand.

Efter samme princip som analysen for
boliglokalisering, Figur 4.19, er der fore-
taget en kvantitativ analyse for det kol-
lektive trafiksystems daekning af arbejds-



pladserne i kommunen. Denne fremgar
af Figur 4.23.

Denne tabel viser, at den samlede dzek-
ning for alle frekvenser ved 400 meters
gangafstand er 92 %, hvilket omtrent
er ligesd stor som ved befolkningloka-
lisering. Det skal dog bemzerkes, at en
vaesentlig hgjere del af erhvervene er lo-
kaliseret indenfor det hgj og mellemfre-
kvente net, og hvor der for der var 59 %
af befolkingen, der enten ikke var deek-
ket eller kun var daekket af lavfrekvent
busservice, sd er dette tal for arbejds-
pladserne kun 41 %, mens en tredjedel
dzekkes af hgjfrevkvente buslinier.

Systemet daekker altsd arbejdspladserne
bedre end boligerne, hvilket formodes at
kunne forklares ved at arbejdspladsteet-
heden i midtbyen er relativt hgjere end
boligtaetheden, samt at erhvervene i hg-
jere grad end boliger lokaliseres i klynger
og i teettere byomrader.

4.4.3 Lokalisering af service
og rekreation

Service og rekreation, de sidste af de 5
funktionelle elementer, genererer ogs%
trafik, skgnt de spiller en mindre rolle end
boliger og erhverv, som naevnt i analyse-
rammen, Kapitel 3. Service og rekreation
vil blive behandlet mindre detaljeret end
bolig- og erhvervslokalisering, grundet
den mindre betydning af disse funktio-
ner, begraenset datatilgeengelighed og
det store tidsforbrug en tilbundsgdende
analyse af disse temaer ville kraeve.

Den overordnede struktur for ser-
vice og rekreation

Som naevnt har Arhus Kommune inddelt
byomrdderne i city, 4 store bydelscentre
og 17 bydelscentre, jeevnfgr Figur 4.11.
Som det fremgdr af analyserne af by-
strukturer, bolig og erhvervslokalisering
er det primeert city, samt til dels de 3
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store bydelscentre der er taet bebyggede.
Disse fire centre har ogsa det stgrste ud-
bud af service og rekreation, hvilket er
et resultat bade af planlaagning og af det
hojere kundegrundlag i disse omrader
[Arhus Kommune, 2002]. Af den grund
ma der forventes en del trafik til disse
destinationer. City er ikke overraskende
hoveddestinationen, men de store by-
delscentre vil ogsd generere en del trafik
fra oplandet til deres servicefunktioner.

Detailhandel

I forhold til detailhandel fremgar det af
kommuneplanen fra 2002, at Arhus on-
sker at fastholde sin position som lands-
delscenter og i nogle henseender som
center for hele Vestdanmark. Fokus pa
detailhandlen skal p& den baggrund laeg-
ges i centrum, hvor handlen allerede er
staerk. Arhus havde i 2002 550.000 eta-
gemeter normal detailhandel, hvoraf den
klart stgrste koncentration ligger i midt-
byen. Saledes udbyder centrum et stort
og varieret udbud af daglig- og udvalgs-
varer, hvilket i sig selv gor dette omrade
til en stor trafikgenerator. Udvalgsvarer
udbydes i mindre grad i de resterende
byomrader, hvor der dog i de omtalte 4
stgrre bydelscentre er et vist udbud af ud-
valgsvarer. De gvrige bydelscentre og by-
samfund har primaert dagligvarehandel,
hvilket vil sige, at handlen af udvalgsva-
rer og i nogen grad af stgrre meaengder
dagligvarer, tiltraekker kunder til city og
de stgrre bydelscentre fra de resterende
omrader i kommunen og i gvrigt ogsa fra
stgrre omrader udenfor kommunegraen-
sen. [Arhus Kommune, 2002]

Skgnt vaeksten i Kommuneplan 2001 er
fokuseret i midtbyen, sa har Arhus som
nevnt i analysen af arbejdspladsforde-
lingen flere store koncentrationer af de-
tailhandel udenfor dette omrdde. Dette
er primeert i form af shoppingcentre el-
ler store enkeltvirksomheder, som har
opland langt udenfor den bydel det er

lokaliseret i, og ofte ogsa langt udenfor
kommunegraensen. Saledes kan omradet
i den nordligste del af Skejby, kendeteg-
net ved Ikea, naevhes sammen med om-
radet omkring Bilka i forstaden Trige. Ud
over at vaere store arbejdspladser traek-
ker disse virksomheder bade et stort an-
tal kunder fra Arhus og har ogsé opland
langt ud over kommunens greenser. Det

Lav-
frekvent

Antal ansatte
UG

Middel-
frekvent

Hoj-
frekvent

Dakket i alt

161.183

Andel
33 %

ansatte
daekket i %

27 %

33 %

92 %

Figur 4.23 Antal personer i Arhus hvis arbejdsplads er deekket af kollektiv
trafik med henholdsvis lav, middel eller hgj frekvens. Tallene er angivet
bade som absolutte tal og relativt i forhold til hele arbejdsstyrken.




D 320 meters buffer omkring det lavfrekvente net

D 320 meters buffer omkring det middelhgjfrekvente net

D 320 meters buffer omkring det hgjfrekvente net

O Uddannelsesinstitutioner

Figur 4.24 Placeringen af uddannelsesinstitutioner i Arhus. De

vigtigste ungdoms- og videregdende uddannelser, udvalgt fra
[aarhus.dk, 2007], og sat i forhold til bussystemet.

samme ggr sig geeldende i centre som
Storcenter Nord, City Vest, Bazar Vest,
Viby centret og VERI centret. Da disse
er vaesentlige turgeneratorer er det vig-
tigt at indteenke disse i fremtidig kollek-
tiv trafikplanlaegning. [Arhus Kommune,
2002]

Uddannelsesinstitutioner

Af uddannelsesmaessige turgeneratorer
kan naevnes ungdoms- og videregdende
uddannelser. Grundet deres relativt hgje
koncentration af studerende er disse
0gsa kortlagt, med henblik pd at sikre til-
gengelighed med kollektiv trafik. Dette
er vigtigt da de studerende i hgjere grad
end resten af befolknigen er afhaengige
af kollektiv trafik. Koncentrationen af kol-
lektive trafikbrugere gges tilmed af, at en
maengde ansatte ligeledes er tilknyttet
uddannelsesinstitutionerne. Disse er dog
daekket i forbindelse med analysen af er-
hvervslokalisering.

Lokaliseringen af en reekke betydende
uddannelsesinstitutioner fremgar af Fi-
gur 4.24. Det ses, at uddannelsesinstitu-
tionerne i nogen grad er placeret i klyn-
ger, og at en vaesentlig del af dem ligger
indenfor det hgjfrekvente net, mens der
dog ogsa er en flere, der ligger i det mel-

lem- eller lavfrekvente net. I forbindelse
med denne analyse skal det fremhaeves,
at den kun er oversigtlig, idet antal stu-
derende ikke er medtaget. Dette er ellers
en vigtig faktor i forhold til transportbe-
hovet.

@vrige funktioner

Som neaevnt i analyserammen, Kapitel 3,
vil en raekke service- og rekreationsfunk-
tioner ikke blive medtaget i analysen. Her
bemazerkes det blot at tilgaengeligheden
til en reekke funktioner bedst kan vare-
tages pa lokalt niveau, og derfor ikke er
medtaget her. Med henblik pd rekreati-
onsfunktioner kan det meget overordnet
siges, at en stor del af disse er placeret i
forbindelse med midtbyen, hvorfor det er
transportmuligheden ind til denne, der er
interessante. Dette er behandlet i forhold
til det kollektive trafiksystem generelt.
Derudover er der en raekke rekreations-
muligheder, der relaterer til forskellige
naturoplevelser. Skgnt det i nogle tilfael-
de vil veere muligt og relevant at betjene
disse funktioner med kollektiv trafik har
det som hovedregel ikke stor betydning i
forhold til de samlede trafikstremme, og
er derudover kompliceret at betjene med
kollektiv trafik.




4.5 Sammenfatning

Gennem dette kapitel er det undersggt,
hvordan bystrukturen og det kollektive
trafiksystem ser ud i Arhus, med sezer-
ligt henblik pd8 sammenhangen mellem
dem.

Bystrukturen i Arhus er ret traditionel,
men en hgj teethed i det historiske cen-
trum, og med en senere udbygning i sto-
re omrader med lav taethed samt nogle
nye kvarterer med hgjere bebyggelse og
mere teethed. Arhus har for eksempel
hvad der kaldes '‘Danmarks stgrste par-
celhuskvarter’ i Skjoldhgj og Gjellerup-
planen som et klassisk eksempel pa hgj
og teet funktionalistisk planlaegning. [Ar-
hus Kommunes Biblioteker] Derudover
findes en raekke oplandsbyer som i hgj
grad er defineret gennem deres forhold
til Arhus.

Omraderne 2-3 kilometer omkring det
historiske centrum er praeget af hgjere
bebyggelse og taethed med lige veegt pa
erhverv og boliger. Dertil er der enkelte
centre med hgj teethed i en afstand af 4-
8 kilometer fra centrum, men stgrstede-
len af bebyggelsen mere en 4 kilometer
fra centrum har lav taethed. Dette tegner
et billede af en kommune, med gennem-
gdende lav teethed, midtbyen undtaget.

Det kollektive trafiksystem bestar pri-
maert af et busnetveerk, der er hgijfre-
kvent i midtbyen og til dels langs ind-
faldsvejene, middelfrekvent pa de reste-
rende dele af indfaldsvejene og primeert
lavfrekvent udenfor disse omrader. Net-
veerket fremstdr noget rodet, men giver
en hgj daekning. Dette sker dog ofte pa
bekostning af hgj frekvens og enkel, di-
rekte liniefgring.

Sammenhangen mellem bystrukturen
og den kollektive trafik ses i fgrste om-
gang gennem dakningsgraderne. Som
naevnt deekkes mere end 90 % af bade
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befolkning og arbejdspladser indenfor en
gdafstand pa 400 meter fra bussystemet,
mens det, dog kun er henholdsvis 25 og
33 % med hgjfrekvent betjening.

Sammenhangen mellem kollektiv trafik
og bystrukturer er altsd til stede, men
har mest karakter af, at det kollektive
system fglger byudviklingen.

Som det blev gennemgaet i Kapitel 1 har
deri /&rhus, som resten af Danmark, vee-
ret en stigning i privatbilismen og et fald i
brugen af den kollektive trafik. Dette er i
nogen grad paradoksalt i et system, hvor
mere end 90 % af befolkningen kan na
bussen indenfor 400 meter.

Det er derfor vaerd at overveje, hvordan
de forhold, der er analyseret i dette kapi-
tel har indflydelse p& denne udvikling. P&
baggrund af analysen star de fglgende to
grundlzeggende konklusioner klart:

Anton Iversen, Arhus Kommune
Om det kollektive trafiksystem i Arhus:

"

. men i forhold til at flytte noget, altsd at f& nogle starre

markedsandele, og veere mere effektiv i forhold til at kere der
hvor der er noget at kare efter, dér tror jeg ikke det er seerlig
optimeret, det er det ikke.” [Iversen, 2007c]

Konklusion

Selvom kort afstand til kollektiv tra-
fik er en vaesentlig parameter traekker
denne faktor ikke i sig selv et stort an-
tal passagerer til. For at den kollektive
trafik skal kunne fungere som reelt al-
ternativ til bilen er frekvens og kgretid
ligesa vigtige parametre. Selvom mere
en 90 % af arhusianerne kan nd bus-

sen indenfor 400 meters gang fra deres
bolig, s& er det kun godt 40 % er er
daekket af mellem eller hgjfrekvent kol-
lektiv trafik.

Konklusion

Det er ikke bare er bystrukturen og
det kollektive trafikudbud, der pavirker
privatbilismen, men ogsd faktorer som
hgj adgang til bil og brugen af denne,
der former bystrukturen og den kollek-
tive trafik. I store dele af kommunen
har brugen af bil sammen med den
lave teethed umuliggjort hgjfrekvent
kollektiv trafikbetjening. Resultatet er,
at disse omraderne bliver daekket med
lavfrekvente linier, der sngrkler sig
gennem store byomrader for at kunne
skabe et opland der er stort nok til at
retfeerdigggre dem.

Bymidten i Arhus egner sig godt til
kollektiv trafik, og er ogs8 velbetjent,
mens den udvikling, der er foregdet i
oplandsbyerne og som byveekst med
lav teethed medvirker til at skabe mere
privatbilisme og mindre brug af den
kollektive trafik.






Principper for kollektiv trafik og byudvikling

5 Principper for kollektiv trafik og byudvikling

| dette kapitel gives et overblik over de grundlaeggende princip-
per indenfor integreret planleegning af byudvikling og kollektiv
trafik. Dette bidrager til at udarbejde et lgsningsforslag som be-
svarelse af problemformuleringen, og benyttes desuden til at
vurdere dette i forhold til kommunens planleegning.

Som det blev fastlagt i forbindelse med
problemformuleringen i Kapitel 2, arbej-
des der i denne rapport med, hvordan
privatbilismen i Arhus kan reduceres med
udgangspunkt i planleegningen af byud-
vikling og kollektiv trafik, og det er sdle-
des med dette formal principperne saettes
op. Principperne stammer fra litteratur
og erfaringsopsamlinger p& omradet og
skal ikke opfattes som praecise forskrif-
ter, hverken for hvordan bystrukturen el-
ler den kollektive trafik skal planleegges,
idet hver enkelt bys situation er forskel-
lig. Principperne skal sdledes tilpasses og
afvejes specifikt for den enkelte by.

Principperne bygger pa en raekke forsk-
ningsrapporter og erfaringsopsamlinger,
blandt andet et omfattende kombineret
forskningsprojekt og litteraturstudie, kal-
det HiTrans!, udarbejdet som del af The
Interreg North Sea Region Programme
under EU. [Devereux, 2005], [Nielsen,
2005], [Burns, 2005], [Griffin, 2005],
[Howes and Rye, 2005]. P& den made vil
principperne veere i overensstemmelse
med teorien pa& omradet og er bakket op
af, at de i konkrete tilfeelde har vist sig at
kunne skabe resultater.

1 Stdr for: The development of principles and
strategies for introducing high quality public
transport in medium size cities and urban
regions.

'The Transit Metropolis’ af
Robert Cervero

Transportforsker Robert Cervero skrev
i 2004 bogen “The Transit Metropolis”,
med den grundlzeggende ide, at forud-
saetningen for et succesfuldt, offentligt
transport system er god sammenhang
mellem offentlig transport og bystruk-
turer. Cervero diskuterer i bogen for-
skellige metoder og grader for tilpasn-
ing af det ene til det andet.

Med hensyn til bystrukturer arbejder
Cervero med hvad han kalder 3-D’'s
konceptet, som angiver de tre grund-
faktorer som bystrukturen skal be-
sidde: Density, diversity and design.
Disse deekker over henholdsvis en vis
grad af teethed, en blanding af forskel-
lige arealanvendelser og et design, der
ggr det behageligt at veere fodgeenger.
Med hensyn til transportsystemet
fremhaeves fleksibilitet og effektivitet.



Eksempel fra Freiburg

En sammentaenkning af by- og trafikplanlaegningen
betyder, at det ikke skal forudszettes at man kan
planleegge enten byudvikling eller udbud af kolle-
ktiv trafik, og at ssammenhaengen derefter fglger af
sig selv.

Freiburg Vauban, en forstad til Freiburg i Tysk-
land, er opbygget fra bunden pa et tidligere mil-
itaert omrade. Masterplanen for omrédet inkluderer
bdde beboelsen, servicefunktioner, samt den cent-
rale placering af den sporvognslinie som forbinder
bydelen med resten af byen. Sporvognslinien blev
feerdiggjort som noget af det fgrste i april 2006, og
var dermed tilgaengelig s& snart det planlagte byg-
geri blev faerdiggjort. [Devereux, 2005], [Freiburg
- Vauban, 2006]

Dette resulterede sammen med en raekke andre
tiltag i en bydel, der i slutningen af 2006 bestod
af 1.700 husstande, hvoraf kun 40 % havde bil,
hvilket er veesentligt under gennemsnittet. [Freiburg
- Vauban, 2006]

5.1 Integreret
planleegning

Som gennemgaet i analyserammen Kapi-
tel 3 kan specifikke sammenhaenge mel-
lem bystrukturen og transportsystemet
identificeres, og disse sammenhange er
centrale med henblik pa at besvare pro-
blemformuleringen i naerveerende rap-
port.

En grundlzeggende forstaelse i den sam-
menhang er, at forholdet mellem area-
lanvendelse og transport er dialektisk.
Bystrukturen er en vigtig faktor i trans-
portmgnstrene og afggrende for, hvordan
den offentlige transport skal indrettes,
og transportmulighederne bestemmer
tilgeengeligheden til en bestemt lokali-
tet, hvilket har indflydelse p& lokaliserin-
gen af forskellige funktioner. [Devereux,
2005], [Cervero, 1998]

Disse mekanismer ggr, at en integreret
tilgang til planlaegning af byudvikling og
den kollektive trafik er det grundlaeggen-
de princip i udarbejdelsen af Igsningsfor-
slaget i naervaerende rapport.

En sddan integreret tilgang er ikke en
ny idé, og er tidligere blevet anbefalet i
teorien pa omradet. [Filion et al, 2006]
Til gengaeld er den faktiske realisering af
principperne ofte blevet hindret af kort-
sigtet planlaagning og darlig koordination
imellem og i forskellige offentlige institu-
tioner. [Devereux, 2005]

5.2 Det kollektive
trafiksystem

Hvis det kollektive trafiksystem skal veere
og opfattes som et reelt alternativ til bi-
len er en reekke aspekter vigtige.

En af disse egenskaber er at det offentlige
transportsystem skal have en vis grad af
stabilitet, s& det kan have en indflydelse

pad byudviklingen. Stabilitet i opbygnin-
gen af systemet kan vaere med til at give
det stgrre trovaerdighed bade i forhold til
kunderne, men ogsa i forhold til investo-
rer, og kan dermed pavirke byudviklin-
gen. Dette kan opnds gennem fastholdel-
se af en raekke hovedlinier som rygraden
i systemet, mens andringer kan laves pa
andre dele, sdledes at stabiliteten ikke
forhindrer fleksibilitet og reaktionsevne
overfor zendringer i markedet og kunde-
grundlaget. [Nielsen, 2005]

For at kunne tilbyde transportmulighe-
der, der udggr et alternativ til bilen, er
det samtidig ngdvendigt, at daeknings-
graden af det kollektive transportsystem
er hgj, mens tidsforbruget skal vaere lavt.
Der kreeves gode forbindelser mellem de
enkelte elementer i systemet, sdledes
at forskellige dele af byen kan nas uden
for store ventetider ved eventuelle skift.
[Nielsen, 2005]

Med henblik pa at opfylde disse centrale
konkurrenceparametre anbefales det pa
baggrund af litteratur- og casestudier i
sammenhang med HiTrans projektet,
at der tages udgangspunkt i et simpelt
opbygget netvaerk med hgje frekvenser.
Tankegangen er, at en relativt simpel og
direkte rutefgring kan deekke de vigtigste
dele af byen, samtidig med at hgj fre-
kvens, hastighed og palidelighed sikres.
Et simpelt grundsystem sikrer ogs3, at
mulighederne i systemet er lette at kom-
munikere ud til kunderne, hvilket er en
vaesentlig parameter. Derudover anbe-
fales en vis fleksibilitet i tilgangen til at
betjene de omrader, der ikke i sig selv
kan retfeerdigggre hgjfrekvent betjening.
[Nielsen, 2005], [Howes & Rye, 2005]

Disse overordnede principper udggr na-
turligvis ikke en Igsning i sig selv, men
skal tilpasses den specifikke situation i
Arhus, bdde med hensyn til eksisterende
bystrukturer og transportsystem, og til
hvilke mal, der gnskes opfyldt.



5.3 Bystruktur

Det andet grundleseggende element, der
arbejdes med i naervaerende rapport er
bystrukturen. En reekke forskellige ka-
raktertraek ved byens opbygning anses
generelt i litteraturen for at understgtte
kollektiv trafik og de blgde transportfor-
mer.

Som allerede gennemgdet i analyse-
rammen, Kapitel 3, paviser forskning pa
omradet, at teethed af befolkningen sa-
vel som destinationer er en ngdvendig
forudsaetning, selvom taethed ikke i sig
selv er tilstraekkeligt. Derfor vil det vaere
hensigtsmaessigt at styre byudviklingen
i retning af en teettere by. [Buchanan et
al., 2006], [Filion et al., 2006] Det er dog
samtidig vigtigt, pa hvilken made dette
ggres. En ggning af taetheden skal pri-
meert ske i omrader, der kan betjenes af
det kollektive transportsystem. Det er
ensbetydende med, at det vil vaere gn-
skeligt at gge teetheden i korridorer og
centre. [Devereux, 2005] Dertil er der
en klar tendens til gget brug af cykel
0g gang som transportmiddel des neer-
mere centrum man bor, hvilket viser, at
centrumsnaere omrader ofte er at fore-
traekke. [Cervero, 1998], [Cervero et al.,
2004], [Buchanan et al., 2006]

Dog skal det bemeaerkes, at nogle typer af
arealanvendelse egner sig bedre til for-
taetning og centrumsnezere lokaliteter end
andre. I trdd med det hollandske ABC-
princip for funktionslokalisering, se Afsnit
3.1, bgr der i bystrukturplanleegningen
legges vaegt pd transportbehovene for
forskellige funktionstyper i forbindelse
med byudviklingen. Dette har i flere hol-
landske byer haft positiv effekt blandt
andet pa brugen af cyklen som transport-
middel. [Utrecht: 'ABC’ Planning, 1998],
[Schwanen, Dijst & Dieleman, 2003]

Mixed use er et andet karaktertraek ved
bystrukturen, som kan medvirke til at re-

Principper for kollektiv trafik og byudvikling

ducere privatbilismen. Med det menes,
at forskellige typer af arealanvendelse og
funktioner placeres i direkte forbindelse
med hinanden. [Cervero et al., 2004],
[Buchanan et al.,, 2006], [Filion et al.,
2006] Blandingen kan ske pa forskellige
niveauer, for eksempel pa bygnings- el-
ler kvarterniveau. /Andringer i erhvervs-
strukturen over tid mod mindre forure-
nende virksomheder ggr, at det i dag er
muligt at placere mange arbejdspladser
og servicefunktioner i umiddelbar neer-
hed af boliger. Mixed use som en del af
bystrukturen fremmer kollektiv trafik idet
det giver mulighed for at kombinere flere
formal i en rejse, eller at mange ture kan
klares med blgde transportformer i lo-
kalomradet, hvorfor bilen ikke bliver en
ngdvendighed i dagligdagen. [Cervero et
al., 2004], [Naess, 2001]

Principper for kollektiv trafik og byudvikling

P& baggrund af ovenstdende diskussion af Igsningsretninger er fglgende principper
udvalgt som grundlag for Igsningsforslaget. Disse vil samtidig fungere som vurdering-

sparametre for forslaget og for kommunens planlaegning.

Integreret planlaegning

Bystruktur Kollektiv trafik

Enkelt, letforstdeligt og
stabilt grundnet

Teettere byudvikling pa de
rette steder

Blanding af byens funktioner Hﬂjfrek\éent netveerk teet
pa brugerne
Hurtigt og direkte kolle-
ktiv trafik

Virksomhedslokalisering
efter transportbehov

Disse principper skal ikke ses som ultimative krav, men som pejlemaerker, der skal
afvejes mod hinanden og andre hensyn i den konkrete situation.







Lgsningsgrundlag

6 Lgsningsgrundlag

| dette kapitel vurderes og fastleegges farst den forventede
befolknings- og erhvervstilveekst, som lgsningsforslaget skal
skabe kapacitet til. Dernaest opstilles et referencescenari-
um baseret pa kommunens planlaegning og suppleret med
betragtninger omkring de eksisterende forhold. Reference-
scenariet bruges dels som grundlag for Igsningsforslaget, og
dels til sammenligning med dette.

6.1 Befolknings- og
erhvervsvaekst

Befolknings- og erhvervsvaekst er vee-
sentlige forudsaetninger for i udarbejdel-
sen af et Igsningsforslag. Det er sveert at
spa hvilken vaekst, der vil blive realitet
indtil 2030, ikke mindst fordi faktorerne
der spiller ind er mange og sa forskellige
som politisk vilje, demografiske trends og
mode. Ikke desto mindre er det ngdven-
dig at klarleegge, hvilken forventet vaekst
Igsningsforslaget er udarbejdet efter.

6.1.1 Befolkningsvaekst

Arhus Kommune stdr netop nu i et plan-
laegningsmeaessigt vakuum i forhold til
den fremtidige byudvikling. Den geel-
dende kommuneplan fra 2001 er i nogen
grad foreeldet, og processen med udar-
bejdelsen af en ny kommuneplan er star-
tet, og saledes ligger der netop nu ingen
endegyldig malsaetning for vaekst i kom-
munen. [Pedersen, 2007]

Det politiske spil omkring en fremtidens
vaekststrategi er imidlertid startet, og i
den forbindelse har borgmesteren og rad-
manden for teknik og miljg som naevnt
spillet ud med et gnske om 50.000 nye
boliger inden 2030 svarende til en vaekst
pd 75.000 nye indbyggere. Det kan vaere
sveert at sige hvor realistisk det er at til-
traekke en sd stor gruppe mennesker til
byen. Der er dog i dag en trend til at flere

gerne vil bo i /Krhus, men at der ikke er
boliger nok til den rette pris, og derfor
vil det formodentlig i hvert fald et stykke
hen ad vejen veere muligt at tiltraekke
nye borgere gennem et stgrre udbud af
boliger. [Hansen, 2007], [Aaes, 2007] At
udspillet kommer fra centrale personer i
Arhus’ politiske liv taler samtidig for at
det kan blive realitet, og under alle om-
steendigheder vil det i neervaerende rap-
port blive antaget, at det udggr en vision
for Arhus. P& den baggrund vil naervae-
rende planforslag basere sig pa en vaekst
i den stgrrelsesorden. Grundet de relativt
store usikkerheder vil denne vaekst dog
blive betragtet som et maksimums sce-
narium, og planforslaget vil tage hgjde
for en eventuel mindre vaekst.

6.1.2 Erhvervsudviklingen

Et af de andre store planmeessige ele-
menter er erhvervsudviklingen. Der lig-
ger ikke for gjeblikket klare linier eller
udspil for, hvor stor veeksten skal vaere
pd dette omrade, men en raekke overve-
jelser kan ggres.

Vaeksten i erhverv er teet sammenkoblet
arbejdsstyrken i et opland, og dermed
0gsd med stgrrelsen af arbejdsstyrken i
kommunen. Saledes er arbejdskraft en
vaesentlig lokaliseringsfaktor for virk-
somheder, ligesom arbejdspladser er det
for borgere. For at estimere vaeksten i er-
hverv antages det derfor, at denne fglger



Figur 6.1 Befolkningsfremskrivning fordelt pd aldersgrupper. Fremskrivningen er

baseret pd Danmarks Statistiks aldersfordelte fremskrivning, og korrigeret i forhold

til den stgrre befolkningsvaekst der er en forudsaetning i naervaerende rapport. [Dan-
marks Statistik, 2006b]

veksten i arbejdsstyrken. Dette er en
grov forsimpling, der ser bort fra en reek-
ke andre faktorer der pavirker erhvervs-
udviklingen. Den benyttes dog alligevel
i naerveaerende rapport for pa en enkel
made at opna et estimat af stgrrelsen af
vaeksten.

53 % af befolkningen i Arhus i dag eri ar-
bejdsstyrken [Arhus Kommune, 2006c],
og hvis dette tal forbliver konstant ved en
vaekst pa 75.000 indbyggere, vil der med
nuvarende procentsatser blive 40.200
flere i arbejdsstyrken i Arhus. Principielt
betyder det, at der kan forventes en til-
svarende veekst i antallet af arbejdsplad-
ser, men forskellige faktorer ggr sig i den
forbindelse geeldende.

o Andelen af borgerne i arbejds-
styrken vil falde, grundet den aendrede
aldersfordeling. Séaledes vil 75.000 nye
borgere, jeevnfgr Figur 6.1, kun betyde
17.000 nye borgere i gruppen 25-64-ari-
ge hvis de fordeler sig i henhold til den
af Danmarks Statistiks i 2006 forventede
aldersfordeling. Det er vaesentligt, skgnt
dette tal er ret usikkert og kan pavirkes
af planlaegningen.

. Det er en del af kommunens mal-
seetning af tiltraekke flere i den arbejds-
duelige alder gennem lavere huspriser.
[Hansen, 2007], [Iversen, 2007b]

. Det er uvist i hvilket omfang de
nye tilflyttere vil veere tiltrukket fra na-
bokommunerne, og dermed ikke tilfgre
virksomhedernes pendlingsoplande mere
arbejdskraft. P& den anden side er pend-
lingsoplandene som naevnt vokset, og
under forudsaetning af at denne trend
fortseetter, vil dette gge den tilgaengelige
arbejdsstyrke for virksomhederne.

. Arbejdslgsheden i Arhus er pt.
meget lav, og det er uvist om den forbli-
ver sa lav.

P& den baggrund vurderes behovet for
arealudlaeg i Arhus Kommune at skulle
svare til en vaekst i antal arbejdsplad-
ser pa omkring 35.000 ved en vaekst pa
75.000. Dette er muligvis sat hgijt, og ud-
gor sdledes et maksimumsscenarie.

6.2 Reference:
Kommunens
planlaegning

Som reference for det udarbejdede Igs-
ningsforslag, opsaettes i det fglgende et
referencekoncept pa baggrund af kom-
munens planlaegning. Kommunen har
ikke et enkelt samlet plankoncept for ud-
viklingen til 2030, sd for at kunne sam-
menligne med Igsningsforslaget foreta-
ges fglgende en sammenstykning af de
vaesentligste enkeltplaner, kommunens
arealudlaeg, udmeldinger fra planleeggere
samt en vurdering af status quo. Dermed
opsaettes et koncept, der antages at re-
flektere kommunens planlaegning. Det er
dog veesentligt at naevne at kommunen
er i gang med processen omkring ud-
arbejdelse af en ny kommuneplan, som
sagtens kan adskille sig vaesentligt fra
det koncept der i neaerveerende rapport
saettes op pa baggrund af kommunens
nuveerende planlaegning.

