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Synopsis

Dette kandidatspeciale har sggt at skabe mere
fokus pa fodgaengerne og deres prioritering i tra-
fikplanlaegningen. Det gnskes undersggt, hvor-
vidt begrebet supercykelsti kan overfgres til fod-
gaengerarealer og dermed lgfte et almindeligt
fortov til et superfortov gennem ekstra egenska-
ber. Via Trafik har introduceret begrebet Su-
perfortov under forudssetning af, at det hand-
ler om mere end fremkommelighed for fodgeen-
gere. Der skal veere en hgj prioritering af sel-
ve oplevelsen af turen, historien for straeekningen
samt god bylivskvalitet. Superfortovet og dets
potentiale er blevet undersggt gennem en case-
straeekning i Aarhus Midtby, M. P. Bruuns Gade,
hvor der er foretaget et adfeserdsstudie af fod-
gaengere gennem videooptagelser. I adfeerdsana-
lysen er der pavist en sammenhgeng mellem for-
tovsbredde og fodgaengeradferd. Ved smalle for-
tovsbredder benyttede fodgsengerne kgrebanen
grundet treengsel pa fortovet og ligeledes havde
fodgaengerne sveert ved at finde sidde- og sta-
muligheder pa fortovets smalle areal. Det anbe-
falede lgsningsforslag er udvalgt med hensigten
om at prioritere fodgeengere gennem et super-
fortov pa bekostning af de gvrige trafikantgrup-
per. Her skal en fortovsbredde pa 4,5 m samt
opholdszoner med beplantning, siddemuligheder
og god belysning give fodgeengerne bedre vilkar
for feerdsel og ophold. Til fremtidig anvendelse
af superfortove er opstillet retningslinjer ud fra
adfeerdsanalysen og tidligere erfaringer.




Forord

Dette kandidatspeciale er udarbejdet af to studerende pa civilingenigruddannelsen i Veje og Trafik
ved Aalborg Universitet. Projektet er udarbejdet i foraret 2019, med det formél at skabe stgrre fokus
pa fodgeengernes prioritering i bymiljget og trafikplanlsegningen.
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Lasevejledning

Figurer og tabeller vil gennem rapporten blive nummereret iht. det gaeldende kapitel. Den forste figur
i kapitel 2 vil derfor blive tildelt nummeret 2.1, naeste figur 2.2 og ligeledes fremadrettet. Det samme
gor sig geeldende for tabelnummering, som ligeledes starter med 2.1 og fortlgbende numre. Der vil til
alle tabeller og figurer veere en tilhgrende forklarende tekst og kildeangivelse.

Til kildehenvisninger er der i rapporten anvendt Harvardmetoden sédledes, at der i teksten refereres
til en kilde pa folgende made: [Efternavn, Ar] ved passiv henvisning. Er kildehenvisningen angivet
fgr et punktum, er den kun geeldende i den aktuelle ssetning. Nar kildehenvisningen er placeret efter
et punktum, er det pagasldende afsnit baseret pa den angivne kilde. Kilden vil blive refereret som
Efternavn [ar], nar den bliver benyttet aktivt. Kildehenvisningen vil gennem et aktivt link referere til
litteraturlisten til sidst i rapporten. Her kan yderligere oplysninger ses, herunder forfatter, titel, forlag
og ved internetsider ligeledes et link samt besggsdato.

Registreringerne fra analysen, der er foretaget i Excel, er vedhaeftet som elektronisk bilag.

Bagerst i rapporten findes bilag, som der gennem rapporten vil blive henvist til. Her kan yderligere
informationer findes, som ligger til baggrund for viden og beslutninger i rapporten.
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Abstract

In the urban area, the space is limited due to urbanisation, with more people moving to the city. This
will generate a larger amount of traffic, which will require more space on the roads. More cars will
cause greater pollution, and therefore it is important to make comfortable and secure solutions for
pedestrians and bicycles. Today, the planning of pedestrian facilities requires several manuals, where
details might be overlooked when including all pedestrian types. This can cause problems for the most
vulnerable pedestrians such as impaired people, older people and children. Furthermore, sidewalks
are often given the leftover space, as the planning for cars, buses, parked cars and bicycles is being
prioritised. This often results in pedestrians only getting a narrow sidewalk, without opportunities to
pass others or make a stopover. A simple term called Super Sidewalk, introduced by Via Trafik, shall
help prioritising the pedestrians. This term is different from a normal sidewalk as it offers the user
an experience while using the sidewalk, rather than only using it as a lane to walk from A to B. Here
plants, street lights, and design shall create a high-quality urban area and make the users feel safe and
secure. The term Cycle Super Highways has proven to be a successful way to prioritise bicycles and
give them better accessibility, which has led to more people choosing the bicycle instead of the car.

This project is based on creating more focus on the pedestrians and their area while planning for
the cross section of the road. It is searching to investigate if the term Cycle Super Highway can be
applied to the pedestrian areas as well, under the term Super Sidewalks. A case study is made on
an existing street, M. P. Bruuns Gade in Aarhus, to explore whether a Super Sidewalk could be a
beneficial solution for the street. Furthermore, the case study shall be used to make general guidelines
for future use of Super Sidewalks. The method used is a behaviour analysis of pedestrians, where
every interaction that causes traffic security problems or congestion problems is noted. In addition,
pedestrians making stopovers on the sidewalk, either standing or sitting, are noted as well. Video
cameras are used to record the pedestrians in four different sectional views for 10 hours each, to give
the most realistic indication of the pedestrian behaviour.

The analysis showed a correlation between the width of the sidewalk and the pedestrian behaviour.
When the sidewalk was narrow, pedestrians used the roadway to pass others when congestion occurred
on the sidewalk. This can cause unsafe situations, which can lead to accidents between bicycles, cars,
busses or heavy traffic and pedestrians. Furthermore, the analysis showed a need for more benches
and places to take breaks without being in the way for others.

The suggested solution for the Municipality of Aarhus is to make a Super Sidewalk with a 4,5 m wide
sidewalk, where pedestrians and buses are prioritised at the expense of cars and bicycles. It is not
possible to prioritise every type of road user, when the space is limited, and therefore the prioritisation
must be made. The buses will have 6 m of roadway and will be stopping directly by the kerb, which
will function as a traffic calming measure. On the sidewalk, living areas with benches, street lights and
plants should be made to create a better urban area with opportunities to take breaks and interact
with other people.

For future planning of Super Sidewalks, general guidelines are established. Here the width of the
sidewalk is set to be minimum 3 m so passes and stopovers can take place. Green living areas to
meet and take breaks should be made to create a liveable street. The history of the area should be
integrated in the design to give the street an image and create an experience for the user. In addition,
the speed limit should be reduced to 40 km/h or less.
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Indledning

1.1 Bytrafikmiljg

Byplanlaegger og Arkitekt, Jan Gehl inddeler bymiljget i fire trafiksystemer, hvor der differentieres
i prioriteringen af biltrafik og fodgaengere. Differentieringen af disse trafiksystemer er illustreret pa
figur 1.1. [Gehl, 2017]

Figur 1.1. Gehls inddeling af bytrafikmiljo, modificeret [Gehl, 2017].

Nar trafiksystemet primeert tilgodeser biltrafikken, anfgrer Gehl, at trafikmiljoet ofte opfattes som
kedeligt, bart og separeret fra gvrige byaktiviteter. Der er en hard opdeling i ga- og biltrafik, som
adskiller bade mennesker og begivenheder. Gademiljget er pad den hurtige trafiks betingelser og
uanvendeligt for andet end denne. [Gehl, 2017]

I et kombineret trafikmiljg er bilister og gaende veegtet lige hgjt, hvilket betyder at vejene ogsa
fungerer som opholdsrum. Trafikafvikling og byliv foregar derfor pa lige fod og under samme vilkar
og betingelser. Systemets opbygning bestar af mange parallelle veje og stier, og krydsning af veje sker
i niveaufri skeeringer. Dette system blev introduceret i 1928 i Radburn, New Jersey, og er bedre kendt
som SCAFT-princippet. I teorien burde systemet virke trafiksikkert, men det viser sig i praksis, at
fodgaengere ofte sgger de korteste ruter, og derfor gges risikoen for interaktioner med den hurtige
trafik. [Gehl, 2017] Efterfolgende studier har papeget problematikkerne med SCAFT-princippet, hvor
denne trafikdifferentiering viser at skabe mere utryghed, idet attraktioner spredes og efterlader byrum
tomme. Desuden viser denne differentiering, at hastigheden pa biltrafikken gges, hvilket giver mere
alvorlige uheld, hvis der sker interaktion med blgde trafikanter. [Hagson, 2004] SCAFT-princippet er
benyttet til planleegning af bydelen Aalborg @st, hvorved de funktionsopdelte omréader viser, hvordan
en bydel kan splittes i stedet for at samles. Her er stierne i eget tracé, hvor nogle er ude af niveau og
blot benyttes, som forbindelsesled og ikke til ophold eller fritidsture. Disse fremstar derfor ofte som
utrygge og forladte steder. [Lahrmann, 2017]

I det hollandske Woonerf-princip, introduceret i Delft i 1969, integreres biltrafikken pa fodgsengernes
preemisser gennem fallesgader med langsom biltrafik. Dette giver mulighed for stor trafikintegration og
samtidig til aktiviteter for de blgde trafikanter. Faellesrummet er repraesenteret i bebyggelsens gader,
hvor trafikintegrationen sker pa de blgde trafikanters betingelser. Nar det gnskes, at biltrafikken skal
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kunne komme helt hen til boligerne, som eksempelvis et boligkvarter, er trafikintegration den bedste
lgsning. [Gehl, 2017]

Nar fodgaengernes praemisser spiller en stgrre rolle i trafiksystemet opnas samtidig en hgjere tryghed
og sikkerhed. Dette trafiksystem giver stor mulighed for ophold, samtaler, leg og stimulation gennem
begivenheder og aktiviteter. Princippet om et trafiksystem fungerende som fodgengerby er isser kendt
fra Venedig, hvor den hurtige trafik skifter til langsom trafik langs bygreensen. Dette princip ses ogsa
i flere europeeiske byer, hvor det er almindeligt at lade sin bil std 50-150 m fra sin hoveddgr og ga
resten af vejen. Denne tendens giver bedre forudsaetninger for et mere livligt byrum. [Gehl, 2017]

I Tyskland har der siden 1983 eksisteret sakaldte Tempo-30 zoner i byerne, hvor hastigheden er nedsat
til 30 km/t [Schubert, 1984]. Dette skal ggre byerne mere sikre at feerdes i, for bade fodgaengere
og cyklister, samtidig med, at levekvaliteten forbedres i byerne. Tempo-30 zonerne er senere blevet
udbredt i flere lande, herunder Ostrig og Schweiz. [Stadt Ziirich Sicherheitsdepartement, 2019] Studier
har vist, at zonerne har medvirket til lavere hastigheder samt reduceret antallet af trafikuheld og
miljemaessige belastninger. Derudover giver zonerne bedre mulighed for udnyttelse af vejen, herunder
stgrre aktivitet af blgde trafikanter og kollektiv trafik. Zonerne har, ifglge studierne, ikke nogle ulemper
og forfatterne mener derfor, at zonerne bgr etableres i bymidter, boligomrader og skoleomrader.
[Schleicher-Jester, 1990]

1.2 Fokus pa fodgaengere

Definitionen pa at veere fodgasenger omhandler langt mere end blot dét at bevaege sig fra ét sted
til et andet. Det handler ikke kun om at ga, men ogsa om den direkte kontakt mellem mennesket og
samfundet, om dét at veere udendgrs samt oplevelserne og sanserne, der vaekkes under rejsen. Herunder
seerligt de mgder, der sker mellem mennesker i det offentlige rum. [Gehl, 2010]

Alle er p4 minimum ét tidspunkt af en rejse fodgeenger, hvad enten det er som primeer transportform
eller blot en del af ruten ved brug at gvrige transportmidler. Det er derfor relevant at kigge nsermere pa
forholdene for netop denne trafikantgruppe. Hermed introduceres begrebet fortov, som har til formal
at forbinde forskellige destinationer og fgre fodgasengere mellem disse. Samtidig hjeelper fortovet med
at holde de blgde trafikanter separeret fra den resterende trafik, og dermed fremstar fortovet som en
sikkerhedsbarriere. Fortovet er ofte et undervurderet element i det urbane miljo og prioriteres kun i
ringe grad ift. de gvrige trafikale elementer. Fortovet tages ofte for givet af brugerne, herunder uden
at teenke yderligere over dets funktion og kvalitet. Det er pa fortovet at mgderne mellem mennesker
sker, her spejles de i hinanden og diversiteten far lov at leve. Der opstar implicitte og eksplicitte
regler for adfeerden ligesom folk og aktiviteter, der afviger fra normen, accepteres. Hovedsageligt er
der tale om to hverdagsinteraktioner, som foregéar pa fortovet; uformelle gature og ritualiserede gature.
[Loukaitou-Sideris og Ehrenfeucht, 2009]

I de nuveerende vejregler behandles fortove, promenader og gangstreg under samme, hvorved der
ikke forekommer nogen opdeling og dermed retningslinjer for de forskellige typer [Vejdirektoratet,
2016a]. Gennem arene, er fodgaengere blevet taget med i betragtningen under planlaegningen, i den
kontekst om der er nok kapacitet, hvor fodgeengerstromme opstar og med det trafiksikkerhedsmeessige
perspektiv. Det gode byliv handler om meget mere end blot dette, da det offentlige rum danner ramme
for at skabe kontakt mellem borgere og samfund, give livsgleede i form af oplevelser, frisk luft og det
at mgdes med andre mennesker. [Gehl, 2010]

Bylivsundersggelser viser, at flere veje indbyder til mere biltrafik og bedre forhold for cyklister gger
andelen af cykeltrafik. Hvorimod at gives der gode vilkar for fodgasengere gges ikke blot andelen af
gatrafik, men der gives ogsa kvalitet i form af aktiviteter og liv i det offentlige rum. Dette til gavn for
alle byens brugere og beboere, herunder et mere baeredygtig bymiljg og en forbedring i folkesundheden.
Det er netop herved, at behovet for at prioritere netop fodgasengerne opstar. Et attraktivt byliv er
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under forudsaetning af, at der findes gode steder at feerdes og, at der fglger veerdiskabende rekreative
og sociale elementer med. [Gehl, 2010]

I de gzldende vejregler er beskrevet, hvorledes belsegninger bgr tilgodese alle fodgaengere ved bade
visuelt og fysisk at adskille sig fra kgrebanen. Hertil benyttes normalt kantsten, for at undga parkering
og korsel pa fortovet. Fortovet bestar, ifglge vejregler, af folgende nedenstaende elementer, som ligeledes
er skitseret pa figur 1.2. [Vejdirektoratet, 2019]

o Inventarzone adskiller vejbane og gangbane, og er til vejskilte, skraldespande o. lign.
¢ Gangbane bgr vaere minimum vaere 1,35 m og anbefalet 1,8 m.
o Udligningszone adskiller gangbane og facade, og er til trapper, cykler o.lign.

B i1

Facade Udligningszone Gangbane Inventarzone

Figur 1.2. Skitse af de forskellige zoner, som indgar i fortovet.

Her er bredden af netop gangbanen betydelig for fodgsengerne, herunder iseer fodgeengere med
funktionsnedseaettelse. Den anbefalede bredde pa 1,8 m giver mulighed for mgde blandt alle
fodgeengertyper. En minimumsbredde pa 1,35 m bgr suppleres med mgdepladser, hvor bredden er
1,8 m, for at opretholde sikre forbipasseringer. P4 gangbanen bgr der vaere en jeevn belaegning pa en
bredde af minimum 80 c¢m, ubrudt af chaussésten eller andet ujsevnt materiale. Kgbenhavnerfortove,
som er opbygget af betonfliser (62,5 x 80 cm) med chaussésten imellem, placeres ofte sa bredden blot
er 62,5 cm grundet pladsmangel. Dette kan give problemer nar gangbesveerede fodgaengere mgder
hinanden. Princippet er vist pa figur 1.3 nedenfor. [Vejdirektoratet, 2017b]

o 3
4!*; 561.5'E
Figur 1.3. Skitse af udformning af Kebenhavnerfortove [Vejdirektoratet, 2017b]

Nar bredden af fortovet skal dimensioneres vurderes kapacitetshensyn med henblik pa kvalitetsniveau.
Ifplge Vejdirektoratet [2018a] kan kvalitetsniveau inddeles i tre, hvor niveau 1 er god plads og niveau
3 er traengsel. Herunder er opstillet tre kriterier, som benyttes til at vurdere kvalitetsniveauet.
Disse er raderum (m?/géende), teethed (giende/m?) og trafikafvikling (gdende/m bredde/minut).
[Vejdirektoratet, 2018a]
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Undersggelser viser, at fodgeengere accepterer op til 70 % lengere afstande, hvis fodgengerarealerne
er attraktive og sikre. En anden vigtig faktor er, at det er muligt at handle undervejs pa ruten og
ventetider mindskes mest muligt ved lyskryds. Andre mennesker, abne butiksfacader og beplantning er
med til at ggre fodgesengerne mere trygge og villige til at ga leengere. Studiet peger yderligere pa, at et
steerkere planlaegningssamarbejde mellem fodgsengerarealer og kollektiv transport kan komplementere
hinanden og dermed bidrage til et mere beeredygtigt samfund med hgj mobilitet. [Hillnhiitter, 2017]

1.3 Kampen om arealerne

Byens funktion har gennem tiden sendret sig, ligesom karakteren pa byens rum. For over 100 ar siden
var der lige vilkar for alle trafikantgrupper, og de delte ligeligt om pladsen. Senere blev trafikantgrupper
separeret og biltrafikken overtog kampen om arealerne, og dermed blev de gvrige trafikantgrupper
nedprioriteret. [Vejdirektoratet, 2011] Det primeere fokus har vaeret at skabe plads til biltrafikken og
dermed give optimale vilkar for fremkommelighed, hvilket fjerner pladsen til mennesker og ophold.

Der er kommet et storre fokus pa de blgde trafikanter, herunder Supercykelstier, som er et samarbejde
mellem Region Hovedstaden og 23 kommuner, der sammen vil forbedre cykelinfrastrukturen
[Sekretariatet for Supercykelstier, 2019b]. Byrum er med til at skabe liv og danne ramme om
mgdesteder s& mennesker kan samles. Dette med fokus pa byens oprindelige karakter, saledes rummet
gores komfortabelt og imgdekommende samt, at brugerne fgler sig velkomne og lukket ind i byens rum.
Til dette kan temaer som vand, belysning og beplantning hjzelpe med at skabe et mere imgdekommende
og fodgaengervenligt byrum. [Gehl et al., 2006]

I den danske bytrafikplanlaegning skal der tages hensyn til alle trafikantgrupper og de tilhgrende trans-
portbehov [Vejdirektoratet, 2015b]. Under valg af tveerprofil bestemmes forst hvilken streckningstype,
der skal anlaegges (trafik-, lokal-, busvej eller sti/gagade/cykelgade). Herneest bestemmes om, der skal
indgd bustrafik, dernsest cykel- og parkeringsarealer samt vognbaner. Ud fra disse elementer findes
en hovedtype af tveerprofil. Andel af fodgasengere er altsa ikke med i dimensioneringen af tveaerprofiler,
men der fastlaegges en bredde af fortov ud fra et anbefalet krav (2,5 m!) og et minimumskrav (1,5 m),
herunder krav til gangarealer som tidligere naevnt. Under fastlaeggelse af fortovsbredde skal der dog
tages hensyn til traeer, skilte og andre elementer, som kan hindre fremkommeligheden for fodgaengere.
Der skal ligeledes tages hensyn til kapacitet ved stor fodgaengertrafik. [Vejdirektoratet, 2019]

Det tyder derfor pa, at der stadig forst prioriteres biltrafik og tung trafik, herefter cykeltrafik og
parkeringsarealer, hvorefter fodgsengertrafik kommer til sidst.

Udeaktiviteter

Ifglge Gehl findes der hovedsageligt tre typer af udeaktiviteter i det offentlige rum; ngdvendige, valgfrie
og sociale. Disse stiller forskellige krav til de fysiske vilkar. [Gehl, 2017]

De ngdvendige aktiviteter pavirkes meget lidt af de fysiske betingelser, da det daekker over
aktiviteter, der forekommer aret rundt, som folge af en ngdvendighed. Herunder at ga til skole, indkgb,
arbejde og andre gvrige aktiviteter, som er pakraevet i dagligdagen. De fysiske betingelser kan dog have
indflydelse pa varigheden af aktiviteten; er rummet koldt og intetsigende foretages aktiviteten hurtigt.
Modsat hvis kvaliteten af byrummet er hgj, er der en tendens til, at aktiviteten bliver suppleret af
ophold, leg, snak m.fl. og derved bliver forlaenget. [Gehl, 2017]

De valgfrie aktiviteter foretages kun nar lyst og fysiske vilkar tillader det. Eksempler pa valgfrie
aktiviteter er at std og nyde tilveerelsen, ga en tur for at trackke frisk luft eller sidde og nyde solens
straler. Vejr har derfor ogsa pavirkning pa aktiviteternes omfang og tilstedevaerelse. [Gehl, 2017]

De sociale aktiviteter er under forudsesetning af tilstedeveaerelse af mennesker i det offentlige rum.

'En fortovsbredde pa 2,5 m giver den ngdvendige oversigt fra en sidevej. [Vejdirektoratet, 2019]
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Netop disse aktiviteter er ofte som fglge af hhv. de ngdvendige eller valgfrie aktiviteter, fordi mennesker
her mgdes, opholder og passerer hinanden. Det er muligt at pavirke andelen af sociale aktiviteter vha.
den fysiske udformning, da kvaliteten af et byrum kan pavirke tilstedeveerelsen af de sociale aktiviteter.
Bade de ngdvendige, valgfrie og sociale aktiviteter i sammenhseng med de fysiske vilkar har indflydelse
pa, hvor attraktiv og betydningsfuld et faellesrum er og ligeledes med til at give liv og byrumskvalitet.
[Gehl, 2017]

Donald Appleyard har i sit studie fundet, at trafikmeengde har betydning for udeaktiviteter. Nar
trafikken er teet, domineres gademiljoet af trafikstgj, utryghed og forurening. Fodgeengere trackker
sig vaek fra gaden og samtidig falder kvaliteten af flere livsfaktorer, herunder helbred, nabofellesskab
og sociale forbindelser. Beboerne i omréadet foler, at nar trafikmesengden vokser og hastigheden stiger
forstyrres deres hjemlige sfaere. [Appleyard, 1981]

Opholdsfunktioner

Nar fodgeengere gnskes prioriteret, skal der sikres gode betingelser for ophold og feerdsel samt en bred
palet af rekreative og sociale aktiviteter. Typiske opholdsfunktioner i et byrum kan veere at ga, sta
og sidde samt at hgre, se og tale. Disse funktioner er, som ofte, fundamentet i alle gvrige aktiviteter.
Findes der gode vilkar for disse funktioner, sikres samtidig et godt grundlag for aktiviteter og hgj
byrumskvalitet. [Gehl, 2017]

At gd kreever plads, hvis det skal undgas at blive skubbet eller vige for gvrige trafikanter. For
at tiltreekke alle aldersgrupper skal det sikres, at fodgasengere kan beveege sig frit. I takt med, at
treengslen stiger og mgrket falder pa, forsvinder forseldre med bgrn og seldre som de fgrste, dernsest
de midaldrende og nar trengslen er pa sit hgjeste, er det kun det yngre segment, som accepterer
treengsel og mylder pa fortovet. En acceptabel taethed svarer til en tovejs fodgeengerstrgm pa 10-15
gaende/m bredde/minut. Nar taetheden gges, medfgrer dette en tendens i opdeling af to modsatrettede
fodgaengerstrgmme, og bevaegelsesfriheden mindskes. I dimensionering af fortove skal der ligeledes
tages hensyn til den kgrende gatrafik, herunder barnevogne, rullestole, treekkende cykler m.fl. Et
eksempel fra Kgbenhavn viste, at omleegning af Strgget, fra en gade pa biltrafikkens preemisser til
en gagade med et fortov fire gange bredere, betgd at antallet af fodgengere steg med 35 % og
barnevogne med 400 %. Faktorer, som pavirker de gangbesveerede, er isar belaegningen, hvor lgse
eller glatte underlag, som skyldes sne, sjap eller vand, i serdeleshed kan vanskeligggre deres fore.
Nar alle typer af fodgengere omfavnes, hvad bade angar areal og belegning, afspejles det ogsa
pa fodgengermeengden. Oplevelsen af en gatur har stor betydning for den oplevede lsengde. En
kedelig, bar, lige og isoleret streekning kan opleves meget kortere, hvis det foregar i skgnne, naturrige
omgivelser, som bugter en smule. Mennesket har tendens til at veelge den korteste og mest direkte
ganglinje. De fa forudsaetninger, som far en fodgeenger til at fraveelge den korteste og mest direkte
gaafstand, er velplacerede fodgsengerovergange, rackvaerker, brede veje eller hgj biltrafikintensitet.
Gangmgnstret sendrer sig dog om aftenen, her har fodgsengere tendens til at fglge gadelygternes
placering, som giver en stgrre tryghed. [Gehl, 2017]

At sta kan dakke over flere opholdsmuligheder. Der findes kortvarige staaktiviteter, f.eks. at standse
for at ordne noget, se pa butiksvindue eller for rgdt lys. Disse kortvarige ophold kommer ikke, som
fglge af den fysiske udformning men fordi, der opstér et tilbud eller forhindring. Nar to bekendte mgdes
pa et fortov, opstar en samtalesituation. Dette sker pa samme sted, som de mgder hinanden, og ingen
tager, som regel, initiativ til at flytte samtalen hen til et mere passende stasted da parterne, som oftest,
er uvidende om samtalens laengde. Et leengerevarende ophold kan eksempelvis veere, nar en fodgsenger
standser for at vente, nyde tilveerelsen eller observere bylivet. Her er fodgeengeren mere opmeerksom
pa et godt og passende stasted, ogsa kaldet opholdszone. Dette har en sammenhaeng til begrebet
kanteffekt, det er nemlig ofte her, fodgesengerne sgger hen, nar de skal ggre ophold. En kant i bymiljget
er ofte langs bygningsfacader. Kanteffekten giver bade psykologiske og praktiske fordele i et ophold, og
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er med til at mindske oplevelsen af at sta i vejen og fgle sig eksponeret. Ryggen er daekket af kanten,
sa gvrige fodgengere kun kan naerme sig forfra. Det er ligeledes nemt at observere bylivet omkring
sig. Et stasted kan ogsa fungere, som et stgttepunkt, der kan veere repraesenteret i traeer, lygtepeele,
skilte, baenke eller andre fysiske elementer. Nar opholdsrum er helt fattige for indtryk og tomme for
elementer, far fodgeengere ikke lyst til at ggre ophold. Stgttepunkter er derfor helt essentielle for at
danne liv i et opholdsrum. [Gehl, 2017] Kanten er et vigtigt element i byrummet: "Det offentlige rum
former sig naturligt omkring dets kant. Hvis kanten mislykkes, bliver rummet aldrig livligt ... Rummet
bliver et sted at ga igennem, ikke et sted at stoppe. [Alexander et al., 1977,s. 600]" Aktiviteterne og
kanten gar hand i hand om at fa fodgeengere til at gore ophold, ferst langs kanten og senere i midten af
rummet. Dette er illustreret pa figur 1.4. Disse vigtige pointer ssammenfattes i den sikaldte kanteffekt,
som har betydning for byrummets liv og ophold. [Alexander et al., 1977]