6.2.1 Det kollektive
trafiksystem

Det kollektive trafiksystem vil i de naer-
meste ar tage udgangspunkt i det ek-
sisterende system. P& laengere sigt har
Arhus Kommune imidlertid planer for
en stgrre omstrukturering af systemet,
hvor et letbanenet skal danne rygraden i
den kollektive trafik.[COWI, 2006] Disse
planer er dermed ogsa hovedelementet
i den kollektive trafik i dette reference-
koncept.

Udviklingsproces

Planen for letbanen er langsigtet, og da



finansieringen endnu ikke ligger pa plads
er det sveert at forudsige, om eller hvor-
nar systemet bliver en realitet. I en rap-
port udarbejdet af COWI i 2006 anses
det som muligt at 1. etape kan sta klar til
brug i 2015. [COWI, 2006] P& den bag-
grund er der opsat en mulig etapevis ud-
bygning af transportinfrastrukturen langs
det kommende banetracé frem til letba-
nen stdr feerdig. Denne model fremgdr
af Figur 6.2, som viser mulige veje til et
feerdigt letbanesystem. Ideen er, at der
indenfor en kortere arreekke kan etab-
leres busbaner p@ Randersvej, hvormed
der sikres lavere kgretid for busserne.
Disse busbaner fungerer som en mellem-
station til letbanen, og kan senere rela-
tivt let omdannes til letbanetraceer.

Uden direkte relation til letbanen naevnes
buspriotering som et middel til at opnd
malsaetningerne for den kollektive trafik
i kommuneplan 2001 [Arhus Kommune,
2002]. Mulighederne for busprioritering
pd indfaldsvejene er blevet undersggt.
Processen omkring Randersvej, som
naevnt, er ret fremskreden, mens der
som naevnt i Kapitel 4 allerede er buspri-
oritering pa Grenavej og i nogen grad pa
Viborgvej. Med hensyn til de resterende
indfaldsveje anses Oddervej for en mulig
kandidat for buspriotering, mens behovet
ikke anses for stort nok pa Silkeborgvej
og Skanderborgvej. [Iversen, 2007c]

Fgrste etape - letbane langs
Randersvej

I 2005 vedtog Arhus Byrad enstemmigt
en principbeslutning om at etablere et
letbanenet, der skulle forbinde de to
eksisterende naerbaneruter, som gar til
henholdsvis Grend og Odder. Dette blev
gjort med baggrund i dokumentet Vision
om letbaner i Arhus-omréadet fra samme
3r, som kortlaegger en mulig fgrste etape
for en letbane, se Figur 6.3, og samtidig
&bner mulighed for en senere udvidelse
af systemet, illustreret i Figur 6.4. Let-
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banen skal betjenes af tog-materiel, der
kan kegre pa el inde i byen, mens det kan
kegre pa diesel nar det kommer udenfor
det teette byomrdde. [Arhus Kommune,
2005b]

Den planlagte forste etape vil bestd af
en 12 km lang rute, der, jeevnfgr Figur
6.3, vil fgre letbanen langs havnen og op
ad Randersvej, hvor det undervejs pas-
serer flere omrader med hgj taethed af
arbejdspladser og boliger. Her kan Arhus
Universitet, Arhus Sygehus og Skejby
Sygehus navnes blandt de eksisterende
teette omrader, mens en planlagt byud-
vikling af havnen og Lisbjerg vil skabe et
hgjt kundegrundlag de steder. Frekven-
sen pa dette net vil vaere 12 tog i timen

1
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Figur 6.2 Mulige udbygningsscenarier af
transport infrastrukturen pa vejen mod
en letbane. [Arhus Kommune, 2005b]
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Figur 6.3 Rutefgringen for fgrste etape af letbanen, som Figur 6.4 Oversigt over den samlede letbanevision. Ru-
den fremgér i visionen for letbaneprojektet. [Arhus Kom- tenettet er her blevet udvidet og frekvensen forhgjet p4
flere straekninger i forhold til etape 1.

[Arhus Kommune, 2005b]

mune, 2005b]




i hver retning pa straekningen fra Hoved-
banegarden til Skejby, mens frekvensen
herefter vil reduceres til mellem 2 og 4
pd de resterende streekninger. [Arhus
Kommune, 2005b]

Det resterende rutenet

Den samlede letbanevision fremgar af Fi-
gur 6.4 og skal ifglge planen supplere eta-
pe 1 ved udbygning af nettet til Hadsten,
Trige, Vejlby-Risskov og Kolt, og samtidig
give en bedre daekning i midtbyen. Der-
til gges frekvensen pd store dele af de
streekninger, der indgar i etape 1.

Usikkerheden omkring udbygningen
af de resterende etaper af letbanen er
endnu stgrre end for etape 1, da den lig-
ger lengere ude fremtiden. COWI esti-
merer, at det vil vaere muligt at etablere
et fuldt udbygget letbanesystem inden
2025, men hvad der faktisk vil ske er i

Baggrunden for letbanen

Idéen om genindfgrsel af skinnebdren trafik som et hovedele-
ment i det kollektive trafiksystem i Arhus Kommune startede
officielt med en rapport om mulighederne for sporvogne i Arhus
Kommune, udgivet i 2000. Denne rapport opsatte en omfat-
tende vision for et sporvognsnet i Arhus, men blev aldrig ved-
taget, primeert fordi projektet var for dyrt og manglede opba-
kning udenfor Arhus Kommune, idet planen kun omhandlede
sporvogne indenfor kommunegraensen. [Jensen, 2007b]

Dette afhjalp rapporten i 2005, der opstiller en gkonomisk
overkommelig fgrst etape med en anlaagsomkostning pa 715
millioner. Desuden medfgrte den, at vaesentlig flere parter har
vist interesse og villighed til medfinansiering i projektet, idet
den inkluderede sammenbinding af den statsejede nzerbane til
Grend og den regionalt ejede bane til Odder, der i dag drives
med stort underskud. [Jensen, 2007b], [COWI, 2006]

Saledes tegner der sig i dag et flertal i Folketinget for at stgtte
letbanelgsningen, i farste omgang i form af gkonomisk stgtte til
at udarbejde en VVM for fgrste etape. [Forslag om statsstgtte
til letbane, 2007], [Kjaer, 2007]

*Vi konservative synes, det er fremsynet, at Arhus som den
ferste by i Danmark, er gaet serigst i gang med at undersgge
muligheden for en letbane i byen.” - Henriette Kjaer

[Kjeer, 2007]

hgj grad afhaengig af politiske og gkono-
miske aspekter, samt hvordan processen
med fgrste etape gar. Anlaagsomkostnin-
gerne pa det fulde projekt er estimeret til
2,2 milliarder kroner. Driftsudgifterne er
mere usikre, og afheenger af en lang raek-
ke forudsaetninger, blandt andet hvordan
busnettet reduceres og i hvor hgj grad
letbanen kan tiltraekke passagerer. COWI
estimerer at den samlede kollektive tra-
fik med etape 1 vil kraeve et driftstilskud
pa 58 millioner kroner i forhold til 52 mil-
lioner kroner i dag. Det samlede netvaerk
vil derimod mindske driftstilskuddet til 38
millioner. Det er dog en forudseetning, at
der samtidig skaeres markant i den ek-
sisterende busdrift, hvor det er muligt
grundet letbanen. Naermere planer for
dette forligger dog ikke pd nuvaerende
tidspunkt [COWI, 2006]

6.2.2 Byudvikling

Der ligger, som situationen ser ud nu, ikke
nogen klar byudviklingsstrategi for Arhus
Kommune. Kommunen arbejder netop nu
pd at skabe en ny kommuneplan, men
da arbejdet ikke er fuldendt, tages der
her udgangspunkt i kommunens arealud-
laeag og byomdannelsesomrader, som de
er defineret siden Kommuneplan 2001.
Kommunen har bade gnske om en for-
teetning af de eksisterende byarealer og
byudvikling pa barmark i forstaederne.
Endvidere er der opsat mere specifikke
planer for stgrre omrader til byvaekst.
Disse inkluderer De Bynezere Havnearea-
ler, Lisbjerg og Skejby som de vigtigste.

Byomdannelsesarealer

Som det fremgar af Figur 6.5 identifice-
rede Arhus Kommune i Kommuneplan
2001 en raekke omrdder med potentiale
for forteetning. Her er De Bynaere Hav-
nearealer det stgrste, men ogsa omra-
derne omkring Godsbanearealet og Fin-
landsgade-kvarteret har stort potentiale.
Dertil er der en reekke mindre omrader,

som stadig har anseelig kapacitet. I alt
vurderedes omraderne til byomdan-
nelse i Kommuneplan 2001 at have en
restrummelighed p& 1.000.000 m? eks-
klusiv havnearealerne, som siden er ble-
vet skgnnet at kunne rumme 700.000
m? [Arhus Kommune, 2006d]. [Arhus
Kommune, 2002] I Kommuneplan 2001
sk@gnnes det, at cirka en fjerdedel af det
samlede areal ville kunne tages i brug
inden 4 &r. [Arhus Kommune, 2002] En
del af den samlede restrummelighed er
pa den baggrund allerede brugt, men i et
interview med planlaegger i Arhus Kom-
mune, Henrik Pedersen, vurderer han, at
byen vil kunne rumme omkring 20.000
nye boliger indenfor det eksisterende by-
areal. Yderligere vaekst ma der efter hans
vurdering findes andre Igsninger for at
lokalisere. [Pedersen, 2007]

Byudvikling pa barmark

Med et gnske om lokalisering af 50.000
nye boliger med tilsvarende erhveryv, vil
det sdledes ifslge kommunens planlaeg-
ning vaere ngdvendigt med en anseelig
byvaekst p@ barmark. Dette skal, som
Figur 6.5 viser, ske gennem byudvikling
spredt over forstaederne i det meste af
Arhus Kommune. En stor del af denne
byveekst vil finde sted langs det plan-
lagte letbanenet, blandt andet i Lisbjerg,
Skejby og Lystrup, men store omrader er
samtidig udlagt andre steder uden for-
bindelse til letbanen, eksempelvis pa Sil-
keborgvej og Skanderborgvej. Generelt
ligger vaeksten i de nye forstzeder eller
graensende op til byerne i det dbne land.
Dette betyder, at en afstand til centrum
pd mellem 5 og 15 kilometer ma accep-
teres. Dette er problematisk i forhold til
at fa de nye borgere til at bruge cykel
0g gang som transportmiddel, mens den
spredte byvaekst ggr det sveert at betje-
ne disse nye byvaekstomrader med kol-
lektiv trafik. Udarbejdelsen af Figur 6.5
og andre analyser i kapitlet fremgar af
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Appendiks A.

I alt er der i kommune- og lokalplaner
pa barmark udlagt omkring 690 hektar til
boliger, og 930 hektar til erhverv. Ifglge
planerne har boligarealerne kapacitet til
lidt under 11.000 boliger, svarende til en
teethed pa 16 boliger per hektar, mens
erhvervsomraderne har plads til omkring
4.700.000 etagemeter, hvilket svarer til
en bebyggelsesprocent pd 50. Dertil er
der udpeget 1120 hektar som perspek-
tivarealer, hvilket vil sige at de falder
udenfor kommuneplanens tidshorisont
pd 12 3r, men pd sigt kan tages i brug
ndr kapaciteten er opbrugt. Kommunen
skgnner at dette areal kan rumme om-
kring 20.000 boliger, mens der ikke er
foretaget skgn for erhvervskapaciteten.
[Arhus Kommune, 2007b]

At der ikke ligger nogen ny plan for by-
vaeksten betyder ikke, at der ikke bliver
gjort overvejelser omkring emnet i Arhus
Kommune. By- og trafikplanleegger An-
ton Iversen forklarer i et interview, at et
af de plankoncepter, der er mest i fokus
i gjeblikket drejer sig om at lade byvaek-
sten pa barmark ske i oplandsbyerne som
‘hele byer’. Dette betyder, at veeksten
skal ske gennem stgrre byudviklinger af
enkelte omrader, med fokus pd at disse
skal veere selvforsynende med service
og daglig handel. Ideen med dette er at
reducere transportbehovet til midtbyen,
da indbyggerne kan klare de vaesentlig-
ste ting i lokalomradet. [Iversen, 2007b]
Planlaegningen af den fgrste af disse hele
byer er startet, med planer for udvikling
af Lisbjerg nord for Arhus. Derudover
skal dette foregd ved udvidelse og afrun-
ding af eksisterende oplandsbyer

4" Boligomrader 7" Perspektivarealer

* Ermvervsomrader Byomdannelsesarealer

. o
Figur 6.5 Planlagte byudviklingsomrader i Arhus. Kortet til venstre viser arealerne til byomdannelse, mens omraderne til bar-
marksudvikling er illustreret pa kortet til hgjre. [Arhus Kommune 2007b]




Lisbjerg: De fgrste skridt

Fgrste del af byudviklingen i Lisbjerg
sker gennem udbygning af et omrade pa
25 hektar, som er tiltaenkt centerformal.
I denne udbygning bliver opfgrslen af
en ny skole central. Processen omkring
opf@rslen af denne er startet og skolen
skal std feerdig i efterdret 2008. Den er
tiltaenkt blive samlingspunkt for mange
af byens funktioner.

4
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Figur 6.6 Udsnit af planerne Lisbjerg udvidelsen [Arhus Kommune, 2005c]

Lisbjerg

I 2002 gennemfgrtes en byplan-idékon-
kurrence om den fremtidige udformning
af et 550 hektar stort byudviklingsom-
rade ved Lisbjerg, illustreret i Figur 6.6.
Ideen bag denne konkurrence var, at Lis-
bjerg, der i dag huser omkring 900 ind-
byggere, i Igbet af en 25 8rs planperiode
skulle udvikle sig til en selvstaendig by
med mellem 10.000 og 20.000 indbyg-
gere. [Arhus Kommune, 2005c]

Idekonkurrencen resulterede i 2005 i at
kommunen vedtog en overordnet dispo-
sitionsplan for omrddet. Denne bygger
pd at skabe et omrdde, der er selvfor-
synende med de fleste servicefunktioner,

Byudviklingsomradet i Lis bjerg
O Dispositionsplanomrade

Byudviklingsomrade i Lisbjerg

B isisterende byomrade
= Jordbrugsomrade

Natur- og forbindelsesomrade

by I Skov

som tilbyder et bredt udvalg af boligtyper
og som udnytter de natur- og udsigts-
maessige kvaliteter, der eksisterer om-
kring Lisbjerg. Lisbjerg skal saledes have
et relativt taet bycenter, hvor der tillades
op til 6 etagers boligbyggeri langs byens
hovedgade, en teethed, der gradvist re-
duceres med afstanden til hovedgaden,
for at udnytte udsigten over Arhus og de
tilstodende naturomrdder bedst muligt.
[Arhus Kommune, 2005c]

I den sydvestlige del af det planlagte om-
rade ligger Lisbjerg Erhvervspark, som
skal tilbyde gode lokaliseringsforhold for
virksomheder. Her taenkes lokaliseringen
teet pa motorvejsnettet, det resterende
overordnede vejnet og letbanen at veere
vaesentlige lokaliseringsfaktorer. [Arhus
Kommune, 2005c]

Randersvej gar i dag gennem Lisbjerg,
og bliver sdledes ogsa hovedindfalds-
vej til Arhus fra det udbyggede Lisbjerg.
Samtidig kommer byen til at ligge umid-
delbart ved siden af den kommende
Djurslandmotorvej, mens motorvej E45
ogsé’u vil ligge indenfor et par kilometer af
bycentrum. Byen planlaegges betjent af
kollektiv trafik via den planlagte letbane,
der kommer til at kgre gennem Lisbjerg
via hovedgaden, hvormed byen forbin-
des med Arhus centrum via hgjkvalitets
offentlig transport. [Arhus Kommune,
2005c]
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Skejby

Skejby er et lokalomrade beliggende
umiddelbart udenfor Ringvejen pa begge
sider af Randersvej. I forhold til den frem-
tidige byudvikling i Arhus er det vaesent-
ligt, at hospitalet i Skejby, under navnet
‘Det Nye Universitetshospital’, skal udvi-
des med cirka 250.000 m?, og dermed
give plads til de fleste af de funktioner,
der nu ligger i hospitalerne i midtbyen.
[Arhus Kommune, 2007c]

En udvidelse af denne stgrrelse udggr en
betragtelig eendring i bystrukturen. Plan-
laegningen af denne er varetaget i For-
slag til tilleeg nr. 107 til Kommuneplan
2001. Heraf fremgdr rammebestemmel-
ser for bebyggelsen, blandt andet den
maksimale byggehgjde pd 28 meter og
en bebyggelsesprocent for omrddet pa
65 %, samt de gnskede andringer i for-
hold til trafikinfrastrukturen. Forslaget i
form af kommuneplantilleegget var i of-
fentlig debat frem til den 23. maj 2007.
[Arhus Kommune, 2007c]

Derudover har kommunen udlagt en del
erhvervsomrdder og i mindre omfang bo-
ligomréder i Skejby. [Arhus Kommune,
2007b]

De Byneere Havnearealer

P& De Byneaere Havnearealer pdtsenkes
en omdannelse fra industri og traditionel
havneorienteret virksomhed til alminde-
lige byformal i form af bolig, erhverv og
offentlige funktioner og pladser. Byudvik-
lingen foregdr primaert pa den nordlige
del af havnen, samt de omrader, der lig-
ger naermest byen. Det forventes, at by-
udviklingen forlgber over de naeste 15 til
20 3r, og at de fgrste beboere flytter ind
omkring 2010. I alt skal 700.000 etage-
meter placeres pg De Bynaere Havneare-
aler. [Arhus Kommune, 2007d], [Arhus
Kommune, 2006d]

De hgje huse

Pa tveers af planerne for de enkelte om-
rader har Arhus Kommune i et kommune-
plantillzeg fra 2006 opsat planer om gget
brug af hgjhuse i byudviklingen. Dette
betyder, at kommunen i hgjere grad @n-
sker at dispensere den maksimale tilladte
bygningshgjde pd 6 etager, som er prak-
sis idag. De 6 etager skal fortsat vaere det
normale maksimum, men enkelte steder
skal hgjere bygninger tillades. Der argu-
menteres med, at hgjhuse har en lang
reekke fordele, og blandt andet kan give
variation i byens udseende og fungere
som identifikation for et omrade. Dette
er blandt andet udmgntet i planerne for
De Bynaere Havnearealer, som som det
fremgar af boksen til hgjre. [Arhus Kom-
mune, 2006e]

Arhus Universitetshospital, Skejby:

Nuveerende stgrrelse:
Planlagt udvidelse:

Yderligere
udvidelsesmuligheder:

Havnens mastodonter

Midt i marts 2007 blev 1. udbudsrunde af 1. udbudsetape for byud-
viklingen p@ De Bynzere Havnearealer afgjort, og dermed blev det
fastlagt hvordan den fgrste byudvikling p& havnen kommer til at
foregd. Nedenstdende er de officielle illustrationer fra de to konsortier
bag de vindende projekter.

Til venstre ses 'Z-huset’, mens det hgjre er ‘Light*house’, som med
sine 142 meter bliver Danmarks hgjeste hus, og dermed er teenkt
som et vartegn for Arhus.

[Arhus Kommune, 2007Vinderprojekt]

100.000 m?

250.000 m?

100.000 m?

Figur 6.7 Planerne for en fremtidig udvidelse af Arhus Universitetshospital, Skejby. [Arhus
Kommune 2007 Skejby]



Figur 6.8 Et samlet billede af kommunens planlaegning, med angivelse af

byudviklingsomrader og letbanens liniefgring. Det skal understreges at il-

lustrationen angiver et overordnet niveau, og derfor ikke er ngjagtig i sine
angivelser

6.2.3 Opsamling og vurdering
af referencekonceptet

Generelt forsgges det i kommunens plan-
laegning at udnytte de muligheder, der er
opstaet for byfortaetning i de centrale by-
omrader. De overordnede traek i kommu-
nens planlaegning er illustreret p& Figur
6.8.

Forslaget ligger imidlertid mest op til
fornyelse p& omrader, hvor modstanden
mod byfornyelsen vil vaere lille eller ikke
eksisterende. Der lokaliseres 1.700.000
etagemeter indenfor den eksisterende by,
hvilket betyder at der er ngdvendigt at
udlaegge store arealer til byveekst uden-
for den eksisterende by. Dette vil betyder
stor spredning af bymassen og da area-
lerne samtidig er tildelt lave begyggel-
sestaetheder opfyldes princippet om hg-
jere teethed p3 de rette steder ikke.

Planerne for De Byneere Havnearealer og
Lisbjerg viser, at kommunens planlaeg-
ning i nogen grad har fokus p& at blande
byens funktioner. Havnen og Lisbjerg til-
teenkes sdledes en blanding af bolig og
erhverv, mens det af planerne for Lisbjerg
fremgar, at bydelen skal vaere selvforsy-
nende med en raekke servicefunktioner.
Det ma dog pa baggrund at analysen,
Kapitel 4 konkluderes, at der i Lisbjerg
stadig er relativt langt til Arhus Kommu-
nes vaesentligste rejsemal, centrum.

I forhold til erhvervslokaliseringen bety-
der det ret store udleeg af areal til erhverv
spredt over det meste af kommunen, at
der principielt tilbydes erhvervsomrader,
der kan tilgodese de fleste virksomhe-
ders transportbehov. Der er dog udlagt
uforholdsvis meget areal som daekker be-
hovene for C-erhverv, som kendetegnes
ved hurtig adgang til motorvej og ikke
ngdvendigvis god adgang til kollektiv tra-
fik. Dette er ikke i sig selv problematisk,
safremt omraderne kun udbygges med C-
erhverv. Meget peger imidlertid i retning

af et lavere behov for lokalisering af den-
ne type erhverv, og safremt kommunen
ikke konsekvent kun tillader C-erhverv at
lokalisere sig i disse omrader, vil det fgre
til problematisk erhvervslokalisering.

Det kollektive trafiksystem med letba-
nen i fokus sikrer et hgjfrekvent, hurtigt
og stabilt netvaerk, der er let at forstd
for brugerne. Dermed opfyldes en del
af principperne for den kollektive trafik,
Afsnit 5.2. Systemet har dog ogsa nogle
svagheder i forhold til disse nggleord.
Letbanen har generelt darligere mulighe-
der for at komme tzet pd brugerne. Den
planlagte letbane vil ganske vist daekke
et relativt stort udsnit af befolkningen,
da den passerer gennem taette omrader
og omrader for teettere byudvikling, men
grundet hgje omkostninger og fysiske
problemer ved etablering af letbanen in-
denfor byen, er det ikke muligt eller gn-
skeligt at sprede nettet bredt ud.

I forhold til princippet om integreret plan-
laegning er der bdde positive og negative
sider ved kommunens planlaegning. Let-
banen Igber gennem nogle af de taetteste
og mest turgenererende omrader i Arhus,
og banens etape 1 daekker tilmed de tre
omtalte store byudviklingsomrader, Skej-
by, Lisbjerg og De Byneere Havnearealer,
hvilket viser at byudviklingen er sam-
mentaenkt med den kollektive trafik i en
vis grad. Omvendt ligger der ogsa store
dele af de udlagte byudviklingsomrdder
udenfor letbanenettet, samtidig med at
vaesentlige dele af den eksisterende by
heller ikke er deekket. En anden faktor,
der taler mod letbanesystemet er den
lange tidshorisont, der forventes fgr sy-
stemet kan sta faerdigt. Dermed vil byud-
viklingen mange steder veere en realitet
lenge inden letbanen er etableret, hvil-
ket betyder, at indbyggerne i de nye om-
rader ofte vil have klare transportvaner
nar letbanen kommer. Transportvaneun-
dersggelser viser, at en opgradering af
kollektiv trafik har langt stgrre mulighed



for at pavirke nytilflyttere, som har haft
mulighed for at planlaegge deres trans-
port ud fra opgraderingen end for at pa-
virke eksisterende indbyggere med klare
transportvaner [Jensen, 2007a]. Bus-
prioriterings-projekterne, blandt andet
langs Randersvej, vil hjalpe til at afbade
denne effekt, men det er problematisk at
det hgjklassede kollektive trafik system
ikke ligger fast fgr beboere flytter ind i
et omrade.

Sammenfattende vurdering

Samlet set er sveert at se hvordan Ar-
hus Kommunes malsaetning om en
mindskelse af privatbilismen skal kunne
gennemfgres, med et arealudleeg der
fortsat favoriserer spredt udvikling og
med en letbane som ifglge kommunens
egne planlaeggere naeppe vil traekke
saerligt mange bilister. Kommunens pla-
ner for hgj grad af vejudbygning samt
den manglende politiske vilje til at ggre
bilen mindre attraktiv via eksempelvis
afgifter vil yderligere forringe mulighe-
derne for reduktion i trafikmasngden.
[Arhus Kommune, 2002], [Jensen og
Korsgaard, 2007]

En radikalt zendret praksis vil veere
ngdvendig hvis gnsket om mindsket

Lgsningsgrundlag
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| dette kapitel udarbejdes et lgsningsforslag, der besvarer
problemformuleringen. Kapacitetsbehovet fastseettes farst,
og pa baggrund af dette gennemgas planen for byudviklin-
gen, i forhold til lokalisering, intensitet og anvendelse. Deref-
ter opstilles det planlagte kollektive trafiksystem med hensyn
til liniefering og frekvenser. Endelig vurderes den samlede
lgsning i forhold til den nuvaerende situation og det opstillede
referencekoncept.

Lgsningsforslaget tager udgangspunkt i
projektets problemformulering,

Hvordan kan privatbilismen i Arhus
Kommune reduceres?

og baserer sig pd de i Kapitel 5 opsat-
te principper for kollektiv trafik og by-
udvikling. Fokus har i udarbejdelsen af
Igsningsforslaget sdledes ligget pd at
integrere byudviklingen og den kollek-
tive trafik. Fastsezettelsen af arealer til
byudvikling og rutefgring af den kollek-
tive trafik har dermed veeret en iterativ
proces, hvor de to aspekter Igbende har
naermet sig hinanden. Lgsningsforslaget
er derudover udarbejdet pa baggrund af
resultatet af analysen, Kapitel 4 og de
centrale krav til byvaeksten, Kapitel 6.
Desuden baserer det sig i nogen grad pa
kommunens planlaegning, Kapitel 6.

Logsningsforslaget er en anvisning pa
en made hvorpd visionen for vaekst kan
kombineres med fastlaeggelsen af en for-
nuftig bystruktur og et konkurrencedyg-
tigt kollektivt trafiksystem, og dermed re-
ducere privatbilismen. Med henblik pa at
sikre disse mal er der i Igsningsforslaget
truffet valg, der sjeeldent ville fremkom-
me i det saedvanlige kommunale arbejde
med strategier for byudvikling og offent-
lig transport. Dette er fundet ngdvendigt,

da de eksisterende udviklingsmgnstre in-
denfor transportsektoren generelt, jeevn-
fgr problemanalysen Kapitel 1, har vist
sig endog meget svaere at eendre. Derfor
er der i naervaerende rapport lagt vaegt
pa at fremlaegge et Igsningsforslag som
reelt kan skabe andringer. Dermed kan
det forhdbentlig om ikke andet vaere en
del af en debat om, hvilke prioriteringer,
der gnskes i Arhus Kommune.



Figur 7.1 Det overordnede koncept i Igsningsforslaget. De udvalgte omrader til byud-
vikling er angivet, ligesom grundnettet i bussystemet er vist. Idet illustrationen er pa
et overordnet niveau er angivelserne ikke ngjagtige

7.1 Lgsningsforslaget i
sin helhed

De veesentligste hovedtraek i Igsnings-
forslaget fremgdr af Figur 7.1. Som det
fremgar af figuren forsgges det i lgs-
ningskonceptet, alternativt til reference-
konceptet, at lokalisere byudviklingen sa
teet p& midtbyen som muligt, og i videst
muligt omfang indenfor Ringvejen. Ho-
vedtanken bag dette er, at indbyggerne
dermed i mindre grad er afhangige af
motoriseret transport, og i hgjere grad
vil kunne cykle eller g til de gnskede
destinationer. Dertil bliver det lettere
og billigere at tilbyde byens borgere et
hagjfrekvent kollektiv trafiksystem, da de
hgjfrekvente ruter ikke skal deekke s8
stort et opland. Udarbejdelsen af analy-
serne i kapitlet, heriblandt Figur 7.1, er
gennemgaet i Appendiks A.

I Igsningskonceptet handteres den kol-
lektive trafik af busser i et hgjfrekvent
grundnet (som suppleres af forleengel-
ser). Busnettet er lokaliseret i forhold til
det stgrste befolknings- og arbejdsplads-
koncentrationer og daekker bade eksiste-
rende aktiviteter og planlagt byudvikling.
Byudviklingen foregdr som byomdan-
nelse og -forteetning, samt udvikling i
Skejby og enkelte omrader til C-erhverv.
Busnettet og omraderne til byudvikling
er lokaliseret i forhold til hinanden.

Baggrunden for og uddybning af dette
Igsningsforslag vil fremga af det fglgen-
de.

7.2 Fastseettelse af
kapacitetsbehov

For at skabe et overblik over hvor stort et
udbygningsareal, der vil veere behov for
gnskes et overslag over kapacitetsbeho-
vet i etagemeter.

7.2.1 Behov for boligkapacitet

For at finde dette for boliger fastseettes
en gennemsnitsstgrrelse af de nye boli-
ger. Tal fra Danmarks Statistik viser, at
den nuvaerende boligmasse i Arhus Kom-
mune har en gennemsnitsstgrrelse i un-
derkanten af 97 m? per boliger, og at den
har vaeret svagt faldende de sidste 20 &r.
Kgbenhavns Kommune har til sammen-
ligning en gennemsnitlig boligstgrrelse
pd 78 m?, hvilket illustrerer, at boligerne
generelt kan siges at vaere mindre i teet-
tere byomrader. Dette bekreeftes ogsd af
tallene for Arhus, hvor det helt tydeligt er
parcelhuse, der i gennemsnit er 151 m?,
der treekker gennemsnittet op, mens lej-
ligheder og kollegier, med et gennemsnit
pd 75 m? og 33 m?, traekker ned. [Dan-
marks Statistik, 2006h] I naervaerende
Igsningsforslag forventes boligstgrrel-
serne at blive noget mindre end de ek-
sisterende forhold. Dette begrundes med
det ggede fokus pa udvikling i midtbyen,
den forventede udvikling i aldersforde-
lingen, jeevnfgr Figur 6.1 og den forven-
tede lavere husstandsstgrrelse. P& den
baggrund sattes den gennemsnitlige
boligstgrrelse til 85 m?, hvilket giver et
samlet behov for kapacitet til boliger pa
4.250.000 etagemeter ved en udvikling
med 50.000 boliger.

7.2.2 Behov for
erhvervskapacitet

Visionens veeskst i antal arbejdspladser
blev i Afsnit 6.1 fastsat til 35.000. For
at kunne vurdere, hvilket pladsbehov et
sadant antal arbejdspladser vil have, er
det vaesentligt at skabe et overblik over,
hvordan arbejdspladserne kan forventes
at fordele sig pa A-, B- og C-erhverv.

Statistisk materiale over erhvervsudvik-
lingen i Arhus i perioden 1996-2005 vi-
ser at antallet af arbejdspladser indenfor
landbrug og industri generelt faldet vae-
sentligt (reduktion p& henholdsvis 400 og
4100), mens kontor- og serviceerhveryv,



er gget steerk frem. Byggeri og anlaeg
samt handel har holdt status quo, mens
transportvirksomheder har oplevet en vis
fremgang. [Arhus Kommune, 2006c] Den
generelle trend i dette materiale er, at
arbejdspladser indenfor C-erhverv er for
nedadgdende, mens arbejdspladser iszer
indenfor A, men ogsd indenfor B-erhverv
er i fremgang. P& baggrund af disse tal
fastseettes fglgende fordeling:

A-erhverv: 20.000
B-erhverv: 12.000
C-erhverv: 3.000

For at klarleegge det samlede kapacitets-
behov for erhverv fastseettes et mal for,
hvor meget plads den enkelte arbejds-
plads indenfor hver af de tre kategorier
kan forventes at optage. Det har ikke
veeret muligt at finde tilbundsgdende
og nyere danske undersggelser pd det-
te felt, hvorfor disse tal baseres pd en
stgrre undersggelse af arealforbruget
af arbejdspladser indenfor forskellige
brancher i Auckland regionen i New Zea-
land. Disse tal er baseret pa forholdene
i Auckland sdvel som pa undersggel-
ser af australske byer. [Gamble, 2006]
Tallene er sammenlignet med de tilgaen-
gelige danske og norske tal fra 1980erne
og er pa den baggrund vurderet at ud-
gore et rimeligt mal for pladsforbruget.
[Miljgstyrelsen, 1999], [Skancke, 1982]
Usikkerhederne i fastseettelse af areal-
forbruget per ansat pd baggrund af oven-
stdende er store, hvilket betyder at are-
alfastsaettelsen vil ske pad et overslags-
basis. P& den baggrund er de ansattes
pladsforbrug i de tre kategorier fastsat til
30 m?, 50 m? og 100 m?, hvilket giver
fglgende kapacitetsbehov:

A-erhverv: 600.000 m?

B-erhverv: 600.000 m?
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C-erhverv: 300.000 m?

7.3 Byudvikling

Byudviklingen lokaliseres pa fglgende 3
mader.

e Byomdannelsesomrader indenfor
Ringvejen

e Byudvikling pa barmark indenfor
kort afstand til det hgjfrekvente
busnet.

e Forteetning af eksisterende om-
rader indenfor kort afstand til det
hgjfrekvente busnet.

Forslaget tager udgangspunkt i kommu-
nens kortlaegningen af byomdannelses-
omrader, der blev foretaget i forbindelse
med Kommuneplan 2001. Disse omrader
er det generelt prioriteret hgjt at udnyt-
te, grundet deres centrale placering, og
det faktum, at de allerede er identificere-
de som byomdannelsesomr%der, hvorfor
en byomdannelse m& formodes at veere
mere realistisk og mindre problematisk.
Byudvikling pa barmark er nedpriorite-
ret, men det har veeret ngdvendigt at
udlaegge visse arealer til barmarksudvik-
ling grundet mangel pa egnede arealer til
byomdannelse.

7.3.1 De udvalgte omrader til
byudvikling

Som det fremgar af Figur 7.2 ligger stgr-
stedelen af de udvalgte byudviklings-
omréder indenfor eller med umiddelbar
tilknytning til Ringvejen, hvormed det
ligger indenfor en afstand af 3-4 km fra
centrum. Undtaget fra dette er det store
byudviklingsomrdde i Skejby, som streek-
ker sig fra Ringvejen og yderligere 2-3
km mod nord. Endvidere er der som det
fremgdr udlagt enkelte stgrre omrader i
periferien af byen teet ved motorvejsnet-
tet. Disse omrader er tiltaenkt C-erhverv
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Figur 7.2 Oversigt over de udvalgte byudviklingsomrader i Igsningsforslaget.



Boliger
A-erhverv

Arhus Univer-
sitetshospital,
Skejby

B-erhverv

C-erhverv

Erhverv i alt

Vaekst

Eksisterende I alt
aktiviteter pa
omraderne

og ngdvendigger sdledes ikke hgjfrekvent
kollektiv trafik her.

Eksisterende aktiviteter pa de
udvalgte omrader

Da en stor del af omraderne er byom-
dannelsesomrader, er det ngdvendigt at
tage hgjde for, hvad der skal ske med
de eksisterende aktiviteter. I den forbin-
delse er GIS blevet brugt til at kortlaeg-
ge disse aktiviteter, og finde ud af, hvor
mange boliger og ansatte, der i dag er
i omraderne. De analyserede data giver
overblik over antallet af ansatte og ind-
byggere registreret indenfor hver hek-
tar, og det har derfor veeret ngdvendigt
at foretage vurderinger af hvor stor en
andel af den registrerede aktivitet, der
hidrgrer et konkret byudviklingsomrader,
i tilfeelde hvor omradernes graenser skae-
rer gennem hektar cellerne. Samtidig er
det vaesentligt at nogle af de udvalgte
omrader har udviklet sig siden data blev
registreret i 2002, hvorfor data ikke gi-
ver et preecist billede af den nuveerende

Samlet kapa-
citetsbehov i
etagemeter

1.000 51.000 4.335.000

20.000 1.000 21.000 630.000
= 9.000 9.000 350.000
12.000 3.000 15.000 750.000
3.000 4.000 7.000 700.000
35.000 17.000 52.000 2.430.000

Figur 7.3 Oversigt over kapacitetsbehov.

situation. Det er imidlertid valgt at tage
udgangspunkt i disse data, men at sup-
plere analysen med studier af nutidige
satellitfotos og vurderinger af omraderne
pd baggrund af besgg i Arhus og forud-
gdende kendskab til dem. Dette supple-
ment har konkret resulteret i en reduk-
tion af arealet af flere omrader, hvor det
har veeret muligt klart at identificere ny
bebyggelse, samt i bestemmelse af for-
delingen af de eksisterende arbejdsplad-
ser pa A-, B- og C-erhverv.

P& baggrund af disse overvejelser er de
udvalgte omrdder vurderet at indehol-
de 1.000 boliger, 1.000 arbejdsplad-
ser indenfor A-erhverv, 3.000 indenfor
B-erhverv og 4.000 indenfor C-erhverv.
Disse skal enten flyttes eller integreres
i planerne sammen med de i Afsnit 7.2
fastsatte kapacitetsbehov. Det samlede
kapacitetsbehov fremgar af Figur 7.3.

Det skal i den forbindelse naevnes, at et
stort antal ansatte naturligt flyttes som
fglge af udbygningen af sygehusets ak-
tiviteter i Skejby. Disse ansatte er be-
handlet seperat i forhold til kapacitets-
behovet, da de alle formodes at flytte til
udviklingsomradet Skejby Sygehus inden
for planhorisonten.

I forbindelse med udviklingen af De
Bynzere Havnearealer, flyttes omkring
1.300 ansatte. Det formodes at alle disse
vil lokaliseres pd den nye havneudvidelse
syd for centrum, som ikke er inddraget
Igsningsforslaget.

Kapacitet i de udvalgte arealer

P& baggrund af en naermere vurdering af
de enkelte omrdder og naboomraderne
er der fastsat en gnsket bebyggelsespro-
cent og pd den baggrund foretaget en
vurdering af kapaciteten for boliger og
arbejdspladser. Endvidere er hvert om-
rade vurderet i forhold til dets egnethed
for A-, B-, eller C-erhverv. Resultatet af

disse vurderinger og overvejelser frem-
gar af Figur 7.4, som viser de fastsatte
bebyggelsesprocenter for de enkelte om-
rader, samt omradets areal og kapacitet
for boliger og erhverv.

Tabellen giver et overblik over hvordan
byveeksten taenkes lokaliseret frem til
2030. Som det fremgdr afszettes 636
hektar til byudvikling for boliger, A- og
B-erhverv, mens der for C-erhverv ud-
laegges yderligere 140 hektar. Af den
samlede byvaekst vil en stor del ske som
byomdannelse og fortaetning. Samlet set
skabes dermed plads til den forudsatte
vaekst pa& 50.000 boliger og 35.000 ar-
bejdspladser samt de eksisterende akti-
viteter.

Med dette plankoncept lykkes det at
skabe plads til cirka 58 % af vaeksten i
boliger og cirka 59 % af vaeksten i antal
ansatte i A- og B-erhverv som forteetning
eller byomdannelse i det eksisterende
byomrade. Den resterende vaekst lokali-
seres i omrader, hvor der i dag kun er be-
greenset aktivitet. Til forskel fra kommu-
nens planlagning udleegges disse arealer
imidlertid indenfor eller i direkte tilknyt-
ning til den eksisterende bymasse, hvor-
med betjening med kollektiv trafik ggres
lettere. P& den made vil de nye omrader
udviklet p& barmark hjeelpe til at fortaette
bymassen, modsat i referencescenariet,
hvor en stor del af vaeksten lokaliseres
udenfor bymassen.
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Omrade A 3 gere agearea Bebygge Bolig e Area ea Bolige Beskae
eeproca bolig = - 5=

ejby Nord 38,2 38,0 304.000 80 % 75 % 25 % 228.000 76.000 2.675 1.525 B
ejb 94,9 94,0 846.000 90 % 80 % 20 % 676.800 169.200 7.950 3.375 B
ejb d 105,3 105,0 1.050.000 100 % 80 % 20 % 840.000 210.000 9.875 4.200 B
eto erve 1,9 1,9 19.000 100 % 0 % 100 % 0 19.000 0 375 B
borgve 14,2 14,0 98.000 70 % 90 % 10 % 88.200 9.800 1.050 200 B
andsgade 35,0 35,0 437.500 125 % 75 % 25 % 328.125 109.375 3.850 2.200 B
ge grunde grrebrogade 11,5 11,0 143.000 130 % 75 % 25 % 107.250 35.750 1.250 1.200 A
De Bynaere Havneareale 81,4 80,0 960.000 120 % 70 % 30 % 672.000 288.000 7.900 9.600 A
e e asle 5,2 5,0 50.000 100 % 80 % 20 % 40.000 10.000 475 200 B
ge grunde ansens gade 5,6 5,0 65.000 130 % 80 % 20 % 52.000 13.000 625 425 A
P e 2,7 1,0 13.000 130 % 75 % 25 % 9.750 3.250 125 100 A
odsbaneareale 49,7 47,0 611.000 130 % 70 % 30 % 427.700 183.300 5.025 6.100 A
Aby Cente 3,2 3,0 30.000 100 % 75 % 25 % 22.500 7.500 275 250 A
agtmandscentrale 17,7 17,5 175.000 100 % 75 % 25 % 131.250 43.750 1.550 1.450 A
omponentvae ede 13,9 5,0 60.000 120 % 70 % 30 % 42.000 18.000 500 600 A
apagerve 2,7 2,7 18.900 70 % 80 % 20 % 15.120 3.780 175 125 A
amsagerve 33,0 30,0 240.000 80 % 65 % 35 % 156.000 84.000 1.825 1.680 B
b asvee 5,4 5,4 43.200 80 % 75 % 25 % 32.400 10.800 375 225 B
A Rideha 1,2 1,2 10.800 90 % 75 % 25 % 8.100 2.700 100 100 A
Damagerve 4,3 4,3 30.100 70 % 80 % 20 % 24.080 6.020 275 200 A
gtofte 7,8 7,0 42.000 60 % 65 % 35 % 27.300 14.700 325 300 B
gnderhg 8,4 8,0 64.000 80 % 70 % 30 % 44.800 19.200 525 375 B
A ersitetshospita ejb 119,6 115,0 350.000 30 % 0 % 100 % 0 350.000 0 9.000 A
@vrig byfortee g - = 399.500 = 90 % 10 % 359.550 39.950 4.225 1.125 =

Boliger, A- og B-erhve a 66 636,0 6.060.000 89 % % 8 % 4 9 0 0.950 44.9
Skejby Erhverv Vest 9,4 8,0 40.000 50 % 0 % 100 % 0 40.000 0 400 €
Skejby Erhverv @st 7,4 7,0 35.000 50 % 0 % 100 % 0 35.000 0 350 C
Arslev Erhverv 56,7 55,0 275.000 50 % 0 % 100 % 0 275.000 0 2.750 C
Hasselager Erhverv 105,9 70,0 350.000 50 % 0 % 100 % 0 350.000 0 3.500 C
C-erhverv i alt 700.000 0 700.000 0] C

Byudvikling i alt

776

6.760.000

81 %

64 %

36 %

4.332.925

2.427.075

Figur 7.4 Oversigt over den planlagte udvikling pa de udvalgte byudviklingsomrader.

50.950




Eksempler pa bebyggelsesprocenter

For at illustrere hvad de angivhe bebyggelsesprocenter kan resultere i vises fgl-
gende billedeksempler p& nyere projekter med lignende bebyggelsesprocenter.

Havnefronten ved Christiansbro i Kgbenhavns Kommune:

Den tilladte bebyggelsesprocent for omradet er 180 og funktionen er boliger og
serviceerhverv. [Kgbenhavns Kommune, 2006]

Dokgen i Kgbenhavns Kommune

Den tilladte bebyggelsesprocent for omradet er 100 %, inklusive Operahuset som
ligger i omradet. For den resterende bebyggelse er det maksimale etageantal 5, og
andelen af boliger veere 40 %. Desuden er der fastsat bestemmelser for friarealet i
forhold til henholdsvis bolig- og erhvervsareal. [Kgbenhavns Kommune, 2006]

Bebyggelsesprocenter og
justering af bebyggelsesarealet

Der er for hvert omrade fastsat en bebyg-
gelsesprocent, der angiver malsaetning
for, hvor teet omradet skal veere efter
faerdiggjort byudvikling. Den angivne be-
byggelsesprocent er sdledes et udtryk for
en gennemsnitsbetragtning af det enkel-
te omrdde som helhed og ikke udtryk for,
at omradet skal udvikles homogent med
den samme bebyggelsesprocent over-
alt. For store omrader, som eksempelvis
Skejby, ville rent homogene omrader let
kunne fa et trivielt praeg, og ved at bygge
homogent ville man samtidig afskeere sig
fra en raekke veaesentlige fordele ved at
bygge varieret. Eksempelvis er det en
malsaetning i dette Igsningskoncept at
udvikle teettere i umiddelbar naerhed af
de hgjfrekvente buslinier, mens de dele
af omrdderne, der ikke er s3 teet pa dis-
se buslinier med fordel kan have lavere
bebyggelsesprocent og bruges til at give
omradet luftighed eller et grgnt praeg.

Ved fastsaettelsen af bebyggelsesprocen-
ter for omraderne er der taget udgangs-
punkt i de fastsatte bebyggelsesprocen-
ter i lokalplaner for en raekke omrader
som er anset for at veere teette, men
stadig attraktive, samtidig er bebyg-
gelsesprocenter for tilstsdende omra-
der vurderet. Dette er sket efter samme
fremgangmade som ved vurderingen af
de eksisterende aktiviter, altsa ved hjeelp
af satelitfotos og forudgdende kendskab.
Det har i vurderingen af bebyggelsespro-
centen vejet tungt, hvor omradet er loka-
liseret. Saledes er centrale omrader med
god placering som sygehusgrundene og
godsbanearealet givet meget hgje be-
byggelsesprocenter, mens omrader som
Viborgvej, Engtoften og Damagervej er
tilegnet en relativt lav bebyggelsespro-
cent, blandt andet grundet afstanden til
centrum. Omraderne i Skejby er i den
forbindelse tildelt en bebyggelsesprocent
lidt under de resterende, da det vurderes

at veere hensigtsmaessigt ved udbygnin-
gen af et s stort omrade.

o Hjulpet til fastseettelse af bebyg-
gelsesprocenterne for de enkelte omra-
der.

Som det fremgar af tabellen er det bereg-
nede areal samlet set nedjusteret med
27 hektar. Dette skyldes i nogle tilfaelde
kompensation for eksempelvis ydre vej-
anlaeg, der er medregnet i arealet, men
ikke bgr veere del af det brugbare areal.
Der er dog ogsa foretaget stgrre ned-
justeringer pa baggrund af kendskab til
nuveerende aktivitet, som er kommet til
siden 2002. Her er saerligt Komponent-
veerkstedet veerd at naevne, da den er
nedjusteret fra 13,6 til 5 hektar. Dette
skyldes udvikling af omradet, seerligt i
omradets vestlige ende, hvor blandt an-
det Bruuns Galleri kan naevnes.

Fordeling af boliger og erhverv

Fordelingen af etagemeter mellem boli-
ger og erhverv er samlet set cirka 4 til
1, og det mal er der taget udgangspunkt
i ved fordelingen i de enkelte omrader.
Dette er gjort for at sikre et godt mix af
funktioner, hvilket er fastsat som et prin-
cip i Kapitel 5, og blandt andet hjzaelper til
at reducere transportafstandene og ggre
byomrdder mere levende.

P& den baggrund er kun omrader til C-
erhverv og omrddet Tretommervej ud-
lagt til 100 % erhverv, hvilket begrundes
med, at C-omraderne egner sig darligt til
boliger grundet deres beliggenhed langt
fra bycentrum og hgjfrekvent kollektiv
trafik, mens Tretommervejs beliggen-
hed i et relativt homogent boligkvarter
og i krydset mellem 2 store veje ggr den
mere brugbar til erhverv end boliger.

Fordelingen af erhverv og boliger er ogsa
sket pa@ baggrund af lokaliseringen af
omradet, eksisterende aktiviteter og til-



stgdende aktiviteter. Sdledes er Klamsa-
gervej, Thorsagervej og Engtoften tildelt
en relativt stor andel erhverv, grundet
deres eksisterende erhvervsandel, mens
de centrale omrader som Godsbanearea-
let og De Byneere Havnearealer er tildelt
en hgjere andel erhverv grundet mulig-
heden for centralt placerede A-erhverv.

Det er i forbindelse med erhvervslokali-
seringen o0gsd blevet veegtet, at erhverv
kan fungere lydisolerende for de mere
stgjfglsomme boliger. Erhvervene kan
sdledes lokaliseres med hgj teethed ud
mod de stgrre veje og dermed sikre mere
fredelige boligkvarterer i kernen af om-
raderne.

Bygningshgjde

Der er ikke fastsat bygningshgjde i lgs-
ningsforslaget, da der i den forbindelse er
lagt mere vaegt pa fleksibilitet i forhold til
den specifikke planlzegning af de enkelte
omrader. Det er imidlertid vaesentligt at
fremhaeve at den nuvaerende maksima-
le bebyggelseshgjde i kommuneplanen
pd 6 etager flere steder kan blive svaer
og ugnskelig at opretholde. Det foreslas
sdledes, at denne standard ophzeves el-
ler i det mindste revideres for udvalgte
omréder med hgj bebyggelsestaethed. I
nogle af disse omrader vil enkelte byg-
ninger af 7-8 etagers hgjde veere tilfreds-
stillende, men brug af enkelte vaesentligt
hojere bygninger i de teettere omrader
anses som et positivt supplement, der
kan hjaelpe til at sikre den hgje bebyggel-
sestaethed, sikre friarealer og hjaelpe til
at skabe et interessant udseende af om-
radet. Dette er i lighed med kommunens
planer for hgje huse, omtalt i reference-
scenariet, skgnt det i dette lgsningsfor-
slag kan vaere hensigtsmeessigt at tillade
hgje huse i et stgrre omfang end disse
planer laegge op til.

Lokalisering af A-, B- og C-
erhverv

For at opfylde nggleordet om placering af
virksomheder efter transportbehov, er de
enkelte omrédder vurderet efter deres eg-
nethed for A-, B- og C-erhverv. C-erhver-
vene stiller som den eneste funktionstype
ikke krav til lokaliseringen i naerheden af
hgjfrekvent kollektiv trafik, men til god
tilgeengelighed til det overordnede vej-
system inklusiv motorvejsnettet. P& den
baggrund egner de udvalgte C-omrader
sig kun til C-erhverv.

I de resterende omrader er de centrale
omrader generelt kategoriseret som A-
omrader, mens de mere perifere er klas-
sificeret som B-omrdder. Denne klassifi-
cering skal imidlertid ikke ses som et en
100 % fordeling, men som en guide til
hvilke erhverv, der bgr veere domineren-
de. For at opna et godt mix af funktioner i
de ofte store omrader er det s3ledes ngd-
vendigt at sikre tilgang til basale funk-
tioner som dagligvareindkgb og daginsti-
tutioner lokalt, uanset klassificering som
A- eller B-omrade. Generelt er valget af
udlagte arealer og den fastlagte benyt-
telse af dem, gjort pd en made sa dette
mix kan fremmes.

I gvrigt skal det pointeres at den ngdven-
dige kapacitet til offentlige institutioner
(og dermed en raekke servicefunktioner)
er medtaget i beregningerne, idet disse
med hensyn til arealudleeg behandles
som andre erhverv, altsd gennem antal
ansatte og det deraf afledte arealforbrug.
Derudover kan de offentlig servicefunk-
tioner placeres hvor det er mest hen-
sigtsmaessigt indenfor de omrader, der er
udlagt til erhverv. I neerveerende rapport
adskilles erhverv og offentlige funktioner
altsa ikke i arealudlaeggene.

7.3.2 @vrig byfortaetning

Feltet "gvrig byfortaetning” udggr 399.500
etagemeter fordelt pd boliger, A- og B-er-
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Parkeringsforhold

Parkeringsforhold spiller en vaesentlig rolle i planlaegnin-
gen og pa trods af gnsket om at reducere biltrafikken vil
beboere i de nye omrdder naturligvis ogsa have biler.

Det forudszettes generelt, at det vil veere muligt at
lokalisere parkeringspladser under jorden og i keeldere-
tagerne pa det etagebyggeri der opfgres. Det lave for-
brug af plads til parkering pa gaderne og langs beby-
ggelse vil sdledes betyde at mere plads kan bruges til
rekreative formal i forbindelse med boliger.

hverv. Denne kapacitet forventes at kun-
ne opn%s gennem generel fortaetning af
omrader, der enten er vurderet at veere
for sma til at udpege og vurdere enkelt-
vis, eller som ikke i dag fremstdr som op-
lagte fornyelsesomrdder, men siden kom-
mer til det. Endvidere pdtaenkes denne
gvrige fortaetning at skulle ske gennem
gradvis forggelse af bebyggelsesprocen-
terne i kerneomrader for den kollektive
trafik. Det kan enten vaere langs de hgj-
frekvente linier, eller i omrader hvor linier
med hgj eller middelhgj frekvens mgder
hinanden.

At det er muligt at foretage denne ge-
nerelle fortaetning sandsynligggres af fgl-
gende:

" Kommuneplan 2001 identificerer
en raekke mindre omrader i kapacitets-
analysen, som grundet deres stgrrelse
ikke er medtaget enkeltvis i dette Igs-
ningsforslag. [Arhus Kommune, 2002]

" Arhus vurderer selv i Kommu-
neplan 2001, at midtbyen har potentiale
for forteetning i form af huludfyldning i
karréer samt ved at renovere bygningers
tagetager og benytte disse til boliger. Hu-
ludfylningen har pa arsbasis udgjort en
tilvaekst i omegnen af 5.000 etagemeter,
skgnt reserven vurderes at vaere beske-
den i dag. Dertil blev potentialet for ge-
nerel fortaetning i centrum pa davaerende
tidspunkt vurderet til 100.000 etageme-
ter. [Arhus Kommune, 2002]

" Inden 2030 vil en relativt stor del
af boligmassen skulle udskiftes gennem
naturlig udskiftning, hvilket kan give mu-
lighed for hgjere bebyggelsesprocenter i
det nye byggeri.

. Ved at muligggre hgjere bebyg-
gelsesprocenter kan det blive gkonomisk
attraktivt for grundejere at nedrive ek-
sisterende bygninger i omrdder med lav
teethed til fordel for byggeri med hgjere

bebyggelsesprocent.

7.3.3 Udbygningsreekkefglge

I lighed med udpegelsen af anvendelige
byudviklingsomrader er det vaesentligt
at fastseette en raekkefglge for udbyg-
ningen. De forskellige omrader for by-
udvikling har ikke samme kvaliteter, og
af forskellige &rsager kan det vaere mere
gnskeveerdigt at udbygge nogle af omra-
derne fgr andre. Den forventede vaekst pa
50.000 boliger og 35.000 arbejdspladser
indeholder stor usikkerhed, og den reelle
veekst kan let blive mindre. Alene pé’l den
baggrund er det vaesentligt at sikre, at de
bedste omrader udnyttes fgrst, hvormed
mindre gode omrader muligvis kan over-
flgdigggres. Samtidig er der nogle hen-
syn at tage i forhold til det kollektive tra-
fiksystem, hvor dele af ruterne vil kunne
spares indtil omraderne udbygges.

Byomdannelse er ofte praeget af usikker-
hed omkring, hvorndr en given aktivitet
ophgrer, og hvorvidt en bygherre kan
findes til det gnskede projekt, og det er
saledes ikke hensigtsmaessigt at udstikke
skarpe og faste regler for udbygningen.
Udbygningsraekkefglgen skal saledes i
hgjere grad fungere vejledende og ud-
stikke den overordnede tendens.

I dette Igsningsforslag prioriteres byom-
dannelse og fortaetning over barmarks-
udvikling, og der skal dermed veere fokus
pa at fremme udviklingen i disse omrader,
for barmark tages i brug. Dette er i trad
med at omraderne indenfor Ringvejen,
og seerligt de centrale omrdder gnskes
udbygget fgr de mere perifere omrader
som det nordlige af Skejby og Viborgvej.
Dermed sikres, det at de centrale omra-
der med gode forhold for fodgeengere og
cyklister, og som er lette at betjene med
offentlig transport udnyttes. Udvidelsen
af Skejby Sygehus er imidlertid forudsat
at ske indenfor en kortere 3rreekke, og
er samtidig en forudseetning for, at sy-



gehusgrundene i midtbyen bliver ledige.
Derfor kan sygehusudvidelsen samt ud-
viklingen af Skejby Syd ske sidelgbende
med udbygningen i midtbyen. Klamsa-
gervej Viborgvej og de nordlige dele af
Skejby bgr udbygges sidst, da de ligger
laengst fra centrum, og samtidig vil vaere
svaerere at betjene med kollektiv trafik.
De planlagte busruter vil sdledes kunne
undgd at betjene disse omradder indtil de
udbygges.

7.3.4 Skejby

Det klart veesentligste omradde til byud-
vikling er Skejby, som i alt indeholder
mere end 40 % af den samlede etage-
arealkapacitet (dette er inklusiv sygehus-
udvidelsen). Skejbys placering er ikke s
optimal til boliger samt A- og B-erhverv
som nogle af de mere centralt beliggende
omrader, grundet den relativt store af-
stand til centrum, men den manglende
kapacitet indenfor Ringvejen ngdvendig-
gor udbygning udenfor. Nar det er sagt
har Skejby en raekke vaesentlige kvalite-
ter som ggr omradet attraktivt for byud-
vikling i Igsningsforslaget.

En af disse kvaliteter er at, der i forvejen
er en hgj koncentration af arbejdspladser
i omradet seerligt pd grund af Skejby Sy-
gehus og erhvervsomradet Oluf Palmes
Allé. Netop for Skejby Sygehus ligger der,
som omtalt i Afsnit 6.2, planer for en stor
udvidelse og disse planer er det valgt at
fastholde i Igsningsforslaget.

Den udvidelse fordrer i sig selv hgjfre-
kvent kollektiv trafik, og for at udnytte
den hgjfrekvente linie er det derfor be-
sluttet at placere boliger og primeaert B-
erhverv pa de tilstsdende omrader, hvor
den nuvarende aktivitet er relativt be-
greenset.

Byudviklingen i Skejby er teenkt udbyg-
get fra syd mod nord, saledes at det ikke
bliver ngdvendigt at betjene de yderligste
omrader med hgjfrekvent kollektiv trafik
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fgr de udbygges.

Udvidelsen af Skejby Sygehus

Planerne for hospitalsudvidelsen zen-
dres ikke, af flere grunde.

Eksperter pd omradet fremfgrer at ud-
videlse i Skejby vil veere billigere end
renovering af de eksisterende syge-
husfaciliteter  [Ingenigren,  2007].
Derudover kan udvidelsen passe ind i
naerveerende rapports Igsningskoncept,
idet den giver muligheder for forholds-
vist teet byggeri som kan betjenes med
kollektiv trafik, samtidig med, at om-
rader i midtbyen friggres til byomdan-
nelse. Endelig treekker det i samme
retning at forslaget allerede har veeret i
offentlig debat.