Figur 1.4. 1 takt med at aktiviteterne vokser omkring arealet, bliver det mere livligt. [Alexander et al., 1977]

At sidde og mulighederne for dette har stor betydning for leengerevarende ophold. Aktiviteter sdsom
at spise, spille spil, slikke sol, lsese en bog, observere byrummet, konversere o.lign. mister store dele af
sin tilstedeveerelse, nar ikke der er mulighed for at sla sig ned. Kvaliteten af byrummet gges veesentligt,
nar der er mulighed for aktiviteter og gode siddemuligheder. Et nemt og enkelt veerktgj til at skabe
mere liv og forbedre udemiljget er derfor at sikre gode siddemuligheder i rummet. Placeres baenke
langs kanten af rummet, far kanteffekten ogsé sin indvirkning p& brugen af disse. Multifunktionelt
byinventar kan benyttes som sekundeere siddemuligheder, herunder trapper, rackveerker, springvand,
blomsterkasser o.lign. Disse benyttes ofte af isser unge og nar der er behov for ekstra siddepladser
i rummet. Med erfaringer fra kgbenhavnske borgermgder har mangel pa gode hvilepladser haft
indflydelse pa, at et krav til et godt bymiljs, ma betyde placering af gode hvilepladser med korte
intervaller, gerne pr. 100 m. [Gehl, 2017]

At se, hgre og tale handler alle om mulighederne for at interagere med andre mennesker. At se
er teet forbundet med ophold langs kanten, her benytter fodgesengerne ofte opholdet til at observere
det omkringliggende byliv. I fodgasengergader kommer lyde for alvor til udtryk, nar den larmende
biltrafik aflgses og erstattes af stemmer, trin, musik og muligheden for at fore en samtale. Disse
lyde er veerdifulde for stemningen i byrummet og forringes allerede, nar biltrafikken er tilstede, og
stgjniveauet er ca. 45-50 dB(A). [Gehl, 2017]

Gode fysiske rammer samt rekreative og sociale aktiviteter er med til at ggre byrummet veaerdifuldt og
attraktivt at feerdes i og samtidig tilfgres byrummet kvalitet. Det handler om at ggre det til et sted, der
er rart at veere, herunder at fjerne utrygheden fra biltrafikken samt ggre plads til beveaegelse og leg. En
vigtig pointe er, at det ikke er én ting, som afggr kvaliteten af et byrum men, at de enkelte led har en
afggrende rolle for den samlede kvalitet. Det er gennem byplanlegning, at der skabes forudssetninger
for et godt bymiljo, men det er detaljerne, som er den afggrende faktor for at skabe liv. [Gehl, 2017]

12 kvalitetskriterier

For at imgdekomme brugerne af byens rum, er der opstillet 12 kvalitetskriterier, som skal sikre et
trygt og attraktivt miljg. Disse er baseret pa forskning, som er udviklet og afprgvet af Center for
Byrumsforskning under ledelse af professor Jan Gehl [Fonden Realdania, 2013]. Disse kriterier kan
bruges til at bedgmme byrum, hvor de forskellige krav vurderes efter, hvor godt disse er opfyldt. De
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12 kriterier er inddelt i tre hovedelementer; beskyttelse, komfort og herlighed. [Gehl et al., 2006]
Beskyttelse dxkker over det at fgle sig tryg og veere beskyttet mod ulykker. Herunder er naevnt
elementer som trafik, kriminalitet og ubehagelige sansepavirkninger, der hver kraever beskyttelse for
at opna god byrumskvalitet. Gode forhold for blgde trafikanter, belysning til mgrke timer og fysiske
foranstaltninger kan veere gode faktorer til at skabe et trygt og behageligt byrum. [Gehl et al., 2006]
Komfort handler om, hvorledes byrummet er indrettet og udformet, sa brugerne fgler det
komfortabelt at benytte. Et byrum skal kunne bruges af alle og give mulighed for forskellige former
for aktivitet. Det er vigtigt med muligheder for at opholde sig i rummet, som bade galder sidde-
og stamuligheder samt det at kunne kommunikere og iagttage uden forstyrrende stgj og elementer.
Komfort dackker ligeledes over, det at kunne bevaege sig gennem byrummet uhindret og med god plads
samt, at facaderne fremstar attraktive og abne. [Gehl et al., 2006]

Herlighed er at kunne benytte kvaliteterne i og omkring byrummet til at skabe menneskevenlige
omrader. Her kan nerliggende vand- eller parkmiljger veere med til at give positive sanseindtryk,
ligesom planter, vand og gode materialer bgr teenkes ind i rummets helhed. [Gehl et al., 2006] Alle 12
kriterier er vist pa figur 1.5.

Beskyttelse

Mulighed for Mulighed for Mulighed for
at ga at sta at sidde

Komfort

Mulighed for Mulighed for Mulighed for

at se at aktiviteter
kommunikere

Saette i Mulighed for AEstetiske

menneskelig

skala at nyde vejr kvaliteter

Herlighed

Figur 1.5. De 12 kvalitetskriterier, modificeret [Gehl et al., 2006].
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1.4 Shared Space

Begrebet Shared Space blev introduceret i nogle hollandske projekter fra omkring ar 2000 og ifm. et
europacisk samarbejde, Interreg I11?, omkring 2004-2008. Principper fra shared space er blevet benyttet
siden 1980’erne i flere europeeiske byer. Shared space er inspireret af det hollandske Woonerf-princip,
hvor fodgzengere og bilister samles pa samme areal, og fysiske trafiktekniske foranstaltninger benyttes
til at seenke hastigheden. Dette giver mulighed for lege- og opholdsomrader, som bl.a. er brugt i danske
boliggader. Den store forskel er, at i shared space-princippet benyttes der ikke hastighedsdeempende
foranstaltninger til at indbyde til ophold. Shared space kan oversattes til delt rum, og er netop
det, som begrebet dackker over. Det betyder, at det offentlige rum bliver delt pa lige vilkar for alle
trafikantgrupper, og der er ingen som dominerer rummet. Ved at integrere alle trafikantgrupper, gives
der mulighed for feerdsel mellem blgde trafikanter og bilister, samtidig med at der skabes plads til
ophold for de blgde trafikanter. Herved skabes der plads til at sikre fremkommelighed for alle samtidig
med, at byrummets kvaliteter kan opleves. Det er i byrum med mange funktioner og en stor andel
af blgde trafikanter, at det delte rum har sin bedste anvendelse. Trafikanterne tilpasser deres adfserd
til trafikmiljget, da samspillet mellem trafikantgrupper skal ske gennem gjenkontakt og enighed om,
hvem der viger. Dette kan dog give en problematik hos svagtseende og blinde, hvilket skal lgses i
designet. De bevasgelsesbesvaerede far dog ofte fordel i niveaufri og sammenhaengende overflader. Ved
lave hastigheder (20-30 km/t) fungerer shared space-princippet bedst. [Vejdirektoratet, 2011]

En problematik for de svagtseende og blinde er, at overgangen fra fortov til shared space areal kan
veere ugennemskuelig. For at give bedre vilkar for de blinde og svagtseende pé shared space arealer, er
begrebet safe space blevet introduceret. Det handler om, at kgrebanen er et feellesareal og fortovet er
en del af gaderummet. Fortovet fungerer saledes, som et sikkert sted for de svagtseende og blinde,
da de ikke kommer til at interagere med biltrafikken. Til at lgse denne problematik er det ved
Nytorv i Aalborg valgt at afgreense de to omrader, fzellesareal og fortov, med lave kantsten. I Odense
Bymidte er samme metode benyttet, dog med den forskel at cykelstien ogsa er afgreenset af kantsten.
[Vejdirektoratet, 2011] [Havik et al., 2012] De to eksempler kan ses pa figur 1.6.

Figur 1.6. Eksempler pa anvendelse af safe space pa shared space arealer. @verst: Nytorv i Aalborg Midtby.
Nederst: Odense Midtby ved Sankt Knuds Kirke, modificeret [Google, 2019].

2Interreg IIT (2000-2006) var et tilskudsprogram, som stgttede samarbejdsaktiviteter pa tveers af Den Europaeiske
Union (EU) med henblik pa at styrke bl.a. gkonomi, social samhgrighed og afbalanceret udvikling i EU med et budget
pa 4,87 mia. Euro [Welcomeurope, 2018]. Interreg V (2014-2020) er det femte program med et budget pa 10,1 mia. Euro
og stotter bl.a. beeredygtig energi, miljo, sundhed, forskning, uddannelse og transport [Interreg, 2019].
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Erfaringer viser, at trafikanter mener, at shared space er med til at skabe liv og kvalitet til
et byrum. Det kan ikke siges med sikkerhed, at antallet af trafikuheld bliver reduceret, da der
ikke er taget hgjde for generel ulykkesudvikling, flytning af uheldslokalitet, regressionseffekt og
gendringer i trafikmeengder. Den lave hastighed ifm. shared space antages dog at give en positiv
effekt pa trafiksikkerheden. Biltrafikkens fremkommelighed kan blive reduceret pga. mange blgde
trafikanter, som bilisterne skal vige for. Hertil pavirkes trafikafviklingen af lokalitet og udformning.
Fremkommeligheden bliver som oftest bedre for cyklister, da de kan tage en mere direkte rute. Det
samme geelder for fodgeengerne samtidig med, at de far en fordel i, at bilister har en stgrre tilbgjelighed
til at vige for fodgeengerne fremfor cyklister pa shared space arealer. Nar shared space bliver anvendt,
vil dele af trafikmaengderne blive flyttet til det gvrige vejnet. Det er derfor vigtigt, at der findes et
velfungerende hovednet, der kan fungere, som alternativ rute. [Vejdirektoratet, 2011]

Ved at anvende shared space skabes et fodgengervenligt miljo. I et studie er det blevet undersggt,
hvilke faktorer, der pavirker fodgesengernes oplevelse af det delte rum. Resultaterne viser, at
fodgaengerne fgler sig mest komfortable, nar deres tilstedeveerelse er tydelig for gvrige trafikantgrupper.
Herudover forbedres oplevelsen nar der er lav biltrafikmeengde, hgj andel af gvrige fodgaengere,
faciliteter udelukkende til fodgesengere samt god belysning. [Kaparias et al., 2010]

1.5 Complete streets

I en strategi, der handler om at sendre fokus fra biltrafik til sikre og levende gader, behandles
paradigmet Complete Streets. Paradigmet er med til at sikre en komfortabel, behagelig og trafiksikker
oplevelse for alle transportformer og samtidig sikre adgang for alle aldre og funktionsnedsatte. Der
findes ikke ét design for complete streets, men det tilpasses hver enkelt situation. I planleegningen af
sikre og levende gader tilgodeses de blgde trafikanter og der implementeres gadeforanstaltninger, som
byder pa en mere aktiv anvendelse. [Smart Growth America, 2019]

Fodgaenger- og cykeltrafik samt offentlig transport skal prioriteres i samme grad, som biltrafik. Med
fokus pa disse transportmuligheder kan fglge bedre folkesundhed og et mere attraktivt gadebillede.
Hovedelementerne i complete streets handler om diversitet og liv gennem interaktioner mellem
mennesker og et indbydende gadedesign, herunder indflydelsen af facadernes udformning og det liv
som butikker medbringer. Tilgeengelighed for alle aldre og funktioner er et vigtigt element, dette hvad
angar bade belsegning og ledelinjer samt indretning af handikapparkeringspladser, ramper o.lign. Der
skal ligeledes gives plads og tid til orientering undervejs. Materialevalget kan desuden have indflydelse
pa brugernes oplevelse og trafiksikkerhed. Der bgr her indtenkes greb, vedligehold, baeredygtighed og
afvandingsmuligheder ind i planlsegningen. Farvevalg giver mulighed for at skabe opmaerksomhed og
prioritere trafikantgrupper. Gadebelysning har stor betydning for, hvor sikre trafikanterne fgler sig
ift. kriminalitet og trafiksikkerhed, og har derfor direkte betydning for andelen af blgde trafikanter.
Det er derfor vigtigt at give mulighed for ophold, ved brug af velbelyste omrader, som ligeledes
kan vaere med til at skabe en god stemning. Dette er dog et element, som kan veere belastende for en
kommunes energiforbrug, sa dette kan med fordel udfgres pa en energivenlig made. Andre baeredygtige
elementer, som indgar i complete streets, er de grgnne elementer, herunder buske, traeer, blomster og
graes. Disse elementer er med til at skabe kvalitet for bade miljg, det sociale og det visuelle perspektiv.
Elementerne kan ligeledes vaere med til at ssenke stressniveauet hos trafikanterne samt forbedre deres
mentale trivsel. Gademgbler har ogsa et potentiale i at forbedre oplevelsen og give mulighed for at
slappe af. Gademgblerne kan med fordel kombineres med andre funktioner, eksempelvis kan en baenk
ogsa fungere som et cykelstativ. Gadeinventar som skraldespande, cykelstativer, cykelservicestation
m.fl. er ogsa med til at forbedre kvaliteten af byrummet. Ved at ggre rummet mere cykelvenligt gges
andelen af cyklister, som oftest, og dermed antallet af fodgeengere. Arealet af én bilparkeringsplads
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kan rumme 14 cykler. [Sharpin et al., 2017]

I et projekt fra Chile viser resultaterne, at andelen af kgb og salg af ejendomme steg med 224 % og
fodgeengerstromme steg ved at benytte tiltag fra strategien om complete streets. Det kan tyde pa,
at veerdien af at skabe mere levende gader med fokus pa baeredygtighed kan pavirke populariteten
blandt ejendomme ifm. gaden. [Mora og Rocco, 2018]

En gadeinvention i Salt Lake City, Utah, med fokus pa at understgtte aktive transportformer, har
omfattet forbedringer af cykelrutenettet, etablering af en ny letbane samt bredere og mere sestetisk
tiltalende fortov. I studiet blev det pavist, at complete streets har haft indflydelse pa en stigning i
fodgeenger- og cykeltrafik, og dermed folkesundheden, for beboerne tat pa gaden. [Brown et al., 2016]

1.6 Superfortov

Der har den seneste arrsekke vaeret fokus pa at fremme cyklisme og cyklisternes forhold, hvilket
har fgrt til begrebet supercykelsti. Disse har til formal at gge fremkommeligheden og komforten for
cyklister, og derved flytte biltrafikanter til cyklen. Supercykelstierne fungerer som en slags motorveje
for cyklisterne, hvilket giver god fremkommelighed. Stierne ggr det ligeledes nemmere og mere sikkert
at feerdes pa cykel vha. tiltag som grgnne bglger, nedtzellingssignaler og jeevn beleegning med hyppig
vedligehold. Hermed gges den enkeltes sundhed, hvorimod biltreengsel og dermed forurening mindskes.
[Sekretariatet for Supercykelstier, 2019a]

P& de ruter, hvorpa cykelstien er blevet opgraderet til en supercykelsti, er andelen af cyklister steget
med 23 % i gennemsnit efter anlseggelsen [Sekretariatet for Supercykelstier, 2019¢|. Tiltagene har
dermed vist en positiv effekt ved at prioritere denne trafikantgruppe, hvilket har givet stgrre fokus pa
gron mobilitet og sundhed blandt befolkningen.

Ved at overfgre disse erfaringer til fodgeengerarealerne, kan begrebet superfortov introduceres, hvor
fodgaengerforholdene opgraderes pa samme vis. Pa den méade fremmes den grgnne mobilitet yderligere
i tilleeg med, at der skabes en mere levende by. [Bruun og Mgller, 2018]

Fodgeengeromrader inddeles i dag som: [Vejdirektoratet, 2016a]

o Gagader

e Opholds- og legeomrader

e Shared space omrader

o Fortove, promenader og gangstrgg
o Torve/pladser

Der findes detaljeret planleegning af de forste tre kategorier: gagader, opholds- og legegader samt
shared space omrader. Fortove dimensioneres derimod efter tveerprofilets udformning, og kommer
altsa i sidste raekke i prioriteringen. [Vejdirektoratet, 2016a]

Det er derfor relevant at kigge pa, hvorvidt der skal tilfgjes et nyt begreb superfortov, med
tilhgrende planleegningsvejledning indeholdende anvendelsesmuligheder og udformning. Et superfortov
skal garantere trygge, sikre og attraktive gangruter i byomrader, som dermed motiverer til at ga
og socialisere med mennesker. Steder med relevans for et superfortov kunne veere ved kollektive
knudepunkter, steerkt trafikerede fortove, attraktioner, handelsstrgg samt steder, hvor der er grundlag
for nye oplevelser. Det kunne ogsa veere pa streekninger, som opleves utrygge, der gennem et
superfortov kan lgftes til en tryghedsskabende strackning. Et radgivende ingenigrfirma, Via Trafik,
har givet eksempler pa, hvorledes superfortov kan defineres, som kan ses pa figur 1.7 [Bruun og
Mgller, 2018].
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. H Skal adskille sig fra almindelige fortove, men ikke udformes
Skl”E SIg Ud som traditionelle lege- og opholdsgader eller gagader.

Skal udformes i et universelt design, tilpasset omgivelserne i
form af funktionalitet og materialer.

Universelt design

Skal sikre god plads til gangareal, over 3 meter bred, saledes
Clee plads det er muligt at ga ved siden af hinanden.

Fo rb| ndelsesled Skal forbinde stgrre attraktioner og knudepunkter.

Skal vaere trygge, sikre og komfortable at faerdes p3,
herunder belysning som er tilpasset fodgangerarealerne.

Tryghedsskabende

Skal udformes med henblik pa klimasikring, herunder LAR
og beplantning samt skabe et udtryk af bynatur.

Grgn tankegang

Skal tilbyde oplevelser som er praeget af straekningens
historie og and.

. . 0o
Historie og and
Figur 1.7. Elementer som bgr indgé i et superfortov ifglge Via Trafik, modificeret [Bruun og Mgller, 2018]

Eksisterende superfortove

Der er flere steder i Danmark og udland, hvor der er fokus pa at lave gode fortovslgsninger,
som tilgodeser fodgesengerne og giver lyst til at ga og opholde sig i byen. I Danmark er begrebet
superfortov blevet introduceret for at skabe stgrre fokus pa fodgaengere i planlsegningen og opgradere
fodgaengeromrader gennem et fortov, som opretholder stedets karakter, og giver fodgaengerne mulighed
for ophold. Eksempler, hvor superfortovet er anlagt, er Istedgade i Kgbenhavn og resundsvej i
Hornbak, som begge er anlagt inden for de seneste ar.

Superfortovet i Istedgade har givet bedre forhold for de lette trafikanter, samtidig med at stedets
karakter er blevet bevaret og gadens identitet, som en lokal handelsgade er blevet understgttet.
Fortovet binder omradet sammen, giver et bedre udemiljo og skaber stgrre tryghed i gaden. For
at give stgrre sikkerhed og tilgeengelighed for alle, er gennemfgrte fortov og haevede flader i kryds
etableret samt oversigt fra sideveje og krydsningsmuligheder forbedret. Hastighedsgreensen er nedsat
til en anbefalet hastighed pa 30 km/t. Her har hastighedsmalinger vist, at hastigheden er faldet og
ligger under 30 km/t efter ombygningen. Til at forhindre overhalinger er anlagt en fuldt optrukket linje
pa hele strackningen. For at kunne gore plads til et bredere fortov er omkring 60 % af parkeringen flyttet
til neerliggende sidegader. Hermed er pladsen pa fortovet blevet brugt til beplantning, beenke samt
mulighed for udstilling og udeservering. Pa gaden er etableret belysning, som markerer krydsningerne
og skaber mere tryghed for brugerne af fortovet. Ombygningen til et superfortov har givet et fald i
biltrafikken fra 47 % til 35 % og en stigning i fodgzsenger- og cykeltrafik pa hhv. 19 % til 24 % og 15 %
til 27 %. [Johannessen og Mpgller, 2016] [Via Trafik, 2015] Figur 1.8 og 1.9 viser superfortovet efter
anlaeggelsen.
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Figur 1.8. Superfortov med inventar pa Istedga- Figur 1.9. Siddemuligheder pa superfortovet,
de. Istedgade.

Pa @resundsvej i kystbyen Hornbak er anlagt et superfortov, hvor fokus har veeret en identitets-
skabende forbindelse mellem havnen og stranden. Fortovets udformning er lavet med henblik pa at
fremheeve lokaliteten, ved at skabe indtryk af en strandbred og dermed sikre sammenhaeng og identi-
tet. Fortovet er opbygget af flere materialer, hvor et treedsek skal symbolisere byen, bordursten skal
forestille sandstranden og tilsidst en knoldebro ud mod kgrebanen, som symboliserer vandkanten. Skif-
tet mellem materialerne er opbygget med blgde og runde linjer, der passer til stranden og bglgernes
former. Traedaekket fungerer som udligningszone, der kan benyttes til udeservering. Bordurstenene er
gangbane og knoldebroen fungerer som opmarksomhedszone mellem fortov og kgrebane. Denne ud-
formning er opbygget som en hgjklasset strandpromenade, med fokus pa den stedbundne identitet og
fungerer som et superfortov. Dette med formélet om at give mere plads til fodgaengere og dermed gge
antallet af disse. Fortovet er blevet udvidet og kerebanen indsnaevret, samtidig er hastigheden seenket
til 40 km/t, hvilket giver storre sikkerhed for fodgaengerne.[Via Trafik, 2016] Figur 1.10 og 1.11 viser
superfortovet pa Oresundsve;j.

Figur 1.10. Superfortov pa Qresundsvej [Frederiksen og Figur 1.11. Opbygning, modificeret,
Bruun, 2019]. [Bruun og Mpgller, 2018].

Et andet eksempel til udformning af fortov, hvor fodgeengerne er i seerligt fokus, er Vesterbro Passage
i Indre By i Kgbenhavn. Straekningen er 250 m lang og 40 m bred, og forbinder Hovedbanegarden
og Radhuspladsen. Hensigten var at omdanne omréadet til et bedre byrum med plads til de mange
fodgaengere og ligeledes gore det sikkert at feerdes for alle typer af fodgesengere. Formalet var ligeledes
at styrke gaden som strgg- og cykelgade. Ved at indsneevre vejbredden, sdledes der kun er én busbane

12



1.6. Superfortov Aalborg Universitet

og én kgrebane i hver retning, reserveres mere plads til fortovet. Dette giver god fremkommelighed for
busserne og samtidig mulighed for udeservering pa arealet mellem fortov og cykelsti. Tankerne bag har
vaeret at omdanne straekningen til en slags boulevard, hvor treeer og baenke er med til at give denne
stemning. Samtidig beholdes identiteten vha. elementer fra Kgbenhavnerfortove med betonfliser og
chaussésten imellem, som det kan ses pa figur 1.12 og 1.13. [Koefoed, 2014] [Via Trafik, 2014]

Rl
b
- -]

Figur 1.12. Flisebelaegning pa Vesterbro Passa- Figur 1.13. Fortovslgsning pa Vesterbro Passa-
ge. ge.

Ved Ny Amagerbrogade har fokus veeret at forbedre byrummet og forholdene for fodgeengere og
cyklister. Strackningen er en 3 km brogade med handel, hvor det har veeret et gnske at styrke gadens
identitet som strgggade. Dette ggres ved at indsnaevre kgrebanen og dermed give plads til et bredere
fortov og cykelstier. Den smallere kgrebane skal udover at give mere plads til de blgde trafikanter
ogsa motivere til lavere hastigheder for biltrafikken. Pa fortovet plantes 90 nye traeer, som skal give
gaden et grgnnere praeg og siddemuligheder placeres, sa der indbydes til ophold. Gaden er en del
af supercykelstinettet, hvilket ggr, at cyklister skal prioriteres. [Kobenhavns Kommune, 2017] [Via
Trafik, 2019]

P& Vester Voldgade er byrummet omdannet fra en gade med parkering og biltrafik, til at prioritere
ga- og cykeltrafik. Kgrebanen er indsnaevret fra fire til to spor. Dette har givet mere plads til fortovet,
som er indrettet med traeer og beenke, der indbyder til ophold. Fortov og cykelsti er belagt med fliser,
som er placeret i forskellige mgnstre, der spejler omradets identitet. Enkelte sideveje er omlagt til
ensretninger, hvilket skal ggre det mindre attraktivt at benytte gaden til gennemkgrsel. [Sweco, 2019]
Figur 1.14 og 1.15 viser, hvordan fortovet er indrettet efter omdannelsen.

Figur 1.14. Fortovslgsning pa Vester Voldgade. Figur 1.15. Fortovszoner pa Vester Voldgade.

I udlandet er der forskellige fodgeengerlgsninger i stgrre byer, ofte som promenade eller boulevard
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fremfor et egentligt fortov. Et eksempel er High Line i New York, som er en gammel jernbane i eget
niveau. Denne er omdannet til en 2,5 km lang rekreativ park. I dette fodgsengervenlige omrade, med et
bredt udvalg af planter og siddemuligheder, er der plads til fritidsaktiviteter, kunstneriske udfoldelser
og blot at slappe af. [Lange, 2014] Figur 1.16 og 1.17 viser, hvordan High Line er opbygget.

Figur 1.16. Siddemulighed pa High Line i New Figur 1.17. Overblik over High Line i New
York. [Colourbox.dk/Dmitry Travni- York. [Colourbox.dk/Giovanni,
kov, 2019] 2019]

Vi er alle fodgaengere, s maske det er pa tide at kigge pa de steder, hvor en straekning kan lgftes
fra et almindeligt fortov til et superfortov med ekstra egenskaber. Det skal fungere, som en pendant
til supercykelstien, da det handler om mere end fremkommelighed, herunder den hgje prioritering af
selve oplevelsen, historien for strackningen og en god bylivskvalitet [Bruun og Mgller, 2018].