Lisbjerg Planerne

De Bynaere Havnarealer

Som et af kerneomrdderne i byud-
viklings-strategien vurderes den af
kommunen planlagte teethed pd De
Bynzere Havnearealer at veere for
lav. Af de i alt cirka 120 hektar, der
pdtaeenkes byomdannet, benyttes den
sydlige del til rekreative og grgnne
formal, hvilket accepteres i dette Igsn-
ingskoncept for at skabe Iuft i byen og
integrere havnen og byen. Dette efter-
lader cirka 80 hektar til byomdannelse,
som i Igsningskonceptet gives en be-
byggelsesprocent pa 120, hvilket gger
etagearealet fra kommunens 700.000
til 960.000.

I forhold til de opsatte principper vurderes Lisbjerg omradet ikke at tilbyde de
samme kvaliteter, som kan findes taettere pa bykernen. Byudvikling i Lisbjerg vil
betyder lzengere rejseafstand til midtbyen, hvilket vil forhindre mange i at ga eller
cykle til deres destination. Samtidig vil det szette stgrre krav til den kollektive trafik,
som vil skulle veere hgjfrekvent veaesentligt laengere end med Igsningskonceptets
arealudlaeg, hvilket vil vaere omkostningsfuldt.

En del af planerne for Lisbjerg var at ggre byen selvforsynende med servicefunk-
tioner og dermed undga et stort transportbehov. Dette er umiddelbart et positivt
traek, men vurderes ikke at kunne hindre stor trafik til midtbyen, grundet midtby-
ens staerke tiltraekningskraft. Sdledes udnyttes kun en lille del af de sydlige erh-
vervsarealer i Lisbjerg, som vil blive brugt til C-erhverv grundet deres motorvejs-
naere lokalisering.



7.3.5 De Byneere Havnearealer
og komponentveerkstederne

derne. Det er valgt at fokuserer pd udvik-
ling af A-erhverv i omrdderne, samtidig

med at erhvervsandelen er sat relativt
hgj, for at sikre muligheder for et bredt
udbud af service fra A-erhverv i tr&d med
bycentrets eksisterende profil.

De Bynaere Havnearealer og komponent-
vaerkstederne er nogle af de bedst loka-
liserede byudviklingsomrader. De ligger
helt centralt i byen, hvilket er i overens-
stemmelse med det overordnede koncept
om teettere byudvikling pd de rette ste-
der, da placeringen i forhold til midtbyen
ggr det muligt og oplagt at transportere
sig uden bil.

Udviklingen af de to omrader vil derfor
ske med hgj teethed, som i @vrigt ogsd
passer godt ind i profilen for naboomra-

e
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Figur 7.5 Oversigt over rutenettet med grundnet og forleengelser. Til venstre er ruterne i grundnettet er angivet med et bogstav,
mens forlaengelserne er angivet med et bogstav og et tal. Til hgjre er kun grundnettet illustreret.




7.4 Det kollektive
trafiksystem

I planlaegningen af det kollektive trafik-
net er det valgt kun i meget begreenset
grad at basere sig pa samme valg som
Arhus Kommune, bade i forhold til den
eksisterende situation og planlaegningen
pd omradet.

7.4.1 Valg af transportform

I forhold til referencescenariet, Afsnit
6.2, veelges det i Igsningsforslaget ikke
at benytte idéen om et letbanebaseret
kollektivt trafiksystem, men derimod op-
bygge et bussystem af hgj kvalitet.

Dette valg er truffet pd baggrund af en
reekke overvejelser. Fgrst og fremmest
skyldes det, at Arhus Kommune og COWI
ikke forventer, at letbanen vil kunne til-
treekke en betydelig meengde bilister.
Skent det anslds at letbanen kan opnd
udmaerkede passagertal forventes disse
primeert at veere tidligere buspassage-
rer eller cyklister. [Jensen og Korsgaard,
2007], [Arhus Kommune, 2000] Da det
primaere sigte med lgsningsforslaget er
at sikre, at byudviklingen sker uden til-
svarende vakst i privatbilismen, giver
dette forhold anledning til at undersgge
alternativer til letbanen. Det skal dog un-
derstreges, at det ikke udelukkende er
valget af letbane som transportmiddel,
der ggr at referencekonceptet ikke for-
ventes at nedbringe privatbilismen, men
i hgjere grad den samlede planlagning,
inklusive letbanen.

Der er imidlertid andre argumenter for
at se bort fra letbanelgsningen. For det
fgrste er prisen ret hgj, 715 millioner
kr. for 1. etape og 2,2 milliarder kr. for
det fuldt udbyggede net, mens driftsom-
kostningerne er beregnet til henholdsvis
6 millioner mere og 14 millioner mindre
om aret. Udgifterne er altsd betragteligt
stgrre end indteegterne. I den sammen-

haeng skal det dog bemaerkes, at Arhus
Kommune neeppe vil komme til at afhol-
de alle anleegsomkostninger, og letbanen
vil derfor ud fra et kommunalt synspunkt
ikke blive s& dyrt som angivet her. Udgif-
terne kan dog alligevel forventes at blive
anseelige. [COWI, 2006]

Et andet argument er, at et bussystem
er mere fleksibelt, bade at indfgre og at
endre efterfglgende. Hvor udfgrelsen af
letbanen har en relativt langt tidshorisont
kan et bussystem implementeres med
kort varsel, og er ogsa lettere at andre
efterfglgende, hvis der sker zendringer
i kundegrundlaget. Endvidere betyder
bussystemets hgjere fleksibilitet, at det
er muligt at justere ruterne for at komme
sd teet pa hgje befolkningskoncentratio-
ner som muligt. En anden negativ fak-
tor ved letbanesystemet er, at det kun i
begreenset omfang giver direkte forbin-
delse mellem udgangspunkt og destina-
tion, hvilket er en del af principperne.
Ofte vil det veere ngdvendigt med en el-
ler flere omstigninger til bus eller andet
letbanetog for at nd det gnskede mal. Da
omstigninger er en af de veesentligste
demotiveringsfaktorer i forhold til valg
af offentlige transportmidler er dette vee-
sentligt [Jensen, 2007a].

Ulemperne ved at vaelge et bussystem
frem for et letbanesystem er, at skin-
nebdren trafik ofte anskues som mere
komfortabelt, og samtidig kan haave by-
ens image. Derudover kan det veere et
problem, at beslutningsprocessen er re-
lativt fremskreden, samt at den invol-
verer flere aktgrer pa grund af letbane-
projektets stgrre regionale betydning og
orientering.

Alt i alt vurderes det, at et bussystem gi-
ver flere fordele end ulemper og under
alle omsteendigheder, at det er sand-
synliggjort, at muligheden er veerd at
undersgge nsermere. Det er ogsd vaerd
at bemaerke, at den grundleggende li-
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niefgring i Igsningskonceptet ogsa kan
udfgres med letbane, hvis det senere
skulle vurderes, at en sadan Igsning er
at foretraekke. Dermed opnas fordelene
med en hurtig realisering stadig, uden at
det fjerner muligheden for at opgradere
til letbane pa et senere tidspunkt, for ek-
sempel ved at udnytte busbaner.

7.4.2 Ruter

Figur 7.5 viser en samlet oversigt over
ruterne i bussystemet. En af tankerne
bag er, jeevnfgr Kapitel 5, at systemet
skal vaere brugervenligt, p& den made,
at det er overskueligt og let at finde ud
af. Dette er tilstraebt ved at opbygge sy-
stemet af nogle konkrete grundelemen-
ter. Hovedradiallinier, tvaerradiallinier og
forlaengelser ud fra hovedradiallinierne.

Dette er understgttet ved navngivningen
af ruterne, hvor henholdsvis radialru-
terne og tveerradialruterne er navngivet
i hver deres serie, men med individuelle
navne. Forlaengelserne er nummereret
med basis i hvilken hovedradialrute de
udspringer af. Alt i alt betyder det, at de
fleste brugere kun har brug for at kende
et enkelt bogstav for de fleste rejser. For
den mindre kundegruppe, der betjenes
af forleengelserne er det ngdvendigt ogsa
at veere opmaerksom p3&, at den bus de
star pa skal kgre forlaengelsesruten. Li-
geledes vil der naeppe kunne opstd tvivl
om, hvilken linie, der fgrer til en bestemt
del af byen, idet ruterne ikke har meget
overlap. Dermed er det ikke ngdvendigt
at skulle overveje forskellige ruter og
tidsplaner, idet en bestemt rute naesten
altid vil veere det oplagte valg.
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Figur 7.6 Det resterende kollektive transportsystem: Bussyste-
mets forleengelser samt tog og regionale busruter.

Rejser pa tvaers af byens radialer er til-
godeset med de tveerradiale linier samt
ved at begge tveerradiale ruter krydser
alle de dobbeltradiale ruter. Dermed op-
nds god sammenhaeng i systemet.

Denne effekt med en steerk identifikation
mellem rejsemdl og ruter kan eventuelt
forsteerkes ved, at der pd busserne vi-
suelt fremhaves, hvilken rute de kgrer.
Udover ved blot et bogstav i forruden
kan forskellige forskellige farvetemaer pa
busserne eller lignende bruges.

Grundnettet

Det kollektive trafiksystem i lgsnings-
forslaget udggres af et busnet, som er
taenkt fra bunden i forhold til de eksiste-
rende bystrukturer og den planlagte ud-
vikling. Dette bussystem suppleres dels
af de regionale busruter og dels af naer-
banerne mod Grend og Odder. Disse er
ikke blevet undersggt neermere, og for-
udseettes derfor at fortseette deres drift
som for nuveerende.

Bussystemet er opbygget i forhold til de
grundlaeggende principper fastlagt i Ka-
pitel 5. Ud fra dette er det valgt at opbyg-
ge et hgjfrekvent grundnet, som daekker
byen til Ringvejen, og i nogle tilfaelde lidt
laengere. Grundnettet er vist pa Figur 7.5
og bestdr af fire hovedruter, der kgrer
tilnaermet dobbeltradialt, (ruterne A, B,
C og D) samt to middelfrekvente ruter
(ruterne K og L) som gar pa tveers af de
radiale linier.

De dobbeltradiale ruter tjener til at be-
tjene midtbyen som er det mest besggte
omréde i Arhus. [Iversen, 2007c] Dette
gores langs indfaldsvejene Grenavej,
Randersvej, Viborgvej og Skanderborg-
vej, samt langs Paludan Millers Vej og
Sgren Frichs Vej'. Dette er valgt idet dis-

t Silkeborgvej er ikke inkluderet i grundnettet,
da det ville skabe redundans med servicen p5
Sgren Frichs vej, som i lyset af eksisterende

se veje dels muligggr en daekning af de
fleste stgrre befolkningskoncentrationer,
og dels fordi brugen af indfaldsveje mu-
ligger at grundnettet kan veaere enkelt og
direkte, jeevnfgr principperne i Kapitel 5.

Derudover bestdr grundnettet af to tveer-
radiale ruter, som dels sikrer betjening
af en raekke omrdder, som falder imel-
lem de radiale ruter, og dels skaber for-
bindelse mellem de radiale ruter, for at
give mulighed for direkte rejser, der ikke
relaterer sig til bymidten. Desuden har
den yderste af de tvaerradiale ruter ogsa
til formdl at forbinde Skejby, Viby og
Brabrand-Gjellerup, som er de vigtigste
bydelscentre i Arhus. Den inderste tvaer-
radiale rute, rute L, kgres som en cirkel-
forbindelse, idet den udggr den ene del
af rute D. Betjeningen pa rute D vil sdle-
des udggres dels af busser, der kun kgrer
rute D og dels af busser de kgrer linie L.
Derved opnas at rute L bdde kan benyt-
tes som forbindelse direkte til midtbyen
og forbindelse mellem de radiale linier.

De radiale ruter har alle deres udgangs-
punkt omkring Banegardspladsen og Park
Allé, som vil fortsaette som det centrale
samlingspunkt for den kollektive trafik.
Dette er valgt idet det giver mulighed for
let omstigning mellem bussystemet og
regionale busser og tog, og idet omradet
allerede har kapacitet til en stor maengde
busser. Det pres som fire hgjfrekvente
ruter vil betyde overstiger ikke det ek-
sisterende pres i form af antal afgange
pr. dggn [Rapidis] I centrum i gvrigt er
det forsggt undgdet, at mere end to ru-
ter kgrer pd de samme streekninger, for
at undgd traengselsproblemer, og for at
daekke omradet taettere med hgjfrekvent
busdrift. Sledes forekommer det kun i
begraenset omfang at to hgjfrekvente ru-

og planlagte bystrukturer fungerer bedre som
linie for den kollektive trafik. Oddervej er
ikke medtaget idet befolknings- og beskaefti-
gelseskoncentrationerne i den sydlige del af
forsteederne er vurderet ikke at kunne under-
stgtte et hgjfrekvent system.



ter betjener samme straekning.

Den grundlaeggende idé i bussystemet er
som neaevnt at fglge principperne fra Kapi-
tel 5. Dette giver dog anledning til over-
vejelser i forhold til, at systemet bade
skal have en enkel og direkte liniefgring,
og vaere taet pa brugerne. Det kraever, at
der findes en balance mellem, at linie-
fgringen opsg@ger bolig- og arbejdsplads-
koncentrationer, og at den fgres direkte.
I dette Igsningsforslag er det gjort ved
overordnet at holde de direkte linier, og
kun afvige i tilfaelde af stgrre gevinster i
daekningsgrad. Ligeledes er det tilstraebt
at mindre direkte liniefgring kun fore-
kommer ved ruternes ender, sdledes at
hovedparten af turen foregar direkte.
Grundlaeggende sker dette kun udenfor
Ringvejen, samt ved den indre tveerra-
diale linie (rute L).

Det resterende busnet

De dobbeltradiale, hgjfrekvente ruter i
grundnettet opsplittes i en raekke ‘forlaen-
gelseslinier’ ndr de ndr uden for det teet
bebyggede omrade, for dermed sammen
med de regionale ruter at daekke omrader
med lavere teethed med busdrift med la-
vere frekvens. Disse fremgar af Figur 7.6.
Dette er gjort for at afstemme serviceni-
veauet med kundegrundlaget og sikrer
samtidig, at der er en bredere daekning
end grundnettet kan tilvejebringe. Det er
dog stadig valgt kun at betjene omrader
med et relativt stort kundegrundlag.

Ved forleengelserne er indirekte liniefg-
ring i hgjere grad accepteret, idet der
derved sikres en stgrre daekning. Rute D
daekker Hgjbjerg i syd og Vejlby-Risskoyv,
Lystrup, Skaering og Eg% i nord. Selvom
de nordligste af disse omrader har et re-
lativt darlig kundegrundlag er de alligevel
medtaget, idet disse ikke er betjent med
regionalbusser eller tog. Vejlby og Skejby

gst for Randersvej er daekket af en for-
laengelse til rute B, som i den anden ende
daekker Tranbjerg og Hasselager. Tilst og
de vestlige dele af Hasle daekkes af rute
C, og Brabrand daekkes af rute A.

Som det fremgar kan bussystemet i den-
ne Igsning karakteriseres som et 'bynet’,
hvor der er fokus pd at betjene de sam-
menhaengende byomrader med en vis
teethed. Dette er gjort ud fra en tanke-
gang om at formalet med det kollektive
transportsystem er at udggre et reelt al-
ternativ til privatbilismen. Hvis dette skal
gores pa en rentabel made seetter det en
reekke begraensninger for hvor hgj grad
af daekning, der kan opnds. Denne lgs-
ning udnytter i stedet de regionale busru-
ter, samt togforbindelserne i kommunen,
som tilsammen deaekker de resterende
oplandsbyer. Det vil dog visse steder re-
sultere i en kollektiv trafikbetjening af lav
kvalitet. Dette er naturligvis ikke gnsk-
veerdigt, men i forhold til lgsningsforsla-
gets fomal kan denne opbygning opnd en
hgjere ressourceeffektivitet.

Dog er det vaerd at bemeerke at syste-
mets fleksibilitet ggr det simpelt at gge
daekningen og raekkevidden, ved at leeg-
ge mere vaagt pa forlaengelserne.

Busbaner eller samkgrsel med
den gvrige trafik

Forhgjelse af antallet af busser pa ind-
faldsvejene vil i sig selv betyde en stgr-
re trafikmaengde pd disse veje, og da
busserne samtidig vil skulle standse og
igangsaette med jsevne mellemrum, vur-
deres en forhgjelse i frekvensen at kunne
medvirke vaesentligt til traengselspro-
blemer pd disse vejstreekninger. Der er
allerede i dag problemer med traengsel
pd dele af disse indfaldsveje [Iversen,
2007b], og den prognosticerede stigning
i privattrafikken, jeevnfgr Afsnit 1.2, vil
samtidig gge traengslen til gene for tra-
fikken generelt og den kollektive trafik i
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saerdeleshed.

P& den baggrund ville det vaere gnskeligt
at udvide vejnettet pa disse straekninger
med en busbane i hver retning. Saledes
ville busserne ikke sidde fast i traengslen,
og den gvrige trafik ville ikke generes af
ind- og udflettende bustrafik. Sadanne
busbaner sikrer, at den kollektive trafik
flyder, og er for eksempel planlagt for
Randersvej forud for letbanen, som det
fremgar af referencescenariet. Denne
Igsning er imidlertid relativt dyr og bliver
yderligere problematisk, da vejene typisk
ligger lige op til eksisterende bebyggelse.
Specifikt for Randersvej betyder dette,
at det har veeret ngdvendigt at opkgbe
et antal huse til nedrivning, hvilket har
veeret upopulaert og omkostningsfuldt.
[Haustorp et al., 2006]

Da der allerede er investeret 60 mio. kr.
i opkegb af huse pd Randersvej [Arhus
Kommune, 2005 b], forudseetter dette
Igsningsforslag, at der etableres busba-
ner pd den straakning, men hvorvidt der
skal etableres lignende busbaner pd de
gvrige indfaldsveje vil afhaenge af neer-
mere overvejelser af en raekke faktorer
som det ikke har veeret muligt at g ind
i her. Blandt disse er, i hvilket omfang
sddanne baner kan etableres uden vae-
sentlig nedrivning af bygninger, om det
er gkonomisk forsvarligt og ikke mindst
om trafiksituationen vil kunne baere den
ggede frekvens uden denne udbygning.

P3 straekninger, hvor det er meget kom-
plekst at udvide vejen, eller hvor behovet
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Figur 7.7 Frekvenser for Igsningsforslagets kollektive trafik-

net i dagtimerne. Lokale busser, tog og regionale busruter,

hvor sidstnaevnte er klassificeret som lavfrekvente da de ge-
nerelt kgrer sjeeldent og uregelmaessigt.

Frekvenser
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for deciderede busbaner ikke er stort, er
der imidlertid en raekke andre mulighe-
der for at prioritere busserne, og dermed
give dem en fordel i forhold til bilerne.

Lyssignaler tilpasset den kollektive
trafik: Der er en raekke mader lyssig-
nalerne kan tilpasses den kollektive tra-
fik. Dette kan blandt andet ggres ved at
chauffgren udstyres med mulighed for at
"bede” om grgnt lys eller automatisk via
en sender installeret i bussen, der for-
teeller lyssignalet, at en bus er p3d vej,
og at den derfor skal skifte til grgnt. For
visse ruter kan op mod 70-80 % af alt
tabt tid for den kollektive trafik skyldes
ventetider i lyskryds, og et prioriterings-
system vil sdledes badde kunne forkorte
rejsetiden og gge praecisionen. Det skal
imidlertid holdes for gje at et sadant sy-
stem vil forstyrre den gvrige trafikafvik-
ling. [Griffin, 2005]

Busbaner i lyskryds: Der er flere ste-
der, blandt andet i Leeds, etableret bus-
baner i krydsene i stedet for pd hele
streekninger. Dette ggr at busserne altid
vil holde forrest ved et lyskryds. Dertil
kan denne bane veere fremskudt i forhold
til de gvrige baner, saledes at bussen har
et forspring i det der bliver grgnt. [Grif-
fin, 2005]

Blandet trafik med kollektiv trafik i
front: P& veje med kun et spor er det
muligt at etablere et system, hvor bus-
sen altid kgrer forrest, og sa traekker en

A1, B1, B2,

Figur 7.8 Fordelingen af de enkelte ruter pa frekvenser. Det
skal bemaerkes, at der forekommer hgjere frekvenser, hvis
to ruter kgrer i samme straekning, som det for eksempel er
tilfeeldet med nogle af forlaengerruterne, som kgrer den fgr-
ste del af hver deres straekning sammen. I disse tilfeelde
bgr ruteplanlaegningen sikre at afgangene pa de to ruter er
tilpasset hinanden, sdledes at de er jeevnt fordelt. Frekven-
serne er angivet for en 'normaltime’ jeevnfgr Appendiks A.

hale af bilister efter sig. Dette kan i prak-
sis ggres ved at undlade at give bilisterne
overhalingsmuligheder blandt andet ved
stoppestederne. P& den made skal bus-
sen aldrig holde tilbage for den gvrige
trafik. Dette betyder selvfglgelig, at den
gvrige trafik vil forlgbe langsommere end
normalt, men hvis alternativet er, at kun
kollektiv trafik ma kgre i kgrebanen, sa
kan det veere gnskeligt at udnytte over-
skydende vejkapacitet pd denne made.
[Griffin, 2005]

I hvilket omfang busserne skal prioriteres
vil afhaenge af konkrete afvejninger pa de
enkelte vejstraekninger. Trafikplanlaegger
Anton Iversen vurderer pa baggrund af
en undersggelse, at Gren%vej, Randers-
vej, Viborgvej og Oddervej er de steder,
der er stgrst behov for prioritering, og pa
de tre forstnaevnte er der ogsa allerede
udfgrt forskellige former for prioritering.
[Iversen, 2007c] Skanderborgvej er sale-
des ikke umiddelbart problematisk, men
valget af prioriteringsmidler skal natur-
ligvis ses i forhold til den forventede tra-
fik og ikke den nuveerende.
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7.4.3 Frekvenser og kapacitet

Som naevnt er frekvenserne for de for-
skellige ruter og delruter fastlagt efter
stgrrelsen af kundegrundlaget. De fast-
satte frekvenser er illustreret pd Figur
7.7. Det ses, at de radiale linier i grund-
nettet er hgjfrekvente, mens der er mid-
delfrekvent service pd de tvaergdende
linier samt nogle af forlaengelserne. Bus-
nettet er kun lavfrekvent i de yderste
dele af forlaengelserne og pa de regionale
ruter.

Der er fastlagt frekvenser for hver rute
pa et generelt niveau. Det vil sige, at der
ikke er udarbejdet detaljeret ruteplan-
laegning, men at en gnskelig frekvens
er angivet for hver rute. Dermed er det
muligt, at ruter med lavere frekvens kan
koordinere kgreplaner, saledes at om-
stigning mellem forskellige ruter kan ske
med sd lidt tidsspilde s& muligt. Ligele-
des er det muligt, at praktiske forhold
for eksempel omkring sammenkgringen
af hovedlinierne med forleengelserne kan
indteenkes. Frekvenserne for de forskel-
lige ruter og forleengelser fremgar af Fi-
gur 7.8.

De angivne frekvenser skal tolkes som
vejledende, og kan justeres afhaengig
af detailplanlzegning og reelt behov. Det
forudsaettes dog, at de radiale ruter skal
kgre tit nok til, at det ikke er ngdvendigt
at benytte kgreplanen ved rejser pa disse
ruter.

Udover at forbedre serviceniveauet kan
justering af frekvenserne ogsd benyttes
til at gge eller seenke kapaciteten efter
behov, enten generelt eller i tilfaelde af
kortere spidsbelastningsperioder. Fre-
kvenser mellem 10 og 20 har alle no-

ggede traengselsproblemer, hvorfor gget
kapacitet bedre opnas ved at bruge stgr-
re busser. Ledbusser bruges allerede i
nogen grad i Arhus.

Det skal dog bemaerkes, at disse Igsnin-
ger kun fungerer til en vis graense. Hvis
det skulle blive problematisk at opna den
ngdvendige kapacitet med busser er der
som naevnt ingen hindring for at naervee-
rende Igsningsforslag kan opgraderes til
et skinneb8ret system med hgjere kapa-
citet.

Kilometers

C] 320 meters buffer omkring det lavirekvente net @ 600 meter buffer omkring lavirekvente togstationer
D 320 meters buffer omkring det middelfrekvente net 600 meter buffer omkring middelfrekvenie togstationer

[ ] 220 meters buffer omkang det hajfrekvente net

v
I

Indbyggere per hektar
genlunde samme effekt pa ventetiden og h ——— Kilometers

dermed serviceniveauet, jeevnfgr Afsnit 5 70 140 210 490

3.1. Ved de hgjere frekvenser kan der Figur 7.9 Sammenhangen mellem boliglokalisering og lgsningsforslagets kollektive trafiknet. Det kollektive trafikudbud er vist i

de tre frekvensintervaller og med gangafstanden, begge dele benyttet som i Afsnit 4.3. Boliglokaliseringen vises gennem tallene

for befolkningstaetheden. Her er der foretaget en gennemsnitsbetragtning i byudviklingsomraderne, mens taetheden i de rester-
ende omrader illusreres som i den nuvarende situation. [BVL]
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Figur 7.11 Oversigt over deekningsgraden for det planlagte kollektive bussystem.
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7.4.4 Deekningsgrad

Systemets daekningsgrad er som naevnt
vaesentlig, hvilket blandt andet fremgar
af principperne for kollektiv trafik, Kapi-
tel 5, hvor det naevnes som veaesentligt at
systemet er bade hgjfrekvent og teet pa
borgerne. I lighed med analysen af den
nuveerende kollektive trafik, Afsnit 4.3,
foretages derfor fglgende en analyse af
daekningsgraden af Igsningsforslagets sy-
stem, for befolkning og arbejdspladser.

Kortene i Figur 7.9 og 7.10 viser hen-
holdsvis daekningen af befolkingen og
af arbejdspladserne. Ved kortlaegningen
af indbyggere og arbejdspladser er der
taget udgangspunkt i de eksisterende
forhold i de omrader som ikke pataenkes
udviklet.

Arealerne til byvaekst er pa kortet illu-
streret gennem en gennemsnitsbetragt-
ning af taetheden, og billedet vil sdledes i
virkeligheden blive mere ujaevnt.

Figur 7.9 og 7.10 viser en meget hgj grad
af deekning med hgj og mellemfrekvent
kollektiv trafik indenfor og i umiddelbar
nerhed af Ringvejen. Langt de fleste
store erhvervs og boligkoncentrationer
er deekket og stort set alle byudvikling-
omrader. De f3, der ikke er helt eller del-
vist deekkede, er primaert omrader til C-
erhverv, der i fglge principperne for god
kollektiv trafik, Kapitel 5, skal nedpriori-
teres i forhold til den kollektive trafik.

Udenfor Ringvejen er det kollektive tra-
fikudbud mere begreenset. Bortset fra de
teettesteste omrdder i umiddelbar forlaen-
gelse af Arhus by, s8 betjenes omegnen
af Arhus by primaert med lavfrekvente li-
nier. I det 8bne land er det samtidig kun
stgrre oplandsbyer, og der er sdledes sto-
re omrader, som ikke daekkes af kollektiv
trafik indenfor 400 meters gangafstand.

Der er for Igsningsforslagets kollektive
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trafiknet ogsd foretaget en kvantitativ
analyse af deekningsgraden. Resultatet af
denne analyse fremgar af Figur 7.11, og
analysen er som figuren viser foretaget
for det nye systems daekning af befolk-
ning og arbejdspladser i dag, dekningen
af de nye omrader, og daekningen for den
samlede situation, som den vil se ud i
2030, hvis planen gennemfgres og for-
udszetningerne holder stik.

Figur 7.11 kan sammenlignes med de til-
svarende figurer i analysen af det eksi-
sterende kollektive trafiknet, Figur 4.19
og Figur 4.23, hvorved dakningen af den
eksisterende befolkning og beskaftigelse
for de systemer kan sammenlignes. Her-
af ses, at lgsningsforslagets busnet ge-
nerelt giver en langt bedre daekning med
hgjfrekvente busser. Hvor det eksisteren-
de busnet daekker befolkning og erhverv
indenfor 400 meter med henholdsvis 25
% og 33 % er de tilsvarende tal for Igs-
ningsforslaget busnet 36 % og 49 %.

Denne forbedring er i nogen grad sket
pd bekostning af daekningen med lav-
frekvente buslinier, og Igsningsforslaget
giver saledes en lavere samlet daekning
af boliger og arbejdspladser (70 % og 82
% mod 91 % og 92 % ved det eksiste-
rende system indenfor 400 meter). Dette
var en af konklusionerne pa analysen,
at den store spredning af buslinier var
problematisk, da det eksisterende bus-
system ikke formaede at tiltraekke et til-
straekkeligt antal kunder. Sdledes er det i
Igsningsforslaget tilstraebt at gge antallet
af personer, der deekkes af et hgjklasset
kollektivt trafiktilbud, frem for at daekke
bredt og tilbyde et stgrre antal af kom-
mune borgere lavfrekvent offentlig trans-
port.

Dette vurderes at kunne tiltraekke flere
brugere til den kollektive trafik, men
kan veere problematisk, blandt andet
i forhold sociale hensyn. Det skal imid-
lertid igen fremhaves, at systemet har

mulighed for yderligere udvidelse af de
lavfrekvente grene, safremt disse sociale
hensyn vurderes at veje tungere end de
gkonomiske.

Det fremgar yderligere af Figur 7.11, at
dekning af de planlagte byudviklings-
omréder er meget hgj. 86 % af de nye
boliger er saledes daekket af hgjfrekvent
busdrift indenfor 400 meter, mens stort
set samtlige boliger har kollektivt trafik-
tilbud af en eller anden frekvens indenfor
denne afstand. Billedet er nogenlunde
det samme for erhverv, hvor det hgjfre-
kvente net imidlertid kun daekker 70 %
af arbejdspladserne indenfor 400 meter.
Dette skyldes dog i hgj grad at det ikke er
prioriteret at betjene C-erhvervene med
hgjfrekvent offentlig transport. A- og B-
erhvervene er sdledes i hgj grad daekket
af hgjfrekvent bustrafik.