Problembeskrivelse

Det gnskes undersggt om begrebet supercykelsti kan overfgres til fodgasengerarealer, herunder at
beskrive og definere begrebet superfortov. Hertil tilstraebes det at opstille retningslinjer, som bgr
indgé i et fremtidig design for at give fortovet en ekstra dimension ift. oplevelser og strackningsbaseret
historie samt sikre tilgeengelighed for alle. For at fa viden til opstilling af retningslinjerne gennemfgres
en analyse af en straekning pd en central gade i Aarhus Midtby, som potentielt kunne omdannes
med superfortove. Pa streekningen udferes en videoanalyse af fodgaengernes adfserd. Dette ggres for at
undersgge, hvilken pavirkning fortovets udformning og geometri har for fodgeengeradfaerd og -aktivitet
samt hvilke adfserdsmgnstre, der findes blandt fodgaengere.
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Metode

2.1 Besigtigelse

Besigtigelse er en metode, som kan danne overblik over en bestemt lokalitet og de hertilhgrende
trafikale forudsaetninger, herunder udformning og fordelingen pa trafikanttyper. Gennem en
besigtigelse kan de nuveerende forhold og stemningen vurderes. De elementer, der opleves som
problemskabende, kan inddrages i projektet og hermed vurderes, hvorvidt de skal sendres, fjernes eller
bibeholdes. En fordel ved en besigtigelse er, at der kan dannes egne observationer af lokaliteten, som
dermed ikke er pavirket af andres holdninger, herunder mulige interessenter. Det er nemmere at skabe
indtryk ved at veere pa lokaliteten i stedet for udelukkende at benytte internetbaserede informationer.
Er den forste besigtigelse ikke fyldestggrende eller mangles detaljer, er det en fordel, at lokaliteten
kan besgges flere gange. Flere besigtigelser kan desuden bidrage med andre informationer end ved
den forste besigtigelse. En ulempe ved besigtigelsen er, at der skal dannes et overblik over mange
elementer, ofte pa en lokalitet, som ikke for er besggt. Besigtigelsen foregar desuden ofte i et kort
tidsrum pa dagen, hvilket betyder, at der ikke dannes et helhedsbillede af, hvordan den nuveerende
situation er. Det kan vaere en fordel at forberede en tjekliste over, hvad der skal undersgges inden
besigtigelsen finder sted. Under en besigtigelse for trafikrelaterede projekter kan typiske fokuspunkter

veere:

o Udvelgelse af caselokalitet

e Muligheder for kameraopsatning

e Fordeling pa trafikanttyper

o Geometri, herunder udformning og opmaéling

o Adfeerd, f.eks. uhensigtsmaessig fodgeengeradfeerd

o Feerdselsregulering, herunder hastighed og parkering
e Parkeringsforhold

o Omgivelser og attraktioner

2.2 Adfaerdsstudier

Adfeerdsstudie er en metode til at analysere pa bl.a. trafiksikkerhed, hvor der observeres pa
trafikanternes adfeerd og reaktioner i stedet for uheldsdata. Disse observationer kan give en indikation
af, hvor og hvordan der potentielt kunne opsté farlige situationer. Dette kan dermed vise, hvor der
bgr sendres i vejdesignet, saledes trafiksikkerheden kan forbedres fremadrettet. Der er bade fordele og
ulemper ved denne metode. En fordel er, at det er en direkte observation i de naturlige omgivelser, som
dermed giver et realistisk indblik af den virkelige situation. En anden fordel er, at det er forholdsvis
nemt at laere at analysere adfzerd. En ulempe er, at der blot analyseres pa et udsnit af trafikafviklingen,
hvorved det kan veaere sveert at generalisere resultaterne. Observationstiden er kortere end ved brug af
uheldsdata grundet frekvensen af heendelserne. [Polders og Brijs, 2018]

Metoden kan inddeles i to kategorier: ustruktureret og struktureret adfserdsstudie. Ustruktureret
adfeerdsstudie handler om at se pa lokaliteten med et &bent sind og observere pa forskellige
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haendelsestyper, som blot iagttages pa stedet den pagaeldende dag. Det strukturerede studie er planlagt,
og haendelserne, som gnskes observeret, listes op inden observationerne pabegyndes. Det strukturerede
studie kan underbygges af iagttagelser fra det ustrukturerede studie, hvorpa de to kategorier kan
benyttes kombineret. [Polders og Brijs, 2018]

I en byrumsanalyse er der flere indsamlingsmetoder til at danne et datagrundlag. Ved at benytte
forskellige indsamlingsredskaber kan trafikanternes mgnstre og tendenser udpeges og hjelpe med at
skabe et overblik over problematikkerne i byrummet. Der kan opnas viden om bevaegelser og rutevalg
pa et specifikt sted ved at registrere det enkelte menneskes bevaegelsesmgnster og indtegne det pa et
kort over byrummet, dette kan betegnes, som tracing. Denne metode illustrerer, hvilke ganglinjer, der
er dominerende og hvor der er barrierer for faerdsel til fods.

Aktiviteter i et byrum og placering af disse kan plottes pa et kort, herunder eksempelvis ophold. [Gehl
og Svarre, 2013]

En anden metode til at indsamle data omkring byrummet er, at observatgren selv gar en test-gatur
pa streekningen. Her noteres eventuelle ventetider, hindringer og adspredelser pa ruten. Dette giver
observatgren en idé om, hvor der potentielt kunne veere problemer for de gaende. [Gehl og Svarre,
2013]

Der kan opstilles elementeere spgrgsmal, som har til formal at specificere den viden, der gnskes
undersggt i analysen af byrummet. Disse skal give et billede af den generelle adfeerd samt konkret viden
om trafikanterne, der benytter byens rum. Spgrgsmalene bgr stilles saledes de passer til den enkelte
situation, og her bgr observatgren bruge egne ¢jne og sanser for pa den made, at retningsbestemme
spgrgsmalene. Grundleeggende spgrgsmal, som hvem, hvad, hvor, hvor mange og hvor leenge, kan veere
nyttige at benytte sig af, da der for hvert byrum er tale om en kompleks situation. Disse spgrgsmal
kan hjeelpe med at skabe ensartethed og sammenhaeng i resultaterne. Metoden kan bade benyttes som
interview, spgrgeskema eller tjekliste over, hvad der skal undersgges for. [Gehl og Svarre, 2013]

Til at foretage et adfeerdsstudie kan det enten veelges at observere manuelt i marken eller opseaette
videokamera og gennemga materialet efterfglgende. Indhentes materialet vha. videooptagelse, kan
dette yderligere gennemgas manuelt eller ved brug af hjelpeprogrammer, som observerer haendelserne
automatisk.

Observationsmetode

Hvorvidt der veaelges videooptagelser eller manuel observation er op til den enkelte observatgr.
En veesentlig forskel pa de to indsamlingsmetoder, er tidsforbruget. For at indsamle en brugbar
datamaengde skal en manuel observatgr ofte indsamle over mange timer. En storre datamaengde kan
indsamles ved brug af videooptagelser, men er tidskrsevende ved efterbehandlingen af det indsamlede
data. [Polders og Brijs, 2018]

Der er ligeledes andre fordele og ulemper ved at benytte videooptagelser til dataindsamling, nar der
skal analyseres pa trafikantadfserd, fremfor manuel observation. En stor fordel er, at det er muligt at se
materialet igennem flere gange, hvis detaljer misses eller flere haendelser sker samtidig. Dette er ikke en
mulighed, hvis observationsstudier foretages direkte pa lokaliteten, hvorved potentielle haendelser kan
ga tabt. En ulempe er, at der kun optages over en kort periode, som skal repraesentere det ssedvanlige
billede af adfserden. Derudover er det kun muligt at observere pa det omrade, hvor kameraet optager.
[Polders og Brijs, 2018]

Vejret kan derudover pavirke resultaterne ift. kvalitet og detaljeringsgrad samt trafikantfordeling. Nar
det gaelder videooptagelser kan sol pavirke lyset pa billedet. For meget lys og skygger kan resultere
i usikkerheder og det kan veere sveert at se fodgasengere. Regn kan give draber pa kameralinsen og
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dermed give samme problematik. Skygger kan hindre for udsynet og detaljeringsgraden, hvilket vil
variere over dagen. Selvom lys og skygger kan give problematikker, er sol gnskelig, da det pavirker,
hvorvidt fodgsengere har lyst til at opholde sig udenfor. Problematikkerne med for meget sol og
skygger, er modsat ikke et problem for manuelle observatgrer. Her er nedbgr en ulempe, da det kan
veere svaert at fa skrevet observationer ned pa papir, eller observationer kan gé tabt ved udviskning.
Manuelle observatgrer kan dog registrere flere detaljer, herunder alder, kgn og kommunikation mellem
trafikanterne, som kan veere brugbar information til senere analyse [Polders og Brijs, 2018].

De navnte fordele og ulemper ved de forskellige indsamlingsmetoder ggr, at de ofte benyttes i
kombination. Pa den made kan flere detaljer registreres og samtidig kan materialet gennemgas
over flere omgange. Til at give et dsekkende billede af virkeligheden, benyttes ofte andre
dataindsamlingsmetoder, herunder trafikteellinger, uheldsdata og konfliktobservationer. [Polders og
Brijs, 2018]

Analysemetode

Efterbehandling af det indsamlede materiale kan ggres vha. manuel gennemgang eller hjaelpeprogram-
mer, der opseettes til at registrere haendelser automatisk. En fordel ved at benytte et hjselpeprogram,
som f.eks. RUBA! er, at tidsforbruget er veesentlig mindre end ved manuel gennemgang. Ulempen ved
et hjelpeprogram er, at det kan veere sveert at registrere blgde trafikanter, da disse ofte har tendens
til at veelge alternative ruter, som kan veere svaere at fange med detektorer.

En fordel ved manuel gennemgang er muligheden for at opfange flere detaljer, som observatgrens gjne
opdager, men som detektorer ikke kan fange. Her gaelder iseer ved adfserdsstudier, at den manuelle
gennemgang kan vaere nyttig, for dermed at fange flest mulige adfserdsmgnstre, som senere kan
veere relevante for analysen. Det kan derfor veere fordelagtigt at benytte manuel gennemgang til de
indsamlede data, enten som supplement eller udelukkende, hvilket dog kan vaere tidskraevende. [Gehl
og Svarre, 2013]

!Computerbaseret analyseprogram, der vha. detektorer registrerer haendelser [Traffic Research Group]
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Case

3.1 Aarhus

I den gstlige del af midtjylland, greensende ud til Kattegat, er Danmarks neeststgrste by, Aarhus,
placeret. Placering af Aarhus fremgéar af figur 3.1 og en tilsvarende befolkningspyramide pa figur 3.2.

B Mazend N Kvinder

100-109 ar
90-99 ar
80-89 ar
70-79 ar

60-69 ar

Alder

50-59 ar
40-49 ar
30-39 &r
20-29 ar

~ 10-19 ar

0-9ar

60.000 40.000 20.000 0 20.000 40.000 60.000
Antal

Figur 3.1. Placering af Aarhus, modificeret [Styrel- Figur 3.2. Befolkningspyramide for Aarhus, fordelt
sen for Dataforsyning og Effektivisering, pa ken efter alder, modificeret [Danmarks
2019] Statistik, 2019].

Figur 3.2 viser, at der bor flest unge i alderen 20-29 ar i Aarhus. Dette kan have en sammenhaeng med,
at byen er en studieby med et bredt udvalg af uddannelsesinstitutioner, herunder Aarhus Universitet
og VIA University College. Udover de unge er fordelingen af aldersgrupper jeevn fordelt, hvilket
viser, at Aarhus ikke blot er en studieby, men en by for alle aldersgrupper. Ofte kan tendensen
med studiebyer veere, at byen fraflyttes efter endt uddannelse. Dette modbeviser Aarhus, hvilket kan
skyldes byens mange arbejdsmuligheder og kulturelle tilbud, sammenlagt med den stadig stigende
urbanisering [Danmarks Statistik, 2018]. Undersgges og sammenlignes udviklingen af indbyggertallet
for landets fire stgrste byer samt landsplan, kan netop urbaniseringens indvirkning belyses, se figur
3.3.
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Kgbenhavn ——Aarhus Aalborg ——Odense Landsplan
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Figur 3.3. Indekseret befolkningsudvikling for hhv. Kgbenhavn, Aarhus, Odense og Aalborg Kommune samt
landsplan i perioden 2007-2018 [Danmarks Statistik, 2019]

Det fremgar, at de fire stgrste byer har en stigende tendens i befolkningsudvikling, hvilket ogsa
afspejler sig i landsplanudviklingen. For hhv. Kgbenhavn og Aarhus kan isser ses en markant stigning i
befolkningstallet over de seneste 11 ar. Kgbenhavn har en stgrre stigning grundet, at det er hovedstaden
og den stgrste by i Danmark. Aarhus folger tendensen for Kgbenhavn, og derfor kan erfaringer og
trafikmgnstre benyttes til at blive overfgrt til Aarhus’ trafikale systemer, for dermed at imgdekomme
den yderligere befolkningsstigning. Her er iseer fokus pa de blgde trafikanter og kollektiv trafik, for
dermed at forsgge at holde byen fri for motortrafik og ggre plads til byens brugere og beboere. Flere
indbyggere medfgrer ogsé flere biler og dermed mere trafik, som kan give problemer i taette bymidter,
hvor prioritering af blgde trafikanter kan afhjelpe pa denne problematik. Her kan behovet for netop
superfortove bringes i spil, da dette prioriterer fodgasengere, og har til forméal at give bedre vilkar for
disse. Transportmiddelfordelingen for Aarhus Midtby fremgar af figur 3.4.

23%ﬂ

38 %

26 %
3 %

R
=
Figur 3.4. Transportmiddelvalget for Aarhus Midtby, modificeret [Aarhus Kommune, 2017d]

Knap halvdelen af transportmiddelvalget udggres af de beeredygtige transportformer; cykel og gang.
Det er derfor naerliggende at forbedre forholdene for netop disse trafikantgrupper. Sammenlagt med
det stigende indbyggertal kan det i fremtiden betyde potentielt flere cyklister og fodgsengere, hvorfor
vigtigheden af prioriteringen af disse er en ngdvendighed. Netop grundet befolkningsudviklingen samt
andelen og prioriteringen af fodgeengere er Aarhus valgt som caselokation, hvorved undersggelsen for
fremtidige bedre forhold for fodgeengere bliver mere realistisk. Aarhus rummer i dag mange trafikanter
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til fods i midtbyen, hvilket dermed kan vaere med til at belyse, hvilke problematikker, der opstar pa
fortove med meget fodgeengertrafik.

3.2 Nuvarende forhold

Casestrackningen, M. P. Bruuns Gade, ligger i bydelen Frederiksbjerg. Dette er vist pa figur 3.5.
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Figur 3.5. Aarhus med placering og udsnit af Frederiksbjerg samt udvalgte veje og destinationer, modificeret
[Styrelsen for Dataforsyning og Effektivisering, 2019].

Frederiksbjerg er afgreenset af jernbaneskinner i den nordlige del, der fungerer som en naturlig barriere
mellem bydelen og resten af Aarhus Midtby. M. P. Bruuns Gade fungerer som en korridor, over
banelegemet via Bruuns Bro, der forbinder Frederiksbjerg med det resterende af Aarhus Midtby.

Trafikmaengder pa udvalgte straekninger [Vejdirektoratet, 2017a]:

« M. P. Bruuns Gade, ADT(2018) = 6.746
« Spanien, ADT(2019) = 19.429

o Frederiks Allé, ADT(2018) = 15.869

« Sgndre Ringgade, ADT(2019) = 14.012

M. P. Bruuns Gade er den eneste krydsning med jernbaneskinnerne, safremt de store veje (Sgndre
Ringgade, Frederiks Allé/De Mezas Vej samt Strandvejen/Spanien) ikke gnskes at benyttes. Herunder
rettes fokus iseer pa de blgde trafikanter, da det kan fgles mere behageligt at feerdes pa de mindre og
direkte veje fremfor storre trafikerede veje.
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Placering af M. P. Bruuns Gade

Aarhus er en by, som byder pa mange attraktioner, herunder kulturelle tilbud. Pa figur 3.6 ses et

udvalg af attraktioner og institutioner omkring M. P. Bruuns Gade samt kortlegning af vejnavne,
som benyttes i det efterfolgende.
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Figur 3.6. Udvalgte attraktioner og institutioner omkring M. P. Bruuns Gade, modificeret [Styrelsen for
Dataforsyning og Effektivisering, 2019].

M. P. Bruuns Gade ligger centralt med banegirden Aarhus H som nabo og Rutebilstationen gst pa.
I nzerheden af Rutebilstationen er ogsa Aarhus Streetfood beliggende. I det nordlige omrade, pa det
udvalgte snit, ligger Radhusparken ifm. Aarhus Radhus. Bruuns Galleri grzenser op til og har indgang
via M. P. Bruuns Gade og Jaegergardsgade, og i naerheden ligger ogsa idraetscenteret DGI Huset.

I den sydlige ende af bydelen Frederiksbjerg ligger flere skoletilbud, herunder folkeskolen Frederiksbjerg

Skole og Aarhus HF & VUC. Desuden ligger Frederiksbjerg Idraetscenter ifm. institutionerne. I den
sydligste del af M. P. Bruuns Gade ligger Sct. Pauls Kirke.
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M. P. Bruuns Gade

Pa figur 3.7 er et udvalg af naerliggende butikker og elementer pd M. P. Bruuns Gade vist.
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Figur 3.7. Placering af udvalgte forretninger og elementer pd M. P. Bruuns Gade, modificeret [Styrelsen for
Dataforsyning og Effektivisering, 2019].

M. P. Bruuns Gade er navngivet efter fabrikanten Mads Pagh Bruun, som i 1852 opkgbte jordarealer
i omradet Frederiksbjerg til hans klaedefabrik. Efter anlaeggelsen af banegarden i 1862, blev gaden til
et industri- og arbejderkvarter, og Frederiksbjerg blev hurtigt til en ny bydel. [Arhus Stiftstidende,
2018a]

M. P. Bruuns Gade byder pa en smuk udsigt i hver sin ende af gaden, og er en kandidat til byens
bedste udsigt. I den sydlige ende ligger den majestaetiske kirke, Sct. Pauls Kirke, og har gjort det
siden den blev bygget i 1884-1887. Kirken praeger gadens identitet med sine to tarne. Mod nord byder
udsigten pa det ikoniske Aarhus Radhus, der fungerer som vartegn for byen. Det nuvaerende radhus er
tegnet af arkitekterne Arne Jacobsen og Erik Mgller, og blev indviet i 1941. Det letgenkendelige 60 m
hgje tarn og marmorbelsegningen var ikke oprindeligt med i arkitekternes plan, men blev inkorporeret
efter gnske fra borgere og politikere. [Arhus Stiftstidende, 2018¢c] [Aarhus Kommune, 2018b]

Gaden har haft en handelsforening, Bruunsgade-sammenslutning af 1933, men grundet manglende
opbakning lukkede denne i sommeren 2018 [Arhus Stiftstidende, 2018b).

I Frederiksbjerg findes et faellesrad i samarbejde med bydelen Langenaes, hvor kun Sgndre Ringgade
fungerer som en barriere mellem de to bydele. Fellesradet varetager interesser fra omradets
beboere, institutioner, forretninger, organisationer m.fl. og der drgftes information og debatoplaeg
fra kommunen, som lgses i feellesskab. Dette ggres gennem arbejdsgrupper, herunder én med fokus pa
mobilitet og trafik. [Frederiksbjerg og Langelaes Feellesrad, 2019]
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Der ligger et bredt udvalg af spisesteder, butikker og gvrige attraktioner i M. P. Bruuns Gade og det
omkringliggende omrade. I Jeegergardsgade, som krydser med M. P. Bruuns Gade, er der iseer et bredt
udvalg af spisesteder, men gaden byder ogsa pa en dagligvareforretning, flere specialbutikker, frisgrer
og skonhedsklinikker [Handelsstandsforeningen Jaegergardsgade, 2019]. Neevneveerdige forretninger pa
M. P. Bruuns Gade er Lagkagehuset, Nordisk Spisehus, Kéhler Spisesalon, SchweizerBageriet, Fotex,
Wakeup Aarhus og Social Foodies, som alle tiltraekker bestemte kundetyper.

Butikscenteret Bruuns Galleri, som er placeret i den nordlige del af gaden, huser over 100 butikker,
14 spisesteder og en biograf [VisitAarhus, 2019]. Under Bruuns Galleri er en offentligt tilgeengelig
parkeringskaelder med abent dggnet rundt. Der er 715 pladser fordelt pa tre plan. Prisen er 11
kr./pabegyndt halve time, hvor der gives refundering ved indkeb i centerets Kvickly eller biograf.
[Bruuns Galleri, 2019] [ParkeringsInfo, 2019]

Ved DGI-huset er 20 offentligt tilgeengelige parkeringspladser, hvor prisen er 20 kr./pabegyndt time
[Q-Park, 2019]. Indkgrslen til begge anleg er via Veerkmestergade. Pa gaderne omkring M. P. Bruuns
Gade er der tidsbegraensning pé to timer, som geelder i tidsrummet 8-23 i hverdage og 8-18 i weekender,
se figur 3.8 [Aarhus Kommune, 2019b]. Beboerne i omradet har mulighed for at kobe en beboerlicens
for 500 kr./ar [Aarhus Kommune, 2019a].
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Figur 3.8. Oversigt over parkeringsforholdene i omradet modificeret [Aarhus Kommune, 2019b].
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Kollektiv trafik pa straekningen

P& M. P. Bruuns Gade er der placeret to busstoppesteder, disse er vist pa figur 3.9. Disse betjener
hver otte rutebusser; fire bybusser og fire regionalbusser.
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Figur 3.9. Placering af busstoppesteder samt hvilke busruter, som benytter disse, modificeret [Styrelsen for
Dataforsyning og Effektivisering, 2019] [Midttrafik, 2019].

Bybusserne kgrer med en frekvens pa 30 min, undtagen Rute 18, mellem Lystrup og Moesgaard
Museum, som kgrer hvert 20. min. Frekvenserne pa regionalbusserne varierer over dggnet. Regionalbus
100, mellem Odder og Hornslet, kgrer med en frekvens pa 20 min. Natbussen 100N, har blot to afgange
fredag og lgrdag nat med to timers mellemrum. Rute 103 og 302 kgrer kun forbi M. P. Bruuns Gade
med fa afgange dagligt. Her er tale om en enkelt afgang om morgenen for hver linje og hhv. en enkelt

og tre-fire afgange i eftermiddagstimerne. Skal disse linjer benyttes udenfor dette tidsrum, kan Rute
100 forbinde linjerne via Odder eller Malling Station.
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Vejens nuvaerende tvaerprofil

Vejens eksisterende tveerprofil bestar af Kgbenhavnerfortov i begge sider, to kegrespor og flere
leengdeparkeringspladser placeret pa kgrebanen i begge sider. Vejens fulde bredde er 15-16 m, hvor 10
m er kgrebaneareal hhv. med og uden parkeringspladser, hvor de resterende meter er til fortov. Fortovet
varierer i bredden, hvor det pa smalleste sted er 2,35 m og 3 m pa det bredeste sted. Tveerprofilet,
inklusiv mal for hhv. med og uden laengdeparkering, kan ses pa figur 3.10 og 3.11, hvor fortovets mal
er vist med den mest anvendte bredde.

Figur 3.10. Vejens tveerprofil med leengdeparkering.
[ I N —
28 m 5m 5m 2,8m

Figur 3.11. Vejens tveaerprofil uden leengdeparkering.

Vejarealet benyttes til ekstra kgrebaneareal, hvor der ikke er etableret parkeringspladser. Dermed er
det kgrebanens areal, der udvides og ikke fortovet, som i forvejen er smalt, nar gangbanerne betragtes
alene. Gangbanerne er pa maksimum 1,6 m, hvilket jf. vejregler er over minimumskravet pa 1,35 m,
men under det anbefalede pa 1,8 m [Vejdirektoratet, 2018a].

Uheld
Pa figur 3.12 ses et kollisionsdiagram for M. P. Bruuns Gade for perioden 01-01-2014 til 01-04-2019.

1 N Jeegergardsgade Brammersgade
o~ b—
M. P. Bruuns Gade M. P. Bruuns Gade
M. P. Bruuns Gade

ﬁ \ F Tegnforklaring
— Personbil
—» Bus

Jaegergardsgade Brammersgade —» Cykel
—» Fodgeenger
Knallert
@ Parkeret bil

Figur 3.12. Kollisionsdiagram for M. P. Bruuns Gade, modificeret, [Vejdirektoratet, 2012].

Der er pa straekningen sket fire pakgrsler af parkerede biler. Fodgaengere er involveret i tre uheld, som
alle er ifm. krydsning af vejen. Det ene uheld skete kun materielskade, her blev en fodgzenger i kgrestol
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pakegrt af en svingende bus. I et andet uheld, skete let personskade, her blev en fodgaenger pakert af to
biler. Fodgeengeren, et barn, blev dog indlagt til observation. I den sydlige ende, er en fodgaenger blevet
pakegrt af en cyklist, hvor skadesomfanget ikke kendes. Derudover er der sket enkelte uheld mellem
cyklister og svingende biler i de to kryds pa straekningen. Yderligere beskrivelse af uheldsbilledet pa
M. P. Bruuns Gade kan ses i bilag A.

Opsummering

Den stigende tendens i befolkningstallet sammenlagt med den store andel af unge, gger andelen af isaer
blgde trafikanter. M. P. Bruuns Gade er centralbeliggende nzer Aarhus H og Rutebilstationen, som
et kollektivt knudepunkt, hvilket ligeledes skaber store fodgeengerstrgmme. Desuden fungerer gaden
som et forbindelsesled mellem bydelen Frederiksbjerg og Aarhus Midtby, og er den mest bynaere
krydsningsmulighed med jernbaneskinnerne for de blgde trafikanter. M. P. Bruuns Gade og det
omkringliggende omrade bestar af mange butikker, spisesteder og @gvrige attraktioner, som ligeledes
skaber trafik, herunder iszer blgde trafikanter. Fordelingen af trafikanttyper udfordrer kampen om
pladsen pa det smalle tveerprofil, hvor iseer den smalle gangbane kan give anledning til problematikker
med fodgaengere. Straekningen er derfor ideel som case til at undersgge forbedringsmuligheder af
fodgeengernes arealer, herunder potentialet for et fremtidigt superfortov.
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Anvendt metode

4.1 Besigtigelse

I fgrste omgang blev flere casemuligheder i Aarhus Midtby besigtiget, for pa den made at udveelge det
bedste scenarie til det opstillede problemomrade. Udveelgelsen foregik med henblik péa at fa indblik
i antal af fodgeengere, fremtidige muligheder og udviklinger samt gadens formal og nuvaerende brug.
Valget af casestraekning faldt pa M. P. Bruuns Gade, da der her er store fodgsengerstrgmme, som
antages at veere jeevnt fordelt over dggnet, kombineret med smalle fortove samt butikker med varer
eller mgbler placeret i udligningszonen. Der veelges at opdele strackningen i fire snit, hvori fortovets
udformning er forskellig, som derefter benyttes til kameraplaceringer. Ved de forste iagttagelser af
straekningen, blev der observeret flere problemomréader. Disse har derfor givet inspiration til en tjekliste
til den fyldestggrende besigtigelse, her blev fglgende undersggt:

e Opmalinger af vejarealer og fortov
o lagttagelser af fodgengerstrgmme og fortovszoner
¢ Krydsningsmuligheder

Den fyldestggrende besigtigelse blev foretaget torsdag den 28. februar 2019 ved middagstid. Vejret
var solrigt, og dermed var betingelserne for ophold gode. Under besigtigelsen blev opmalinger af
de forskellige vejelementer foretaget, fodgsengeradfeerd blev iagttaget, og krydsningsmulighederne
pa straekningen blev undersggt. Derudover blev der foretaget en test-gatur pa straekningen, for at
undersgge ventetiderne i lyskryds samt hvilke hindringer, der var pa straekningen.

Opmalinger

De forskellige dele af fortovet, herunder udligningszone, gangbane og inventarzone, varierer i bredde
over straekningen. Gangbredden varierer fra 1,35 til 1,6 m, hvor kantsten er medtaget. Udligningszonen
bestar af asfalt langs hele strackningen og varierer fra 0,75 til 1,45 m. Inventarzonen er kun etableret
pa en delstraekning (fra Brammersgade til busstoppestedet pa den vestlige side), hvor denne maéler
0,45 m. Den samlede bredde pa fortovet varierer dermed fra 2,35 til 3 m. En illustration af fortovet
kan ses pa figur 4.1.

Figur 4.1. Inventarzone, gangbane og udligningszone.
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Der er pa store dele af straekningen etableret lzengdeparkering, som betyder at kgrebanebredden
varierer fra 6 til 10 m. Pa strackningen er der 39 parkeringspladser, hvor 17 er placeret pa vestsiden
og 22 pa gstsiden. Parkeringsrestriktionerne er pa 15 min i tidstummet 8-18 i hverdage og kl. 8-14 om

lgrdagen, de resterende tidsrum er ubegraenset parkering tilladt. Hele gadens leengde er ca. 400 m fra
Bruuns Bro til Sct. Pauls Kirke.

Fodgasengerstremme og fortovszoner

Pa Dbesigtigelsesdagen var vejret solrigt og varmt for arstiden, hvilket gjorde betingelserne
for fodgeengere ideelle. Der blev iagttaget mange fodgsengere, hvor iszer fodgsengerrelaterede
problematikker opstod de steder, hvor mgbler, varer og skilte var placeret i udligningszonen. Denne

zone var pa stgrstedelen af streekningen fyldt op, hvilket skabte trange vilkar for fodgasengerne. Dette
er illustreret pé figur 4.2.
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Figur 4.2. Varer og elementer, som

fylder i udligningszonen, modificeret [Styrelsen for Dataforsyning og
Effektivisering, 2019).
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Opholdsmuligheder

P& straekningen var der ikke mange muligheder for leengerevarende ophold, hverken mht. siddepladser
eller pladser til grupperinger. Enkelte forretninger havde baenke eller stole placeret ved egen butik
(se figur 4.3), hvilket kun blev benyttet af fa forbipasserende. Dette kan skyldes, at siddemuligheden
tilhgrer en butik, hvorved brugere kan fgle sig forpligtet til at benytte sig af butikken, hvis baenken
anvendes. P& kirkepladsen er der ligeledes mulighed for ophold i form af baenke. Flere gange blev

der observeret fodgaengere traekkende med deres cykler pa fortovet, hvilket kan skyldes en manglende
cykelsti eller butikkernes tiltreekning.
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Figur 4.3. Opholdsmuligheder pa straekning, modificeret [Styrelsen for Dataforsyning og Effektivisering, 2019].
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Krydsningsmuligheder

Pa figur 4.4 fremgar gadens krydsningsmuligheder.
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Figur 4.4. Krydsningsmuligheder pa straekningen, modificeret [Styrelsen for Dataforsyning og Effektivisering,
2019] [Google, 2019]

Ved Sct. Pauls Kirke, i den sydlige ende af gaden, er et vigepligtsreguleret fodgaengerfelt med skiltning
til trafikanterne.

P& M. P. Bruuns Gade er der et signalreguleret lyskryds ved Jaegergardsgade, hvor fodgsengerne
sikkert kan krydse vejen ved faseopdeling. Der blev her observeret lange ventetider for fodgsengerne,
som derved ophobede og fyldte en stor del af fortovet pa hjgrnet. Dette gav problemer for
forbipasserende fodgaengere, som pga. den store menneskemaengde og det smalle fortov ikke kunne
passere uhindret. Ved grgntid for fodgzengere var flere krydsende tilbgjelige til at tage den direkte vej
over Jeegergardsgade, ved siden af fodgeengerfeltet, fremfor at benytte det let forskudte fodgaengerfelt.
Ved Bruuns Galleri i den nordlige ende af gaden er etableret en midterhelle til at hjeelpe fodgsengerne
med at krydse vejen.

Det blev langs hele straekningen iagttaget, at flere fodgeengere krydsede vejen udenfor krydsningsmu-
lighederne. Dette kan skyldes den lange afstand mellem krydsningsmulighederne, sammenlagt med de
parkerede biler, som kan ggre at krydsningen af vejen opleves kortere.

Cykelparkering

Pa figur 4.5 er cykelparkeringsmulighederne ved M. P. Bruuns Gade illustreret og placeret pa et kort.
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Figur 4.5. Cykelsti og cykelparkeringsforhold pé streekningen, modificeret [Styrelsen for Dataforsyning og
Effektivisering, 2019).

Ved cykelstien er placeret et overdsckket cykelparkeringsanlaeg, som pa besigtigelsestidspunktet var
fyldt op. Pa modsatte side, ved indgangen til Bruuns Galleri, var ligeledes parkeret cykler pa fortovet,
ogsa udover det markerede tilladte omrade. Fortovet pa modsatte side af Bruuns Galleri ophgrer og
bliver til cykelsti, hvor der ved besigtigelsen blev iagttaget at flere fodgaengere benyttede cykelstien
som fortov.

Der blev endvidere observeret flere parkerede cykler pa fortovet, hovedsageligt i udligningszonen, langs
hele strackningen.
Eksisterende superfortove

Til inspiration af, hvorledes et superfortov kan udformes og anvendes, er der foretaget besigtigelse af
tre eksisterende superfortove fredag den 3. maj 2019. Dette drejer sig om Istedgade, Vester Voldgade
og Vesterbro Passage (se figur 4.6-4.8), alle beliggende i Kgbenhavn.

Figur 4.6. Istedgade. Figur 4.7. Vesterbro Passage. Figur 4.8. Vester Voldgade.
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4.2 Adfserdsstudie

Til at foretage observationer er videooptagelser valgt som dataindsamlingsmetode. Dette er valgt
grundet en stor tilgeengelig datameengde, samt muligheden for at kunne spole i optagelserne og
gennemga materialet flere gange. Den manuelle observation er benyttet i tilleeg, som et supplement
til videooptagelserne, hvor dette blev anvendt som fgrste undersggelse af omradet. Hermed blev
et ustruktureret adfserdsstudie foretaget manuelt, hvor casestreekningen blev grundigt iagttaget og
kameraplaceringer udvalgt. Ved at undersgge strackningen ustruktureret, findes problematikker, som
potentielt ikke ville veere fundet, hvis studiet blev foretaget struktureret alene. Den strukturerede
metode blev benyttet til at undersgge fodgeengernes adfeerd ved inddeling i kategorier. Trafikanternes
mgnstre og tendenser kan give indikationer pa, hvorledes der bgr sendres pa vejens opbygninger og/eller
omgivelser. Disse erfaringer skal bidrage til retningslinjer for indretning af et fremtidigt superfortov.
Metoden skal hjzlpe med at finde svar pa, hvordan fodgsengerne opferer sig i trafikken og hvorfor
de netop gor, som de ggr. P4 denne méade er det muligt at sendre pa forholdene inden der potentielt
kunne opsta farlige situationer.

Observationsmetode

Videooptagelserne er foretaget med mobile kameraer, udlant af Via Trafik i Aarhus, som var
behjeelpelige med opsaetning, batteriskift og dataudtrack. Kameraerne er af meerket MioVision Scout
med batterilevetid pa 10 timer. Grundet de nye dataregelseet, GDPR, opsattes kameraerne til at
optage i tilpas lav kvalitet, sdledes ansigter og nummerplader ikke genkendes. Rackkevidden pa
optagelserne er op til 50 m, hvor situationer med fodgsengere er utydelige ved omkring 35 meters
rackkevidde. Vejret spiller ligeledes en rolle ift. kvalitet og detaljeringsgrad samt trafikantfordeling.
P& optagelsesdagene var vejret solrigt, hvilket forringede billedkvaliteten en smule. Sol skaber ogsa
skygger, idet strackningens hgje bygninger skygger for solens straler, som mindsker muligheden for at
se detaljer. Solen er dog ogsa med til at skabe optimalt opholdsvejr, hvilket er fordelagtigt for andelen
af fodgaengere.

Til optagelsesperiode er valgt hhv. tirsdag den 26. februar og onsdag den 27. februar 2019, i
tidsperioden kl. 10-20. Dagene er udvalgt dels grundet et gnske om at observere pa hverdagstrafik
samt, at vejrforholdene pa de pageldende dage var gode. Hverdagstrafik er valgt, eftersom dette
forekommer hyppigst og forventes dermed, at vise det mest generelle billede af fodgasengernes tendenser
og mgnstre. Vejrudsigterne blev fulgt ngje forud for opssetningen, da der forventes at veere flest
fodgaengere nar vejret er tort og solrigt. Arstiden taget i betragtning var vejret pa de udvalgte dage
solrigt med op til 16 grader og ingen regn. Tidsperioden er valgt for at ramme et bredt spektrum af
fodgaengere, morgenspidstimen er udeladt for dermed at prioritere aftenen i stedet. Det forventes, at
det i morgentimerne, indtil kl 10, er hovedsageligt bolig-arbejdstrafik, som vil praege trafikken. Det er
her vurderet, at med henblik pa fodgesengertrafik er eftermiddags- og aftentimerne mere interessante.

Analysemetode

Til gennemgang af videooptagelserne, er valgt manuel gennemgang til at observere pa trafikanternes
adfzerd med fokus pa fodgengere. Idet fodgaengere er det primeere fokus, kan det vaere problematisk
at benytte et hjselpeprogram, da disse trafikanttyper kan veere svaere at detektere. Yderligere kan
manuel gennemgang opfange flere detaljer ift. adfeerd blandt trafikanterne.

Med inspiration fra Gehl (jf. kapitel 2) sammenlagt med det ustrukturerede studie, opstilles kategorier,
som skal hjazlpe med at observere straekningen. Haendelser, som observeres efter, er opstillet herunder:
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o Forbipasseringer og overhalinger, hvor minimum én af parterne er ngdsaget til at benytte
kgrebanen eller at bremse op.

e Ophold, herunder bade siddende og staende.

e Ophold for at vente pé bus.

e Krydsninger af vejen, herunder ved siden af fodgsengerfelt eller udenfor krydsningsmulighed.

e Andre relevante heendelser med afvigende adfeerdsmgnstre, som ikke kan placeres i de gvrige
kategorier.

Ved ophold observeres om det er butikkerne, der traekker opmeerksomhed, mgder med andre mennesker
eller blot en pause for at iagttage rummet. Krydsning af vej er med pa observationslisten, da der pa
straekningen blot er placeret to fodgeengerfelter, ét i hver ende af gaden. Der blev under besigtigelsen
iagttaget flere krydsende fodgzengere, som ikke benyttede disse til krydsning af vejen. Der blev ligeledes
observeret at forbipasseringer og overhalinger skete ved brug af kgrebane eller opbremsning, disse
heendelsestyper er derfor medtaget pa observationslisten. Ved at lave denne planlagte liste udfgres
observationerne som et struktureret adfserdsstudie.

Til at undersgge, hvor i gadebilledet fodgesengere sggte hen, er bevaegelsesmgnstre for krydsning af
vejen blevet plottet. Her er rutevalget indtegnet pa et stilbillede, for dermed senere at kunne pévise
dominerende krydsningsmgnstre. Dette er med inspiration fra Gehls bevaegelsesmgnstre pa plan (jf.
kapitel 2). Derudover er det noteret, hvor i gaderummet fodgeengerne gjorde ophold.

Til at sammenholde adfserdsanalysen med tilstedeveerelsen af fodgaengere, foretages en trafikteelling
af disse. Tellingerne foretages i flere snit over strackningen, som dermed kan sammenholdes med
hyppigheden af de observerede heendelser. Herudover er uheldsdata benyttet til at undersgge
uheldsbilledet pa strackningen.

Efterbehandling

Under den manuelle gennemgang af optagelserne benyttes Microsoft Excel til at notere alle
haendelsestyper, herunder tidsstempel, haendelsestype og -nummer samt en kort beskrivelse af forlgbet.
Programmet benyttes ligeledes til at efterbehandle og analysere det indsamlede data, herunder
fremstilling af grafer. I tilleeg til dette er bevaegelsesmgnstre og placeringer af heendelserne noteret pa
et stilbillede fra kameraet med nummerering af de konkrete haendelser i sammenhaeng til excelarket.
AutoCad er benyttet til at fremstille illustrationer af lgsningsforslag.
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Analyse

Der henvises til det elektroniske bilag "Adferdsanalyse” for gnske om yderligere oplysninger om
registreringer og analyseresultater.

5.1 Observationsomrader

Det er i adfeerdsstudiet valgt at underssge fodgengeradfaerd pa fire forskellige udsnit af M. P. Bruuns
Gade i Aarhus. Dette er valgt for at undersgge forskelligheden i adfseerdsmgnstre under pavirkning
af den fysiske udformning. Pa figur 5.1 er vist et oversigtskort med de fire kameraplaceringer og
optagelsesretninger, samt et udklip af kamerabilledet for hver lokalitet.
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Figur 5.1. Kameraplaceringer med retningspil pa M. P. Bruuns Gade, modificeret [Styrelsen for Dataforsyning
og Effektivisering, 2019]

De fire kameraplaceringer er blevet tildelt et navn, som beskriver omradet omkring. I det efterfglgende
vil der komme en narmere beskrivelse af de fire kameraplaceringer, som fremover vil blive benaevnt
som: Bruuns Galleri, Jeegergardsgade, Brammersgade og Sct. Pauls Kirke.
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Observationsomrader for hhv. straekning og kamerabillede er vist pa figur 5.2. Laengden af
observationsomradet varierer hen over straekningen, da der findes en begraensning i, hvor tydelige
kamerabillederne er. Der er observeret pa de arealer, hvor kvaliteten har tilladt det.

M. P. Bruuns Gade
| = Jaegergardsgade
Brammersgade
Observationsomrade (straekning)
8 Observationsomréde (kamerabillede)

Figur 5.2. Observationsomrader for de fire kameraplaceringer p4 M. P. Bruuns Gade, modificeret [Styrelsen
for Dataforsyning og Effektivisering, 2019]

Kameraplacering ved Bruuns Galleri

Kameraet er placeret i den nordlige ende af M. P. Bruuns Gade, pa den vestlige side.
Optagelsesretningen er mod syd og her ses krydsningen med Jagergardsgade. Pa dette udsnit ligger
sma butikker med vinduespartier, herunder en bager, tojbutik og gortleri', som opfordrer til at ggre
ophold og kigge pa butiksvarer. Flere af forretningerne har reklameskilte placeret i udligningszonen. En
bager, Lagkagehuset, beliggende pa hjgrnet af Jegergardsgade og M. P. Bruuns Gade, har ligeledes
reklameskilte placeret pa dele af fortovet. Pa den gstlige side ligger et hotel, som har en markant
mgrk og bar facade. P4 samme side ligger butikscenteret Bruuns Galleri med et bredt udvalg af
butikker og spisesteder. Pladsen foran butikscenteret fungerer som cykelparkering, trods der er anlagt
et stort cykelparkeringsomrade lige overfor. Der er her gode vilkar for fodgengeraktivitet. Der er
fire leengdeparkeringspladser pa den vestlige side og otte pa den @stlige side. Disse fremgar ikke af
kameravinklen, men ligger ved Bruuns Galleri mod nord. Fortovets bredde er ca. 3 m pa den vestlige
side og ca. 2,8 m pa den gstlige side.

v Qortleren forferdigede oprindelig beslag og beltespender, men udforer nu bl.a. dorgreb, lysestager, knapper og
butiksinventar."'[Den Store Danske, Gyldendal, 2019]
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Kameraplacering ved Jaegergardsgade

Kameraplaceringen ved dette udsnit er ligeledes pa den vestlige side af vejen. Kameravinklen er
mod nord, hvor krydset med Jeaegergirdsgade, som byder pa mange forskellige spisesteder, kan ses.
Kendetegnet for denne placering er, at der ligger et busstoppested pa hver side af vejen. Stoppestederne
betjenes af hver otte rutebusser, herunder fire bybusser og fire regionalbusser. Begge busstoppesteder
har et busskilt og en skraldespand placeret i udligningszonen. Der ligger flere butikker, herunder
tgjbutik, skreedder, bank, frisgr og spisesteder, som er med til at skabe aktivitet i gaden. Der findes
leengdeparkering mod syd, som ikke fremgar af kameravinklen. I kamerabilledet er vejstraekningen
reserveret som busholdeplads, med gul markering pa kantstenen, pa begge sider. Fortovets bredde er
ca. 2,5 m pa begge sider.

Kameraplacering ved Brammersgade

Ved denne placering er kameraet ligeledes monteret pa den vestlige side af gaden, med kameravinkel
mod syd til Brammersgade. P4 straekningen mellem Jaegergardsgade og Brammersgade findes der i
alt 15 leengdeparkeringspladser, hvoraf syv er pa den vestlige side og otte er placeret pa den gstlige
side. Pa kamerabilledet kan der ses seks laengdeparkeringspladser pa begge sider. I naerheden ligger
en isbutik, spisesteder, frisgr og en blomsterbutik. Flere steder er der placeret reklameskilte og varer
i udligningzonen og pa dele af gangbanen. Pa den vestlige side af vejen er fortovet et af de steder pa
M. P. Bruuns Gade, hvor det er bredest. En bredde pa ca. 3 m giver fodgsengerne gode muligheder til
at passere hinanden, ga i gruppe, ggre ophold o.lign. Modsat geelder det pa den gstlige side af vejen,
hvor der er placeret en blomsterforretning. Her er det besveerligt for fodgeengerne at passere hinanden,
da pladsen foran butikken benyttes til at fremvise blomster og planter. Det er samtidig det smalleste
fortov pa gaden med sine 2,35 m. Fortovets bredde er ca. 3 m pa den vestlige side og ca. 2,35-2,8 m
pa den gstlige side.

Kameraplacering ved Sct. Pauls Kirke

Denne kameraplacering er beliggende ved Fatex Food i den sydlige del af M. P. Bruuns Gade, pa den
gstlige side af vejen. Der optages mod nord. Pa optagelserne kan der ses fem lzengdeparkeringspladser
pa hver side, hvor der yderligere findes en mere pa hver side. Omradet byder pa detailhandel,
spisesteder og en bager. Ved et af spisestederne er der placeret borde og stole i udligningszonen,
og ved flere af de gvrige forretninger er der placeret reklameskilte i udligningszonen. Pa den
gstlige side er der kun beliggende én detailhandel, Fgtex Food, hvor der i dagstimerne er placeret
butiksvarer i udligningszonen. Resten af strackningen mod Brammersgade er en mgrkegra facade med
reklamebannere. Syd for kameraplaceringen ligger Sct. Pauls Kirke samt et fodgaengerfelt. Fortovets

bredde er ca. 2,8 m pa begge sider.

5.2 Fodgeengertallinger

Til at kunne sammenligne resultaterne og fa et reelt billede af hyppigheden af heendelser, laves
trafiktaellinger af fodgaengere. Det er valgt at foretage snitteellinger for hvert kamera. Snittet er
placeret sa teet pa kameraet, at registreringer kan foretages. Tellingerne er foretaget over hele
optagelsesperioden (kl. 10-20) pa alle fire kameraplaceringer. Begge retninger for fodgsengerstromme
er angivet samlet.

Der er ligeledes gennem Mastra udtrukket fodgaengerteellinger? fra to neerliggende gader. Den ene gade
er Ny Banegardsgade, som forbinder Aarhus H med Rutebilstationen. Den anden fodgaengerteaelling er

2 Aarhus Kommune bruger produkter fra Eco-Counter, som benytter infrargd straling til registrering af fodgeengere
[Fredshavn, 2019].
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fra gigaden, Ryesgade (en forlaengelse af Sgndergade), som forbinder Aarhus H med Aarhus A. Dette
for at sammenligne fodgeengertrafikmaengderne pd M. P. Bruuns Gade med neerliggende gader. Da
der er optaget pa to forskellige dage, sammenlignes de videobaserede fodgsengertellingerne med de
naerliggende gader fra samme periode i Mastra. (Onskes fodgaengerteellinger i timeinterval, baseret pa

hhv. videooptagelser og Mastra, findes disse i bilag B).

Videooptagelserne fra Bruuns Galleri og Jeegergardsgade er optaget tirsdag den 26. februar 2019 og
en sammenligning med de neerliggende gader er illustreret pa figur 5.3.

Bruuns Galleri e Jegergardsgade =Ny Banegardsgade ==Ryesgade ved Rosenkrantzgade
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Figur 5.3. Fodgaengertaellinger for hhv. videooptagelser ved Bruuns Galleri og Jasegergardsgade samt Ny
Banegardsgade og Ryesgade ved Rosenkratzgade d. 26-02-19, modificeret [Vejdirektoratet, 2017a].

Fodgaengermaengderne ved Bruuns Galleri og Jeegergardsgade er hgjere end pad Ny Banegéirdsgade,
men lavere end ved gagaden i Ryesgade. Det skal dog bemeerkes, at fodgeengermeengden i perioder
ligger teet pa maengderne pa gagaden, dette til trods for at fodgaengerarealerne er veesentlig mindre pa
M. P. Bruuns Gade end gagaden. Der ses en ensartethed i forlgbet for teellingerne fra videooptagelserne

og gagaden.

Videooptagelserne fra Brammersgade og Sct. Pauls Kirke er foretaget onsdag den 27. februar 2019 og
en illustreret sammenligning med de naerliggende gader kan ses pa figur 5.4.

Brammergade mm Sct. Pauls Kirke =Ny Banegardsgade - Ryesgade ved Rosenkrantzgade
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Figur 5.4. Fodgeengerteellinger for hhv. videooptagelser ved Brammersgade og Sct. Pauls Kirke samt Ny
Banegardsgade og Ryesgade ved Rosenkratzgade d. 27-02-19, modificeret [Vejdirektoratet, 2017a].
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Fodgeengerteaellingerne for gagaden viser, at der sker et stort fald fra kl. 12 til 13. Faldet kan skyldes
fejlregistreringer eller aktiviteter i nserheden af tecllestationen. Nar der ses pa fodgeengertaellinger pa
gvrige onsdage, sker der ikke dette fald, hvilket kan tyde pa, at der er sket noget uszedvanligt. Ses der
bort fra dette fald, ses der igen et ensartet forlgb og samme tendenser.

5.3 Parkeringsanalyse

For at undersgge brugen af parkeringspladser pa straekningen, er belsegningsgraden undersggt for hvert
15. min i optagelsesperioden. Dette kan give et billede af, hvor og hvornar parkeringspladserne er i
brug. Denne information kan benyttes til fremtidig prioritering af parkeringsarealer.

Der er foretaget parkeringsanalyse pa de parkeringspladser, som kan ses pa videooptagelserne. Der er
blevet registreret belsegningsgrad for kameraplacering ved Brammersgade og Sct. Pauls Kirke, som
er de placeringer, hvor parkeringspladser fremgar af videooptagelserne. Disse udggr 22 ud af i alt 39
parkeringspladser pa M. P. Bruuns Gade. Belaegningsgraden for de observerede parkeringspladser kan
ses pa figur 5.5.
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Figur 5.5. Belaegningsgrad pa M. P. Bruuns Gade for 22 ud af 39 parkeringspladser.

Den laveste belaegningsgrad for Brammersgade er 0,3, for Sct. Pauls Kirke 0,2 og samlet set over
streekningen pa 0,4. Dette betyder, at der er op mod 14 ledige parkeringspladser ud af 22 (registreret
kl. 16.30). Den hgjeste belaegning sker nar parkeringsrestriktionerne ophgrer (kl. 18), og en sakaldt
natteparkering forekommer.