Disse tal viser at sammentaenkningen
mellem kollektiv trafik og byudviklingen
er prioriteret meget hgjt, og at nasten
alle nye boliger og arbejdspladser betje-
nes med kollektiv trafik som et reelt al-
ternativ til bilen.

Alt i alt giver byudviklingen og det nye
kollektive bussystem en samlet daek-
ningsgrad af befolkningen pa 76 %,
hvoraf de 47 % er hgjfrekvent. For be-
skaeftigede er den samlede daekning pa
82 % med 52 % som hgjfrekvent. Ses
der pa togdrriften deekker denne 15 %
af befolkningen og 24 % er arbejdsplad-
serne i Igsningsforslaget. Af disse deaek-
kes henholdsvis 13 % og 21 % dog ogsa
af busnettet.

7.4.5 Deekning af andre
funktioner

Service- og rekreation er relevante i for-
hold til trafikgenerering, men som be-
skrevet i analyserammen, jeevnfgr Kapi-
tel 3, er disse dog af mindre betydning.
P& den baggrund vil dette kun blive be-
handlet pa et overordnet niveau her, dog

med fokus pd& uddannelsesinstitutioner,
der som neaevnt typisk genererer et stort
grundlag for kollektiv trafik.

Som fastlagt i analysen af Arhus Kom-
mune er centerstrukturen vigtig i forhold
til service- og rekreationsfunktioner i Ar-
hus. Det kollektive trafiksystem daekker
alle de stgrre bydelscentre, og seerligt
centrum er tilgeengeligt fra alle dele af
byen pa relativt kort tid.

Uddannelsesinstitutioner i forhold til det
kollektive trafiksystem er illustreret pa
Figur 7.12, hvoraf det ses, at de fleste
uddannelsesinstitutioner er daekket af
det hgijfrekvente net, mens relativt f3

gﬁlometers
A

D 320 meters buffer omkring det hejfrelvente net

O Uddannelsesinstitutioner
G 320 meters buffer omkring det middelfrekvente net
Q 600 meter buffer omkring middelfrekvente togstationer D 320 meters buffer omkring det lavfrekvente net

600 meter buffer omkring lavfrekvente togstationer

Figur 7.12 Placeringen af uddannelsesinstitutioner i Arhus. De

vigtigste ungdoms- og videregdende uddannelser, udvalgt fra

[aarhus.dk, 2007], og sat i forhold til Igsningsforslagets bus-

system med buffer. Kortet svarer til Figur 4.24 i analysen af de
eksisterende forhold.



kun daekkes af middel- eller lavfrekvent
betjening.

7.4.6 Knudepunkter

Den valgte opbygning af bussystemet
medfgrer, at en raeekke omskiftningssteder
vil fremkomme, seaerligt hvor de radiale
og de tvaerradiale linier mgdes, og natur-
ligvis ved Park Allé og Banegardspladsen.
I disse knudepunkter vil det veere rele-
vant at sikre et hensigtsmaessigt design
som letter eventuelle skift. Dette kan gg@-
res ved hjeelp af det konkrete design af
lokaliteten.

Derudover bgr disse lokaliteter prioriteres
i forbindelse med omdannelse og fortaet-
ning af byen, idet disse giver let adgang
til alle grene af det kollektive transportsy-
stem. Dette geelder naturligvis i de rele-
vante udpegede byomdannelsesomrader,
som for eksempel ved Tomsagervej og
Klamsagervej, men ogsa generelt i om-
rader der ikke er udpeget, men som po-
tentielt kan fortaettes pa laengere sigt. Et
eksempel pd dette kunne vaere omkring
omradet ved Tretommervej, hvor rute D
gar over i forlaengelserne D2 og D3, samt
linie L, og hvor ogsa rute B3 stopper. Det
udpegede omrdde ved Tretommervej er
relativt lille, men en generelt fortaetning
af omradet ville vaere i overensstemmel-
se med principperne for integration af
byudvikling og offentlig transport.

7.4.7 dkonomi og
udbygningsreekkefglge

I forbindelse med kollektiv trafik spiller
gkonomi selvsagt en stor rolle, og det er
afggrende for implementeringen af en
kollektiv trafik plan som overstaende, at
den gkonomisk set er realistisk. I den for-
bindelse vurderes Igsningsforslaget i hgj
grad at vaere gkonomisk overkommeligt
sammenlignet bade med den nuvaerende
situation og referencescenariet.

I forhold til det eksisterende net @ges
straekningerne med hgj frekvens vaesent-
ligt, hvilket naturligvis vil have omkost-
ninger driftsgkonomisk. Omvendt slgjfes
mange af de ruter, der med store omveje
daekker de tyndest befolkede omrader.
Selvom frekvensen her har veeret lav,
betyder de lange omveje og brede daek-
ning ogsd meget lange omlgbstider, hvil-
ket ogsd er omkostningsfuldt. Planerne i
referencescenariet vil pd kortere sigt be-
tyde at det bliver dyrere at drive kollektiv
trafik i Arhus, mens systemet pa sigt for-
ventes at blive lidt billigere.

I forhold til investeringer star det ogsd
klart, at bussystemet i Igsningsforslaget
kan etableres vaesentligt billigere end
letbanesystemet. De faktiske etable-
ringsomkostninger ved bussystemet vil
afheenge af, i hvilken grad busprioritering
gennemfgres, men vil pa intet tidspunkt
blive sa dyrt som letbaneanlaegget.

Til overvejelserne om gkonomi hgrer
ogsd overvejelser om passagertal. Det
er netop ideen med Igsningsforslaget at
systemet skal transportere flere menne-
sker end det nuvaerende bussystem, og
selvom det ikke er muligt konkret at saet-
te tal p8 denne forggelse vil den hgjere
frekvens og den hgje daekning af den nye
byvaekst som udgangspunkt betyde stgr-
re billetindteegter.

Det er veesentligt at fremhaeve, at det

fulde kollektive trafiksystem ikke er ngd-
vendigt at implementere pa en gang. Ho-
vedruterne bgr fastseettes samlet, men
de dele af ruterne, der er planlagt at
skulle servicere byudviklingsomraderne
kan med fordel spares indtil disse om-
rader udbygges. Eksempelvis er det ikke
ngdvendigt at betjene de nordlige dele af
Skejby med hgijfrekvent kollektiv trafik,
for omradet rent faktisk udvikles. Det
skal dog understreges, at det er vigtigt at
den kollektive trafik kgrer efter planen,
ndr omraderne tages i brug, for at sikre
at de nye beboere fra start far mulighed
for at benytte den kollektive trafik som et
reelt alternativ til bilen.

7.5 Vurdering af
lgsningsforslag i forhold
til de opsatte principper

Formalet med Igsningsforslaget er at fun-
gere som en besvarelse af problemfor-
muleringen, og skal altsd besvare hvorle-
des Arhus Kommune skal kunne akkom-
modere den gnskede vaekst og samtidig
undga en stigning i privatbilismen. I det-
te afsnit vurderes det i hvilken grad Igs-
ningsforslaget vil kunne bidrage til dette.
Udover at overveje dette i forhold til det
grundlaeggende mal ggres det ved at vur-
dere i forhold til de opstillede principper
for byudvikling og kollektiv trafik, jeevn-
for Kapitel 5. Vurderingen baserer sig pa,
hvordan Igsningsforslaget adskiller sig fra
den situation, som kan forventes baseret
pd eksisterende plandokumenter, jeevn-
fgr Afsnit 6.2. Dette suppleres med viden
om den eksisterende situation i kommu-
nen, som identificeret i Kapitel 4.

7.5.1 Bystruktur

Der er en raekke betydelige forskelle mel-
lem byudviklingen i referencescenariet
og i lgsningsforslaget. For de fleste af
byomdannelsesomraderne og enkelte af
omraderne for barmarksudvikling er de



valgte omrader de samme i de to planer,
men maden de udnyttes pa er ofte vidt
forskellig. Blandt andet er der betydelig
forskel i omfanget af land, der inddrages
til byudvikling i de to scenarier.

I referencescenariet er der udlagt 1620
hektar til byudvikling pd barmark, og
1120 hektar yderligere som perspektiv-
arealer, der falder udenfor kommunepla-
nens 12—§rige perpektiv. Hertil kommer
de store arealer til byfornyelse der i det
store hele er de samme som vaelges i
Igsningsforslaget. I Igsningsforslaget ud-
laegges omkring 780 hektar i alt, hvilket
er under en fjerdedel af hvad kommunen
samlet har udlagt. Dette betyder en vee-
sentlig taettere udvikling i Igsningsforsla-
get, hvor den gennemsnitlige bebyggel-
sesprocent er pa 81 %.

Med hensyn til at fremme byudvikling de
rette steder er Igsningsforslaget mere ag-
gressivt end referencen, bade med hen-
syn til, hvor byudviklingen skal finde sted
og i hvilken grad, der kan forteettes pa de
bedst lokaliserede omrdder. Reference-
scenariets udvikling er i hgj grad spredt
over hele kommunen selvom fokusomra-
der er udvalgt. Lgsningsforslaget fokuse-
rer udviklingen primaert indenfor Ring-
vejen, og skaber p8 den made et mere
koncentreret kundegrundlag for den kol-
lektive trafik. Dertil betyder de kortere
afstande mellem de centrumsneere funk-
tioner at mulighederne for cyling og gang
forbedres.

Blanding af byens funktioner foregér i re-
ferencen primaert i bymidten, mens der
er en tendens til segregation i udkanten
af byen. Lgsningsforslaget satser i den
sammenhang pa en mere ensartet for-
deling af boliger og erhverv. Hensigten
med dette er i nogen grad at sikre lokal
forsyning bade af arbejdspladser og ser-
vicefunktioner, men ogsa at undga at alle
ture foreg%r i samme retning i forbindelse
med pendlingen. Ved at fordele arbejds-
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pladserne mere pa de forskellige byom-
dannelsesomrader kan det kollektive tra-
fiksystem udnyttes bedre, gangafstande
mellem byens funktioner reduceres, og
der kan opnas mere liv i byen.

I referencen er der udlagt store omra-
der til erhvervsudvikling udenfor det
eksisterende byomrade, og uden stgr-
re relation til dette. Dette kan ggre det
sveert at lokalisere virksomheder efter
transportbehov, idet ogsd virksomhe-
der, der ellers ville kunne veere med til
at understgtte det kollektive transport-
system vil lokalisere sig udenfor byen,
nar der er rigelige arealer til radighed.
Med sd store arealudleeg som kommu-
nen har udlagt til erhverv mistes i nogen
grad muligheden for at styre erhverv-
lokalisering, hvilket kan betyde darlig
virksomhedlokalisering og @gget trafik. I
Igsningsforslaget er dette en integreret
del af planen, gennem konkretisering af
omradernes type efter ABC-princippet,
og gennem et meerkbart lavere arealud-
leeg til virksomheder. Dette forventes at
kunne medvirke til at mindske privatbi-
lismen.

7.5.2 Kollektiv trafik

I dag giver bussystemet i Arhus bred
daekning over hele kommunen, hvilket
bliver suppleret af regionale busser og
tog. Referencescenariets kollektive trafik
bygger i den forbindelse p& et letbanesy-
stem der, afhaengig af fremtidig politisk
vilje, vil ofre dele af denne brede daek-
ning til fordel for letbanen. I modsaetning
til denne letbanelgsning er der i Igsnings-
forslaget planlagt et bussystem med et
hgjfrekvent grundnet med forleengelser
ud i oplandet, om end der i meget hgj
grad er fokuseret pa det sammenhan-
gende byomrade.

Det kollektive trafiksystem i Igsningsfor-
slaget laegger vaegt pad det hgjfrekvente
grundnet, som er lokaliseret for at op-

fange de stgrste befolkningskoncentra-
tioner. Dermed er der tale om et hgjfre-
kvent netveerk teet pa brugerne. Det skal
dog anfgres at det begraenser sig til de
mest teette omrader, og dermed i nogen
grad ofrer bred daekning for hgjfrekvent
betjening i kerneomrdderne. Konceptet
bag bussystemet muligggr til gengaeld en
hgj grad af fleksibilitet, og kan saledes
tilpasses til de mal der matte veere for
den kollektive trafik.

Referencescenariets letbaneprojekt vil i
sin endelig udformning ogs& operere med
hoje frekvenser i dele af byomradet. Let-
banen kan dog kun daekke en begreenset
del af befolkningen, selv hvis det antages
at brugeren er villig til at gé’] lengere i
forbindelse med skinnebdren trafik. Bus-
nettet i Igsningsforslaget har saledes bre-
dere deekning med hgjfrekvent kollektiv
trafik, selvom det er uklart i hviken grad
letbanen vil blive suppleret med busser.

Bussystemet i Igsningsforslaget er taenkt
som et enkelt, letforstaeligt og stabilt
grundnet, bade i forhold til den grund-

leeggende opbygning og de muligheder,
der er for at understgtte dette med navn-
givhing og andre kommunikationsvirke-
midler. I forhold til stabiliteten er det
prioriteret, at de grundleeggende treek
kan bibeholdes, mens systemet stadig er
fleksibelt.

Bussystemet er idag ret stabilt, idet op-
bygningen af systemet er historisk be-
stemt og gennemgribende aendringer
ikke er blevet foretaget. Dette betyder pa
den anden side ogsa at overskueligheden
hviler p&, at brugerne har kendskab til
systemet baseret pa erfaring. Systemet
er blevet udbygget gradvist og til dels ad
hoc. [Iversen, 2007c] Dette betyder, at
der ikke er en logisk og stringent opbyg-
ning af systemet, og et erfaringsbaseret
kendskab til systemet derfor i hgjere grad
er ngdvendigt. Letbanesystemet vil blive
endnu mere stabilt og lettere at overskue
end Igsningsstrategien. Disse kvaliter af-
haenger dog i hgj grad af hvordan det
suplerende bussystem bliver indrettet.

Hurtig og direkte kollektiv trafik er i Igs-

Vurdering af opfyldelse af principper

e Taettere byudvikling pa de rette steder - Sammenlignet med bade den nu-
veerende situation og referencescenariet udvikles der i Igsningsforslaget bade meget
teet og pa centrale arealer i byen. Lgsningsforslaget bruger en fjerdedel af arealet i
referencescenariet og lokaliserer primaert vaeksten indenfor Ringvejen.

e Blanding af byens funktioner - Lgsningsforslaget har fastsat blanding af bo-
liger og erhverv i samtlige arealer med boliger.

e Virksomhedslokalisering efter transportbehov - Erhverslokalisering styres i
Igsningsforslaget gennem ABC-princippet og begraensning af arealudlzegget til erh-
very, i skarp modsaetning til referencescenariets rigelige arealudlaeg.

¢ Enkelt, letforstdeligt og stabilt grundnet - Bade bussystemet i Igsningsfors-
laget, og letbanen har fokus pa at gore systemet enkelt og forstaeligt.

o Hgjfrekvent netvaerk taet p& brugerne - I Igsningsforslaget ofres bred daekn-
ing for mere hgjfrekvent daekning i odsaetning til den eksisterende situation.

e Hurtigt og direkte kollektiv trafik - Lgsningsforslaget erstatter den eksister-
ende ofte sngrklede rutefgring med en langt mere direkte rutefgring primaert langs
indfaldsvejene.



ningsforslaget opndet ved at benytte
tilneermede dobbeltradiale linier pd ind-
faldsvejene til og fra centrum, og ved
at fremme busprioritering langs disse li-
nier. Udenfor Ringvejen afviges der dog
fra dette princip, da bredere daekning og
ture uden skift prioriteres over en helt di-
rekte liniefgring. De centrale dele af ru-
terne, der transporterer flest mennesker,
har dog stadig direkte liniefgring.

Dette er i modsaetning til den nuvaerende
situation, hvor der er satset p& bred daek-
ning, hvilket har medfgrt en ofte sngrklet
rutefgring. En anden forskel er at dob-
beltradiale linier ikke konsekvent er be-
nyttet i den nuvaerende system, hvilket
kan fgre til flere skift i de tilfaelde hvor
midtbyen ikke er rejsens destination el-
ler udgangspunkt. I referencescenariet
vil letbanen vaere bdde hurtig og direkte,
men som navnt har det en begreenset
dakning, sa for de ture der ikke daekkes
af selve letbanen vil det vaere ngdvendigt
at skifte.

7.5.3 Integration

Lasningsforslaget tager sigte pa at be-
greense byudviklingen til det eksisteren-
de byomrdde samt arealudlaeg i umiddel-
bar sammenhaeng hermed, og at disse
omrader bliver betjent med hgijfrekvent
offentlig transport. Dette resulterer i,
at lIgsningsforslagets kollektive net vil
daekke omkring 50 % af befolking og er-
hverv med hgjfrekvent service indenfor
en gangafstand af 400 meter i 2030. Det
ma& derfor siges i hgj grad at veere prae-
get af integreret planleegning.

Det eksisterende system beerer preeg af
ikke at veere planlagt genmmen helheds-
planleegning af byudvikling og kollektiv
trafik, og selvom referencescenariet har
elementer af integreret planlaegning er
det ikke nok til at aendre ved det billede.
De store og spredte arealudlaeg ggr, at
letbanen ikke gives ideelle betingelser,

og at store dele af de udlagte omrdder
ikke serviceres med hgjklasset kollektiv
trafik. Samtidig er det problematisk, at
letbanen ikke kan std klar ndr de store
byudviklingomrader, den betjener, udvik-
les.

Ved en samlet vurdering opfylder Igs-
ningsforslaget i hgj grad principperne i
Igsningskonceptet.  Referencescenariet
opfylder dem delvist men har vaesentlige
mangler, saerligti forhold til byudviklingen
som er spredt og sker med lav taethed,
hvilket er i modstrid med principperne.
Letbanen udggr kvalitets kollektiv trafik,
men er mindre deekkende og fleksibel og
betydeligt dyrere end Igsningsforslagets
bussystem.

Lgsningforslaget m& overordnet konklu-
deres at have klare kvaliteter i forhold til
kollektiv trafik, byudvikling og integre-
ringen af de to elementer. P& den bag-
grund vurderes lgsningsforslaget have de
stgrste kvaliteter i forhold til at reducere
trafikmaengden.
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8 Implementering

| dette kapitel belyses en raekke veerktgjer, der kan hjeelpe til
en bedre implementering af et lgsningsforslag som det frem-
satte Busser og Byforteetning. Indledningsvis kortlsegges de
udfordringer, der er for implementeringen, hvorefter forskel-
lige veerktgjer praesenteres, og der reflekteres over, hvordan
de kan hjeelpe til at imgdega de kortlagte udfordringer.

Lgsningsforslaget Busser og Byforteet-
ning udggr en plan for byudviklingen og
kollektiv trafik med henblik p& at mulig-
gore den gnskede vaekst i Arhus Kom-
mune samtidig med, at privatbilismen
mindskes. Hvis et sadant Igsningsforslag
skal have nogen effekt kreeves det dog,
at planen bliver fgrt fra idé til virkelig-
hed. I dette kapitel undersgges, hvordan
denne implementering kan finde sted.

I fgrste omgang er det veaerd at bemeer-
ke, at implementering af planlagning
for henholdsvis den kollektive trafik og
bystrukturen er vaesensforskellig. Den
kollektive trafik bestilles i dag ved Midt-
trafik, som beskrevet i Afsnit 4.3 og kom-
munen har som sadan fuld kontrol over,
hvordan i hvert fald den lokale kollektive
transport er indrettet. Derudover skal
kommunen i sammenhang med Midttra-
fik koordinere planlzegningen mellem den
lokale og regionale kollektive trafik. De
uafklarede punkter i implementeringen
af Igsningsforslagets kollektive trafiksy-
stem er derfor primaert koordinering og
detailplanlaegning. Det geelder for disse
forhold at de varetages gennem almin-
delig planlaegning, og kun i ringe grad er
udenfor kommunens kontrol. Derfor vil
implementeringen af kollektiv trafik ikke
blive behandlet nsermere i naervaerende
kapitel. Det betyder dog ikke at det ikke

er veerd at reflektere over hvordan for-
skellige grupper pavirkes af og reagerer
pa disse aendringer, hvilket vil blive be-
rgrt i naeste kapitel. Med hensyn til bus-
prioritering kan der dog forekomme mere
omfattende problemer hvis det veelges at
benytte busbaner, hvor ekspropriation
kan komme pa tale. Da dette implemen-
teringsveerktgj ogsd er relevant i forhold
til byudviklingen, vil de blive behandlet i
forbindelse med denne.

Implementering af planerne for byud-
vikling er generelt mere udfordrende, da
kommunen ikke direkte kontrollerer de
elementer som udggr bystrukturen. Her
kraeves medvirken fra andre aktgrer.

8.1 Udfordringer

Der ligger en raekke udfordringer for im-
plementering af et lgsningsforslag som
Busser og Byforteetning. Politisk ligger
der en udfordring blot i at vedtage en
sadan strategi i et politisk forum, hvilket
vil blive behandlet neermere i Kapitel 9.
I dette kapitel arbejdes der dog ud fra
forudsaetningen om, at Arhus Kommune
som organisation gnsker at realisere vi-
sionen opsat i lgsningsforslaget. Her-
med ses der bort fra eventuelle interne

uoverensstemmelser mellem forskellige
administrative og politiske grene af den



Kommuneplan 2001
om udfordringerne ved
byomdannelse:

"Da den overvejende del af de mulige
byomdannelsesomrader er i privat eje,
har Kommunen kun begreenset ind-
flydelse pa, hvornar omdannelsen vil
blive en realitet. Erfaringerne fra om-
dannelsesprojekter viser, at det ofte er
en lang og kompliceret proces, far man
nar derhen, at et byggeri kan ga i gang.
Det geelder selv i de situationer, hvor
samtlige involverede parter fra starten
af har stgttet op omkring projektet.”

[Arhus Kommune, 2002]

kommunale organisation, og i stedet fo-
kuseres pa udfordringer og virkemidler i
forhold til eksterne aktgrer.

Da halvdelen af byudviklingen skal fore-
gd som byforteetning og -omdannelse,
ligger en stor del af udfordringen heri.
Dette udggr en langt stgrre andel end
normalt i Arhus. For at kunne opfylde vi-
sionen med en veekst pd 50.000 boliger
inden 2030 er det ngdvendigt, at disse
omrader omdannes, og at dette foregdr
i et tempo der sikrer at den ngdvendige
kapacitet er til stede til den rette tid.

De omrader, der skal omdannes har for-
skellig karakter. Skgnt der naesten ude-
lukkende er tale om erhvervsarealer til
omdannelse, er det forskelligt i hvor hgj
grad, det eksisterende erhverv pa arealet
er under afvikling. Nogle omrader, som
for eksempel De Bynaere Havnearealer,
er klar til byudvikling, i andre omrader er
erhvervene i nogen grad under afvikling,
mens der ogsd er omrader, hvor denne
proces slet ikke er startet. Dette skaber
forskellige udfordringer og omraderne
bar derfor anskues forskelligt, i forhold til
hvordan det sikres, at den gnskede byud-
vikling kan finde sted. Det kan naturligt
forventes, at der vil veere stgrst besveer
i de omrader, hvor erhvervsudviklingen
ikke af sig selv har gjort omradet mo-
dent til byommdannelse. Der kan veaere fy-
siske forhold i forbindelse med grunden,
eksempelvis jordforurening, der skal op-
renses, men ogsa aktgrerne i forbindelse
med omdannelsen spiller en vigtig rolle.

8.1.1 Aktgrer

I forbindelse med udfordringerne for
byomdannelse er det af vaesentlig be-
tydning at forstd de hovedaktgrer, der vil
vaere involveret i en sddan byudvikling.
De forskellige hovedaktgrer har alle po-
tentiale for at forhale processen, helt at
saette den i std eller endre udfaldet. Det
er dermed en nggle til succes at forstd

disse aktgrers forskellige motivationer
og udfordringer. 1 den forbindelse har
byomdannelse to vitale aktgrer. Dem der
har rddighed over byomdannelsesomra-
det i dag, og dem der skal investere i at
udvikle omradet. Afhaengig af situatio-
nen i det pagseldende omrade kan disse
hovedaktgrer veaere stillet forskelligt og
have forskellige mader at pavirke imple-
menteringen pa.

Grundejere

En af de store udfordringer i byomdan-
nelsen kan veere at fa ejerne af omradet
til at indvillige i at salge eller omdanne.
Dette kompliceres yderligere hvis arealet
er fordelt pa forskellige grundejere, som
har forskellige interesser. Der er kun me-
get begreensede muligheder for at tvinge
en udvikling igennem via planlaegning,
sa omdannelsen skal primaert ske af fri-
villighedens vej. Omradets grundejere
vil imidlertid generelt have gkonomisk
interesse i byomdannelse af omrdderne
og gkonomiske incitamenter vil dermed
kunne skubbe pd udviklingen.

Mange byomdannelsesomrader er indu-
striomrader, der ligger centralt i byen
og som derfor gennem tiden er steget i
veerdi. Ved vedtagelse af aendrede plan-
bestemmelser for omradet, for eksempel
gget bebyggelsesteethed og aendret an-
vendelse vil veerdien af en grund stige,
da der nu gives bedre muligheder for at
udnytte grunden, og dette vil gge mo-
tivationen for salg eller omdannelse for
de eksisterende ejere. Omradets vaerdi
kan ogs% gges gennem etablering af in-
frastruktur, som for eksempel hgjklasset
offentlig transport. De gkonomiske ge-
vinster kan sdledes vaere et vigtigt virke-
middel i for til disse hovedaktgrer, og kan
3dbne mulighed for, at byomdannelsen
kan fremmes, selv i omrader, hvor den
eksisterende industri ellers ikke er under
afvikling.



De eksisterende virksomheder

I de tilfeelde hvor omradet eller dele af
det stadig er i brug af de oprindelige
virksomheder kan disse veere imod
byomdannelse, da det kan fgre til na-
bokonflikter, ofte i form af stgjbelast-
ning fra virksomheden. I den situation
kan bdde den eksisterende industri
og de tilkomne funktioner vaere gene-
rede. Industrien kan opleve en gget
maengde pdbud og strammere krav,
mens de tilkomne funktioner generes
af eksempelvis stgjbelastningen. Des-
uden vil eksisterende virksomheder
ogsd kunne hindre en samlet plan for
omradet. [Landsplanafdelingen, 2006]
Dette kan veere problematisk, men
ofte kun i en overgangsperiode.

Investorer

Et grundleggende element i omdan-
nelsensprocessen er hvorvidt nogen
ser en mulighed for at skabe profit pa
at udvikle omradet. Dette vil ofte vaere
investorer i form af for eksempel de-
velopere eller boligforeninger, der har
interesse i byomdannelse som deres
forretningsomrade, og kan starte eller
udvikle omdannelsen gennem udefra-
kommende kapital. I forbindelse med
disse investorer er sikkerhed i forbin-
delse med investeringen et nggleord.
Der er i forbindelse med en omdan-
nelsesproces en reekke usikkerheder,
0og jo mere disse kan begraenses for
investoren jo mere sikker kan denne
veere pa at projektet kan skabe profit.
[Hofmann, 2006], [Mead and McGre-
gor, 2004]

Disse usikkerheder knytter sig blandt
andet til ejendomsmarkedet, for ek-
sempel om virksomheden kan veaere
sikker pa at der faktisk er nogen der
vil kgbe eller leje sig ind ndr projek-
tet star faerdigt. Dertil er der mange
usikkerheder i forbindelse med byg-
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geprocessen, hvor forhold sd forskellige
som materialepriser, arbejdskraftforhold,
vejret og bureaukrati kan spille ind. Et
kerneelement i forbindelse med mini-
mering af usikkerheder er tiden fra pro-
jektet vedtages til det er solgt. For alle
usikkerhedsmomenterne geelder det at
usikkerhed stiger markant med tiden.
[Hofmann, 2006], [Mead and McGregor,
2004] Reduktion af tid og usikkerhed er
altsa ngglebegreber at holde i fokus, hvis
det gnskes at fremme forholdene for de
potentielle investorer, og dermed saette
skub i omdannelsen.

8.2 Veerktgjer

Kommunen har mulighed for at p%virke
udviklingen i den gnskede retning med
en forskellige virkemidler, grundlaeggen-
de indenfor to kategorier:

e Juridiske virkemidler

e Direkte engagement

8.2.1 Jduridiske virkemidler

Kommunen rader via lovgivningsmaessi-
ge befgjelser i forbindelse med planloven
over en raekke muligheder for at pavirke
byudviklingen. Generelt kan planlaeg-
ningen ikke skabe en bestemt udvikling,
men den kan satte rammerne som til-
lader, at den tiltaenkte byudvikling kan
realiseres. Det vil sige, at grundejere og
investorer kan se konkrete muligheder
for profit, idet det er muligt at se, hvilke
projekter der kan gennemfgres. Samtidig
kan planlzegningen hindre projekter, der
ville resultere i en anden form for byud-
vikling, hvilket dog ikke i sig selv andrer
dette ved de eksisterende forhold.

Kommuneplanen - hovedstruktur
og kommuneplanrammer

Kommuneplanen udggr det overordnede
plandokument p& kommunalt niveau, og

Kommuneplanrammerne:

Kommuneplanrammerne skal ifglge Planlovens § 11, stk. 5 indeholde
fglgende forhold:

1. Fordelingen af bebyggelsen efter art og anvendelsesformal,

2. Bebyggelsesforhold, herunder rammer for bevaring af bebyggelser
eller bymiljger,

3. Byfornyelsen i eksisterende bysamfund,

4. Byomdannelsesomrader, hvor anvendelsen af bebyggelse og ube-
byggede arealer til erhvervsformal, havneformal eller lignende akti-
viteter skal sendres til boligformal, institutionsformal, centerformal,
rekreative formal eller erhvervsformal, der er forenelige med an-
vendelse til boligformal,

5. Forsyningen med offentlig og privat service,

6. Institutioner og tekniske anlaeg, herunder varmeforsyningsforhold,
7. Omrader til fritidsformal, herunder kolonihaveomrader, jf. § 11 c,
8. Trafikbetjeningen,

9. Overfgrsel af arealer til byzone eller sommerhusomrader

10. Raekkefglgen for bebyggelse og andret anvendelse af nye arealer
til byformal, de i nr. 4 naevnte byomdannelsesomréder og som-
merhusomrader.