Der blev observeret flere handveerkerbiler pa streekningen, som parkerede over en lengere periode
end den tilladte parkeringstid pa 15 min. Dette pavirker andelen af ledige parkeringspladser til de
handlende. Til trods for, at handveerkere benytter sig af parkeringspladserne, som ma anses for ikke
at veere hverdagsbilledet, er belsegningsgraden stadig lav i store andele af dagstimerne.
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5.4 Haendelser

Der er registreret heendelser med fodgsengere, nar der sker noget usaedvanligt, interessant,

uhensigtsmaessigt eller nar fodgaeengerne har afvigende adfserdsmenstre. De relevante heendelser med

fodgaengere er delt ind i syv kategorier:

N ot =

gvrige kategorier)

Krydsning af vej udenfor krydsningsmulighed

Forstyrret forbipassering (venteposition eller brug af kgrebane)
Ophold (mgde, snak, kigge butiksvindue el. lign.)
Busrelateret ophold

Forstyrret overhaling (venteposition eller brug af kgrebane)

Krydsning af vej ved siden af fodgaengerfelt (herunder meget skra krydsning af fodgeengerfelt)

Andet (andre relevante haendelser med afvigende adfszerdsmgnstre, som ikke kan placeres i de

Antal haendelser fordelt pa kategori og kameraplacering samt fodgeengerteellinger er angivet i tabel

5.1.
Tabel 5.1. Total antal heendelser fordelt pa kameraplacering og haendelsestype samt fodgeengerteellinger i
optagelsesperioden.
1 2 3 4 5 6 | 7 | Total | Fodgaengertalling

Bruuns Galleri 126 195 - 55 [ 219 | 45|20 660 0.857
Jaxegergardsgade | 253 335 | 447 105 - 86 |22 | 1.248 8.042
Brammersgade 45 210 - 680 -1 39111 985 7.057
Sct. Pauls Kirke | 139 465 - 660 -| 57116 | 1.337 7.744
Total 563 | 1.205 | 447 | 1.500 | 219 | 227 | 69 | 4.230

En timefordeling af haendelser ved hver kameraplacering i optagelsesperioden, fra kl. 10 til 20, er vist

pa figur 5.6. Onskes yderligere informationer om fordelingen af heendelsestyper pa timebasis for de fire

kameraplaceringer, kan dette ses i bilag C.
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Figur 5.6. Timefordeling af heendelser ved hver kameraplacering i optagelsesperioden.

Som det fremgéar, er det ved Sct. Pauls Kirke, at der er registreret flest haendelser pa timebasis, og

ved Bruuns Galleri er der registreret faerrest.
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Karakteristika

Til at undersgge, hvilken type karakteristika haendelserne har ved hver kameraplacering, inddeles
haendelsestyperne i tre hovedkategorier:

o Trafiksikkerhed: handelser med trafiksikkerhedsmeessige problematikker
o Traengsel: haendelser med treengselsproblemer
e Ophold: haendelser med ophold

I forste hovedkategori, trafiksikkerhed, er der medtaget hsendelsestyper, som er vurderet til at give
problemer med trafiksikkerheden. Heaendelsestyperne, der er medtaget, er forstyrret forbipassering
og overhaling, krydsning af vej udenfor krydsningsmulighed eller ved siden af fodgsengerfelt samt
andre relevante heendelser med afvigende adfeerdsmgnstre. Tidligere bensevnt som heaendelsestype 1,
4, 5, 6 og 7. I anden hovedkategori, treengsel, er medtaget heendelsestyper som sker pa baggrund
af treengselsproblemer. Her er forstyrret forbipassering og overhaling medtaget, ogsa bensvnt som
haendelsestyper 1 og 6. I sidste hovedkategori, ophold, er haendelsestype 2 medtaget.

Under gennemgang af videooptagelserne er antal hsendelser, hvorvidt der er tale om én fodgsenger
eller en gruppe samt haendelsestype registreret. For at kunne sammenligne forekomsten af haendelser
med antallet af fodgasengere, skal der derfor tages hgjde for, hvor mange fodgesengere, der er en del
af heendelserne. I en gennemgang af registreringerne undersgges, hvor mange grupper, der er med i
heendelserne. For at simplificere dette, er det antaget, at hver gruppe er to fodgasengere. Er det en
stor gruppe, er der taget hensyn til dette ved at antage, at de er tre sma grupper a to fodgangere.
Der er for hver kameraplacering og heendelsestype udregnet antallet af personer pr. haendelse, som
herefter er anvendt pa inddeling af karakteristika (disse fremgar af bilag D). For at undersgge,
hvor mange fodgeengere, der er indblandet i haendelser sammenholdes fodgesengerteellinger med de
tre hovedkategorier.

5.5 Generel adfzerd

Det generelle billede af M. P. Bruuns Gade er, at der er mange barnevogne, fodgasengere som trakker
deres cykler og fodgaengere med store tasker. Sidstnaevnte kan have indvirkning fra hotellet beliggende
pa gaden og den neertliggende hovedbanegard. Disse fylder meget pa fortovet, og dette kan ogsa ses pa
de registrerede haendelser, da disse ofte indgar i registreringerne. Der er mange cyklister, som trackker
deres cykler. Dette kan skyldes butikkerne, som tiltreckker deres opmaerksomhed eller veere fordi, at
gaden er utryg at faerdes pa, som cyklist. Den sidste antagelse er der flere indikatorer pa, at denne
kunne veere grunden hertil. Cyklister er blevet observeret flere gange, hvor de bliver klemt inde af
busser og biler, som kgrer i et frisk tempo forbi. Her benytter nogle cyklister fortovet3. Cyklisterne
har ligeledes en tendens til at benytte fortovet, nar de ikke gider vente pa, at bussen seetter i gang i
krydset for at standse igen lige efter krydset. Andre cyklister veelger at blive bag ved bussen og dermed
seette deres hastighed ned, og senere kgre venstre om bussen, nar den ggr ophold ved busstoppestedet?.
Da det er en straekning med haldning, kan dette have indflydelse pa, at cyklister ikke cykler lige ud,
men slingrer en smule. Dette kan potentielt give farlige situationer med biltrafikken, da pladsen er
lille til deling.

Leengdeparkeringen pa gaden er med til at indskrzenke kgrebanen. Den forholdsmaessig smalle
kgrebanebredde kan give cyklisterne en utryg oplevelse, da ikke blot en stor andel i biltrafik men
ligeledes i bustrafik, som kan pavirke oplevelsen.

3Cyklister benytter fortov kan ses pa fglgende link: https://youtu.be/MumtNCb-CmO0
4Cyklister i konflikt med bus kan ses pa folgende link: https://youtu.be/-QRwa03s9kE
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Kanteffekten er tydelig at se ved alle kameraplaceringer. Fodgaengerne traekker ofte ind til kanten for
at ggre ophold, bade for at iagttage byrummet, men ogsa som del af et mgde eller for at snakke i
telefon. Flere benytter gerne baenke eller stole, som er pa straekningen, men det antages at mange ikke
gor brug af disse, da det er butikkernes ejendele. Dette kan ses ved, at fodgesengerne gerne satter sig
pé trappetrin for at ggre ophold®.

Generelt over hele straekningen er de mest hyppige heendelsestyper; krydsning af vej udenfor
krydsningsmulighed (35 %), ophold (29 %) og forstyrret forbipassering (13 %).

I optagelsesperioden var vejret godt, vindstille og med solskin. Solens tilstedeveerelse havde stor
indflydelse pa, hvilken side fodgsengerne valgte. P& figur 5.7 kan det tydeligt ses, at fodgsengerne
veelger den solrige side, uafthaengigt af attraktioner. Der sker et skift i, hvilken side fodgsengerne
veelger i takt med, at solens straler rammer hhv. fortovet pa den vestlige og gstlige side.

4

\
\‘
Qluf

Figur 5.7. Solens indvirkning pa fodgsengernes valg af fortov, ved Bruuns Galleri.

Det samme gjorde sig geeldende i de mgrke timer, hvor lyset fra butikkerne var med til at skabe
tryghed og dermed tiltrak fodgaengere til den lyse side. Dette er illustreret med eksempler pa figur
5.8. Effekten af butikslysets tiltraekning kan allerede ses pa det tidlige stadie af mgrkets fremtraeden.

2019-02-27 18:00:07

Figur 5.8. Butikslysets tiltreekning af fodgeengere, ved Sct. Pauls Kirke.

SEksempler pa kanteffekt samt ophold pa bzenke og trappetrin kan ses pa fslgende link: https://youtu.be/
3XTtyvZ5-Ik
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5.6 Bruuns Galleri

5.6.1 Haendelser

Ved kameraplaceringen nser Bruuns Galleri er der i alt registreret 660 haendelser. De typiske haendelser
er krydsning ved siden af fodgaengerfelt (33 %), ophold (30 %) og forstyrrede forbipasseringer (19 %)°.

Det er tydeligt at se, at der opstar konflikter, nar der star elementer i udligningszonen, der mindsker
arealet, som fodgesengerne kan passere hinanden pa. Fordelingen af hasendelsestyper kan ses pa figur
5.9.

19%

1. Forstyrret forbipassering
2. Ophold (mgde, snak , kigge butiksvindue el. lign.)
® 4, Krydsning af vej udenfor krydsningsmulighed
m 5. Krydsning af vej ved siden af fodgaengerfelt
m 6. Forstyrret overhaling
2 m 7. Andet

30%

1. Bruuns Galleri

Figur 5.9. Procentmeessig fordeling af heendelsestyper ved Bruuns Galleri, udeladt er de hzendelsestyper, som
ikke er registreret pa denne lokalitet.

Der er en tendens til, at fodgsengerne krydser for rgdt lys. Bilister og cyklister kgrer ofte over for sen
gul, ogsa kendt som taxagrgnt. Dette forekommer iseer, nar en forankgrende kan na over for gront, si
fglger den nzeste trafikant med uagtet om, der bliver gult eller i fa tilfeelde rgdt.

Udover krydsning for redt, er fodgsengerne flittige til at krydse meget skaevt over eller langs
fodgeengerfeltet. Disse krydsninger sker ofte fordi, der ikke er plads i selve feltet til at krydse. For
at undga konflikter med modgaende fodgaengere eller fodgesengere, som allerede er pa fortovet, vaelger
nogle at krydse skaevt. Fodgaengerne ma antages at skeere hjgrner, fordi de oftest vaelger den korteste
rute.

Fodgaengerne er generelt gode til at tilpasse sig de gvrige fodgeengere, saledes at grupper splitter
op eller enkeltmand zigzagger for at komme fremad. Der er dog registreret haendelser, hvor disse
tilpasninger gar galt. Enten rammer de hinanden, bremser op for at vente eller benytter kgrebanen til
at komme forbi. Dette er en tydelig indikator pa, at fortovet er for smalt, og kan give uhensigtsmaessige
situationer.

I 35 % af haendelserne, registreret som forstyrret forbipassering eller overhaling, benyttes kgrebanen.
En konkret problematik, som ofte gar igen i hesendelserne, er pa det nordvestlige hjgrne mellem
Jaegergardsgade og M. P. Bruuns Gade. Her har en bager et reklameskilt til at std pa dele af fortovet,
som giver mange misforstaelser og forsinkelser. Dette isser nar der har ophobet sig en stor gruppe
fodgeengere, som venter pa at krydse for gront.

5Typiske hzendelser ved Bruuns Galleri kan ses pé folgende link: https://youtu.be/J1MkQ3s1_L4
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En anden problematik, som iszer her er tydelig, er leengdeparkeringen. Den taette placering af parkering
pa lyskrydset gor, at iseer busser har sveert ved at rette op inden krydset. Dette giver ofte farlige
situationer, hvor cyklister bliver lukket inde mellem bus og fortov, og buschaufferen har sveert ved
at se dem 1i sine spejle grundet den skaeve placering pa vejen. Derfor ma cyklisterne veere ekstra
opmeaerksomme og derfor vente med at kgre til, at bussen er vaek for at undga sammenstgd. En del
af cyklisterne veelger at benytte fortovet til at komme forbi bussen, nogle traekker deres cykel, mens
andre forseetter med at cykle. Cyklisterne bliver yderligere udfordret, da der ligger et busstoppested
pa den anden side af krydset, som betyder at bussen skal bremse lige efter den har passeret lyskrydset.
Det er derfor kun de modige og hurtige cyklister, som tgr overhale bussen mens den holder stille, det
skal her bemszerkes, at det gar op ad bakke.

Der er registreret en heendelse, hvor en funktionsnedsat fodgesenger med el-scooter har problemer
med at komme op pa fortovet efter at have krydset fodgeengerfeltet. Her er det i fgrste omgang den
store fodgengermaengde pa hjornet, som ggr det umuligt for trafikanten at komme op pa fortovet.
Efterfglgende er det den stejle rampe, som giver problemer, og er medvirkende til, at trafikanten
gentagende gange ruller tilbage efter flere forsgg pa at komme op’. Haendelsen er vist pa figur 5.10.

Figur 5.10. Funktionsnedsat fodgeenger pa el-scooter (markeret med rgd cirkel) har problemer ved
fodgaengerfelt.

"Funktionsnedsat fodgaenger i problemer ved fodgeengerfelt kan ses pa folgende link: https://youtu.be/SFpnulgBwtE
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5.6.2 Karakteristika

De videobaserede fodgesengertallinger benyttes til at undersgge hyppigheden i forekomsten af
heendelser fordelt pa karakteristika. Der er i optagelsesperioden registreret 5.857 fodgasengere pé denne
delstraekning. Pa figur 5.11 kan fodgaengerteallinger og haendelser fordelt pa karakteristika for Bruuns
Galleri ses.

Antal fodgeengere ~——Trafiksikkerhed ——Traengsel ——Ophold
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Figur 5.11. Hendelser fordelt pa karakteristika samt fodgaengerteellinger ved Bruuns Galleri.

I hele optagelsesperioden er 13 % af alle fodgeengere indblandet i en heendelse med trafiksikkerheds-
maessige problemer. Af alle fodgengere er 7,1 % med i en haendelse, hvor der er traengselsproblemer.
Kun 4,3 % af fodgengerne veelger at ggre ophold pa denne delstraekning. Problematikken for denne
del af strackningen er hovedsageligt trafiksikkerhed, herunder fodgsengere, som benytter kgrebanen
grundet pladsmangel pa fortovet.
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5.6.3 Bevagelsesmgnstre for krydsninger

Der er blevet observeret 55 krydsninger af vejen udenfor krydsningsmulighed ved Bruuns Galleri.
Antallet af krydsninger varierer mellem 0 og 10 pr. time (jf. bilag C, tabel C.1).

Pa figur 5.12 fremgér bevaegelsesmgnstre under krydsning af vejen ved Bruuns Galleri. De fleste
krydsninger sker ved det signalregulerede fodgsengerfelt, enten som almindelig krydsning eller
krydsning udenfor fodgsengerfeltet. Der sker 10 krydsninger i spidstimen mellem kl. 18 og 19, og
til sammenligning sker der 29 krydsninger udenfor fodgeengerfelt i samme time. En illustration af
bevaegelsesmgnstre for krydsningerne i hele optagelsesperioden ved Bruuns Galleri kan ses i bilag E,
figur E.1.

1

Figur 5.12. Bevaegelsesmgnstre for krydsninger ved Bruuns Galleri kl. 18-19. Tallene er indsat de steder, hvor
der er foretaget flere krydsninger i samme spor og angiver antallet af krydsninger.

At der sker maksimalt 10 krydsninger af vejen pr. time ved denne placering, kan skyldes at der
findes to krydsningsmuligheder. En i det signalregulerede kryds og én ved Bruuns Galleri i form af en
krydsningshelle. Wakeup Aarhus (hotel) har ligeledes en mgrk facade, som ikke tiltraekker fodgeengere.
Butikkerne placeret pd modsatte side af hotellet, herunder et Ggrtleri og en bager, genererer en del
af krydsningerne af vejen.
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5.7 Jaegergardsgade

5.7.1 Haendelser

Der er ved kameraplaceringen ved Jaegergardsgade registreret 1.248 haendelser. Haendelserne fordeler
sig saledes, at de tre hyppigste heendelsestyper er busrelateret ophold (36 %), ophold (27 %) og
forstyrrede forbipasseringer (20 %)3.

Den store andel af busrelateret ophold ggr, at der hele tiden star mange ventende buspassagerer ved
de to busstoppesteder og fylder meget af fortovet. Dette giver problemer, som ogsa kan ses i den store
andel af forstyrrede forbipasseringer. Af ophold er det iszer butiksvinduer, som tiltraekker fodgaengere.
Fordelingen af haendelsestyper ved Jeegergardsgade fremgar af figur 5.13.

20%

1. Forstyrret forbipassering
2. Ophold (mgde, snak , kigge butiksvindue el. lign.)
3. Busrelateret ophold
m 4, Krydsning af vej udenfor krydsningsmulighed
m 6. Forstyrret overhaling
2 m 7. Andet
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Figur 5.13. Procentmaessig fordeling af haendelsestyper ved Jagergardsgade, udeladt er de hzendelsestyper,
som ikke er registreret pa denne lokalitet.

P& denne delstreekning sker der mange misforstaelser ved busstoppestedet. Der er i forvejen ikke
meget plads til at passere hinanden, og ved busstoppestedet indskraenkes arealet yderligere, nar
der star fodgeengere og venter pa bussen, isser nar de star lige ved busskiltet. Dette ggr, at mange
forbipasserende fodgaengere foler sig ngdsaget til at benytte kgrebanen til at komme forbi. Det giver
yderligere problemer, nar der ankommer en bus, hvor ind- og udstigninger sker samtidig med, at der
star fodgaengere og venter pa bussen samt fodgesengere, som skal forbi busstoppestedet. Der sker en
del tumult og situationen er kaotisk.

Der er observeret en farlig situation ved busstoppestedet, hvor en bus skal til at forlade stedet, og
er ved at ramme en fodgsenger. Fodgaengeren vender sig efterfglgende om, og ser foraget tilbage pa
bussen”. Dette sker bl.a. fordi bussen skal foretage en skarp svingmangvre pga. foran parkerende biler.
Denne heendelse er illustreret pa figur 5.14.

8Typiske heendelser ved Jaegergirdsgade kan ses pa fplgende link: https://youtu.be/AcozydpEmKo
9Bus teet pa at ramme fodgeenger kan ses pa folgende link: https://youtu.be/qtb8h2gIVyU
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Figur 5.14. Fodgenger (markeret med rod) er taet pa at blive ramt af bus.

Pa den gstlige side er der en rampe, som fgrer op til et spisested. Rampen bliver dog ikke kun brugt
til at besgge spisestedet, men ogsa nar pladsen er for lille pa fortovet. Der sker bade heendelser, hvor
grupper splitter sig op, sa en del gar pa fortovet og den anden pa rampen, men ogsa ved forbipasseringer
eller overhalinger.

Ved denne placering benyttes korebanen i 79 % af heendelserne registreret, som forstyrret forbipassering
eller overhaling.
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5.7.2 Karakteristika

De videobaserede fodgesengertallinger benyttes til at undersgge hyppigheden i forekomsten af
heendelser fordelt pa karakteristika. Der er i optagelsesperioden registreret 8.042 fodgsengere pa
denne delstraekning. Pa figur 5.15 kan fodgasengerteaellinger og haendelser fordelt pa karakteristika for
Jaegergardsgade ses.

Antal fodgaengere ——Trafiksikkerhed ——Traengsel ——Ophold
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Figur 5.15. Heendelser fordelt pa karakteristika samt fodgaengerteellinger ved Jaegergardsgade.

I hele optagelsesperioden er 11,1 % af alle fodgaengere indblandet i en haendelse med trafiksikkerheds-
maessige problemer. Af alle fodgeengere, er 9,1 % med i en haendelse, hvor der er traengselsproblemer.
5,1 % af fodgaengerne gor ophold pa denne delstraekning. Medtages ogsa de busrelaterede ophold, er
det 11,3 % af fodgaengerne, som ggr ophold.
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5.7.3 Bevaegelsesmgnstre for krydsninger

Ved kameraplaceringen neer Jeegergardsgade er der observeret 105 krydsninger af vejen udenfor
krydsningsmuligheder. Antallet af observationer varierer mellem 5 og 16 krydsninger pr. time (jf.
bilag C, tabel C.2).

P& figur 5.16 kan der ses bevaegelsesmgnstre under krydsning af vej ved Jeegergardsgade i spidstimen
for krydsninger. Der sker generelt ikke mange krydsninger ved denne kameraplacering. Den stgrste
andel af krydsninger ligger i timen mellem kl. 13 og 14, hvor der sker 16 krydsninger. En illustration
af bevaegelsesmgnstrene for hele optagelsesperioden ved Jaegergdrdsgade kan ses i bilag E, figur E.2.

T
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Figur 5.16. Bevagelsesmgnstre for krydsninger ved Jeegergardsgade kl. 13-14. Tallene er indsat de steder,
hvor der er foretaget flere krydsninger i samme spor og angiver antallet af krydsninger.

Der sker maksimalt 16 krydsninger af vejen udenfor fodgsengerfelt pr. time ved denne placering,
hvilket kan skyldes, at der ligger et signalreguleret fodgeengerfelt i naerheden. Det skal bemserkes, at
det blev observeret hen over optagelsesperioden, at tgjbutikken Boii Studios, placeret ved det vestlige
busstoppested, ofte var destinationsmal for krydsningen eller at fodgsengerne startede deres tur herfra.
Flere af krydsningerne kan desuden have forbindelse til busstoppestedet, da fodgasengerne stod over et
stort areal for at vente pa bussen. Dette gaelder for begge busstoppesteder.
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5.8 Brammersgade

5.8.1 Haendelser

Ved kameraplaceringen naer Brammersgade er der registreret 985 heendelser. Den hyppigst
forekommende haendelse ved Brammersgade er krydsning af vej udenfor krydsningsmulighed (69 %),
herefter er ophold (21 %) og forstyrrede forbipasseringer (5 %) de naeststgrst reprzesenterede
kategorier'?. Fordelingen af haendelser kan ses pa figur 5.17.
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2. Ophold (mgde, snak, kigge butiksvindue el. lign.)
m 4. Krydsning af vej udenfor krydsningsmulighed
m 6. Forstyrret overhaling
m 7. Andet

3. Brammersgade

Figur 5.17. Procentmaessig fordeling af heendelsestyper ved Brammersgade, udeladt er de hsendelsestyper,
som ikke er registreret pa denne lokalitet.

I heendelser registreret som forstyrret forbipassering eller overhaling benyttes kgrebanen i 94 %
tilfaeldene, hvilket kan medvirke til potentielt farlige situationer.

Det er ved denne kameraplacering, at der er registreret flest krydsninger af vej udenfor
krydsningsmuligheder. Der sker flest krydsninger ved Brammersgade (400 haendelser svarende til
41 % af alle heendelserne), ofte som transit. Af gvrige krydsninger af vej (280 heendelser svarende
til 28 % af alle heendelserne) er det typiske billede, at fodgesengerne stiller sig ud pa vejbanen mellem
to parkerede biler, og nar der er frit, krydser de vejen. Det antages, at de fgler at krydsningen af vejen
er kortere, nar der er lzengdeparkerede biler, da der ikke er samme tendens til at krydse vejen ved de
kameraplaceringer, som ikke har parkerede biler.

Leengdeparkeringen pavirker ogsa fodgengernes adfeerd, nér de skal overhale hinanden. Fodgzengerne
har en tendens til at vente med at overhale de forangdende til, at der er en fri parkeringsplads eller
nar der er mellemrum mellem to parkerede biler. Kgrebanen bliver derfor flittigt brugt til at fortage
overhalinger og forbipasseringer.

En anden observation fra denne optagelse er, at inventar i udligningszonen benyttes til at vige for
modgaende fodgezengere, ved at treekke ind bag inventar og vente pa modgaende er passeret, for dernsest
at fortssette ruten.

Der er registreret en fodgaenger, som skubber en kgrestol pa kerebanen langs fortovet og de parkerede
biler gennem hele streekningen. Dette kan tyde pa, at fortovets kvalitet og udformning ikke er

Typiske heendelser ved Brammersgade kan ses pa folgende link: https://youtu.be/n35yQyE2Azg
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handikapvenlig!!. Denne registrering gir igen pa videomaterialet ved Sct. Pauls Kirke og igen senere
pa begge videoer med samme haendelsesforlgb blot den modsatte retning. Episoden er vist pa figur
9.18.

2019-02-27 12:43:19

Figur 5.18. Fodgenger skubber kgrestol (markeret med rgd cirkel) pa kerebane langs fortov og parkerede biler
langs hele streekningen. Ruten er markeret med stiplet linje og retningspil.

"Fodgeaenger skubber kerestol pa kerebane kan ses pa folgende link: https://youtu.be/C2QqnqzWaEs8

51


https://youtu.be/C2QqnqzWaE8

5.8. Brammersgade Aalborg Universitet

5.8.2 Karakteristika

De videobaserede fodgesengertallinger benyttes til at undersgge hyppigheden i forekomsten af
heendelser fordelt pa karakteristika. Der er i optagelsesperioden registreret 7.057 fodgsengere pa
denne delstraekning. Pa figur 5.19 kan fodgasengerteaellinger og haendelser fordelt pa karakteristika for
Brammersgade ses.

Antal fodgeengere ~——Trafiksikkerhed ——Traengsel ——Ophold
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Figur 5.19. Hendelser fordelt pa karakteristika samt fodgasengerteellinger ved Brammersgade.

I optagelsesperioden er hele 13,8 % af alle fodgaengere indblandet i en haendelse med trafiksikkerheds-
maessige problemer. Af alle fodgeengere er 2,5 % med i en haendelse, hvor der er traengselsproblemer.
Det er kun 3,8 % af fodgaengerne, som gor ophold pa denne delstrackning, og er hermed den laveste
andel af de fire delstraekninger. Den lave opholdsandel kan skyldes, at der mangler opholdsmuligheder
pa denne del af streekningen. Der er ogsa her problemer med de trafiksikkerhedsmaessige aspekter.
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5.8.3 Bevagelsesmgnstre for krydsninger

Ved Brammersgade er der blevet observeret 680 krydsninger af vej udenfor krydsningsmuligheder,
hvoraf 400 er ifm. det vigepligtsregulerede kryds ved Brammersgade.

P& figur 5.20 kan der ses bevaegelsesmgnstre under krydsning af vejen ved Brammersgade i spidstimen
for antal krydsninger. Der er observeret flest krydsninger (106 stk.) mellem kl. 16 og 17 ved denne
placering (jf. bilag C, tabel C.3). Heraf sker 66 krydsninger ifm. krydset ved Brammersgade. Antallet
af krydsninger varierer mellem 32 og 106 observationer pr. time. En illustration af krydsningsmgnstre
for hele optagelsesperioden ved Brammersgade kan ses i bilag E, figur E.3.

Figur 5.20. Bevagelsesmgnstre for krydsninger ved Brammersgade kl. 16-17. Tallene er indsat de steder, hvor
der er foretaget flere krydsninger i samme spor og angiver antallet af krydsninger.

Der sker flest krydsninger ifm. krydset ved Brammersgade. Disse krydsninger kan ses pa optagelserne
ved bade Brammersgade og Sct. Pauls Kirke. For ikke at dobbeltregistrere disse, er de kun medtaget i
optagelserne ved Brammersgade. Dette kan dog give et forkert billede af det samlede antal krydsninger
pa denne delstrackning. Det skal derfor bemaerkes, at der sker 280 almindelige krydsninger udenfor
krydsningsmuligheder og 400 ifm. krydset ved Brammersgade.