[Lov om planleegning, 2004]



Kommuneplanrammer for 'Fragtmandscentralen’

Her gives et eksempel pd, hvordan kommuneplanrammer for nogle emner kan se ud. Omrédet Fragtmandscen-
tralen, som er et af byomdannelsesomraderne i Igsningsforslaget, er benyttet som eksempel. Bestemmelsernes
opbygning er baseret p& Arhus Kommunes kommuneplanrammer. Der er desuden knyttet kommentarer til
hvilke overvejelser, der bgr ggres i forbindelse med de enkelte bestemmelser.

Anvendelse og specielle bestemmelser: Omradet kan anvendes til A- og B-erhverv

Kommentar: Fragtmandscentralen er udvalgt til A-erhverv, men skal grundet gnsket om mixed use ogsa kunne
indeholde en mindre grad af B-erhverv. Konkret brug af ABC-princippet i kommuneplanrammer har ingen for-
tilfeelde i Danmark, men noget tilsvarende er foretaget gennem miljgklassificering i flere kommuner, heriblandt
Arhus. [Arhus Kommune, 2000]

Arhus Kommune deler i dokumentet ‘virksomhedslokalisering’ en lang raekke virksomhedstyper op pa 7 kate-
gorier efter deres pavirkninger pd naermiljget, som stgj og lugtgener. Denne klassificering bruges blandt andet
til at fastseette afstand til naermeste beboelse og i kommuneplanrammerne til at fastleegge, hvilken type virk-
somheder der m& etableres pa et givent omrade. [Arhus Kommune, 2000] Denne klassificering kan i nogen
grad bruges som udgangspunkt for lokaliseringen af A-, B- og C-erhverv, men det ville veere gnskvaerdigt at
udarbejde en lignende liste med fokus pa ABC-princippet, hvilket vil sige at virksomhedernes transportbehov
skal tilfgjes om en klassificeringsparameter.

Ud over dette virkemiddel kan der i kommuneplan rammerne fastsaette specifikke krav for, hvor meget detail-
handel der m3 vaere i et omradde, hvilket ogsa kan hjzelpe med til at sikre den gnskede erhvervsfordeling. Dertil
vil kommunen ogsa i nogle tilfaelde konkret skulle vurdere stgrre projekter og revidere strategien, og i den for-
bindelse skal balancen mellem erhvervstyperne naturligvis 0ogsa overvejes.

Som et vigtigt supplement til fastsaettelse af erhvervstyper i kommuneplanrammer eller lokalplaner er god kom-
munikation med de relevante virksomheder eller investorer, hvorigennem kommunen for eksempel kan anbefale
passende omrader til virksomheder.

Etageantal: Omraddet kan bebygges i op til 6 etager

Kommentar: Med hensyn til antal etager er det i forhold til Igsningsforslaget vigtigt at der tillades et antal eta-
ger, der muligger den fastlagte taethed i omrddet. Udover dette minimumskrav er der to faktorer, der bgr indgd
i afvejningen af antal etager:

Pa den ene side kan en begraensning i antallet af etager vaere med til at sikre at ny bebyggelse ikke skiller sig
voldsomt ud i hgjden. P& den anden side kan en begraensning i antallet af etager fgre til begraenset fleksibilitet
i hvordan omradet indrettes, og dermed for eksempel forhindre at mere areal bruges til grénne omrdder, mens
bygningsmassen koncentreres i hgjere bygninger, eller at bygninger med bestemte formal, for eksempel bgrne-
haver, kan bygges lavere mens andre bygninger i omradet bygges hgjere.

Fortsaettes...

er derfor vaesentligt at naevne i forbin-
delse med naerveerende Igsningsforslag.
Kommuneplanen er ikke direkte binden-
de overfor borgerne, men kommunepla-
nen satter rammerne for lokalplanerne,
og har derigennem virkning pa borgerne.
[Lov om planleegning, 2004] Endvidere
sender udmeldingerne i kommuneplanen
steerke signaler om den fremtidige udvik-
ling, som viser grundejere og investorer
hvilke byomrdder og udviklingsformer,
der vil vaere fokus pa fremover.

Desuden kan omrader, som det fremgar
af Planlovens § 11, stk. 5, nr. 4, udpeges
til byomdannelsesomrader. Dermed kan
bestemmelserne i ‘Lov om byfornyelse
og udvikling af byer’ benyttes, hvilket gi-
ver adgang til yderligere virkemidler fra
kommunens side, som mulighed for ind-
gdelse af partnerskaber, hvilket vil blive
behandlet senere, og mulighed for at
midlertidigt se bort fra stgjbelastninger i
perioden, hvor omradet er i overgang fra
de oprindelige funktioner til mixed use.
Dette betyder, at nogle nabokonflikter
kan undgds, hvis de involverede parter
er indstillet p& at udvise tolerance i over-
gangsperioden. Desuden abner lovgivnin-
gen ogsa mulighed for at prioritere mel-
lem forskellige byomdannelsesomrader,
eller at prioritere ibrugtagning af disse
omrader hgjere end barmarksudvikling.
Disse bestemmelser er blevet indfgrt
netop med henblik pd at fremme omdan-
nelsen af tidligere erhvervsomrader, der i
den nutidige erhvervs- og bystruktur kan
udnyttes bedre. [Lov om byfornyelse og
udvikling af byer, 2006], [Landsplanaf-
delingen, 2004], [Lov om planleegning,
2004]

I forbindelse med kommuneplanen vil
integreringen af lgsningsforslaget be-
tyde, at de store omrader, der i dag er
udlagt til byveekst udenfor de udvalgte
udviklingsomrader skal tilbagefgres til
landzone. Dermed vil disse omrader ikke
laengere kunne anvendes til byudvikling,



som jeevnfgr Planlovens § 34-35 skal
foregd pa byzoneret land [Lov om plan-
leegning, 2004]. Der er naturligvis ikke
noget der direkte forhindre en senere til-
bagefgrsel til byzone, sdfremt det skulle
veere ngdvendigt, men ved at tilbagefgre
de overflgdige arealer til landzone med
det samme styres udviklingen bedre, og
det sender et klart signal om, hvor byud-
viklingen skal finde sted.

Lokalplanen

Lokalplanen er et af de vaesentligste
planmaessige midler til implementering
af lgsningsforslaget i kraft af dets mulig-
hed for specifikt at bestemme, hvad der
kan bygges pa et omrade. Lokalplanen
er juridisk bindende overfor borgerne,
hvilket betyder, at der principielt ikke kan
opfgres bebyggelser udenfor de rammer
planen opsatter. Det betyder, at dette
planveaerktgj specifikt kan bruges til at
styre udviklingen, dog kun indenfor de
felter, der er opsat i planlovens § 15, det
sakaldte lokalplankatalog, se boksen.

I forhold til lokalplaner er det vigtigt at
naevne, at de, selvom de opstiller retsligt
bindende forhold for borgeren, kun szet-
ter rammerne for udviklingen af et givent
omrade. Lokalplaner kan dermed ikke
bruges som direkte middel til at aendre
eksisterende forhold, safremt ejerne ikke
gnsker det. [Lov om planleegning, 2004]
De har dog en reekke indirekte virknin-
ger.

Ekspropriation

Som nezevnt medfgrer lokalplanen ingen
handlepligt. Eksempelvis fjerner lokal-
planen altsd ikke eksisterende erhverv
fra et omrade planlagt til byomdannelse,
og dermed kan disse planer umiddelbart
have lange udsigter. Her kan kommu-
nen benytte sig af ekspropriationsretten,
som er fastsat i planlovens § 47. Dette
er retten til med magt at overtage pri-
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...Kommuneplanrammer for 'Fragtmandscentralen’ fortsat...

Bebyggelsesomfang og byggehgjde

Bebyggelsesprocent: 110 %

Kommentar: Den samlede bebyggelsesprocent for omradet er fundamental i at sikre at byudviklingen kan
understgtte de taethedsgrader, der er forudsat i Igsningsforslaget. I Igsningsforslaget er gennemsnitsbebyggel-
sesprocenten sat til 100 % for hele omrddet, men for at skabe mulighed for variation og fleksibilitet muligggres
bebyggelse op til 110 %. Det forventes generelt at investorer vil forsgge at f& mest muligt ud af deres investe-
ringer, hvilket overflgdigggr en minimums bebyggelsesprocent.

Bygningshgjden kan bruges til at supplere etageantallet, for at sikre at bygningerne indeholdende funktioner,
der kraever hgit til loftet ikke bliver uproportionelt hgje. En sadan er dog ikke fastsat her.

Supplerende bestemmelser:

Kommentar: I supplerende bestemmelser kan der fastlaegges naermere detaljer omkring brugen af omradet,
for eksempel hvis nogle af ovenstdende bestemmelser kan aendres under specifikke forudsaetninger. Dette
kunne vaere relevant i forhold til mulighederne for at bygge enkelte hgjhuse, som omtalt i Igsningsforslaget.

Generelt er det er muligt at differentiere omraderne ved at opdele dem i delomrdder og sdledes definere oven-
stdende bestemmelser i mindre enheder, hvis det for eksempel findes, at en bestemt fordeling af bygningsmas-
sen er gnskelig. Dette er for eksempel tilfeeldet for de stgrre omrader, som Skejby og De Bynaere Havnearealer,
hvor det vil vaere relevant at sikre, at de stgrste taetheder placeres teettest pd den kollektive trafik.

Det er i forbindelse med lokalplanleegningen muligt at variere forholdene mere detaljeret i det enkelte
(del)omréde.

Herudover skal de resterende punkter i kommuneplanrammerne naturligvis behandles for hvert enkelt omrade.
Dette ville dog kreaeve et detaljeringsniveau som ikke er sigtet med naervaerende rapport.
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Fglgende befgjelser er udvalgt som de veesentligste
for implementeringen af naervaerende Igsningsforslag
[Planloven]:

2. Omradets anvendelse, herunder om at naermere
angivne arealer forbeholdes til offentlige formal,

3. Ejendommes stgrrelse og afgraensning,

4. Vej- og stiforhold og andre forhold af faerdsels-
meaessig betydning, herunder om adgangsforhol-
dene til faerdselsarealer og med henblik pa adskil-
lelse af trafikarterne,

5. Bebyggelsers beliggenhed p& grundene, herunder
om den terreenhgjde, hvori en bebyggelse skal
opfgres,

6. Bebyggelsers omfang og udformning, herunder til
regulering af boligteetheden,

8. Anvendelse af de enkelte bygninger

[Lov om planlaegning, 2004]

Lovgrundlaget for offentlig-private partnerskaber

"Kommunalbestyrelsen skal i forbindelse med udarbejdelsen af pro-
grammet etablere et forpligtende samarbejde med de parter, der
matte blive bergrt af kommunalbestyrelsens beslutning om omrade-
fornyelse. Kommunalbestyrelsen kan formalisere samarbejdet gen-
nem dannelse af et partnerskab.” [Lov om byfornyelse og udvikling
af byer, 2006]

Som citatet viser, er der krav til kommunen om samarbejde med
de bergrte parter ndr et omrade udpeges til byudviklingsomrade.
Loven giver endvidere befgjelse til etablering af partnerskaber, el-
ler at etablere et byomdannelsesselskab i faellesskab med aktgrer,
hvilket kan ggres med hjemmel i Kommunalfuldmagten eller Lov om
Feellesselskaber. Der er dog en reekke regler geeldende for et sddant
selskab. En enkelt kommune ma blandt andet ikke have bestem-
mende indflydelse i selskabet, og formalet mad ikke vaere at tjene
penge, men skal begrundes med andre kommunale interesser. [By-
plan Nyt 1, 2006]

vat jord eller ejendom mod en passende
gkonomisk kompensation, og denne ret
kan benyttes, hvis det er af tilstraekkelig
stor betydning for gennemfgrelsen af en
vaesentlig plan, jeevnfgr Planlovens, § 47.
[Lov om planleegning, 2004] At ekspro-
priere betragtes som et meget drastisk
indgreb og kan koste planmyndigheden
dyrt gkonomisk sdvel som politisk. Sam-
tidig har grundejer mulighed for at klage
over ekspropriationen, som i sidste ende
kan blive underkendt i naturklagenaev-
net, hvis argumentationen for den ikke
er tilstraekkelig. Derfor bruges ekspro-
priation ofte fgrst som en sidste udvej,
hvis frivillige aftaler og handler ikke kan
indgds. [Handbog i miljg og planlaegning,
1991]

8.2.2 Direkte engagement

Det offentlige vil i forbindelse med byom-
dannelse have mulighed for at praege
implementeringsprocessen ved selv at
deltage i byudviklingen. Dette kan veere
gennem rent offentlige projekter, som
opfarslen af en skole, eller gennem sam-
arbejde med private virksomheder, i et
sakaldt offentlig-privat partnerskab. Fgl-
gende belyses disse veerktgjers rolle i im-
plementeringen af lgsningsstrategien.

Offentlige projekter

Offentlige projekter kan veere en god
made at starte og stgtte udviklingen af
et omrdde. Eksempelvis er opfgrslen af
en ny skole i Lisbjerg i Arhus Kommunes
planleegning taenk som katalysator for
den store udvikling, der er planlagt her.
Potentialet i dette vaerktgj ses af, at der i
dag er omkring 22.400 ansat af kommu-
nen, mens erhvervsgrupperne offentlig
administration, undervisning, sundhed
og sociale institutioner udggr omkring
55.500. [Arhus Kommune, 2006c] Den-
ne andel af det samlede arbejdsmarked
viser tydeligt, at der ogsd fremover vil
skulle etableres en stor andel offentlige



servicefunktioner, som kan veaere med til
at starte en udvikling og skabe liv i et nyt
omrade.

Denne mekanisme garanterer ikke inve-
stering af privat kapital fra investorer, og
fungerer sdledes kun som isbryder i de
nye omrader, men det vurderes at veere
vaesentligt at overveje fordelingen af of-
fentlige servicefunktioner ngje.

Offentlig-privat partnerskaber

En projekttype, der er meget omtalt i for-
bindelse med byomdannelsesprojekter er
partnerskaber mellem offentlige institu-
tioner og private virksomheder. Social-
ministeriet og Dansk Byplanlaboratorium
definerer et sddant partnerskab som ...
et ligeveerdigt, forpligtende og tillidsba-
seret samarbejde mellem offentlige og
private aktgrer med forskellige interes-
ser, ressourcer og kompetencer, der med
udgangspunkt i en feelles forstaelse ar-
bejder pa at skabe win-win situationer.”
[Byplan Nyt 1, 2006] Partnerskaber ud-
gor sdledes et faellesskab af aktgrer med
forskellige, delvist overlappende interes-
ser i et bestemt omrade. S8danne part-
nerskaber kan fungere pa mange mader,
med varierende grad af indflydelse og for-
pligtelser for de involverede parter. Dette
kan veere fra uforpligtende samarbejder
til oprettelse af egentlige gkonomisk for-
pligtende byomdannelsesselskaber, som
kommunen via Kommunalfuldmagten
kan oprette. [Byplan Nyt 1, 2006]

Selvom erfaringerne med oprettelse af
gkonomisk forpligtende offentlig-priva-
te byomdannelsesselskaber er relativt
beskedne i Danmark, s& har erfaringer
fra andre europeeiske lande vaeret me-
get positive. Saledes har etableringen af
disse selskaber generelt gget omdannel-
sestempoet, samtidig med at synergief-
fekter er opndet mellem parterne. Det-
te daekker blandt andet falles nytte af
parternes individuelle netveerk, viden og

erfaring og en gget investeringsvillighed
af privat kapital. [Madsen og Thomsen,
2006] Da dette netop vil lgse nogle af
de udfordringer, der mgder en omdan-
nelsesorienteret strategi, jeevnfgr Afsnit
8.1, anses det som relevant at benytte
sig af muligheden for etablering af byom-
dannelsesselskaber i forbindelse med
implementeringen af Igsningsforslaget.
Dette skal dog vurderes specifikt i den
enkelte situation.

@gvrig stotte

Byomdannelsesprocessen kan i g@vrigt
fremmes ved at sikre at investorer op-
fatter et givent projekt som en s3 sik-
ker og udbytterig investering som mulig.
Som neaevnt handler dette blandt andet
om at hjaelpe med at reducere usikker-
heder og den tid det tager at faerdigggre
et projekt. Dette kan kommunen pavirke
pa forskellige mader.

En vaesentlig kilde til usikkerhed findes i
den administrative proces, hvor proces-
sen omkring eventuel udarbejdelse af
lokalplanen og ansggning om tilladelser
kan veere en tidskraevende proces, som
i veerste tilfaelde for investor kan ende
med at projektet m& falde. Derfor er det
vigtig at det administrative arbejde fore-
gar i dialog med investoren, sa der ikke
opstar ubegrundet frygt for, at projektet
ikke kommer igennem eller bliver aendret
meget. Det betyder ikke, at kommunen
blot skal acceptere, hvad der bliver fore-
sldet, men det skal vaere klart, hvad spil-
lerummet for aendringer og lignende er.
Samtidig er det vigtigt at planprocessen
foregar s hurtigt som forsvarligt, og der
skal ikke veaere tvivl om at deadlines for
sagsbehandlingen overholdes. Der kan
eksempelvis fra kommunalt hold ned-
sxettes en byomdannelsesgruppe, der

konsekvent star for samarbejdet med in-
vestoren, uanset hvor i sagsforlgbet pro-
cessen er.

Et andet element omhandler det mere
langsigtede perspektiv. Hvis investoren
skal anse det for en god investering vil
vedkommende vaere interesseret i, at
kommunen bakker op om projektet al
den tid investeringen Igber. I den sam-
menhaeng er det vigtigt at kommunens
planlaegning er stabil og holder fast i den
overordnede retning og de grundlaeggen-
de traek, for eksempel at omradet betje-
nes med hgjklasset kollektiv trafik. Dette
kan sikres ved et gennemfgre en over-
ordnet og langsigtet plan som Igsnings-
forslaget, og at der gives klare signaler
om denne vil blive fulgt. I et politisk om-
skifteligt miljg kan dette dog vaere pro-
blematisk.

Implementering
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| dette kapitel behandles lgsningsforslaget Busser og Byfor-
teetning i et bredere perspektiv og kritiseres i forhold til en
reekke vigtige faktorer, som ikke er behandlet i selve lgs-
ningsforslaget grundet problemformuleringens afgreensning.
Det overvejes, hvordan lgsningsforslaget vil pavirke bolig-
markedet og erhvervslokaliseringen, og om det kan fare til
utilsigtede trafikale konsekvenser. Endelig reflekteres der
over lgsningsforslaget i forhold til den politiske proces.

P& baggrund af vurderingen i Afsnit 7.5
star det klart, at Igsningsforslaget Bus-
ser og Byfortaetning i hgjere grad end
referencescenariet vil kunne Igse den i
Kapitel 2 opstillede problemformulering,
at reducere privatbilismen. De principper,
lgsningsforslaget bygger pa, er hverken
nye eller overraskende planlaagnings-
maessigt, og selvom der fortsat forskes i
effekter og sammenhaenge indenfor disse
principper, og til stadighed kommer nye
méader at anvende dem pa, sa har det i
mange ar vaeret anerkendt akademisk, at
de har en trafikreducerende effekt. [Fil-
lion et al., 2006], [Jensen, 2007a] Pa den
baggrund kan det virke overraskende, at
principperne kun i ringe grad er adopte-
ret i Arhus Kommunes forudgdende og
nuvaerende praksis.

Der er en lang reekke faktorer, der kan
spille ind i beslutningsprocessen omkring
overordnet planleegning, og dermed kan
der vaere mange arsager til, at praksis
i Arhus ikke stemmer overens med te-
orien for god integrering af byudvikling
og kollektiv trafik. Hvor Igsningsforsla-
get er begraenset til at fokusere p& sam-
menhaengen mellem kollektiv trafik og
bystrukturer, tages der i planlaegningen
i Arhus Kommune hensyn til en bredere
reekke mal og forhold. I det fglgende re-
flekteres over nogle af disse forhold, og
det vurderes, hvad konsekvensen af lgs-
ningsforslaget kan blive i forhold til disse

aspekter.

I den forbindelse er det vigtigt at forsta,
at implementeringen af Igsningsforslaget
afhaenger af politisk velvilje og priorite-
ring. Emner som traengsel og miljg er pa
den politiske dagsorden, men det samme
er en lang raekke andre forhold, som skal
overvejes og afvejes. Hvordan disse for-
hold afvejes afhzenger af faktorer som
personlige, politiske og partimeaessige
holdninger hos flertallet i det til enhver tid
siddende byrdd, men ogsa af vaelgernes
holdninger og gnsker, da de i sidste ende
afgor om de enkelte byradsmedlemmer
skal genvaelges. Som det reflekteres over
i det fglgende, kan afvejningen mellem
hensyn til den teoretisk korrekte udvik-
ling og hensyn til genvalg skabe proble-
mer i forhold til implementeringen af Igs-
ningsforslaget.

9.1 Boligpraeferencer og
attraktivitet

En vision om 50.000 flere boliger i Ar-
hus i 2030 indfries ikke blot ved at ud-
laegge arealer til boligerne. Der skal ogsa
tiltreekkes 75.000 nye borgere til at bo
i de nye boliger. Attraktivitet er saledes
et vigtigt element; borgerne skal kunne
finde den bolig, de gerne vil have, og til
en pris de kan betale. Arhus Kommune
er i den forbindelse i skarp konkurrence
med en lang reekke kommuner om at



tiltreekke disse borgere, og hvis Arhus
ikke kan tilbyde den rette bolig, er der
sandsynligvis en anden kommune der
kan. [Aaes, 2007] I takt med at mobi-
liteten er steget, er antallet af konkur-
rerende kommuner steget, hvilket blandt
andet fremgdr af den i Afsnit 1.2 om-

’

talte undersggelse, der viser, at Arhus
pendlingsopland er vokset anseeligt til i
2003 at indeholde 28 af de davaerende
kommuner. Det vil firkantet sagt sige, at
en person, der vil arbejde i Arhus, skal
afveje fordele og ulemper ved boliger i
28 kommuner. Rejseafstanden vil tale til
fordel for keb af bolig i Arhus, men an-
dre faktorer, herunder attraktivitet af bo-
ligudbuddet, kan traekke den anden vej.
At denne konkurrencesituation er reel
understreges af en undersggelse foreta-
get af Rambgll Management i april 2007,
som viser at hver tredje Arhusianer, der i
dag gdr med flyttetanker, gnsker at flytte
udenfor kommunen. [Internetavisen Jyl-
landsposten, 2007a]

Lgsningsforslaget har elementer, der
kan pdvirke attraktiviteten. Dette geel-
der blandt andet udbuddet af boligtyper.
Boligpraeferencer er dog ogsa mere dif-
ferentierede end blot opdelte p& 4-5 bo-
ligtyper, idet en lang raekke faktorer spil-
ler ind. Fysiske forhold som lejlighedens
stand, stgrrelse og omgivelser kan veere
vaesentlige, samtidig med at beliggenhed
og pris har stor betydning. Der er eksem-
pelvis stor forskel attraktiviteten af en ny
lejlighed pa havnearealet og en nedslidt
lejlighed i et af Arhus’ ghettoiserede om-
rader. Disse elementer vurderes i det fgl-
gende.

9.1.1 Boligtyper

Med de bebyggelsesprocenter der fore-
sl8s, bliver der ikke plads til nye parcel-
huse i planen, og i det hele taget kun i
mindre grad plads til andet end etage-
byggeri. Dette er ikke i overensstemmel-
se med den hidtidige efterspgrgsel, hvil-

ket reflekteres i, at boligmassen i Arhus
i dag bestdr af 53 % etageboliger, mens
25 % er parcelhuse. Dette peger umid-
delbart pa, at efterspgrgslen pa parcel-
huse ikke vil kunne tilfredsstilles, og at
de mennesker, som dermed ikke kan fa
et parcelhus i Arhus, i stedet ville bosaet-
te sig i et parcelhus i en af de tilstgdende
kommuner.

Den prognosticerede aldersmaessige ud-
vikling i kommunen peger imidlertid ifgl-
ge Afsnit 6.1 pd, at langt flere aldre og
studerende vil lokalisere sig i kommunen
indtil 2030. Dette er traditionelt grupper,
som ikke har brug for s& meget plads,
og som oftere bor i lejligheder. Samtidig
betyder udlaegget uden parcelhuse heller
ikke, at der ikke vil vaere parcelhuse pa
markedet. De eksisterende parcelhuse vil
fortsat skifte ejer blandt andet nar zeldre
flytter i mindre boliger. Fordeles udviklin-
gen med 20 % reekkehuse og kollegier, og
80 % etageboliger vil den samlede andel
af etageboliger stige til cirka 60 %, mens
parcelhuse stadigveek vil udggre 18,5 %
af boligmassen. Sdledes bliver zendrin-
gen i den samlede boligmasse ikke s
markant som fordelingen af boligtyper i
udviklingsomraderne kan give indtryk af.

9.1.2 Boligens stgrrelse og
fysisk stand

Lagsningsforslagets udgangspunkt er en
gennemsnitlig boligstgrrelse pd 85 m?,
hvilket som nzevnt er mindre end gen-
nemsnittet i Arhus i dag, men dog hgjere
end gennemsnitsboligen i Kgbenhavns
Kommune. Den forventede ggede andel
af eeldre og studerende peger umiddel-
bart pa lavere boligstgrrelser, men sam-
tidig betyder den forventede stigende
velstand, at efterspgrgslen pa boligareal
vil stige.

Dette understgttes af en artikel fra Jyl-
landsposten, hvoraf det fremgdr at de
stgrste og dyreste lejligheder i flere Ar-
hus-baserede byggeprojekter er blevet



revet vaek, mens det har vaeret proble-
matisk at seelge de mindre lejligheder.
[Jyllandsposten, 2007b] Endvidere udta-
ler fremtidsforsker Jesper Bo Jensen at
han forventer at efterspgrgslen pd bo-
ligareal vil stige fremover. Sdledes me-
ner han at fremtidens parcelhus bliver
pd mellem 200 og 250 m2. [Gregersen,
2006] Sadanne boliger vil der ikke blive
plads til i Igsningsforslaget.

9.1.3 Omgivelser

Boligens omgivelser er ogsa vaesentlige
for opfattelsen af boligen, og her spiller
rekreationsmuligheder, service og infra-
struktur ind. I den forbindelse udlaegger
Igsningsforslaget store masngder boliger
og erhverv i eller i direkte tilknytning til
den eksisterende by, og denne fortaetning
vil uvaegerligt skabe gget pres pa byens
rekreationsmuligheder. Der udleegges ek-
sempelvis ikke decideret areal til grgnne
omrader, hvilket umiddelbart kan fa en
negativ betydning for opfattelsen af de
nye bolig- og erhvervsomrader. Der er
altsd fare for, at nogle byudviklingsom-
rader vil blive opfattet som overfyldte og
dermed mindre attraktive. Dette afhaen-
ger imidlertid i hgj grad af den fysiske
udformning af omraderne, hvilket der
naturligvis bgr veaere i fokus i byggeriet.

Det manglende udlaeg af eksempelvis
gronne omrader betyder samtidig, at
beboere i de nye omrader i hgj grad vil
skulle benytte de eksisterende rekreati-
onsmuligheder, hvilket kan vaere proble-
matisk i forhold til kapaciteten i disse om-
rader. Det er let at forestille sig hvordan
75.000 nye indbyggere, der skal bruge
de samme facilliter kan fgre til uattrakti-
ve og overfyldte parker, skove eller lege-
pladser. Det skal dog fremhaeves, at den
teette lokalisering giver nye indbyggere
langt stgrre valgmulighed for destinatio-
ner indenfor gd- og cykelafstand. Dette
betyder, at selvom de nye beboere prin-
cipielt skal benytte de eksisterende facili-
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teter, s3 vil de blive tilbudt et langt stgrre
udvalg af rekreationsmuligheder end det
eksempelvis ville veere tilfeeldet i et par-
celhuskvarter 7 km udenfor byen.

Der er ikke tvivl om, at mange vil vaere
tiltrukket af sidstnaevnte argument, men
samtidig naeppe heller tvivl om, at nogle
vil lade sig afskraekke af den teette be-
byggelse og det kompakte udtryk.

9.1.4 Beliggenhed

Boligens lokalisering har stor betydning
i boligvalget. Kvaliteter i det omgivende
landskab, som naturomrader og udsigt,
er vaesentlige, men omradets image og
gvrige beboere er det ogsa.

Arhus har som alle andre byer dyre og
billige kvarterer, men samtidig enkelte
stgrre omrader, der er kendt som ghet-
toer for etniske lavindkomstgrupper. Her
har ghettoiseringen medfgrt veesentlige
problemer, og samtidig givet omraderne
et meget negativt image, som har virket
selvforstaerkende pd ghettoiseringen.
[Internetavisen Jyllandsposten, 2007d]
Disse omrader er kendetegnet ved hgj
og taet bebyggelse og star, ikke mindst
for arhusianere, som tydelige eksempler
pd de negative konsekvenser en sddan
udvikling kan medfgre. Dette er et vigtigt
element at holde for gje. Den fremtidige
udvikling skal fremstd som noget andet
end det, og aspekter som image og blan-
ding af sociale grupper er vigtige i for-
bindelse med en s& markant vaekst som
50.000 boliger som taet byggeri. Disse
aspekter har imidlertid ogsa vist sig me-
get sveere at styre, og pa trods af gode
hensigter vil det kraeve fokuseret plan-
laegning og til en vis grad held at undga,
at De Bynzere Havnearealer bliver en ny
ghetto for de velhavende, mens Skejby-
planen kommer til at klinge ligesd hult
som Gellerupplanen.