Der blev observeret problemer ved blomsterhandleren pga. den smalle plads pa fortovet. Dette tyder
P&, at nar fodgeengerne alligevel var ude at overhale eller forbipassere gvrige fodgeengere via kerebanen,
fortsatte de med at krydse vejen i samme forbindelse. Samme tendens blev observeret flere steder pa
straekningen, hvor isser det frie areal for parkeringspladser fristede mange fodgaengere til at benytte
kgrebanen og efterfglgende krydse vejen. Krydsninger med destination ud af billedet nederst, kan veere
pa vej til busstoppestedet, som er placeret udenfor billedet, eller vaere grundet butikkernes tiltraekning.
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5.9 Sct. Pauls Kirke

5.9.1 Hsaendelser

Ved kameraplaceringen nzer Sct. Pauls Kirke er der registreret 1.337 haendelser, og er derfor placeringen
med flest heendelser. Krydsning af vej udenfor krydsningsmulighed (49 %) er den hyppigste haendelse,
hvorefter ophold (35 %) og forstyrrede forbipasseringer (11 %) er de efterfglgende storst forekommende
hezendelsestyper'2. Den procentmeessige fordeling af heendelser kan ses pa figur 5.21.
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Figur 5.21. Procentmeessig fordeling af heendelsestyper ved Sct. Pauls Kirke, udeladt er de haendelsestyper,
som ikke er registreret pa denne lokalitet.

Fodgaengerne har tendens til at krydse vejen meget skaevt, hvilket betyder, at de sjsldent gar lige
over. Det medvirker desuden, at de ofte gar laeenge pa korebanen, langs de parkerede biler, nar de skal
krydse vejen'®. Et eksempel pa rutevalg er vist pa figur 5.22.

12Ty piske heendelser ved Sct. Pauls Kirke kan ses pa fglgende link: https://youtu.be/IfmBjsIpbuw
13Fodgeenger gar leenge pa kerebane inden krydsning kan ses pé folgende link: https://youtu.be/Yegrp2G1SsA
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2019-02-27 11:50:58

Figur 5.22. Fodgaenger (markeret med rgd cirkel) krydser vej udenfor krydsningsmulighed. Rute er illustreret
med stiplet linje med retningspil.

Der er dog en andel, som fortryder krydsningen, nar der er for meget biltrafik. En del af de registrerede
krydsninger er fodgasengere, som forlader deres bil, og fortseetter over pa modsatte side. Det skal
bemaerkes, at der ligger et fodgaengerfelt i naerheden.

Af de registrerede ophold (35 %) udger fodgengere, som kigger butiksvinduer 12 procentpoint og
gvrige ophold 23 procentpoint.

En stor andel af de ophold, som er registreret, har forbindelse til bageren pa hjgrnet af M. P. Bruuns
Gade og Brammersgade. Her er der mange, som stopper op for at kigge pa udvalget. Der er dog ogsa
flere af de andre butikker, som giver anledning til ophold. Af gvrige ophold kan der naevnes tilfzldige
mgder, fodgeengere som satter deres cykler og familier med barnevogn, som ggr ophold. 3 % af de
registrerede ophold udggres af fodgasengere, som henter en gratisavis. Der er en stor andel, der parkerer
deres cykler under markisen ved Fatex, som kan give en indikation om, at der mangler overdackkede
cykelparkeringsmuligheder i denne del af gaden.

Kgrebanen benyttes til forstyrret forbipassering og overhaling i 76 % af haendelserne pa strackningen
ved Sct. Pauls Kirke.
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5.9.2 Karakteristika

De videobaserede fodgesengertallinger benyttes til at undersgge hyppigheden i forekomsten af
haendelser fordelt pa karakteristika. Der er i optagelsesperioden registreret 7.744 fodgesengere pa denne
delstraekning. Pa figur 5.23 kan fodgsengerteellinger og haendelser fordelt pa karakteristika for Sct.
Pauls Kirke ses.

Antal fodgengere ——Trafiksikkerhed ——Traengsel ——Ophold
1200

1000
800
600

400

- | B—= B8 § |
= T

10.00-11.00 11.00-12.00 12.00-13.00 13.00-14.00 14.00-15.00 15.00-16.00 16-00-17.00 17.00-18.00 18.00-19.00 19.00-20.00

Figur 5.23. Hendelser fordelt pa karakteristika samt fodgeengertallinger ved Sct. Pauls Kirke.

I optagelsesperioden er hele 14,7 % af alle fodgeengere med i en heendelse med trafiksikkerhedsmeessige
problemer. Af alle fodgeengere, er 5,1 % med i en haendelse, hvor der er treengselsproblemer. Det er
pa denne delstreekning at flest fodgeengere gor ophold, dette svarer til 7,3 %. Problemerne for denne
delstrackning er hovedsageligt vedrgrende trafiksikkerhed, hvilket kan skyldes de mange butikker pa
denne delstreekning, som kan pavirke antallet af krydsninger af vej. Fortovets smalle bredde ggr
ligeledes, at fodgaengerne benytter kgrebanen til overhaling eller forbipassering, hvilket bidrager til
trafiksikkerhedsproblemer.
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5.9.3 Bevagelsesmgnstre for krydsninger

Ved Sct. Pauls Kirke er der observeret 660 krydsninger af vej udenfor krydsningsmuligheder i
optagelsesperioden. Der sker mellem 22 og 103 krydsninger pr. time (jf. bilag C, tabel C.4).

Pa figur 5.24 kan spidstimen for flest krydsninger af vejen ved Sct. Pauls Kirke ses. I perioden mellem
kl. 16 og 17 er der sket 103 krydsninger af vej udenfor krydsningsmuligheder, og det er i denne time, der
sker flest krydsninger. En illustration af bevaegelsessmgnstre for krydsninger i hele optagelsesperioden
ved Sct. Pauls Kirke kan ses i bilag E, figur E.4.

Figur 5.2/4. Bevaegelsesmgnstre for krydsninger ved Sct. Pauls Kirke kl. 16-17. Tallene er indsat de steder,
hvor der er foretaget flere krydsninger i samme spor og angiver antallet af krydsninger.

Det er pa denne delstraekning, at der sker flest krydsninger af vej udenfor krydsningsmulighed, safremt
krydsninger relateret til krydset ved Brammersgade ikke medregnes. Det er en klar tendens ved
denne delstraekning, at fodgsengerne krydser, hvor de har lyst. Bevaegelsesmgnstrene for spidstimen
er forskelligartet, hvilket kan virke en smule kaotisk. Der sker op mod 103 krydsninger af vejen pr.
time, til trods for, at der er placeret et fodgasengerfelt i naerheden. En grund hertil kan veere, at flere
kommer i bil til streekningen, parkerer og krydser vejen for at benytte butikkerne i gaden. Isser Fatex
Food og SchweizerBageriet bliver ofte benyttet af fodgaengere, som ankommer i bil. Det brede udvalg
af butikker i denne ende af straekningen kan ogsa have indflydelse pa krydsningsbehovet. Fodgsengere,
der benytter sig af flere butikker, kan have en tendens til at tage den korteste rute mellem butikkerne,
som ofte er ved at krydse vejen pa det sted de befinder sig. Det kan virke uoverskueligt for fodgaengerne
at skulle ga& den modsatte vej, for at krydse vejen via et fodgeengerfelt, hvorimod det fgles nemmere
at tage den direkte vej.
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5.10 Kvalitetsniveau

I bilag F, figur F.1 kan variationen i fortovets bredde, fordelt pa zoner, for de fire delstraeekninger
ses. For at undersgge, hvilket kvalitetsniveau, der er pa de fire delstraekninger fordelt pa hhv. vestlig
og ostlige side, er trafikafviklingen fundet (dette fremgér af bilag F, tabel F.1). Kvalitetsniveau I
betyder, at der er god plads, og den tilhgrende trafikafvikling er her 5 gidende/m/min (se bilag F,
tabel F.2). Det er kun fortovet ved Bruuns Galleri, pa begge sider, som er pa denne grzense. De gvrige
delstraekninger har et kvalitetsniveau, som ligger over graensen for god plads. Det skal bemeerkes,
at de stadig er under kvalitetsniveauet for treengsel. Det kan dog tyde pa, at der er problemer ved
delstraekningerne, hvilket ogsa kan ses af de trafiksikkerhedsmaessige problematikker repraesenteret i
heendelsesregistreringerne. Der er dermed tre delstrackninger, hvor fortovet pa begge sider overskrider
anbefalingen pa kvalitetsniveau I.

5.11 Opsummering

Adfeerdsstudiet med fokus pa fodgaengere har givet indblik i M. P. Bruuns Gades problematikker
samt, hvorledes fodgsengerne i gaden benytter sig af fortovet og krydsningsmulighederne. Et af de
store problemer pa gaden var fortovets bredde herunder, hvorledes de forskellige zoner blev anvendt.

Den smalle gangbane langs hele streekningen gav i mange tilfeelde anledning til problematikker
med traengsel og trafiksikkerhed, hvor fodgsengerne matte stoppe op eller overhale, herunder nogle
via kgrebanen. Disse problematikker forekom ofte de steder, hvor udligningszonen blev benyttet af
butikkerne til udstilling af varer, skilte og inventar. En anden observeret adfeserd, som gav anledning
til trafiksikkerhedsproblemer, var krydsninger af vej udenfor krydsningsmuligheder, der ofte skete ifm.
butikker og busstoppesteder.

Fodgaengere, der gjorde ophold, havde problemer med at finde en passende sta- eller siddemulighed
pa fortovet, herunder ved mgde med andre, som ventende buspassager eller blot for at tage en
pause. Det smalle, trange fortov samt de fa siddemuligheder, gjorde ophold besveerligt. Mange af de
observerede fodgeengere havde barnevogne, cykler eller baggage samt gik i grupperinger, som fylder
meget pa det smalle fortov. Dette gav anledning til problemer med enten traengsel eller trafiksikkerhed.
Igennem fodgaengerteallinger pa M. P. Bruuns Gade sammenlignet med tellinger for nzerliggende gader,
herunder gagaden, Ryesgade, ses det, at antallet af fodgesengere i nogle perioder ligger teet pa hinanden.
Dette til trods for, at der pa casestrackningen er smalle gangbaner og ikke-prioriteret fodgsengermiljg.

Belaegningsgraden for parkering er generelt lav i dagstimerne, fgr der sker natteparkering. Det er derfor
relevant at kigge pa, hvorvidt kgrebanearealet skal prioriteres til parkeringspladser fremadrettet.

En opsummering og sammenligning af resultater for delstrackningerne fremgar af tabel 5.2.
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Tabel 5.2. Overblik over forudsaetninger ved hver delstrackning.

Bruuns Galleri | Jegergardsgade | Brammersgade | Sct. Pauls Kirke
Fortovsbredde 2,8-3 m 2,5 m 2,35-3 m 2,8 m
Gangbanebredde | 1,6 m 1,6 m 1,4-1,6 m 1,6 m
Udligningszone | Skilte Skilte Skilte Skilte
Baenk Baenk Beaenk Borde og stole
Rampe Rampe Butiksvarer Butiksvarer
Skraldespande Skraldespande Avisstander
Busskilte
Inventar i Lidt Lidt Meget Meget
udligningszone
Attraktioner Fa butikker Mange butikker Mange butikker | Mange butikker

Spisesteder Tomme lokaler Spisesteder
Facade, vest Attraktiv Attraktiv Uattraktiv Attraktiv
Interessant Interessant Interessant Interessant
Detaljeret Detaljeret
Venlig
Lysforhold, vest | Middel God God Darlig
Facade, gst Afvisende Attraktiv Afvisende Afvisende
Store enheder Interessant Interessant Uattraktiv
Ensformig Detaljeret Gra Gra
Passiv Venlig Ensformig
Lysforhold, gst | Darlig God Middel God
Laveste - 0,3 0,2 -
belegningsgrad
Fodgengertal 5.857 8.042 7.057 7.744
Antal hendelser | 660 1.248 985 1.337
Hyppigste 5:33 % 3: 36 % 4: 69 % 4: 49 %
hendelsestyper | 4: 30 % 2: 27 % 2: 21 % 2: 35 %
1: 19 % 1: 20 % 1: 5% 1: 11 %
Trafiksikkerhed | 13 % 11,1 % 13,8 % 14,7 %
Trengsel 71 % 9,1 % 2,5 % 5,1 %
Ophold 4,3 % 5,1 % (11,3 %) 3,8 % 7,3 %
Kuvalitetsniveau | 1 II 1I 11

Analysen af kameraplaceringen ved Bruuns Galleri viser, at selvom der er forholdsvis bredt fortov

pa begge sider (2,8-3 m), er der stadig problemer med trafiksikkerhed ift. krydsninger af vej og brug

af kgrebane til forbipassering. Samtidig er de ikke-fodgaengervenlige facader med til, at andelen af

fodgaengere er lav. Det samme ggr sig geeldende for andelen af fodgeengere, der gnsker at ggre ophold.

Kigges derimod pa kameraplaceringen ved Jeaegergardsgade, hvor fortovet er smallere (2,5 m) end pa

fgrste del af strackningen, er problemerne med trafiksikkerhed mindre, hvorimod treengslen er storre.

De attraktive facader og de gode lysforhold sammenlagt med busstoppestederne ggr, at der er flere

fodgaengere pa denne del af staekningen og ligeledes flere, der gnsker at ggre ophold pa denne del.

Ved kameraplaceringen naer Brammersgade er fortovet pa sit smalleste (2,35 m) pa den ene side og

bred (3 m) pa den anden side. Det smalle fortov sammenlagt med inventar placeret i udligningszonen

giver problemer med trafiksikkerheden, nar kgrebanen benyttes til krydsning eller ved overhaling- eller

forbipassering. De afvisende og uattraktive facader ggr, at kun en lille andel af fodgesengerne gnsker at

gore ophold pa denne del af strackningen.

Kameraplaceringen ved Sct. Pauls Kirke byder pa forholdsvis bredt fortov (2,8 m) med mange
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butikker, hvilket giver mange fodgsengere, der gnsker ophold. Samtidig giver de mange butikker og de
interessante facader ogsa anledning til mange krydsninger af vejen.

Mengderne af inventar i udligningszonen har indflydelse p&, hvor mange heendelser der forekommer,
herunder med traengels- og trafiksikkerhedsmaessige problematikker. Der hvor udligningszonen er fri,
benytter fodgaengerne arealerne og derved udvides gangbanens bredde. Det er derfor veaesentligt, at
der tages hensyn til fortovets zoneinddeling og brugen af disse. Gangbanens bredde er vigtig for
fodgaengernes fremkommelighed og trafiksikkerhed.
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Diskussion

6.1 Nuveerende planlaegningsmetoder

Der er i dag flere forskellige handbgger, som benyttes nar, der planlegges for fodgeengertrafik.
Dette kan medfgre, at enkelte elementer ikke tages i betragtning, da det kan veere uoverskueligt
for planlseggeren at medtage alle vejledende krav, nar de er spredt ud i de forskellige handbgger. En
samlet handbog for fodgeengere, herunder hensyntagen til funktionsnedsatte, kunne minimere denne
problematik. I trafikplanlsegning veelges tveerprofil ud fra motortrafik, kollektiv trafik og cykeltrafik.
Det betyder, at fodgesengertrafik ikke har nogen pavirkning pa valg af tveerprofil, uanet om der er
ganske fa fodgeengere eller store fodgaengerstromme. Fodgaengertrafikken er i hgj grad nedprioriteret i
trafikplanleegningen, og er derfor placeret nederst i planleegningshierakiet. Fremkommelighed gennem
signalanleeg og vejgeometri prioriteres i sserdeleshed for bilister, busser og cyklister. Der bgr ske et
skift 1 indgangsvinklen til trafik- og byplanlegning, saledes fodgeengerne bliver veegtet pa lige fod,
som de gvrige trafikantgrupper.For at fa et byrum til at fungere og blive udnyttet optimalt, burde der
tages hensyn til, hvor stor en andel fodgeengere, der er til stede. Da det er i de taetbebyggede omrader,
at der er flest fodgaengere. At potentialet og tilstedeveerelsen af fodgaengere i dag ikke far indflydelse
pa valg af tveerprofil, bgr sendres. For nar der skabes fodgsengervenlige miljger, kan fodgesengernes
villighed for at ga leengere gges med op til 70 %. Der skabes ligeledes stgrre fodgsengermeengder nér,
der etableres attraktive fodgaengermiljger.

Gehl behandler, det at skabe et godt byliv gennem et byrum med hgj kvalitet, med en anden tilgang
end en klassisk ingenigr. Det handler om mere end blot en transport, herunder i hgj grad om selve
oplevelsen gennem blgdere veerdier. Gehl fremhaever, at det er i byrummet, at interaktioner mellem
menneske og samfund sker, og det er her accepten af individet og diversiteten sker. Complete Streets
forspger ligeledes at seette fokus pa at sendre prioriteringen fra biltrafik til fodgesengertrafik, for at
skabe mere sikre og levende gader. Dette gennem planlaegning af aktiv anvendelse af gaden, siledes
der indbydes til ophold og aktiviteter for fodgesengere med fokus pé, at dette tilpasses hver enkelt
situation. Denne indgangsvinkel gar i trad med Gehls tankegang om at skabe kvalitetsikre byrum med
liv og interaktioner.

Samles disse erfaringer og tilgange gennem planlaegning med fokus pa tveerfaglighed, kan der gennem
en handbog om superfortove eller, som del af en samlet handbog om fodgaengere, sattes fokus pa
fodgeengere i planleegningen. Dét at skabe et byrum, som prioriterer fodgsengere, har vist gode
resultater, og fodgeengere bgr derfor veere en vigtig del i planleegningen af disse. Ved at etablere
gadeforanstaltninger, som indbyder til aktiv anvendelse og ophold med grgnne omrader, skabes der
menneskemeaengder og hermed grundlag for interaktioner og dialog.

Erfaringer fra M. P. Bruuns Gade

Aarhus Kommune har foretaget en brugerundersggelse i form af et bylivsindex, gennem interviews,
observationer og teellinger. Undersggt er bl.a. borgernes tilfredshed, adfserd, anvendelse, faerdsel og
kvalitet af byrum i Aarhus Midtby. Generelt neevnes, at biltrafikken fylder meget og, at der er darlige
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forhold for kgrestolsbrugere, herunder smalle fortove. M. P. Bruuns Gade naevnes flere gange af
borgerne, som en problematisk straekning for cyklister og fodgaengere. Jaegergardsgade har i nyere tid
veeret under forandring, med fokus pa de blgde trafikanter. Herunder er andelen af grgnne elementer
og hastighedsdeempende foranstaltninger gget. Dele af parkeringsarealerne er ligeledes blevet omlagt
til fortov, saledes der er skabt flere mgdepladser med siddemuligheder, som har en bredde pa ca. 4,5 m.
Fortovsbredden er ca. 2,5 m pa den resterende del af straeekningen. I Jeegergardsgade naevner borgerne,
at det er hyggeligt med udeservering, dog at det kan skabe pladsproblemer. Borgerne er glade for de
trygge omgivelser med fokus pa aestetik, charme og seveerdighed. Ligeledes er borgerne glade for den
korte afstand til butikker og steder, som indbyder til ophold, herunder siddezoner. Det nsevnes, at der
mangler et fodgeengerfelt, dog er den smalle kgrebane let at krydse. [Aarhus Kommune, 2017b] Disse
erfaringer bgr inddrages i et fremtidig lgsningsforslag for M. P. Bruuns Gade.

En af de store problematikker for den nuveerende udformning af M. P. Bruuns Gade er fortovets
bredde. Her er det iszer gangbanens smalle bredde, som ggr, at fodgsengere ma benytte kgrebanen
til overhaling eller forbipassering af andre fodgaengere. Dette kan ende i konflikter og i veerste fald
uheld. For at afhjeelpe denne problematik bgr en udvidelse af gangbanen overvejes. Desuden kan en
udvidelse give mere plads til fodgengere, der gnsker at ggre ophold. Analysen viser, at problemer
med trafiksikkerhed er mindre, nar fodgsengernes gangareal er 3 m, herunder ved brug af tom
udligningszone. En fortovsbredde pa minimum 3 m bgr derfor overholdes, herudover bgr der sikres
plads til varer, skilte o.lign. i udlignings- og inventarzonen, sa disse ikke fylder pa gangbanen. De
steder, hvor pladsbegraensninger ggr, at 3 m ikke kan opretholdes, bgr det tilstracbes, at der anlaegges
mgdepladser. Disse med en bredde pa minimum 3 m, saledes overhaling og forbipassering kan forega
her. Det er ligeledes vigtigt, at der sikres plads og tilgeengelighed for alle pa fortovet, herunder bgr
en bredde pa 80 cm, uden ledelinjer eller chaussésten, opretholdes for, at kgrestolsbrugere kan kgre
ugeneret og komfortabelt. Derudover er der i gaden problemer med fodgeengere, der krydser vejen
udenfor krydsningsmuligheder. Dette kan skyldes de mange butikker i gaden samt spredningen af
krydsningsmuligheder. Problematikken kan veere sveer at lgse, da fodgeengerne ofte krydser, hvor vejen
til destinationen er kortest. Her kan en lavere hastighed bidrage til at mindske alvorlighedsgraden af

uheld.

Tidligere fortovslgsninger, som prioriterer fodgasengere, kan sammen med analysen bidrage til, hvilke
retningslinjer, der skal opstilles for superfortove samt give inspiration til et lgsningsforslag for M. P.
Bruuns Gade.

6.2 Grundlag for opstilling af forslag

For at finde den bedste Igsning til M. P. Bruuns Gade, skal det bestemmes hvilke elementer, som skal
indgé i et fremtidig tveerprofil. Til grundlag for dette, undersgges flere muligheder, herunder inddrages
politisk grundlag for planer om trafik i byomrader.

Politisk grundlag

I en kandidatundersggelse ifm. kommunalvalget i 2017, foretaget af Cyklistforbundet og Dansk Cy-
kelturisme, var hovedformalet at undersgge lokalpolitikernes holdninger til cykeltrafik. Undersggelsen
blev foretaget landsdsekkende, men de efterfolgende holdninger er fra lokalpolitikerne i Aarhus. De
repraesenterede partier er Socialistisk Folkeparti, Socialdemokratiet, Radikale Venstre, Nye Borgerli-
ge, Dansk Folkeparti, Enhedslisten og Alternativet. Det interessante i denne undersggelse er, at 28 ud
af 31 respondenter gnsker at ggre det nemmere at nedssette hastighedsgraensen i byomrader. Heraf
gnsker 14 respondenter, at det er nemmere at nedssette den generelle hastighed i byomrader til hhv.
30 eller 40 km/t. 13 respondenter gnsker, at det bliver gjort nemmere at nedsatte hastighedsgraensen
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til 30 eller 40 km/t i seerlige byomrader, f.eks. ved skoler. Herudover gnsker en enkelt respondent, at
det bliver gjort nemmere at nedsztte den generelle hastighed i byomrader men, hvor den tilpasses
omradet og, at beboerne tages med pa rad. Et andet interessant resultat viser, at 1/3 vil arbejde for
at gore alt til betalingsparkering i Aarhus Midtby. [Cyklistforbundet og Dansk Cykelturisme, 2017]

I Aarhus Kommuneplan 2017 fremgar det, at fremkommelighed er fgrsteprioritet pa trafikvejene og
pa de mindre, bynsere gader skal der sikres mulighed for andre funktioner. Der skal derfor ske en
prioritering af de blgde trafikanter og den kollektive transport i midtbyen. Fodgsengernes forhold
skal i stgrre grad forbedres, herunder skal tilgeengelighed for handikappede sikres. Biltrafikken skal
afvikles ved lave hastigheder, siledes tryghed hgjnes og stgj nedbringes. Gadeparkering skal i stgrre
omfang flyttes til parkeringsanlaeg, for at skabe plads til udeservering og grgnne elementer. Dette giver
mulighed for at anvende byens arealer anderledes, saledes de indbyder til ophold og ikke kun transport.
Planleegningen af et godt bymiljo skal ske med henblik pa at bevare omradets karakter. [Aarhus
Kommune, 2017a] Yderligere har kommunen i deres mobilitetsplan beskrevet at kgrebanebredderne
pa udvalgte gader skal reduceres, siledes der pa den made opfordres til lavere hastighed [Aarhus
Kommune, 2018a]. Denne pastand understottes af Vejdirektoratet, som paviser sammenhaengen
mellem kgrebanebredde og hastighed [Vejdirektoratet, 2014]. Den ekstra plads, der kommer fra
indsnaevringen, skal bruges til bredere fortove og cykelstier eller grgnne omrader. Den smallere
kgrebane kan yderligere medvirke til en gget tryghedsfolelse og give hgjere sikkerhed for krydsende
fodgeengere. En anden problemstilling, kommunen gnsker at reducere, er den gennemkgrende trafik.
Dette skal ggres gennem ensretning og lukning for biltrafik i nogle gader siledes, at der skabes plads
til ophold, udeservering og grgnne omrader. [Aarhus Kommune, 2018a] Aarhus Kommune har ligeledes
fokus pa fodgaengere i en fodgaengerstrategi, som er under udarbejdelse [Fredshavn, 2019].

Hastighed

Det er et stort gnske blandt lokalpolitikerne at nedssette hastighedsgreensen generelt i byomrader
[Cyklistforbundet og Dansk Cykelturisme, 2017]. En anvendelse af dette, kan ses i Tyskland, hvor
der er etableret Tempo-30 zoner for over 20 ar siden. Dette princip har vist gode resultater for
bade trafiksikkerhed og miljgbelastning, men ligeledes skabt stgrre andele af blgde trafikanter.
[Schleicher-Jester, 1990] Sverige har givet kommunerne lov til at fastssette hastighedsgreenserne i
teettere bebyggede omrader, fra 30-110 km/t. Safremt kommunen ikke tager stilling til dette, saettes
hastighedsgraensen til 50 km/t. Malmg Kommune har pi ca. 35 km? nedsat hastighedsgraensen
til 40 km/t. Der er generelt gode erfaringer med hastighedsnedseattelser i Malmg, til trods
for at politiet har fa ressourcer til at foretage hastighedskontrol. Politiet i Malmg bruger
derfor deres ressourcer pa de streekninger, hvor der er registreret flest ulykker og, hvor de har
erfaringer med mange hastighedsovertraedelser. Det er politiets opfattelse, at hastighedsnedsaettelsen
har medvirket til en reduktion i hastighederne. I Norge har Transportgkonomisk Institut
udgivet Trafiksikkerhetshandboken, som vurderer, at antallet af ulykker falder, nar den generelle
hastighedsgraense i byomrader nedsaettes fra 50 til 40 km/t. I Schweiz kan de enkelte kommuner
endre den generelle hastighedsgraense i byzoner. Hgjesteret er dog af den holdning, at zoner med
hastighedsgreense pa 30 km/t kun ma indfgres i visse tilfeelde. Dette gaelder pa sidegader og gader med
lignende karakter, i omrader som kraever en seerlig beskyttelse (herunder skoleveje) og pa straekninger,
hvor det ikke er muligt at bekeempe en synlig fare pa anden vis. Der kan herudover laves zoner med
nedsatte hastighedsgraenser i omrader med stor trafikbelastning for at ggre trafikken mere glidende.
Evalueringer viser, at antallet af personulykker og dgdsulykker i byomrader er faldet med hhv. 13,3 %
og 254 % efter indforelse af zoner med seerlige hastighedsgraenser. I Holland kan beslutning om
lokale hastighedsgraenser i byzoner ligeledes tages pa kommunalt niveau. Her er kommunerne bundet
alene af retningslinjer og ikke lovgivning. De positive erfaringer viser, at der findes potentiale for
samme princip i Danmark. Som reglerne er i Danmark i dag, skal der sgges tilladelse til at etablere
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hastighedszoner enten, hvor hastigheden er vaesentlig ulykkesarsag eller risiko. Det skal efterfglgende i
en evaluering pavises, at hastighedszonen har haft en positiv effekt i omradet. Er dette ikke tilfeeldet,
ma der foretages andre hastighedsdeempende foranstaltninger, for at seenke hastigheden. [Transport-,
Bygnings- og Boligministeriet, 2017]

Havarikommissionen for Vejtrafikulykker anbefaler, at der bgr indfgres flere hastighedszoner i
byomréader pa 30-40 km/t, hvor trafikafvikling og vejfunktion tillader det. Dette grundet, at det
er lettere for bade bilist og fodgeengere at erkende hinanden i tide. Dette er dermed bidragende til at
skabe et mere trygt og sikkert fodgsengermiljg. [Havarikommissionen for Vejtrafikulykker, 2013]

Transport-, Bygnings- og Boligministeriet har fremstillet en rapport omhandlende muligheder for
lokalt nedsattelse af hastighedsgraenser i byomrader. Det er her arbejdsgruppens vurdering, at der
kan laves en forsggsordning med en generel nedsattelse af hastigheden i udvalgte byer og efterfglgende
lave en evaluering. Denne skal danne grundlag for, hvorvidt den generelle hastighedsgraense i taettere
bebyggede omrader bgr seenkes i hele landet. Det er arbejdsgruppens vurdering, at det ggres nemmere
for bilisterne, ved at nedssette den generelle hastighedsgraense i byzonerne, da de saledes bedre kan
huske den geeldende hastighedsgraense. Der ber derfor veere en generel nedsaettelse af hastigheden i
byzoner, og ikke kun steder med store cykel- og fodgsengermangder. Der tages hgjde for, at der i
stgrre byer antages at vaere behov for hgjere hastighedsgraense indenfor byzonen, som der bgr tages
en lokal vurdering af. [Transport-, Bygnings- og Boligministeriet, 2017]

Der er et stort gnske om at ggre det lettere at nedseette den generelle hastighed i byomrader, herunder
lokalpolitikerne i Aarhus Kommune. Alle disse erfaringer og evalueringer fra bade ind- og udland viser,
at der sker en forbedring af fodgesengermiljget og en reduktion i antal af ulykker ved nedsattelse af
den generelle hastighed i bytaette omrader.

Bustrafik

Analysen viser, at der sker mange uhensigtsmaessige situationer ifm. busstoppestederne pa M. P.
Bruuns Gade. Arealet til de ventende buspassagerer er for lille, nar der kommer forbipasserende. Her
benyttes kgrebanen ofte, da pladsen er for trang pa fortovet. Det kan derfor overvejes, hvorvidt der
skal ggres noget ved placeringen af busstoppestedet. Gaden betjenes i dag af otte rutebusser, heraf
fire regionalbusser og fire bybuslinjer. Det kan veere sveert at fjerne de nuvaerende busstoppesteder fra
gaden, da den ligger i et byteet omrade. Omvendt ligger der busstoppesteder i narheden, og veelges
det, at der maksimalt ma veere 300 m (ca. 4 min gang) til et stoppested, er oplandet i omradet stadig
dakket, safremt de to busstoppesteder fjernes. Veelges det, at der stadig skal veere busstoppesteder
pa streekningen, kan det undersgges, hvorvidt en flytning af disse kan give bedre vilkar for bade
buspassagerer og forbipasserende fodgeengere. En fordel ved at beholde busserne pa straekningen er,
at de kan give en hastighedsdeempende effekt, safremt der ikke etableres busholdepladser, men hvor
bussen ggr ophold pa kgrebanen. Dette kan ligeledes medvirke til, at bilisterne veelger alternative
ruter, saledes andelen af biltrafik mindskes i gaden.

Et andet alternativ er at fjerne busserne helt fra gaden og lave en omleegning af busruterne, eksempelvis
ud pa de storre omkransende veje, Strandvejen og Frederiks Allé. Safremt denne fremgangsmade
veelges, og oplandsradius gges til 400 m (ca. 5 min gang) daekkes stadig store dele af omradet nser M.
P. Bruuns Gade. (Oplandsradius for begge muligheder, fjernelse af hhv. busstoppesteder i gaden eller
busserne helt i gaden, er illustreret i bilag G).

For at tilgodese begge alternativer, opstilles bade forslag som bibeholder busserne i gaden og, hvor
de fjernes fra gaden. Her velges det at vognbanebredden fastleegges til 3 m, som dog kan betyde, at
bussens fremkommelighed senkes. Omvendt er der dele af straekningen i dag, hvor der er anvendt en
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vognbanebredde pa 3 m. Det reducerede pladskrav kan anvendes, nar der anvendes lave hastigheder
(30-40 km/t) [Vejdirektoratet, 2016b].

Parkering

Parkering i bymidten er ofte et gmt emne for lokalpolitikere. Dette isser fordi de ved, at
handelsforeninger, som udgangspunkt, er imod at fjerne parkering, da de frygter at deres kunder
ligeledes forsvinder. Der er dog 1/3 af lokalpolitikerne, der gnsker at ggre alt parkering i midtbyen til
betalingsparkering, hvilket betyder at parkeringshuse bliver en stgrre konkurrent til gadeparkering. En
flytning af gadeparkering til parkeringshuse kunne ogsa veere en lgsning, sa byrum bliver mere behagelig
at feerdes i, da arealerne til de blgde trafikanter gges og samtidig mindskes parkeringssggende trafik.
Dette stemmer overens med Aarhus Kommuneplan 2017. Det skal bemeaerkes, at der i dag findes store
arealer til parkering bade i gaderne nzer M. P. Bruuns Gade og i de narliggende parkeringshuse.
Dette kan ogsa ses pa belegningsgraden for M. P. Bruuns Gade, da denne ofte er lav i dagstimerne.
Belaegningensgraden pa straekningen viser, at der ikke er behov for alle parkeringspladserne nar der
er restriktion pd 15 min. Dette areal vil derfor kunne inddrages til at anlsegge et superfortov. En
anden vigtig faktor er, at for at sendre pa arealfordelingen i M. P. Bruuns Gade ma det erkendes, at
parkeringsarealerne er det eneste, der kan sndres pa. Dette er fordi arealerne til alle trafikantgrupper
er naer et minimumsniveau, da gaden er relativ smal ift. alle de trafikantgrupper, som feerdes i gaden.
Der vil derfor i de efterfglgende forslag blive praesenteret to mader, hvorpa parkeringen kan sendres. Det
ene alternativ er at fjerne alt gadeparkering og det andet er at halvere parkeringsarealerne, som der er
pa gaden i dag. En made, hvorpa parkeringen kan implementeres og veaere fordelagtig for fodgsengere,
er at lave parkeringsbelsegning i fliser. P4 denne made kan de tomme timer udnyttes som arealer
for fodgeengere. Dette kan ggres ved at lave parkeringsrestriktioner, som tilpasses parkeringsbehovet
i gaden. Herunder alternativt, som udelukkende natteparkering. Parkeringsrestriktionerne kan ogsa
tilpasses analyseerfaringerne fra, hvorledes fodgsengerne benytter fortovet pa baggrund af solen
tilstedevaerelse. I morgen- og formiddagstimerne kan parkering veere tilladt pa gstsiden, da der her er
skygge. I eftermiddagstimerne skifter parkeringsmulighederne til modsatte side. P4 denne méde gives
der plads til, at fodgeengerne kan nyde solens straler.

Fleksibel anvendelse af parkering kan ogsd fungere sdledes, at parkeringsarealerne kan benyttes af
fodgeengere i sommerhalvaret, hvor fodgengermaengden er hgj. I Graven har det veeret forsggt at
omdanne gaden til en sommergagade, sdledes bilisterne er gaester pa gaden i sommerhalvaret. Dette
forsgg har skabt flere fodgaengere og cyklister samt mindre biltrafik i dagstimerne. De erhvervsdrivende
pé gaden har ligeledes nydt godt af tiltaget, og vil gerne gentage forsgget. Samme princip kunne
anvendes for parkeringsarealerne pa M. P. Bruuns Gade, saledes fodgaengerne bliver prioriteret, nar de
behgver pladsen mest. Herunder kunne der opstilles parkletter!. pa parkeringspladserne til at indbyde
fodgaengerne til ophold. Disse har vist positive resultater gennem bedre byliv ved forsggsopstilling i
Brammersgade, Guldsmedegade og Borggade. [Simsek og Seiding, 2018]

Pa M. P. Bruuns Gade er parkerede biler indblandet i 4 ud af 13 uheld i en periode pa 5 ar (jf. bilag A).
Dette kan indikere, at parkering er et problemskabende element pa gaden og derfor bgr der foretages
en @endring af parkeringsforholdene. 1/3 af lokalpolitikerne i Aarhus Kommune gnsker at flytte
gadeparkeringen til parkeringshuse, hvilket kunne veere en lgsning til problematikken. I kommunens
planer er ligeledes naevnt, at gadeparkering med tiden skal flyttes til stgrre parkeringsanlaeg.

!Parklet er en platform, som placeres pa parkeringsarealer, saledes fortovet udvides [Gould, 2012].
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Cykeltrafik

Der er stor fokus pa cykeltrafik i Aarhus, og kommunen har i 2017 fremstillet en cykelhandlingsplan,
som indeholder maélsatninger og indsatsomrader for cyklisme. Herunder er en udvidelse af
cykelrutenettet pa dagsordenen. Et forslag til en primeer trafikrute, under navnet Holme- Tranbjerg-
ruten, skal forbinde Aarhus Midtby med Tranbjerg og Holme via M. P. Bruuns Gade. Det fremgar
ikke, at der vil ske store zendringer af M. P. Bruuns Gade, men bl.a. reguleringer pa Banegérdspladsen,
stianlaeg og krydsforbedringer pa gvrige dele af ruten samt belysning pa hele ruten. [Aarhus Kommune,
2017c]

Der kan derfor argumenteres for at lave to alternativer til opstilling af forslag. Et som tager hensyn
til cyklister grundet det store fokus pa cyklisme i Aarhus Kommune, dette i form af en cykelbane.
Et andet alternativ, som lader forholdene forblive som de er i dag, da det méa forventes at Aarhus
Kommune ikke har planer om at foretage sendringer for cyklistforholdene pa gaden. Dette selvfglgelig,
uden at forveerre cyklisternes forhold. Her skal cyklisterne dele pladsen med bil- og bustrafik pa lige
vilkar, som det fungerer i dag.

Fodgaengertrafik

I Vejdirektoratet [2018a] fremgar det, at under dimensionering af fortove skal det sikres, at der er plads
til alle typer af fodgaengere, herunder bgrn, sldre, barnevogne, kgrestolsbrugere og de som gnsker at
treekke deres cykel. Det bgr ligeledes sikres, at der er plads til aktiviteter sasom leg, lgb og gang.
Det skal sikres, at skilte, traeer, vareudstillinger mm. ikke hindrer for fodgeengernes fremkommelighed,
herunder risiko for brug af kgrebanen. [Vejdirektoratet, 2018a] Der er pavist i analysen af M. P. Bruuns
Gade, at en af de store problematikker er, at fodgaengere benytter sig af kgrebanen, nar de skal forbi
hinanden. Det er derfor vigtigt, at der tages hensyn til dette i en sendring af tveerprofilet.

Af fliser kan der velges traditionelle betonfliser med eller uden adskillelse af chaussésten. Et
traditionelt Kgbenhavnerfortov kan bidrage til historien om et gammelt arbejderkvarter. Hvis det
gnskes at fortovet skal skille sig ud, kan der veelges flere typer af fliser. Til inspiration kan der ses
flisevalg for gvrige strackninger i Aarhus pa figur 6.1-6.3.

Figur 6.1. Anderledes belegning Figur 6.2. Fliser og ledelinje pa Figur 6.3. Anderledes fortovsbe-
pa M. P. Bruuns Gade Mindebrogade  [Google, leegning pa Skolegade
ved Bruuns Galleri. 2019]. [Google, 2019].

6.3 Skitseforslag

Fodgeengere er, som udgangspunkt prioriteret og det resterende areal skal fordeles mellem de gvrige
trafikantgrupper. For at veelge et fremtidig tveerprofil skal det veelges, hvilke af disse trafikantgrupper,
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der skal prioriteres. Til dette er der valgt at opstille seks skitseforslag, hvor hensyntagen til hhv. bus,
parkering og cyklister varierer. Fordelingen af hensyntagen fremgar af tabel 6.1.

Tabel 6.1. Fordeling af hensyntagen til hhv. bus, parkering og cyklister repraesenteret i seks forslag.

Bus | Parkering | Cykel
Forslag 1 X
Forslag 2 X X
Forslag 3
Forslag 4 X
Forslag 5 X b
Forslag 6 X

Opbygning af tveerprofil i de seks forslag kan ses i tabel 6.2.

Tabel 6.2. Tveerprofilbredde for elementer langs vej, baseret pa [Vejdirektoratet, 2019] og [Vejdirektoratet,

2016b)
Fortov | Cykelbane | Kgrebane | Cykelbane | Parkering | Fortov

Forslag 1 4.5 6 4.5
Forslag 2 4.5 6 2 2,5
Forslag 3 4,75 5,5 4,75
Forslag 4 4,75 5,5 2 2,75
Forslag 5 3 1,5 6 1,5 3

Forslag 6 3,25 1,5 5,5 1,5 3,25

Der fastsacttes to kriterier til at kunne fremstille det mest realistiske lgsningsforslag med henblik pa at
prioritere fodgeengere. Kriterierne opstilles ud fra hidtidige erfaringer, projektets analyse og Aarhus
Kommunes planer og er som fglgende:

1. Fortovsbredden skal veere minimum 3 m
2. Parkering reduceres eller flyttes til neerliggende parkeringshuse
3. Busruterne bibeholdes pa straekningen

Kriterie 1 er baseret pa projektets analyse og erfaringer med superfortov, hvor der anbefales en
fortovsbredde pa minimum 3 m. Ved fgrste kriterie bortfalder forslag 2 og 4, da fortovsbredden er under
3 m pa den ene side, grundet prioritering af parkering. Dette kriterie udelukker derfor muligheden for
at prioritere parkeringsarealer pa streekningen. Kriterie 2 er opstillet pa baggrund af lokalpolitikernes
gnske om at samle parkering i stgrre parkeringshuse og analyseresultater, som viste lav beleegningsgrad
for parkering i gaden samt uheldstendenser ifm. parkerede biler. Kriteriet er i dette tilfezelde allerede
opfyldt ved kriterie 1. Kriterie 3 opstilles da streekningen i dag fungerer, som en buskorridor [Aarhus
Kommune, 2018a]. Det antages derfor ikke at veere realistisk at fjerne busruterne fra straekningen. Det
andet kriterie betyder derfor, at forslag 3, 4 og 6 forsvinder.

Tilbage er forslag 1 og 5, som prioriterer hhv. bus- og cykeltrafik, og samtidig overholder en
fortovsbredde pa minimum 3 m.

@Dvrige elementer

Udover de dimensionsgivende parametre, skal der tages hensyn til andre elementer i udformning af
et lgsningsforslag. Det skal bestemmes, hvorledes trafikken skal afvikles og, hvilke krydslgsninger, der
gnskes, herunder om der skal benyttes Intelligente Transport Systemer (ITS). Der skal ligeledes tages
stilling til, hvorvidt der skal implementeres grgnne elementer, og i hvilket omfang.
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Trafikafvikling

Der sker en stor andel af krydsninger udenfor krydsningsmuligheder pa strsekningen, iseser naer
fodgaengerfeltet ved krydset mellem M. P. Bruuns Gade og Jeegergardsgade, herunder ogsé krydsninger
for rgd. Dette kan skyldes, at trafikanterne fgler, at omlgbstiden i signalanleegget er for lang.

Der er i et studie pavist, at i de fleste tilfeelde er det kun den forreste cyklist, som foretager en
rodkersel men, at anden og tredje cyklist i reekken har en tendens til at folge med, séfremt den fgrste
kgrer overfor rod [Leegaard et al., 2016]. Det samme er blevet observeret ved krydsninger af vejen pa
M. P. Bruuns Gade?. Denne tendens er ogsa kendt under udtrykket Follow the Leader.

Indfgres restriktioner pa biltrafikken, herunder bilfrie zoner og restriktioner i enkelte tidsrum, kan
trafikken reduceres, viser studier foretaget i Spanien og England. Pa Las Ramblas, i Barcelona, er
biltrafikken reduceret med 40 % i restriktionsperioden (kl. 11-22 [CIVITAS, 2011]). Restriktionerne
har yderligere givet en daglig reduktion pa 15 %. I Cambridge har bilfrie zoner givet en reduktion
pa 15 % af biler i centrum fra 1993-2003. Et bilfrit centrum i Oxford har gget andelen af kollektive
trafikanter fra 38 % til 53 % i perioden 1991 til 2005. [Lopez-Ruiz et al., 2013]

Krydslgsninger

For at prioritere fodgaengere i et signalanlaeg kan der benyttes vrimlefase®. Denne made at prioritere
fodgaengere pa er bla. gjort i krydset ved Boulevarden/Algade i Aalborg (se figur 6.4). Dette kan
kombineres med et fodgeengerfelt pa tveers, sdledes fodgesengerne kan krydse diagonalt, og derved
slippe for at krydse to gange (se figur 6.5).

B G |

B |
f B £

Figur 6.4. Boulevarden/Algade med vrimlefase Figur 6.5. Pedestrian ~ Scramble  [Colour-
[Google, 2014]. box.dk/Anek, 2019].

Fodgeengerne kan ogsa blive ledt til at krydse diagonalt, ved at optegne starten af det diagonale
fodgaengerfelt. Et eksempel pa dette kan ses i Auckland, New Zealand, pa figur 6.6.

Figur 6.6. Queen Street/Wellesley St i Auckland, New Zealand [Google, 2019].

2Se link for eksempel: https://youtu.be/MtHIJr_QmLa0
3Vrimlefase = Periode i et omlgb, hvor alle fodgaengersignaler i et vejkryds viser gront [Vejdirektoratet, 2018b]. P4
engelsk kaldes det "scrambling" og pa fynsk: "bal i loen" [Frederiksen, 2009]

68


https://youtu.be/MtHJr_QmLa0

6.3. Skitseforslag Aalborg Universitet

Ved at indsezette en ekstra separat fase til fodgaengere, se figur 6.7, kan deres krydsningsmuligheder
gges. Faserne deles sdledes, at fodgsengerne krydser isoleret fra gvrige trafikantgrupper, og ma vente
nar den gvrige trafik afvikles i krydset. Denne type fodgsengerprioritering ses ofte i Japan, hvor der
bliver afviklet store maengder af fodgeengertrafik. En fordel ved at opdele faserne er, at svingulykker
og konflikter mellem fodgsengere og gvrige trafikantgrupper mindskes i krydset. For yderligere at
prioritere fodgaengerne i signalfaserne kan der tildeles fodgaengerne en fase hver gang, der sker et skift
i faserne.

A

o1 02 01 02 03
2
—— X 2 " " » et X 2
Fodgaengerprioritering
—_— e

A

Figur 6.7. Tilfgjelse af en ekstra separat fase til fodgeengere, modificeret, [Zhang og Su, 2018].

ITS

For at tage hensyn til de svagtseende og blinde, laves der normalt ledelinjer i fortovet i form af taktile
belaegninger, sdledes de kan orientere sig. Et alternativ til dette kan veere et rutevejledningsprogram,
som vha. RFID-tags? i fortovet, som gennem en blindestok kan aflaese den specifikke RFID-tag.
Denne oplysning sendes via Bluetooth til en smartphone, som dermed kan vejlede de svagtseende og
blinde om deres position. Yderligere kan systemet give oplysninger om eksempelvis vigepligtsforhold
og stednavne, som normalt ikke er tilgaengelige i vejvisningsprogrammer. Disse kan veere vigtige
oplysninger for de svagtseende og blinde. [Lahrmann, 2014]

Néar cyklister skal kgre pa lige fod med den motoriserede trafik, saledes de deles om arealerne, bgr
der skabes opmaerksomhed pa, hvor begge trafikantgrupper skal placere sig, siledes der ikke opstar
forvirring. Dette kan ggres ved at ssette RFID-tags pa cyklisterne, og nar de detekteres af en RFID-
lasser, kan en LED-ledelinje aktiveres. Denne kan lede cyklisterne ud pa midten af vognbanen, som
viser bade cyklister og bilister, at det er her, cyklisterne skal placere sig.

Denne type intelligente LED-ledelinje, dog uden RFID-tags, benyttes eksempelvis pa Hadsundvej i
Aalborg. Ledelinjen styres og aktiveres af signalanleeggets programmer, og giver cyklister information
om, hvornar der bliver grgnt, i en afstand fra 140 til 50 m fgr krydset med 10 m interval af LED-
lys. 1T tilleeg til dette, kan cyklisterne selv aktivere grgnt lys om aftenen, ved at aktivere en spole
ca. 200 m inden krydset. [Nielsen, 2019] Princippet med at montere RFID-tags pa cyklister er
allerede forsggt i Aarhus, hvor forméalet var, at RFID-aflasseren sendte et signal til signalanlsegget
om ankomsten af en cyklist, i en afstand pa 100 m, séledes cyklisten sikres grgnt ved ankomst til
signalanlaegget [IDadvice, 2015]. Det kan ogsa veelges at lave cykelsymboler i midten af vognbanen, i
asfalten, eventuelt kombineret med et symbol for de motoriserede kgretgjer, sialedes det er helt klart
for alle trafikantgrupper, at arealerne er til deling.

Hvis der pé sigt veelges at lave gennemkgrselsforbud, kan dette sikres vha. Automatisk NummerPlade
Registrering (ANPR). Denne metode kan bruges til at overvage og regulere trafikken, vha. infrargde
kameraer, som aflaeser nummerplader. Metoden benyttes bl.a. ogsa til hastighedskontrol, afgifter ved
broer/faerger, betaling péa parkeringspladser, trafikteellinger mm. [ITS Teknik, 2019] I London benyttes
denne teknik til at registrere koretgjer, som befinder sig i den centrale betalingszone [Transport for
London, 2019].

“Radio Frequency IDentification (RFID) er en lille computerchip, som nir den kobles pd en antenne, kaldes en
RFID-tag eller -chip. Denne kan scannes og afleeses af en RFID-laeser.
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Grgnne omrider og belysning

Til at ggre byrum mere indbydende kan beplantning og alternative beleegningstyper etableres. Ved at
ggre byerne grgnnere, bade gennem parkomrader men ogsa ved at anlsegge beplantning langs vejene
gges trivslen blandt beboerne samtidig med, at byerne ggres mere modstandsdygtige overfor nogle
af klimaets udfordringer. Grgnne korridorer opfordrer befolkningen til at sgge udendgrs og benytte
gaderne til motion og ophold. [Naturstyrelsen, 2010] For/efter studier foretaget pa centrale bygader,
som er omdannet med ny belaegning og beplantning viser, at denne opgradering af gadens visuelle
miljg, hverken forbedrer eller forringer trafiksikkerheden. Disse tiltag kan derfor ikke anvendes, som
en trafiksikkerhedsfremmende foranstaltning men kan etableres for at give et visuelt paenere gademiljg.
[Nielsen og Lahrmann, 2008]

Langs streekningen kan en stribe af beplantning eller en kanal afgraense fortovet fra kgrebanen, sa
der er en naturlig barriere mellem den kgrende trafik og fodgsengerne. Dette kan skabe en tryghed
blandt fodgsengerne, og give dem oplevelsen af, at fortovet er deres areal alene, og her kan de feerdes
uhindret af afbrydelser. Det skal dog sikres, at afgraensningen mellem fodgsengerne og den gvrige
trafik, udformes saledes, at det ikke skaber en falsk tryghed. De grgnne elementer langs streekningen
og mulighederne for at ggre ophold, skal bidrage til en oplevelse af positive sanseoplevelser og give
anledning til at tage et pusterum fra en stresset hverdag. Gadetraeer kan placeres langs streekningen for
at skabe grgnne byrum og give brugerne en oplevelse. Disse kunne alternativt anleegges som espalierede
traeer for at skeerme mod den motoriserede trafik.