At emnet er relevant fremgar af en nylig
byradsdebat omkring de kommende boli-

Ghettoer i Arhus

De omtalte ghettoer i Arhus er kende-
tegnet ved hgj teethed og bebyggelse i
6-8 etager. Den store ghettoisering har
blandt andet bevirket at Nordgards-
skolen i Gellerup er blevet Danmarks
fgrste skole med 100 % tosprogede
elever. Som forsgg pa at Igse de pro-
blemer, dette har medfgrt, har et bredt
flertal i Arhus Byrdd besluttet at lukke
de 2 hardest belastede skoler i Gelle-
rup. [Arhus Kommune, 2007e] Dette
kan nzevnes blandt mange, gkonomisk
kraevende projekter, der er sat i vaerks
for at Igse problemerne, [Internetavi-
sen Jyllandsposten, 2007d]



DanmarkC - 6.000.000 m2 erhvervsareal i Fredericia

Borgmester Uffe Steiner Jensen, Fredericia, udtaler fglgende om stra-
tegien bag etableringen af landets stgrste erhvervsudviklingsomrade
DanmarkC:

- "Vi gnsker helt kontant at udnytte Fredericias enestaende geografi-
ske placering. Rent logistisk er vi Danmarks centrum, vi ligger i lan-
dets stagrste motorvejskryds, vi er jernbaneknudepunkt og vi rader
over Danmarks stgrste og mest travle godshavn. Derfor er det oplagt
at udvikle straekningen pa begge sider af motorvej E20 mellem Den
nye Lillebzeltsbro og Transportcenteret i Taulov til erhverv.”

Det samlede omrade er pa 6 mio. kvm., og dermed er det landets
stgrste erhvervsudviklingsprojekt, konstaterer Uffe Steiner Jensen.

[Fredericia Kommune ]
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[Hovgesen og Nielsen, 2005]

ger pd De Bynaere Havnearealer, hvor et
byrddsmedlem fra Venstre, padpegede fa-
ren for, at stort set kun indbyggere med
hgje indkomster vil have rad til at bosaet-
te sig i det nye kvarter. [Internetavisen
Jyllandsposten, 2007c]

Overordnet vil det vaere en vaesentlig del
af implementeringen af Igsningsforslaget,
at undgd ghettoisering, for at sikre bred
attraktivitet i de nye omrader. Den udfor-
dring er imidlertid ikke specifik for Igs-
ningsforslaget, men er i ligesa hgj grad
relevant i referencescenariet.

9.2 Erhvervslivets
lokaliseringsgnsker

Nogle af de samme overvejelser som for
tiltreekning af nye indbyggere til kom-
munen kan ggres for tiltraekning af nye
arbejdspladser. Principielt burde erhver-
vene kunne veere tilfredse med lokalise-
ringen i forhold til ABC-princippet, som
det foresl3s i Igsningsforslaget Busser og
Byfortzetning, da dette tager hensyn til
deres generelle transport- og lokalise-
ringsbehov, men fakta viser, at det ofte
er andre faktorer, der afggr virksomhe-
dens lokalisering. Som det er tilfeeldet
med boliger er det meget individuelt fra
virksomhed til virksomhed hvilke loka-
liseringsfaktorer, der prioriteres, og til-
gaengelighed med kollektiv trafik anses
ikke ngdvendigvis for det vigtigste. [Hov-
gesen og Nielsen, 2005], [Vesely, 2006]

Forskningsprojektet Byen, Vejen og
Landskabet har eksempelvis fastsldet, at
der de senere &r har veeret en stigende
trend til lokalisering af virksomheder
langs motorvejsnettet. Her er adgangen
til motorvejen naturligvis vigtig, men
lokaliseringen er ikke kun et spgrgsmal
mobilitet, ogsd synligheden og dermed
reklameveerdien i at blive passeret af fle-
re tusinde biler i timen vejer tungt. Dette
betyder at erhvervene i disse omrader

er g%et fra primeert at veere tunge C-er-
hverv, med stort varetransportbehov, til
i stigende grad ogsad at vaere menneske-
tunge A- og B-erhverv, der nyder godt af
at kunne traekke arbejdskraft fra store
dele af landet, og samtidig vaere synlige
fra motorvejen. [Hovgesen og Nielsen,
2005]

En reekke andre lokaliseringsparametre
kan prioriteres af virksomhederne i den-
ne forbindelse. Nogle virksomheder vil
prioritere billigt og rigeligt erhvervsareal
hgjt, mens andre vil fokusere pa vaerdier
i omgivelserne, som natur og topografi,
der kan saette de rette rammer for virk-
somhedens image. Omfang og type af
andre virksomheder i omradet kan ogsa
veere betydende. [Vesely, 2006]

Der er altsd en lang raekke faktorer, der
kan ggre sig geeldende i forbindelse med
erhvervenes valg af lokalisering, og gn-
skerne kan variere meget fra virksomhed
til virksomhed. I kommunernes konkur-
rence om virksomhederne er én tilgang
at sikre et bredt udbud af lokaliserings-
muligheder, at Igsne for planlaegningen
og foretage langt stgrre udlaeg af arealer
end det, der rent faktisk forventes opta-
get. Dermed gges sandsynligheden for, at
en virksomhed bosaetter sig i kommunen,
men det sker ved at ofre en samfunds-
maessig gavnlig erhvervslokalisering. I
Igsningsforslaget Busser og Byfortaetning
er styringen af erhverv stram, hvilket kan
have den konsekvens, at virksomheder
hellere vil lokalisere sig i en anden kom-
mune med de lokaliseringsmuligheder,
der her tilbydes.

9.3 Trafikale
konsekvenser

Et andet element i Igsningsforslaget, der
kan vaere problematisk, er usikkerheden
omkring hvilken effekt det reelt vil fa pa
trafikken. Der er ikke tvivl om, at Igs-



ningsforslaget, hvis det bliver realitet, vil
medfgre en lavere samlet trafikmasngde
end referencescenariet, men omfanget
af trafikreduktionen star ikke klart. Var
der klar garanti for, at Arhus ved at folge
Igsningsforslaget kunne undga forggelse
af trafikken pd vejene i byomradet, ville
forslaget have et slagkraftigt argument,
men sddanne garantier kan ikke udste-
des.

En stigning p& 75.000 nye borgere og
35.000 nye arbejdspladser vil utvivisomt
betyde en stigning i trafikken, og da der
er en klar usikkerhed pa, hvor stor denne
stigning vil blive, indeholder Igsnings-
forslaget en vaesentlig fare for at seette
sig mellem to stole. Hvis trafikstigningen
forsaetter som hidtil, det vil sige med hgj
vaekst og baseret pd privatbilisme, pa
trods af den fortaetning som Igsnings-
forslaget ligger op til, s8 vil den ggede
trafikmaengde fra 75.000 nye indbyggere
skulle fordeles pa det eksisterende vej-
net, hvilket der naeppe vil vaere kapacitet
til. I referencescenariet ville denne vaekst
og tilsvarende noget af trafikken kunne
spredes ud over hele kommunen, og der-
med ikke belaste byomradet i samme
grad.

Hvorvidt dette vil ske afhanger af i hvor
h@j grad implementeringen af Igsnings-
forsalget vil kunne ophaeve de trends der
er fastsat i problemanalysen kapitel 1,
omkring stigende grad af pendling, hgje-
re bilejerskab og lavere brug af kollektiv
trafik. Bilejerskabet i Arhus ligger i dag
pa 260 biler per 1000 indbyggere, og s&-
fremt det lykkes at bremse den forvente-
de stigning i dette tal og fastholde status
quo, vil vaeksten pa 75.000 mennesker i
sig selv betyde i omegnen af 20.000 flere
biler, der skal findes plads til, bdde nar
de kgrer og holder stille. Alene denne
vaekst vil fa vaesentlige konsekvenser for
vejnettet i byen, som nezeppe er dimen-
sioneret til den.

Refleksioner og kritik

Dette abner for en diskussion af andre
virkemidler i planleegningen, for meget
litteratur peger, at der er graenser for
hvor meget forbedringer i bystruktur og
kollektiv trafik alene kan reducere privat-
bilismen, hvis forholdene for bilen samti-
dig forbedres. [Lautso et. al., 2004] Dette
understreges bade af Sporvognsrappor-
ten fra 2000 og i et oplaeg om letbanen
i forbindelse med et IDA-arrangement i
2007. Af disse kilder fremgar det at bade
de gamle planer for sporvognsnettet og
de nye planer for letbanenettet kun for-
ventes at flytte fa bilister over til den
kollektive trafik, da der samtidig ikke er
planer for at mindske attraktiviteten ved
privatbilismen. [Arhus Kommune, 20001,
[Jensen og Korsgaard, 2007]

Lasningsforslaget skal pa den baggrund
kombineres med andre tiltag, hvis der
skal opnds maksimal effekt. Det er mu-
ligt at gge attraktiviteten af kollektiv tra-
fik yderligere gennem andre midler som
reduceringer i billetprisen eller ved at de-
signe byen med henblik pa kollektiv trafik
pa lokalt niveau [Hofmann, 2006], [Chri-
stensen, 2000]. men hvis trafikniveauet
skal holdes pd et niveau som det nuvae-
rende, vil det formodentlig ogsd vaere
ngdvendigt at reducere bilens attraktivi-
tet. Dette kan blandt andet nds gennem
forggelse af rejsetiden, reducering af mu-
lighederne for parkering eller forggelse af
prisen for at rejse med bilen.

Disse veerktgjer blev omtalt i problem-
analysen, Kapitel 1, og har alle det til
faelles, at de er meget politisk gmtalelige.
Dette fremgar blandt andet af den nuvae-
rende offentlige debat, hvor Folketinget
bredt har bandlyst roadpricing, [Kjzer,
2007], [Astrup, 2007] og parkeringsaf-
gifter er blevet beskyldt for at vaere en
pengemaskine og en skjult skat for kom-
munerne, i strid med skattestoppet. [Mg-
bjerg og Svane, 2007] Ogsa i det politi-
ske landskab i Arhus anses disse redska-
ber som vaerende ugnskelige, og der vil

Omlaegning af registreringsafgiften

Hvilke reduktioner Igsningsforslaget vil kunne med-
fgre er usikkert, og pavirkes ogsd i nogen grad fra
overkommunalt niveau. Et eksempel pa dette er at
folketinget per 25. april 2007 omlagde registrerings-
afgifterne for biler i Danmark, blandt andet med
henblik pd at beskatte biler med darlig braendstof-
gkonomi hardere. Dermed blev de tungeste og mest
forurenende biler dyrere mens de mindst og mest
miljgvenlige blev billigere. [Folketinget, 2007a]

Far denne omlaegning den gnskede virkning bliver
der fzerre store miljobelastere pd vejene, hvilket na-
turligvis er positivt bade for det lokale og det globale
miljg. Til gengaeld bliver de mindste biler billigere
hvilket kan forgge bilejerskabet. Da de miljgvenlige
biler naesten fylder ligesd meget som de andre biler,
vil dette forgge traengslen.



P-afgifter og roadpricing

Dansk Folkepartis skatteordfgrer Mikkel Dencker om P-afgifter:

"Det er ikke rimeligt, at kommunerne malker bilisterne for penge,
for det er min opfattelse, at det er tilfaeldet. Vi er meget 8bne for,
hvordan vi kan begraense kommunernes lyst til at gge p-afgifterne,
sa det ikke kommer til at virke som en pengemaskine” [Mgbjerg og
Svane, 2007]

Magnus Heunike fra Socialdemokraterne om roadpricing:

"Kgrselsafgifterne vil virke som dummebgder. Nar busserne i Kgben-
havn kgrer med en gennemsnitsfart pd 12 km i timen, er de ikke et
aktuelt alternativ” [Mygind, 2007]

naeppe kunne samles politisk flertal bag
dem. [Pedersen, 2007], [Jensen og Kors-
gaard, 2007]

Faktum er imidlertid at risikoen for tra-
fikkaos bestemt er til stede. L@snings-
forslaget kan medvirke til at begreense
dette, men uden sammenspil med andre
mekanismer vil det alligevel veere sveert
at undgd trafikale problemer, szerligt i
form af traengsel, i fremtiden. At undga
treengsel behgver imidlertid ikke i sig selv
at veere et ultimativt krav, da traengsel
i sig selv kan veere et middel til at ggre
kollektiv trafik mere attraktiv. At sidde i
kg i sin bil og se bussen kgre forbi med
50 kilometer i timen, vil f3 mange til at
overveje bussen som alternativ. Dette
rummer naturligvis andre problematik-
ker, og hvorvidt det vil veere en bedre
Igsning end for eksempel at bruge afgif-
ter vil bero pa politiske afvejninger og vil
ikke blive afvejet her.

Ovenstdende overveijelser betyder i prak-
sis, at Igsningsforslaget Busser og Byfor-
teetning vil skulle gennemfgres som en
langsigtet pakkelgsning med en raekke af
de omtalte hjalpemekanismer. Det kan
imidlertid veere svaert at forestille sig en
sa langsigtet og kompromislgs strategi
gennemfgrt i et politisk landskab, hvor
kompromiser er en fast del af hverdagen,
politiske flertal skifter, og hvor stgrstede-
len af veelgerne har egen bil.

9.4 De politiske
afvejninger

Ovenst3ende refleksioner papeger en
raekke konflikter mellem Igsningsforsla-
get og de gnsker og malsaetninger, der
er blandt politikerne og i befolkningen.
Der kan pd baggrund af ovenstdende
fremhaeves en raekke problemstillinger i
forhold til den politiske proces pa savel
kommunalt som regionalt og nationalt
niveau. Det stdr klart, at hvis trafikken

skal reduceres ma Igsningsforslaget prio-
riteres helhjertet, og der ma treeffes upo-
pulaere beslutninger.

9.4.1 Kommunalt niveau

Selve implementeringsprocessen af lgs-
ningsforslaget vil sandsynligvis skabe en
raekke konfliktsituationer. Opkgb og ned-
rivning vil blive taget i brug i vid udstraek-
ning, mens ekspropriation kan blive ngd-
vendigt i givne sager. At sddanne sager
kan vaere problematiske fremgar af pro-
cessen omkring etableringen af busbaner
pd Randersvej. Nedrivning af boliger har
i den forbindelse skabt rgre blandt om-
radets beboere, og specifikt har en lokal
miljgforening fremhaevet problemet ved
at faelde en zeldre blodbgg for at fa plads
til busbanerne. [Haustorp et al., 2006]
Denne modstand vil ofte veere snzever,
men vil udggre darlige sager for kommu-
nen, hvis der ikke er ligesd braendende
fortalere for sagen. Eksempelvis vil en
nedrivning kunne opfattes som et stort
problem for de f& som bergres direkte,
mens fordelene (i sidste ende reduceret
privatbilisme) er spredt meget bredere,
og ikke fremgar direkte af det enkelte
projekt for borgerne.

Et eksempel p& dette kan opsta i forbin-
delse med, at Igsningsforslaget daekker
20 % mindre af befolkningen end det ek-
sisterende system indenfor 400 meters
gangafstand, mens det giver hgjfrekvent
service til 11 % flere og daekker nassten
samtlige nye boliger. Det er vurderet at
fa af de 20 %, der ikke daekkes i Igs-
ningsforslaget reelt bruger bussen, men
det vil formodentlig vaere rutenedlaegnin-
gerne, der vil veere i fokus i den offentlige
debat snarere end de klare gevinster for
de, der bruger det hgjfrekvente net og de
formodede hgjere passagertal. Dette har
i mange tilfaelde gjort det vanskeligt po-
litisk at indfgre nedskeeringer af ruter pa
trods af meget lave passagertal, og har
blandt andet i forbindelse med Metropro-



jektet i Kgbenhavn betydet, at der ikke er
foretaget de nedskaeringer pa busnettet,
der reelt kunne vaere. [Jensen og Kors-
gaard, 2007]

Generelt er mange af de ovenstdende
konflikter fravalgt i den kommunale plan-
laegning. En del af udviklingen foregdr
som byomdannelse, men helst p& steder,
hvor det ikke er forbundet med for store
problemer. De store projekter De Bynaere
Havnearealer, Skejby, Lisbjerg og Letba-
nen har alle det til feelles, at et meget be-
grenset antal mennesker direkte generes
af planerne. Enkelte huse matte opkgbes
til nedrivning i forbindelse med letbanen,
og lignende sager kan maske komme pa
tale, men i forhold til Igsningsforslaget
vil dette kun veere i begraenset omfang.
Samtidig vil den store barmarksudvikling
i ringe omfang skabe konflikter.

9.4.2 Overkommunalt niveau

P& baggrund af overvejelserne om bolig
og erhvervslokalisering ma det konklude-
res at veere meget sveert fa gennemfort
en stram og forteetnings- og lokalise-
ringsstrategi pa@ den mdde kommunerne
er strukturerede i dag. Den hgje konkur-
rence om vakst kommunerne imellem,
kombineret med den hgje mobilitet be-
tyder, at befolkning og erhverv gives et
stort udbud af mulige lokaliseringer. At
en enkelt kommune skaber snesevre loka-
liseringsrammer de rette steder vil sale-
des i hgj grad blot betyde, at vaeksten
spredes til kommuner, hvor det er ram-
merne er bredere.

Lgsningsforslaget prioriterer gnsket om
reduktion af privatbilismen hgjere end
udlzegget af attraktive byggegrunde, og
afspejler p& den made ikke det, marke-
det pd nuvaerende tidspunkt efterspgr-
ger. Nar der ses isoleret pd Arhus, er
dette ikke ngdvendigvis et problem, men
i forhold til konkurrencen med de gvri-
ge kommuner er det problematisk. Som

storby med store og varierede service og
rekreationsudbud, steerkt handelsliv og
godt bymilje er Arhus et attraktivt sted
at lokalisere sig for mange, men med un-
der 10 km fra centrum til den naermeste
nabokommunes attraktive arealudlzeg vil
det friste mange at boszette sig udenfor
Arhus. Dette saetter fokus pa et vaesent-
ligt dilemma mellem:

e At sikre minimalt transportbehov
for de, der kan tiltreekkes kom-
munen med de stramme areal-
udlaeg, og dermed acceptere at
store grupper vil lokalisere sig
udenfor kommunen og dagligt
pendle langt for at nd pa arbejde,
eller

e At ofre de trafikmaessigt gode lo-
kaliseringsprincipper for at kunne
tiltreekke sa8 mange som muligt
til kommunen og dermed undgd
noget af den store daglige trans-
port til kommunen udefra.

Svaret er vel, at der med det nuvaerende
politiske system ma findes en balance
mellem de to, som sikrer, at vaeksten
ikke blot rykkes udenfor Arhus. Alterna-
tivt ville det imidlertid veere en Igsning
at opnad fzelles fodslag regionalt, omkring
hvilken type udlaeg, der bgr laves. I det
meget vaekstorienterede politiske miljg,
der hersker i dag, kan dette imidlertid
blive svaert af frivillighedens vej, hvilket
peger pa, at det nuvaerende plansystem
inter-kommunalt naeppe er gearet til en
sd radikalt sendret planpraksis, som lgs-
ningsforslaget Busser og Byfortaetning
laegger op til. Dette skal imidlertid ikke
ses som en afskrivnhing af Igsningsfor-
slaget som umuligt at gennemfgre i det
nuvaerende system, men det vil blive en
vaesentlig udfordring som formentlig vil
betyde en lavere vaekst end der kunne
vaere opndet. Her kan planlaegning pa
nationalt niveau spille ind, men heller
ikke her kan der i den nuveerende debat

spores grundlag for s3 radikale plantiltag
som vil kraeves.

Refleksioner og kritik







10 Konklusion og anbefalinger

Naervaerende rapport tager udgangspunkt
i at besvare fglgende problemstilling:

Hvordan kan privatbilismen i
Arhus Kommune reduceres?

Arhus stdr i dag overfor en raekke proble-
mer i tilknytning til trafikken og pa bag-
grund af en analyse af forventede an-
dringer i demografiske forhold, veekst i
bilejerskab, brugen af kollektiv trafik og
pendlingsafstande forventes, at trafiksi-
tuationen i Arhus og deraf afledte proble-
mer i fremtiden vil forveerres vaesentligt.
Samtidig har kommunens borgmester
og tekniske rddmand fremsat en politisk
vision om at skabe 50.000 flere boliger
i Arhus Kommune inden 2030. Problem-
stillingen er derfor yderst relevant, hvis
denne vaekst gnskes uden store trafikale
konsekvenser.

I forbindelse med besvarelsen af pro-
blemformuleringen er litteratur om em-
net undersggt, og der er pa den bag-
grund opsat principper for Igsningen. Det
bzerende princip er, at planlaegningen af
byudviklingen bgr sammentsenkes med
planlaegningen af den kollektive trafik, s&-
ledes at disse to elementer understgtter
hinanden. Derudover lzegges der vaegt pd
at det kollektive trafiksystem har et en-
kelt, letforstaeligt og stabilt grundnet, et
hgjfrekvent netveerk taet pd brugerne og
er hurtigt og direkte. Indenfor bystruk-
turer laegges vaegt pa taet byudvikling de

Konklusion og anbefalinger

rette steder, blanding af byens funktioner
og virksomhedslokalisering efter trans-
portbehov.

Analyse af Arhus Kommune i dag viser, at
bystrukturen er centreret omkring midt-
byen, som er relativ teet, mens resten
af byen overordnet er kendetegnet ved
lav teethed, og seerligt udenfor Ringve-
jen er udviklingen foregdet sporadisk og
spredt. Dette til trods konkluderer ana-
lysen, at det kollektive trafiksystem har
hgj daekningsgrad, hvilket dog er sikret
pa bekostning af direkte ruter og hgj fre-
kvens. Dette er problematisk i henhold til
principperne og betyder, at bussen ved
mange rejser ikke kan konkurrere med
bilen. Desuden har det kollektive trafik-
system karakterer af at veere opbygget i
trin, og har derfor ikke en logisk og kon-
sistent opbygning.

Disse problemer konfronteres i et Igs-
ningsforslag, opsat som direkte svar pa
problemformuleringen og indeholder for-
slag for den fremtidige kollektive trafik
og lokalisering af byudvikling i Arhus.

Med undtagelse af omrader til pladskrae-
vende erhverv med stort varetransport-
behov, sker byvaeksten i Igsningsforsla-
get kun i Arhus by, og i Skejby med di-
rekte tilknytning til byen. Den hgje andel
af fortaetning og byomdannelse er opnaet
gennem en hgj udnyttelsesgrad af omra-
der, der i dag er udpeget til byfornyelse i




Fakta om lgsningsforslaget - byudvikling

Arealforbrug:

Byomdannelse og fortaetning: 270 hektar
Barmarksudvikling: 506 hektar
I alt: 776 hektar

Af barmarksudviklingen udggr C-erhverv og
hospitalsudvidelsen i Skejby samlet 255 hektar

Dette kan seettes i forhold til kommunens
planleegning hvor der udlzegges 2.740 hektar
til barmarksudvikling.

Fordelingen af boliger:
Byomdannelse og fortaetning: 58 %
Barmarksudvikling: 42 %
Fordelingen af arbejdspladser:
Byomdannelse og forteetning: 51 %
Barmarksudvikling: 49 %

Fordelingen af arbejdspladser eksklusiv
C-erhverv og hospitalsudvidelsen i Skejby:

Byomdannelse og forteetning: 74 %

Barmarksudvikling: 26 %

Fakta om lgsningsforslaget - kollektiv trafik

Det samlede kollektive trafiksystem daekker i 2030:
Befolkning: 76 %
Arbejdspladser: 82 %

Heraf med hgjfrekvente linier:

Befolkning: 47 %

Arbejdspladser: 52 %

I den nuvaerende situation daekkes over 90 % befolkning og
arbejdspladser af kollektiv trafik, men kun henholdsvis 25
0og 33 % med hgjfrekvent net.

kommuneplanen. Det kollektive trafiksy-
stem bygges op omkring et hgjfrekvent
busnet, bestaende af fa ruter, som daek-
ker midtbyen, det meste af det resteren-
de sammenhaengende byomrade og de
vigtigste af byens forstaeder. Derudover
er nettet forlaenget ud til en reekke min-
dre betydende oplandsbyer med lavfre-
kvent tilbud.

Lgsningsforslaget sammenlignes med et
referencescenarium, der udggres af kom-
munens planlaegning. I forhold dette er
der en raekke vigtige forskelle. Byomdan-
nelse- og fortaetning foregar i hgj grad i
de samme byomrader, men i kommunens
planlaegning med mindre teethed end i
Igsningsforslaget, hvorfor kommunens
planlaegning ligeledes inkluderer betyde-
lige udlaeg pa barmark. Dette resulterer
i spredt byudvikling med begraenset kon-
trol over hvilke aktiviteter, der kan loka-
liseres i omraderne. Planlaegning for kol-
lektiv trafik er centreret omkring en in-
vestering pa 2,3 mia. i et letbaneprojekt.
Dette resulterer i at det hgjfrekvente net
begraenses til de udvalgte ruter, som ikke
har samme daekning som Igsningsfor-
slagets bussystem, ligesom manglen pd
fleksibilitet er en ulempe.

Lgsningsforslaget konkluderes at veere
udtryk for en stzerkere sammenhaeng
mellem bystruktur og kollektiv trafik end
kommunens planlaegning. Lgsningsfor-
slaget har teettere byudvikling betjent af
hgjfrekvent kollektiv trafik, mens referen-
cescenariet har mere spredt byudvikling
med et mere koncentreret hgjfrekvent
kollektivt trafiksystem. Desuden laegger
Igsningsforslaget veegt p@ en blanding
af bolig og erhverv overalt i kommunen,
en konsekvent lokalisering af virksomhe-
der efter transportbehov, og at busnettet
er opbygget af et stabilt grundnet, men
med fleksibilitet i forhold til udvidelses-
muligheder.

Implementeringen af Igsningsforslaget

vil i hgj grad veere kendetegnet ved, at
det ikke afspejler en typisk kommunal
udvikling. Den store grad af fortaetning
og byomdannelse kan betyde problemer
i forhold til realiseringen af forslaget.
Kommuneplanrammerne og lokalplaner
konkluderes i den forbindelse at kunne
skabe rammerne for implementeringen,
men samtidig skal forskellige typer af
samarbejde mellem kommunen, develo-
pere og andre eksterne parter veere et
nggleelement for at sikre en flydende ud-
vikling.

Det kan overordnet konkluderes, at Igs-
ningsforslaget formodentlig vil vaere vae-
sentligt bedre til at reducere biltrafik-
ken end kommunens planlaegning. Der
er imidlertid nogle problematikker, der
falder udenfor Igsningsforslagets fokus,
men som vil vaere veaesentlige i forhold
til realiseringen af Igsningsforslaget. En
reekke af lgsningsforslagets elementer
kan skabe utilfredshed blandt visse grup-
per af borgere. Lgsningsforslaget vil hvile
pa steerkt politisk lederskab og vilje til at
indfgre tiltag, som ikke vil vaere popu-
laere i visse dele af befolkningen. Et an-
det aspekt er, at byudviklingsstrategien
saetter relativt strenge begraensninger
p§ valgmulighederne indenfor bolig- og
erhvervslokalisering og derfor medfgrer,
at nogle lokaliseringsparametre ikke kan
opfyldes for de individer eller firmaer, der
vil lokalisere sig i Arhus. Set isoleret for
Arhus kan dette opfattes som et mindre
problem, men pa regionalt niveau vil det
i praksis betyde at vaeksten ofte vil loka-
lisere sig i de tilstgdende kommuner. En
plan som denne vil altsd kraeve regionalt
samarbejde for at kunne implementeres
optimalt.

@nskes det at imgdegd fremtidens trafi-
kale problemer er det altsd ngdvendigt
med en radikalt anden planlaegning end
den, der traditionelt har formet byvaek-
sten i Arhus Kommune. Lgsningsforslaget
er et bud pa en sddan planlaegning.



Losningsforslaget er ikke nogen problemfri ud-
viklingsretning. Hvad det derimod er, er en mu-
lig Igsning pa de trafikale problemer Arhus star
overfor. Hvis visionen om vaekst i Arhus skal op-
fyldes uden enten massive infrastrukturudbyg-
ninger eller trafikale problemer, er det maske
den eneste farbare vej. Om der sa er politisk vilje
til at rent faktisk at realisere vaeksten ”... pa en
klog made...” vil i ferste omgang vaere det sprin-
gende punkt.

Konklusion og anbefalinger

7 bud for en trafikreducerende planleegning

Hvad skal der ggres for at reducere privatbilismen i Arhus, ndr der inden 2030 skal ske en vaekst pa
50.000 boliger? Fglgende 7 bud vil veere vaesentlige at holde for gje for at reducere privatbilismen i
Arhus.

Implementer et kollektivt trafiksystem, der reelt kan konkurrere med

bilismen

Det vil sige som et alternativ, der i forhold til bilen alt i alt bliver opfattet som ligesd godt eller bedre
af brugeren. Der skal i hgj grad fokuseres at skabe et hurtigt, direkte og letforstaeligt system, som
betjener de store befolkningskoncentrationer og sikre lavt tidsforbrug til venten og skift.

Understgt systemet med
byudvikling

Dermed muligggres en rentabel drift af hgjfrekvent kollektiv trafik, og samtidig fremmes muligheden
for blgde transportformer. Byudvikling bgr veere teet i de centrale dele af byen og langs den hgjfrekven-
te kollektive trafik, bgr blande af funktionerne og sikre virksomhedslokalisering efter transportbehov.

Realiser byudvikling og kollektiv trafik i en passende

takt

Det kollektive trafiksystem skal medvirke til at ggre nye og byomdannede omrader attraktive, og de
ggede teetheder skal derefter skabe grundlag for den kollektive trafik.

Hold kontrol med
udviklingen

Dette ggres gennem begraensede arealudlzeg, en klar prioritering af byudviklingen og retningslinier for
de enkelte omrader.

Faciliter byomdannelse og

fortsetning

Den ngdvendige byomdannelse og fortaetning skal fremmes ved direkte samarbejde med grundejere
og developere, og kommunen skal i sine udlaeg af offentlige arbejdspladser understgtte udvikling.

Udnyt styrkerne i den kollektive
trafik

Pladsbegraensningerne i byen betyder at privatbilismen fgrer til traengsel. Derfor skal den kollektive
trafik prioriteres der hvor bystrukturen skaber grundlag for kollektiv trafik af hgj kvalitet. Til gengzeld
ma& det accepteres at privatbilismen nogle steder er et bedre valg. Trafikplanlaegningen skal afspejle
denne balance.

Indteenk perspektiverne i regional/national
planleegning

Gennem planlaegning pa et hgjere niveau kommunalt skal der sikres fzelles fodslag omkring en for-
teetningsstrategi, sdledes at andre kommuner ikke ‘underbyder’ Arhus p& boligmarkedet, og dermed
forsager stgrre spredning af indbyggere og arbejdspladser pd tvaers af kommunegraenserne.
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Appendiks A

Appendiks A

| dette appendiks gennemgas baggrunden for de kvantita-
tive og geografiske analyser der er blevet udfert igennem
rapporten, nsermere betegnet i kapitlerne 4, 6 og 7. For de
enkelte analyser gennemgas fremgangsmaden og de benyt-
tede kildedata, og det vurderes hvordan dette pavirker ana-
lysen, i forhold til resultatet og brugbarheden af dette.

A.1 Kilder

De vigtigste data som benyttes i ana-
lyserne gennemgads i dette afsnit, med
henblik p& at forklare grundlaget for ana-
lysen, samt at behandle usikkerheder og
ungjagtigheder. Det bgr desuden naev-
nes, at kun de data som benyttes til ana-
lysen behandles her. I forbindelse med
GIS-kort vil det sige, at vi ikke kommer
naermere ind pa de grunddata, der er be-
nyttet i udarbejdelse af kortene, som for
eksempel selve kommunen, vejnettet og
lignende. Disse stammer hovedsagelig
fra [Geodatabiblioteket], dog er enkelte
fra [AIS].

A.1.1 Data om den kollektive
trafik fra Rapidis ApS

[Rapidis]

'Hvornar data er fra’

Disse data stammer fra en samlet mo-
dellering af den kollektive trafik i Arhus
lavet som demonstration i 2005. Dataene
er baseret pd de data Arhus Kommune
opgiver til Rejseplanen.dk.

I og med at data stammer fra 2005 er
der efterfglgende foretaget aendringer i
det kollektive trafiksystem i Arhus. Dette
ger sig geeldende i forhold til lokaliserin-
gen og frekvenserne af ruterne. Ved at
sammenholde data med de aktuelle kg-

replaner ses det dog at det overordnede

billede ikke har aendret sig, selvom der
pa enkelte ruter forekommer sendringer.
Idet naerveerende rapport beskeeftiger sig
med emnet pd kommunalt niveau vurde-
res dataene at veere brugbare, seerligt
idet andringer i forhold til det nuvaeren-
de system er sma. Dette er derfor ikke
behandlet naermere under hver enkelt
analyse der benytter disse data.

Frekvens og datastruktur

Dataene indeholder blandt informationer
om antal afgange. Datasaettet er opbyg-
get af en maengde ‘linkpieces’ som hver
svarer til et lille stykke af vejnettet. P3
hver af disse er angivet hvor mange bus-
ser der kgrer i Igbet af en dag.

Disse data givet er givet for hvad der i
2005 var Arhus Amt, samt nogle yderli-
gere interregionale ruter. Derfor er disse
i forste omgang ‘skaret til’ s3 kun data
indenfor Arhus Kommune analyseres.
I datasaettet er antal afgange per dggn
angivet for hver vejbane, altsd en i hver
retning. For at kunne udfgre daeknings-
gradsanalyse inklusive den kvantitative
analyse var det ngdvendigt at samle disse
data i hvad der svarer til et midtertracé.
Hvis dette ikke blev gjort ville det visuelle
indtryk blive forvirrende, og den kvanti-
tative analyse ville ikke kunne veere gen-
nemfgrt. For at kunne bruge det samlede
antal afgange i ét tracé er det ngdvendigt
at operere med et gennemsnit af de to



retninger. Det var ngdvendigt manuelt
at tilskrive tallene for afgangene for de
to vejbaner til de features der angiver
midtertracéet. Derudover var der nogle
fa tilfeelde hvor det var relevant at samle

forskellige veje i samme feature. Dette
er i disse tilfeelde gjort pd baggrund af
granskning af vejkort, med henblik pa at
afggre hvor busserne reelt kgrer.

Brugen af gennemsnit af afgange for
hver retning betyder teoretisk set at der
kunne veaere ungjagtigheder i forhold til
stgrre forskelle mellem de to retninger.
Idet overfgrslen af data blev gjort ma-
nuelt er det dog blevet kontrolleret at de
forskelle der er mellem antal afgange i
hver retning er meget sma.

Frekvensberegning

Efter ovenstdende proces er outputtet fra
data antal afgange i hver retning, som
gennemsnit af samlede antal afgange per
d@gn, pa de givne vejstraekninger. For at

dette kan bruges, er det ngdvendigt at
omregne det til frekvenser i form af af-
gange per time i hver retning.

I denne rapport antages det, at de an-
givne frekvenser geelder i 12 timer, fra
om morgenen til om aftnen, og at fre-
kvensen er lavere udenfor dette tidsrum.
I disse 12 timer ligger 75 % af afgangene
pa en given dag, hvilket svarer til den nu-
vaerende situation i Arhus Kommune, og
som ligeledes er brugt i naervaerende rap-
ports analyse. Skgnt dette ikke er fuld-
steendig ngjagtigt viser analyser af cirka
en fjerdedel af ruterne i kgreplanerne fra
Arhus Kommune at dette som gennem-
snit betragtet er ret ngjagtigt [Midttrafik,
2007]. Hvis dette seettes i forhold til det
totale antal afgange per dag, ses det, at
en ‘normaltime’ kan findes som en sek-
stendedel af det samlede antal afgange
per dag. Idet dataene fra [Rapidis] er
samlet i ét tracé for begge retninger skal
der ligeledes korrigeres for dette. Det be-
tyder at formlen

Samlede antal afgange per dag
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Frekvens =

benyttes i analysen af kommunens for-
hold.

Det kan her understreges, at ligesom for-
delingen af afgangene over dggnet ikke
er kendt er fordelingen af afgangene over
timen heller ikke kendt. Mens fordelingen
over dggn jaevnfer ovenstdende kan ap-
proksimeres ret ngjagtigt, er fordelingen
over timen sveerere at komme naermere
ind p&. Her skal det blot siges, at hvis
en linie inkluderer afgange fra flere for-
skellige ruter, kan det ikke ud fra de til-
gaengelige data siges om de afgange er
jeevnt fordelt over timen, eller om de lig-
ger ujeevnt i forhold til hinanden.

A.1.2 AIS - Areal Informations
Systemet

[Danmarks Miljgundersggelser, a]

AIS er et databasesystem med geogra-
fisk stedfaestede data, primaert for natur
og miljg. Der findes data for en raekke
forskellige emner, samlet fra forskellige
institutioner, og alle tilpasset det danske
100 meter kvadratnet. En raekke af disse
er benyttet i nervaerende projekt. [Dan-
marks Miljgundersggelser, a]

Arealanvendelse

Disse data om arealanvendelse klassifi-
cerer samtlige omrader i Danmark som
en ud af en 46 forskellige funktioner eller
naturtyper. Data er fra perioden 1992-
1999, og kommer fra mange forskellige
kilder. Det er derfor ikke muligt at afggre
hvorndr det benyttede data fra dette da-
taseet stammer. [Danmarks Miljgunder-
sggelser, b] Uanset betyder oprindelses-
drene 1992-1999 dog, at der naturligvis
er foregdet en del udvikling i Arhus siden.
Det har dog ikke veeret muligt at frem-
skaffe data af nyere dato, og det anta-
ges derfor at disse data er tilstraekkelige
i den sammenhang de benyttes i, nemlig
at give et overordnet indtryk af bystruk-
turen i Arhus.

Klassifikation af bebyggede
omrader

Disse data omhandler arealanvendelse
af bebyggede omrader, og er baseret pa
BBR-registerdata, som er kodet i forhold
til adresser ved hjeelp af Dansk Adresse
0og Vejdatabase, og dermed tilskrevet
kvadratnettet. BBR-data stammer fra pe-
rioden 1993-1997. For hver enkelt kva-
drat findes blandt andet bebyggelsespro-
centen og anvendelsesklassifikationen,
som er baseret pa den mest forekom-
mende type indenfor det givhe kvadrat.
[Danmarks Miljgundersggelser, b]

Alle bebyggede omrader med en bebyg-
gelsesprocent pa mere end 2 er medta-
get. I forhold til bAde bebyggelsesprocent
og anvendelsesklassifikation skaber det



en vis ungjagtighed at registreringen er
baseret pad adresser. Det betyder at nogle
bygninger vil blive tilskrevet et kvadrat
som de ikke ligger fuldstaendigt indenfor.
Med hensyn til bebyggelsesprocenten be-
tyder det den for stgrre bygninger vil bli-
ver koncentreret i et kvadrat. For anven-
delsen betyder det, at anvendelser, der
benytter store bygninger, vil fa tilskrevet
feerre kvadrater end de reelt optager.
[Danmarks Miljgundersggelser, b]

Desuden skal det bemeerkes at dataene
fra BBR-registret er af aldre dato, hvilket
dbner op for problemstillingen omkring
celdre data, som omtalt ovenfor.

A.1.3 BVL
[BVL]

Data om henholdsvis befolkningens og
arbejdspladsernes lokalisering i Arhus
Kommune stammer fra projektet Byen,
Vejen og Landskabet - BVL. Tallene for
beskaeftigelse stammer fra Danmarks
statistik, mens befolkningstallene er fra
CPR-registret. Geografisk er tallene for-
delt pd det danske 100 meter kvadrat-
net. [Sick Nielsen, 2007]

Bade befolknings- og beskaeftigelsestal-
lene er fra 2002. Skgnt tallene ikke er af
helt ny dato, md de dog stadig betragtes
som et tilfredsstillende analysegrundlag.

I og med at tallene er baseret pd adres-
ser er der nogle problemer: For det fgrste
er der nogen registreringer der ‘falder ud’
ved den geografiske omkodning, idet de
ikke kan henfgres til en adresse. Derud-
over medfgrer det ungjagtigheder i regi-
streringen. Disse forhold ggr sig seerligt
geeldende i forhold til beskzeftigelsestal-
lene, idet alle ansatte i en virksomhed
kan veere registreret pa samme adresse.
Dette er et problem hvis virksomhedens
omrade spreder sig ud over flere hektar,
hvor de ansatte mgder ind. I endnu hg-
jere grad medfgrer det ungjagtigheder i

de tilfaelde hvor medarbejdere slet ikke
mgder op pa den adresse hvor de er re-
gistreret som ansatte. Dette kan veere
tilfeldet med arbejde som udfgres fra
hjemmet, for ansatte i transportsektoren
eller for folk der udfgrer deres arbejde
hos forskellige kunder pa forskellige lo-
kationer. Hvis den ansatte ikke mgder op
pd den adresse hvor vedkommende er
registreret, er der naturligvis heller ikke
noget transportbehov.

A.1.4 Data for
lgsningsforslaget

Data for Igsningsforslaget er af indly-
sende arsager projektgruppens frem-
bringelse, om end der i udarbejdelsen af
dem er benyttet andre kilder som stgtte i
udarbejdelsen.

Byudviklingsomrader

Lasningsforslagets byudviklingsomrader-
ne er tegnet i ArcGIS.

Byomdannelsesomraderne er primaert
baseret pa omraderne defineret i kom-
muneplanen, men suppleret ved under-
sggelse af ortofotos af omradet samt for-
udgdende kendskab til omradet. Omra-
derne er tegnet i forhold til vejnettet.

Busnettet

I forbindelse med udarbejdelsen af bus-
nettet er dette Igbende blevet tegnet i
ArcGIS. Dette er gjort ved at liniefgrin-
gen fglger vejene. I de tilfaelde hvor linie-
foringen gar i omrader, hvor der ikke er
passende veje, eller hvor der gnskes en
placering der ikke er i overensstemmelse
med de eksisterende veje, er ortofotos
benyttet for at kunne give et kvalificeret
bud pa en ny liniefgring.

A.2 Fremgangsmade for
analyser

Rutenettet for lokale og regionale
buslinier i Arhus - Figur 4.6

Denne geografiske analyse baserer sig
pa kilden [Rapidis]. Dette betyder at data
er to &r gamle. Det vurderes dog ikke at
have nogen naevnevaerdig indvirkning pa
analysen. Se i gvrigt behandlingen af kil-
den i Afsnit A.1.
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Deekningsgraden for den
kollektive trafik — Figur 4.8

Denne geografiske analyse baserer sig
pa kilden [Rapidis]. Lokaliseringen af ru-
terne i disse data er behandlet i ArcGIS,
ved at ruterne for lokale og regionale
busser er blevet tilfgjet en buffer pa den
specificerede afstand der repraesenterer
gangafstanden i naervaerende rapport.
Det samme er gjort for de stop som tog-
trafikken har i Arhus.

En ungjagtighed i denne analyse er dog
at busnettet ikke analyseres i forhold til
stoppestederne, men kun i forhold til li-
niefgringen. Dette er gjort, idet der ikke
er data tilgeengelig for, hvilke ruter der
benytter hvilke stoppesteder og hvilke
stoppesteder der ikke er i brug. Derfor
ville en analyse baseret pa stoppesteder
kun veere af begreenset ngjagtighed, og i
gvrigt ikke brugbar i de senere analyser
hvor frekvensen inddrages. Dette bety-

der, at deekningen bliver stgrre end den
reelt er, idet der nogle steder vil vaere
mindre end 400 meters gangafstand til
liniefgringen, selvom der er mere til et
stoppested. Hvor stor denne ungjagtig-
hed bliver, afheenger af hvor taet stop-
pestederne er placeret. Der imidlertid er
valgt en ret kort gangafstand, samt ju-
steret for forskellen mellem gangafstand
og fugleflugtsafstand, og derfor vurderes
det, at selvom dakningen i analysen er
en smule overvurderet kompenseres der
for dette idet der stilles ret strenge krav.

Frekvenser i det kollektive
trafiksystem i Arhus - Figur 4.9

I denne analyse er benyttet inddelingen
i frekvensklasser, gennemgdet i bok-
sen ‘Frekvens-klasser’ i rapportens Af-
snit 4.3. Der refereres derudover til de
naevnte forhold omkring frekvensdata fra
[Rapidis].

Bebyggelsesteetheden i Arhus
- Figur 4.12

Denne analyse baserer sig pd data fra
[Danmarks Miljgundersggelser, a]: AIS
- Klassifikation af bebyggede omrader.
Bebyggelsesprocenter pd under 5 er ikke
medtaget, idet de ikke betyder meget for
det samlede billede, og samtidig ga@r kor-
tet langt mere uoverskueligt.

Bebyggelsestyper i Arhus - Figur
4.13

Denne analyse baserer sig pa data fra
[Danmarks Miljgundersggelser, a]: AIS
- Arealanvendelse. Her vises kun de are-
alanvendelsesomrdder, der er defineret
som forskellige typer bymaessig anven-
delse.

Boligtyper i Arhus Kommune
- Figur 4.15

Boligtyperne findes i AIS dataseettet ved

navn Klassifikation af bebyggede omra-
der. Kun de anvendelser som relaterer til
bolig er medtaget her. Som navnt i A.1
betyder metoden til registrering af de op-
rindelige data at en nogle funktioner vil
bliver underrepraesenteret. Idet boliger
alt andet lige vil vaere tilskrevet den re-
elle adresse de er placeret ved, vurderes
dette ikke at veere et problem ved netop
denne analyse.

Omradernes befolkningstal i
Arhus - Figur 4.16

Befolkningstallene er fundet pa basis af
data fra [BVL]. Kvadratnettet er ska-
ret op med polygoner, som er lavet pa
baggrund af inddelingen af kommunen i
overordnede omrader, jeevnfer Figur 4.5.
I de kvadrater de 13 delt mellem to af om-
raderne er befolkningstallet delt propor-
tionelt i forhold til stgrrelsen af det areal
som blev tilskrevet hvert omréde.

Idet det samlede tal for befolkningen i
kommunen ifglge [BVL] er pd 279.891
mens det ifglge [Danmarks Statistik,
2006a] er pa 288.837 er tallet for hvert
af omrdderne opjusteret med 3,2 %,
hvilket giver det samme samlede resul-
tat. Idet der opereres med kun fire ind-
delinger i hele kommunen, vurderes det
at de potentielle skaevheder i fejlkilden
ikke har stgrre betydning.

Befolkningens lokalisering — Figur
4.17

Denne analyse er baseret pa data fra
[BVL]. I og med at data er baseret pa
kvadratnettet viser figuren befolkning
per hektar. Kun de kvadrater med en be-
folkning pa 5 eller derover er vist. Idet
disse felter kun indeholder cirka 2,5 % af
den samlede befolkning anses dette som
en god metode til at sikre overblik.

Sammenhaengen mellem
boliglokalisering og kollektiv



trafik — Figur 4.18

I denne analyse kombineres analyserne
fra Figur 4.8, 4.9 og 4.17, se baggrun-
den for disse i naervaerende appendiks,
og er derfor i sidste ende baseret pa data
fra [BVL] og [Rapidis]. Dette betyder at
data for placeringen af det kollektive tra-
fiknet kombineres med placeringen for
befolkningen. Det kollektive trafiknet er
viderebehandlet ved hjaelp af en buffer
for gangafstand samt inddelingen i fre-
kvensklasser. Dermed er det muligt at
afggre for enhver lokation i Arhus Kom-
mune om denne er daekket af kollektiv
trafik indenfor en gangafstand pd 400 m,
og hvilken frekvens der er tale om.

Kvantitativ analyse af
sammenhaengen mellem
boliglokalisering og kollektiv
trafik — Figur 4.19

Denne analyse undersgger hvor mange
mennesker i Arhus Kommune der daek-
kes af den kollektive trafik. Grundlzeg-
gende er det en kvantitativ analyse af
de forhold der er vist pa Figur 4.18. Det
vil sige, at det er undersggt teknisk hvor
mange personer der kan tilskrives det
kollektive trafiknet.

Dette er rent teknisk gjort ved at 'skaere’
befolkningsdataene til i forhold til ud-
streekningen af de 320 meters buffere,
der repraesenterer 400 meters gangaf-
stand fra de kollektive trafiklinier. Dette
betyder, at kun de kvadrater der ligger
indenfor 320 meter er tilbage. Nogle kva-
drater ligger med en del udenfor og en
del indenfor de 320 meter. Disse kvadra-
ter er behandlet ved at befolkningstallet
er nedjusteret i forhold til hvor stor en
andel der ligger indenfor afstanden, altsa
ved at benytte formlen:

Korrigeret
befolkningstal

— Korrigeret areal . befolkningstal
areal

For at kunne opdele tallene pd frekvens-
klasser har det vaeret ngdvendigt at ar-

bejde med buffere for de forskellige fre-
kvenser. I den sammenhang er de lav-
frekvente ruter prioriteret lavest, og de
middelfrekvente naestlavest, forstaet pa
den made, at hvis en given lokation af
daekket af mere end en frekvens, er det
kun den hgjeste af disse der bliver re-
gistreret. Dette er gjort ved at lave en
skaering med:

1: Samtlige buffere

2: Bufferne for middel og hgj fre-
kvens

3: Bufferen kun med de hgjfrekven-
te dele

Derefter er befolkningstallene for de ska-
rede kvadrater (bade de hele og dem der
blev delt af skeeringen) blevet adderet.
Dette er gjort for hver af de tre ovensta-
ende buffer. Derefter fratraekkes 2 fra 1,
hvilket giver den befolkning der udeluk-
kende er dekket med lav frekvens. Der-
efter fratraekkes 3 fra 2, hvilket giver den
del af befolkningen der er daekket med
middel frekvens. 3 alene giver den del af
befolkningen der er daekket med hgj fre-
kvens. Dermed fremkommer tal for hvor
stor en del af befolkningen der er deekket
af de enkelte frekvensklasser, ligesom 1
giver den samlede deekning.

Denne fremgangsmade har vaeret ngd-
vendig, idet de forskellige frekvensklasser
nogle steder overlapper hinanden. For at
undgd at de samme personer teelles med
mere end en gang benyttes denne meto-
de. Det betyder dog ogsa, at en daekning
af flere forskellige ruter i forskellig linie-
fgring ikke teeller fuldt med!. For eksem-
pel vil personer p& en lokation der ligger
mellem to veje, der begge har buslinier,
kun blive registreret i forhold til den linie
med den hgjeste frekvens. Dette vurde-
res dog at have beskeden betydning for

! Det skal pointeres at flere ruter der kgrer samme
linie og dermed resulterer i en hgjere frekvens er
registreret gennem denne analyse

analysens resultat, idet de lavfrekvente
linier kun sjeeldent vil kunne fordrsage
et skift i frekvensklasse fra middel til
hgj. Desuden viser en overordnet, visuel
analyse at overlappene ofte forekommer
i omrader der alligevel er betjent med
hgjfrekvent kollektiv transport, og der-
udover er ret begraensede. Denne fejlkil-
de betyder dog alligevel at kommunens
kollektive trafiksystem i analysen far en
marginalt lavere daekning med middel
og hgj frekvens. P& den anden side kan
det anfgres, at brugbarheden af at veere
deekket med en hgjere frekvens alligevel
er mindre, hvis daekningen sker ved to
forskellige linier, idet den gennemsnitlige
ventetid ved hver linie ikke nedseettes,
da man ikke kan vente ved to forskel-
lige liniefgringer samtidig. Det kan dog
have en effekt pa den skjulte ventetid.
Den sidste fejlkilde ved denne analyse er
at de benyttede befolkningsdata fra BVL
som naevnt har en 3,2 % afvigelse fra det
reelle befolkningstal, ifglge Danmarks
Statistik.
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I sammenhaeng med denne analyse er
det undersggt hvilken daekning togsyste-
met har, og i hvor hgj grad dette falder
sammen med bussystemets daekning.
Dette er gjort ved at skaere befolknings-
data med en buffer for togtrafikkens
stop, hvilket giver togsystemets deek-
ning. Sammenfaldet er under sggt ved at
skzere bussystemets skeering med buf-
ferne for togstop.

Arbejdspladsernes lokalisering
- Figur 4.21

Analysen er udarbejdet ligesom analy-
sen i Figur 4.17, blot med beskaeftigelse
i stedet for befolkning. Desuden er alle
vaerdier over 1000 identificeret og mar-
keret.

Sammenhaengen mellem
arbejdspladslokalisering og
kollektiv trafik — Figur 4.22

Denne analyse svarer til analysen for
sammenhangen mellem boliglokalise-
ring og kollektiv trafik - Figur 4.18. De
samme forhold ggr sig derfor gaeldende.
Dog er der den forskel at [BVL] data for
beskaeftigelse indeholder flere ungjagtig-

heder end for beboelse, som behandlet i
Afsnit A.1.

Kvantitativ analyse af
sammenhaengen mellem
arbejdspladslokalisering og
kollektiv trafik — Figur 4.23

Fremgangsmaden ved denne analyse er
den samme som ved den kvantitative
analyse af sammenhangen mellem bo-
liglokalisering og kollektiv trafik — Figur
4.19. Analysen er dermed et kvantitativt
modstykke til analysen i forbindelse med
Figur 4.22, og benytter [BVL] og [Rapi-
dis] data pd@ samme méde.

Uddannelsesinstitutioner og
kollektiv trafik — Figur 4.24

Analysen er baseret det kollektive trafik-
system, og dermed i sidste ende pa data
fra [Rapidis]. Derudover er uddannel-
sesinstitutioner stedfaestet ved hjeelp af
adresser fra [aarhus.dk, 2007] og opslag i
internetbaserede kortveerket. Derefter er
de manuelt tegnet ind i ArcGIS, baseret
pd vejnettet. Derfor kan der vaere nogen
ungjagtighed i bestemmelsen af, hvor de
preecise destinationer er. Desuden er det
ikke ngdvendigvis ved uddannelsesinsti-
tutionernes registrerede adresse at de
studerende mgder op. I de undersggte
tilfelde 13 selve uddannelsesfaciliteterne
dog ved eller i forbindelse med de benyt-
tede adresser.

Kommunens planlagte
byudvikling - Figur 6.5

Kortetene viser kommunens planlagning
for byudviklingen, baseret pd data mod-
taget fra Arhus Kommune - [Arhus Kom-
mune, 2007b]. Det har vaeret ngdvendigt
at omkode dataene, idet Arhus Kommu-
ne benytter bade et andet GIS-system og
koordinatsystem end projektgruppen.

Data indeholder ligeledes oplysninger om

de planlagte funktioner og udnyttelses-
grader i omraderne, hvilket er benyttet
gennem analysen, selvom de ikke er an-
givet pa denne figur.

De udlagte arealer er baseret p& arealud-
laeggende i forbindelse med Kommune-
plan 2001, og er altsd ikke ngdvendigvis
i overensstemmelse med de nuvaerende
forhold. For eksempel er der nogle tilfeel-
de med byomdannelsesomraderne, hvor
byudvikling er foregdet efter 2001. Dette
er der korrigeret for i de tilfelde hvor sa-
danne forhold er identificeret. Med hen-
syn til omraderne til barmarksudvikling
skulle de i nogen grad veere opdateret,
[Pedersen, 2007] om end der ikke fore-
ligger naermere oplysninger om hvor og i
hvilken grad.

Kommunens
planleegningskoncept - Figur 6.8

Dette kort er udarbejdet ved at indtegne
de overordnede ruter for letbanen samt
kommunens udpegede byudviklingsom-
rader (der er dog set bort fra perspek-
tivarealerne, idet det endnu ikke vides
hvorndr de kommer i spil). [Arhus Kom-
mune, 2005b], [Arhus Kommune, 2007b]
Dette er gjort manuelt og med fokus pa
at traekke det i store linier op, frem for
ngjagtighed.

Lagsningsforslagets
lgsningskoncept - Figur 7.1

Konceptkortet er udarbejdet pd baggrund
af gruppens egne data for Igsningsforsla-
get. Disse er gentegnet i generelle treek,
ud fra samme princip som for kommu-
nens planlaegningskoncept - Figur 6.8

Byudviklingsomrader - Figur 7.2

Dette kort viser gruppens data for byud-
vikling i Igsningsforslaget.

Det kollektive trafiksystem



- Figur 7.5 0g 7.6

Disse kort viser gruppens data for bus-
systemet i Igsningsforslaget, samt de
regional busser og togtrafikken, som er
ueendret i forhold til de eksisterende for-
hold.

Frekvenser i det kollektive
trafiksystem - Figur 7.7

Linierne i det kollektive trafiksystem er
inddelt i de tre frekvensklasser defineret i
rapportens Afsnit 4.3, efter samme frem-
gangsmade som Figur 4.9.

Sammenhaengen mellem
boliglokalisering og kollektiv
trafik - Figur 7.9

Denne analyse er udfgrt efter samme
fremgangsm&de som Figur 4.17. For-
skellen bestar i at ruter, gangafstands-
buffere og frekvenser er baseret p3 lgs-
ningsforslagets bussystem. Derudover er
Igsningsforslagets byudviklingsomrader
kombineret med data fra [BVL], saledes
at den eksisterende og fremtidige befolk-
ningslokalisering behandles pa lige fod.

Byudviklingsomraderne er placeret oven-
pd [BVL] data, og befolkningstallene for
disse afspejler derfor hvad det er udlagt
at omraderne skal indeholde. Den eksi-
sterende befolkning er ikke synlig, idet
det er forudsat i lgsningsforslaget at
denne enten flyttes eller inkorporeres i
planerne for omradet.

Sammenhangen mellem
arbejdspladslokalisering og
kollektiv trafik — Figur 7.10

Denne er udfgrt pa samme made som i
forbindelse med Figur 7.9, men med be-
skaeftigelse i stedet for befolkning.

Kvantitativ analyse af
sammenhaengen mellem
kollektiv trafik og bolig- og

arbejdspladslokalisering — Figur
7.11

Disse analyser svarer til hvad der blev
udfgrt for de eksisterende forhold, se Fi-
gur 4.19 og 4.23. Med andre ord er de
det kvantitative modstykke til Figur 7.9
og 7.10.

Fremgangsmaden for analysen er det
samme som for Figur 4.19 og 4.23. Der
er dog den forskel at Igsningsforslagets
planlagte byudvikling ogsa skal inklude-
res her. Dette er gjort ved at kombinere
projektgruppens data for byudviklings-
omraderne med [BVL] data. For at kunne
tage hensyn til de aktiviteter der allerede
findes p& omraderne har det dog veeret
ngdvendigt at justere omradernes befolk-
nings- og beskaeftigelsestal i forhold til
de eksisterende aktiviteter. Dette er gjort
manuelt, ved at benytte data fra [BVL]
til at identificere de eksisterende aktivi-
teter. Dette er suppleret med information
fra ortofoto og forudgdende kendskab til
omradet, for at afggre hvilke BVL-data
der relaterer til omraderne. Dette er der-
efter fratrukket de fastlagte kapaciteter
pd omraderne, sdledes at byudviklings-
omréderne indgar i analysen med hvilken
vaekst de indeholder. Den samlede ana-
lyse, udfgrt efter samme metode som for
Figur 4.19 og 4.23, giver derfor tal for
daekningsgraden af den kollektive trafik
i 2030 ifglge lgsningsforslaget. I gvrigt
skal det siges at boliger og arbejdsplad-
ser designeret som ’‘gvrig byudvikling’
i Igsningsforslaget er tilskrevet hgijfre-
kvent betjening, idet det er forudsat at
den gvrige byfortaetning skal forega i for-
bindelse med det hgjfrekvente netvaerk.

Uddannelsesinstitutioner og
kollektiv trafik — Figur 7.12

Denne analyse er udfgrt med samme
fremgangsmade som Figur 4.24, blot
med Igsningsforslaget kollektive trafiksy-
stem og gangafstandsbuffere.
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Appendiks B

Dette appendiks viser stednavne i Arhus Kommune,
som bliver brugt i lgbet at raporten, og kan saledes
bruges som opslag, hvis der opstar tvivl om lokali-
seringen af et givent sted, der refereres til.