For at sikre tryghed for brugerne skal tilstraekkelig belysning etableres pa gaden, herunder isaer rettet
mod fortovet. Dette gaelder ogsa for busstoppestederne, sa buspassagererne har lyst til at opholde sig
her. Nar der er fortov pa begge sider af vejen anbefales master som anlagstype, hvis omgivelserne
og vejprofilet tillader dette. Herunder eksempelvis ved opholdszonerne eller langs facaderne, for at
undgd generende lysindfald i boligerne. Enkelt wireheengt lys, som der er pa streekningen i dag, giver
ikke tilstreekkelig lys pa fortovet. Her kan dobbelt wirehsengt afhjeelpe denne problematik, dog med
risiko for gene til beboerne. [Vejdirektoratet, 2015a] En anden belysningstype, der kan hjalpe pa
trygheden for fodgaengere, er butikslys, hvilket fremgik af analysen. Dette omdanner gaden fra at veere
en mgrk tunnel i lukkede timer, til at give liv og tiltreekke fodgaengerne til at benytte gaden, selvom
attraktionerne er lukkede. Der kan etableres belysning ved opholdszonerne, siledes disse indbyder
til ophold og ikke fremstar som skumle omrader. Belysningen pa fortovet kan lede fodgsengere, hvis
den er tilstraeekkelig og virker retningsgivende, med teet interval af lyskilder. Omkring krydsninger er
belysning seerlig vigtig, da der her kan opstéd farlige situationer for isser de funktionsnedsatte. Nar
belysning planlaegges ifm. beplantning, bgr der tages hensyn til det fuldt udvoksede tilfzelde, herunder
skyggevirkning. [Vejdirektoratet, 2017b]
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6.4 Valg af forslag

Til at vurdere, hvilket lgsningsforslag der er det bedste, er der bl.a. foretaget en vurdering ud fra de
12 kvalitetskriterier (kapitel 1, afsnit 1.3). For at kunne sammenligne med den nuveaerende situation,
er denne ogsa blevet vurderet. I vurderingen kan der gives 1-3 point, hvor 1 er darlig kvalitet og 3 er
god kvalitet. Resultaterne for vurderingen er som folgende, og fremgar yderligere af tabel 6.3.

e Nuvaerende: 16 ud af 36 point
o Forslag 1: 34 ud af 36 point
o Forslag 5: 30 ud af 36 point

Tabel 6.3. Kvalitet af hhv. nuvaerende forhold, forslag 1 og 5.

Nuvaerende | Forslag 1 | Forslag 5
Beskyttelse 6 7 8
Komfort 7 18 16
Herlighed 3 9 6
Total 16 34 30

Bade forslag 1 og 5 vil give en vaesentlig forbedring ift. den nuveerende situation. Forslag 1 far den
hgjeste pointsum, men forslag 5 har ét point mere i kategorien beskyttelse. Dette har en sammenhzeng
med, at cyklister foler sig mindre sikre, nar de kgrer med blandet trafik, hvilket er gaeldende i forslag
1 [Jensen, 2006]. Hvis cyklister fgler sig utrygge, kan alternativet veere, at de veelger andre ruter
eller fraveelger cyklen som transportmiddel. Dette kan afhjelpes ved at flytte cyklisterne over til
Biillowsgade, som via Fredericiagade har en direkte forbindelse til supercykelstien (se bilag H for
beskrivelse samt kortleegning).

For ikke at ga pa kompromis med fodgasengerne, nar der findes et alternativ til cyklister, og samtidig
sikre et hgjt kvalitetsniveau, veelges forslag 1 til udarbejdelse af et lgsningsforslag for M. P. Bruuns
Gade.

Kampen om arealerne er et stort problem i de teetbebyggede bymidter, det er derfor ngdvendigt at
prioritere enkelte trafikantgrupper pa bekostning af andre. Pa streekningen er det ikke fysisk muligt
at have bade superfortov, cykelsti og plads til kollektiv trafik. Prioriteringen veelges her at tilfalde
fodgeengerne og den kollektive trafik, hvilket betyder, at cyklisternes og bilisternes forhold forringes.
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Det valgte forslag for M. P. Bruuns Gade har tveerprofil, som fremgar af principskitse pa figur 7.1.

LB B

45m

Figur 7.1. Principskitse af tveerprofil for lgsningsforslag til M. P. Bruuns Gade.

Fortovet ggres markant bredere langs hele straekningen og beplantning etableres undervejs for at
give fortovet et bedre og grgnnere bymiljg. Der anlsegges opholdszoner med mulighed for at sidde
eller sta ugeneret fra den gvrige trafik. Der vil til sidst i dette kapitel fremga et oversigtskort med
skitseplaceringer fra dette kapitel.

Tvaerprofil

Vejbredden indsnzevres, da dette giver incitament til at kgre langsommere og dermed @ges trygheden
og sikkerheden for de blgde trafikanter. Hastigheden ber i gvrigt nedsaettes til 40 km/t eller herunder,
sa der opfordres til at kere pa de blgde trafikanters praemisser. Busstoppesteder etableres ud til
kgrebanekanten, hvilket kan virke som en hastighedsdeempende foranstaltning. En fortovsbredde pa
4,5 m er over de opstillede krav pa 3 m, hvilket giver god plads til forbipassering, overhaling og
ophold. Den vigtige faktor er her gangbanens bredde, som bgr overstige 1,8 m for, at mgdesituationer
mellem alle typer af fodgasengere kan ske, hvilket kan tilgodeses ved det valgte forslag. Udligningszonen
bgr have en minimumsbredde pa 1 m, sa der er plads til udstilling og der ligeledes tages hgjde for,
at fodgeengere ikke gnsker at ga direkte langs bygningsfacaderne. Her er det vigtigt at tydeliggore
adskillelsen mellem udligningszone og gangbane, siledes butikkernes udstilling og udeservering ikke
fylder pa fodgeengernes areal. Dette giver god plads til at passere hinanden, fglges ad og samtidig
anleegge pladser til ophold. Som inspiration til at tydeligeggre zoneinddelingen er Vester Voldgade i
Kgbenhavn benyttet som eksempel. Her er fliserne med til at vise denne inddeling og hvoledes disse
kan anvendes.

Beplantning og belysning

Til at skabe en oplevelse af bynatur etableres hgjbede, som ligeledes kan benyttes til at sidde pa. Disse
etableres ved opholdszonerne, s& der er dobbeltudnyttelse af grgnne elementer og siddemuligheder.
Det skal dog sikres, at hgjbedene ikke skeermer for bilisternes udsyn, da sma bgrn kan gemme sig
bag disse. Siddemulighederne tilstraebes at placeres med en afstand pa maksimum 50 m. Beplantning i
form af gadetraeer placeres ved opholdszonerne, for at bidrage til positive sanseoplevelser og oplevelsen
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af bynatur. Disse skal i tilleeg med hgjbedene fungere som stgttepunkter. Der skal tages hensyn til
beplantningens fulde stgrrelse, herunder gener for beboerne og skyggevirkning. I planlaegningen skal
der desuden tages hgjde for vedligeholdsomkostninger. For at binde omradet ved Sct. Pauls Kirke
bedre sammen med straekningen, kan kirkepladsen med fordel ombygges, saledes der skabes en byoase
centralt i byen. Dette kan ligeledes give en bedre sammenhzeng mellem Aarhus H og Sct. Pauls Kirke,
der fungerer, som de to knudepunkter M. P. Bruuns Gade forbinder. Herunder kan en indbydende
plads give anledning til stgrre fodgsengermaengder, og mere fodgsengertrafik fra Aarhus H. Ved en
eventuel ombygning af pladsen kunne overdaekket cykelparkering indteenkes her, da cyklisterne havde
en tendens til at parkere under butiksmarkiser i videooptagelserne.

Det nuveerende belysning beholdes, og suppleres med masteanlaeg for at sikre et velbelyst gademiljg.
Masterne placeres langs facaderne pa hele straekningen. Butikkerne opfordres til at anvende butikslys
efter lukketid, s der skabes aktivitet og tryghed for fodgsengerne. Ved opholdszonerne udvides andelen
af belysning i form af LED elementer i fortov eller hgjbede. Dette for at sikre at opholdszonerne
tiltreekker fodgaengere.

And og historie

For at give omradet karakter og ggre strackningen til et sted, der kan mere end blot at transportere
trafikanter, kan historier om gaden og omradet forteelles gennem gadens interigr. Her kan f.eks.
forteelles historier om gadens tidligere brug og omradets tidligere beboere. Der kan ogsa indga
forteellinger om fordelene ved at veere fodgaenger, herunder sundhed for den enkelte og baeredygtighed
for samfundet. Disse kan skrives pa baenke, placeres pa beplantning, graveres i fliser eller vises igennem
valget af designelementer.

Belxgning

Af flisevalg er der i dette forslag lagt veegt pa at bibeholde historien om et gammel arbejderkvarter
ved at benytte betonfliser og chaussésten. Fortovets opbygning bestar af en chaussésten, betonfliser
og kantsten. Chausséstenene langs kantstenen skal sikre, at fodgaengerne ikke uhsemmet krydser
kgrebanen. Udligningszonen etableres i chaussésten, og denne vil variere gennem straekningen, da
gadens bredde varierer. En illustration af opbygningen fremgar af figur 7.2.

Figur 7.2. Fortovets opbygning.

Forholdene for de funktionsnedsatte er prioriteret, sdledes der er minimum 80 cm bred jsevn
beleegning, hvilket ggr, at kgrestole kan kgre ugeneret. Der skal for de svagtseende og blinde etableres
sammenhaengende ledelinjer. Disse skal vise hvilken retning, der skal fglges samt ggre brugeren
opmarksom pa, hvor der kan opsta farlige situationer.

73



Aalborg Universitet

Krydslgsninger

Det er vigtigt, at der ved krydsningerne af de tilstgdende veje og ved busstoppestederne
anlaegges retnings- og opmacrksomhedsfelter. Fortovet samt ledelinjerne fores gennem krydset ved
Brammersgade, hvilket kan ggre det mere komfortabelt at faerdes, som fodgsengere herunder isser
funktionsnedsatte. En illustration af dette kan ses pa figur 7.3. Der er etableret siddemuligheder langs
straekningen samt udeserveringer ved de butikker, som antages at ville benytte sig af denne mulighed.

Figur 7.3. Krydset mellem M. P. Bruuns Gade og Brammersgade, hvor fortovet er gennemgaende.

(nskes det at prioritere fodgaengerne i signalanlegget, kan det med fordel veelges at lave vrimlefase for
fodgaengere. For at ggre fodgaengerne opmaerksomme pa, at de har mulighed for at krydse diagonalt,
kan der med fordel etableres afmaerkning, som indikerer dette, eksempelvis diagonale fodgaengerfelter.
Dette giver en bedre og nemmere krydsningsmulighed for fodgsengerne. Samtidig giver denne lgsning
feerre konflikter med de gvrige trafikantgrupper, da fodgsengerne benytter en separat fase. Et eksempel
pa udformning kan ses pa figur 7.4.
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Figur 7.4. Krydslgsning ved Jaegergardsgade med implementering af vrimlefase og retningsgivende diagonale
fodgeengerfelter.

Busstoppesteder

Busstoppesteder etableres ved kantsten langs kgrebanen. For at gge tilgaengeligheden ved busstop-
pestederne kan fortov samt kantsten anlaegges i 17 cm hgjde, siledes ind- og udstigning kan forega
gnidningsfrit. Denne hgjde anbefales dog kun i omrader med 40 km/t hastighedsbegraensning. [Vejdi-
rektoratet, 2017b] Den hgje kantsten kan ligeledes veere med til at forhindre, at fodgaengerne krydser
vejen udenfor krydsningsmulighederne. Busstoppestedet pa den vestlige side og tilhgrende elementer
kan placeres, som fremgar af figur 7.5. Busstoppestedets placering er usendret, men busskilt, skraldes-
pand og mulighed for ophold kan ske ved opholdszonen. Saledes sikres det, at der er plads til bade
ventende buspassagerer samt forbipasserende fodgaengere. Der bgr placeres baenke, sidledes buspassa-
gerne fgler sig velkomne og ligeledes kan tage et hvil, mens de venter. Begge busstoppesteder sikres
at have en leengde pa minimum 24 m (pladskrav til to busser 4 12 m). Det sikres, at placeringen af
busstoppestedet ggr det muligt, at bagenden pa bussen er minimum 10 m fra sidevejens nesermeste
kantsten (jf. Vejdirektoratet [2018c]).
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Figur 7.5. Busstoppested for sydgéende, pa vestlig side, med tilhgrende elementer.

Det veelges at flytte busstoppestedet pa den gstlige side leengere nord pa, ned efter krydset. Dette ggres
grundet rampen, som i dag skaber traengselsproblemer for de forbipasserende, nar der star ventende
buspassagerer. Fortovet er yderligere 30 cm bredere ved den nye placering. Den nye placering fremgar
af figur 7.6.

Figur 7.6. Ny placering for nordgaende bustrafik, pa gstlig side, samt tilhgrende elementer.
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Opbygning af superfortovet

En principskitse for opbygningen af superfortovet pa M. P. Bruuns Gade med mal, kan ses pa figur
7.7. NMustrationen viser, hvorledes opholdszoner kan benyttes til ophold med hgjbede og banke samt
mulighed for udeservering. Disse vil gennem straskningen blive placeret, sd det giver mening ift.
butikkernes placering og gnsker.

Figur 7.7. Principskitse af lgsningsforslag til M. P. Bruuns Gade.

Forslaget er vist med opbygning af elementer fra Kgbenhavnerfortove med betonfliser og chaussésten
imellem som ledelinjer. Udligningszonen etableres i chaussésten, s& der ikke skabes tvivl om, hvor
butikkerne ma saette deres skilte og butiksvarer. Tre reekker af betonfliser skal indikere gangbanen, hvor
der tages hensyn til bl.a. kgrestolsbrugere og barnevogne. Med en adskillelse af to raekker chaussésten,
skal yderligere to raekker af betonfliser illustrere et areal til ophold. Der vil gennem strackningen blive
etableret traeer, som skal indikere et grgnt bymiljg og bidrage til lysten om at opholde sig pa gaden.
Tilstreekkelig belysning etableres langs facaderne og ved opholdzonerne.

Det opstillede lgsningsforslag indeholder mange af de elementer, som ggr, at fodgaengere er villige
til at ga op til 70 % lengere afstande. Herunder at der er mulighed for at handle undervejs, andre
mennesker er til stede, der findes grgnne elementer i form af beplantning og facaderne er abne. Ved
etablering af vrimlefase i signalanlsegget mindskes konfliktsituationer med de gvrige trafikantgrupper.
Hertil reduceres ventetiden for fodgsengere ved at anvende vrimlefase to gange i et omlgb, siledes

fodgeengerne prioriteres ved hvert faseskift.
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Konklusion

8.1 Retningslinjer for superfortove

For at kunne anvende begrebet superfortov til udformning af fortove fremadrettet, opstilles

retningslinjer baseret pa tidligere erfaringer, eksisterende superfortove og erfaringer fra projektets

analyse. Ved planlegning af fodgasengerarealer kan der ikke blot anvendes en vejregel uden at

inddrage stedsspecifikke adfeerdsmgnstre og fodgeengermaengder. Det er derfor vigtigt at undersgge den

specifikke straeekning samt gadens anvendelsesmuligheder, historie og attraktioner. For at kunne danne

et overblik adfeerdsmgnstre og eventuelle problematikker, bgr lokaliteten besgges og et adfserdsstudie

foretages. Disse bgr inddrages under planlaegning og fremtidig udformning af fodgsengerarealerne. 1

planleegning skal fodgaengerne prioriteres pa samme vis som andre trafikantgrupper, og dermed ikke,

som der traditionelt ggres ved at give fodgasengerne restarealet.

For at etablere et superfortov skal det sikres at,

lokaliteten er placeret i et byneert omrade med grundlag for store fodgengerstromme.
strackningen forbinder knudepunkter og attraktioner.

fodgaengerne bliver prioriteret med en fortovsbredde pa minimum 3 m., med stort fokus
zoneinddeling. Gangbanebredden bgr veere minimum 1,8 m, sd mgdesituationer mellem alle
fodgeengertyper kan ske og muligheden for at ga ved siden af hinanden sikres. Der bgr herunder
tages hgjde for inventar i udligningszonen og fodgasengermaengden.

tilgaengelighed for alle implementeres fra start. Herunder en sammenhaengende jeevn beleegning
pa minimum 80 cm, sdledes bl.a. kgrestolsbrugere og barnevogne sikres god komfort. Der bgr
etableres et sammenhaengende ledelinjenet.

en anbefaldet hastighed ber saettes til 40 km/t eller derunder, s& de blgde trafikanter tilgodeses.
belysning bgr lyse hele vejarealet op, herunder isser fortovet og dets opholdszoner. Her kan
butikslys bidrage til at skabe tryghed for fodgaengerne.

grgnne omrader med opholdsmuligheder, beplantning langs straekning samt klimasikring med
afvanding gennem materialer og gregnne elementer indteenkes i planlsegningsfasen. Disse kan
tilfgje bylivskvalitet til brugere og beboere.

fodgaengerne far en oplevelse i stedet for blot transport. Dette ved at inddrage bydelens historie
i udformningen og implementere det omkringliggende byrum gennem sevaerdige og aestetiske
designelementer.

der i planleegningen tages hgjde for den gvrige trafik. Det er dog ngdvendigt at nedprioritere
enkelte trafikantgrupper, da alle ikke kan prioriteres pa lige fod.

straekningen rummer indbydende opholdszoner med sidde- og stamuligheder, si& mgder og
aktiviteter mellem mennesker kan forega.

de 12 kvalitetskriterier undersgges i planlaegningen, for at give en indikation af, hvorvidt
byrummet opfylder de gnskede malssetninger. Dette sammenholdes med de nuveerende forhold,
for at vurdere om et superfortov kunne veere den rette lgsning. En skabelon til kriterierne kan
ses pa tabel 8.1.
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Tabel 8.1. Skabelon til at undersgge de 12 kvalitetskriterier. Der gives point fra 1-3 ved hver kriterie, hvor 1
er darlig kvalitet og 3 er god kvalitet. Med inspiration fra [Gehl et al., 2006]
Nuvaerende forhold | Planlagte forhold

Beskyttelse

mod trafik og ulykker

mod kriminalitet og vold

mod ubehagelige sansepavirkninger

Komfort

mulighed for at ga

mulighed for at sta

mulighed for at sidde

mulighed for at se

mulighed for at kommunikere
mulighed for aktiviteter
Herlighed

seette i menneskelig skala

mulighed for at nyde vejr

xstetiske kvaliteter
Total

8.2 Anbefaling til Aarhus Kommune

@nsker Aarhus Kommune at prioritere fodgengere gennem anlaeggelse af et superfortov pa M. P.
Bruuns Gade, anbefales det, at der tages udgangspunkt i det udarbejdede lgsningsforslag. Dette
forslag opfylder de givne retningslinjer for etablering af et superfortov, og giver bedre vilkar for god
byrumskvalitet. Derudover kan en anlseggelse af et superfortov pa streekningen bidrage til, at flere
fodgeengere vil ggre brug af streekningen, hvilket kan styrke omradets karakter og gge omssetningen
for handelsslivet i gaden. Safremt Aarhus Kommune gnsker at bevare gadeparkeringen pa strackningen,
viser analysen, at store dele af parkeringen kan fjernes, da belsegningsgraden er lav i dagstimerne. Det
anbefales at etablere leengdeparkering pa fortovet, hvor det er bredest. Herunder skiftevis pa hver side,
for at undga tunneleffekt. Restriktionerne pa 15 min. bgr geelde dggnet rundt, sa parkeringsarealerne
ikke benyttes af beboerne i omradet, men dermed giver plads til fodgeengere og handlende, som
ankommer i bil. Solens pavirkning bgr ligeledes udnyttes, saledes restriktionerne gaelder pa skyggesiden
samtidig med at der laves standsnings- og parkeringsforbud pa solsiden. Restriktionerne skifter i lgbet
af dagen, siledes der ma parkeres pa den gstlige side i morgentimerne og modsat i eftermiddags-
og aftentimerne. I de mgrke timer er det tilladt at parkere pa begge sider. Det anbefales ligeledes
ikke at etablere parkeringsarealer naer busstoppestederne, da det i analysen viste, at dette pavirkede
bussernes fremkommelighed. Et forslag til, hvorledes parkeringspladserne kan placeres og udformes pa
streekningen, er vist i bilag I.
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Uheld

Pa figur A.1 ses et kollisionsdiagram for M. P. Bruuns Gade for perioden 01-01-2014 til 01-04-2019.
Uheldene er nummereret efter dato, saledes det fgrstskete uheld er nr. 1 og det nyeste uheld det hgjeste

numiner.

o

®+—io] @__[9 _Blpe—

M. P. Bruuns Gade

Jaegergardsgade

Brammersgade

— S i |

M. P. Bruuns Gade i
E'::T L M. P. Bruuns Gade

Jeegergardsgade

Tegnforklaring
— Personbil
Bus
Brammersgade —» Cykel
—» Fodgeenger
Knallert
@ Parkeret bil

Figur A.1. Kollisionsdiagram for M. P. Bruuns Gade, modificeret, [Vejdirektoratet, 2012].

En kort beskrivelse af uheldene kan findes i tabel A.1.

Tabel A.1. Uheld pa M. P. Bruuns Gade i perioden 01-01-14 til 01-04-19. Forkortelse af uheldsart: Pskduh
= Personskadeuheld, Mskduh = Materielskadeuheld, hvor der pa grund af skadens omfang er
optaget rapport, Anmsuh = Materielskadeuheld, hvor der er optaget rapport af andre arsager,
Exuh = materielskadeuheld, hvor der ikke er optaget rapport, modificeret, [Vejdirektoratet, 2012].

Nr. | Dato Uheldssituation | Uheldsart | Beskrivelse

1 10-02-14 | 710 Exuh Bus pakgrer parkeret personbil.

2 19-10-15 | 520 Exuh Ligeudkgrende bilist pakgrer krydsende cyklist.

3 22-10-15 | 811 Pskduh Krydsende fodgzenger bliver pakgrt af to
ligeudkgrende personbiler.

4 19-04-16 | 876 Anmsuh | Bus rammer kgrestolsbrugers kgrestol i hgjresving.

5 02-10-16 | 410 Pskduh Venstresvingende bilist pakgrer ligeudkgrende cyklist.

6 02-12-16 | 270 Exuh Bus triller tilbage i bagvedholdende bus i kryds.

7 19-11-17 | 811 Exuh Krydsende fodgaengere bliver pakert af ligeudkgrende
cyklist.

8 22-12-17 | 710 Exuh Bus pakgrer parkeret personbil.

9 08-02-18 | 740 Anmsuh | Bilist dbner bildgr og rammer ligeudkgrende cyklist.

10 | 01-09-18 | 798 Anmsuh | Personbil pakgrer parkeret personbil.

11 | 03-12-18 | 322 Exuh Venstresvingende personbil pakgrer bagfrakommende
cyklist.

12 | 17-02-19 | 242 Anmsuh | Bus og modkgrende personbil rammer hinanden ved
forbipassering.

13 | 28-03-19 | 140 Anmsuh Knallertfgrer pakgrer personbil bagfra.
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Fodgaengerteellinger

Tabel B.1. Fodgengertellinger baseret pa videooptagelser.

Dato 26/06/2019 26/06/2019 27/06/2019 27/06/2019
Klokkeslaet | Bruuns Galleri | Jeegergardsgade | Brammersgade | Sct. Pauls Kirke
10.00-11.00 441 508 476 520
11.00-12.00 489 648 702 768
12.00-13.00 545 744 571 628
13.00-14.00 578 832 695 726
14.00-15.00 626 971 717 800
15.00-16.00 e 1.129 989 1.042
16-00-17.00 784 1.139 909 1.036
17.00-18.00 745 967 936 1.054
18.00-19.00 552 671 655 742
19.00-20.00 320 433 407 428
Total 5.857 8.042 7.057 7.744
Tabel B.2. Fodgengerteellinger fra Mastra [Vejdirektoratet, 2017a]
Dato 26/06/2019 27/06/2019 26/02/2019 27/02/2019
Klokkeslaet | Ny Banegardsgade | Ny Banegardsgade Ryesgade Ryesgade
v/ Rosenkrantzgade | v/ Rosenkrantzgade
10.00-11.00 280 275 971 986
11.00-12.00 351 368 1.259 1.115
12.00-13.00 462 423 1.503 452
13.00-14.00 521 503 1.553 1.294
14.00-15.00 464 506 1.567 1.567
15.00-16.00 668 588 1.616 1.622
16-00-17.00 654 629 1.724 1.788
17.00-18.00 549 595 1.495 1.465
18.00-19.00 520 580 899 953
19.00-20.00 358 373 504 583
Total 4.827 4.840 13.091 11.825
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Timefordeling af heendelser

Haendelser

Relevante heendelser med fodgaengere er delt ind i syv kategorier:

N Ot W=

Busrelateret ophold

gvrige kategorier)

Kameraplacering ved Bruuns Galleri

100

80

Antal haendelser

2

60

10

0

0 II III II I-- II

10-11

11-12

12-13

13-14

Ophold (mgde, snak, kigge butiksvindue el. lign.)

Krydsning af vej udenfor krydsningsmulighed

14-15 15-16

ml m2 m3

Timeinterval

Forstyrret overhaling (venteposition eller brug af kgrebane)

16-17

4 m5 m6 m7

Forstyrret forbipassering (venteposition eller brug af kgrebane)

18-19

17-18

19-20

Figur C.1. Timebaseret fordeling af haendelsestyper for kameraplacering ved Bruuns Galleri.

Krydsning af vej ved siden af fodgeengerfelt (herunder meget skra krydsning af fodgesengerfelt)

Andet (andre relevante haendelser med afvigende adfzerdsmgnstre, som ikke kan placeres i de

Tabel C.1. Timebaseret fordeling af heendelser inddelt i kategorier for kameraplacering ved Bruuns Galleri.

10-11 | 11-12 | 12-13 | 13-14 | 14-15 | 15-16 | 16-17 | 17-18 | 18-19 | 19-20 | Total
1 16 13 11 21 14 14 13 10 10 4 126
2 13 17 12 21 16 25 30 23 22 16 195
3 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
4 4 4 3 6 0 8 5 10 10 ) 55
) ) 10 19 14 15 36 31 36 29 24 219
6 ) 2 6 4 2 4 4 4 13 1 45
7 3 2 4 3 2 0 1 3 2 0 20
Total 46 48 55 69 49 87 84 86 86 50
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Kameraplacering ved Jaegergardsgade
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80

Antal handelser
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Figur C.2. Timebaseret fordeling af haendelsestyper for kameraplacering ved Jaegergardsgade.

Tabel C.2. Timebaseret fordeling af haendelser inddelt i kategorier for kameraplacering ved Jaegergardsgade.

10-11 | 11-12 | 12-13 | 13-14 | 14-15 | 15-16 | 16-17 | 17-18 | 18-19 | 19-20 | Total
1 19 17 31 18 28 37 28 44 21 10 253
2 42 36 36 31 42 34 38 31 29 16 335
3 25 36 53 46 43 71 66 43 35 29 | 447
4 8 5 10 16 13 15 13 7 8 10 105
5 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
6 9 3 7 5 11 15 12 14 3 7 86
7 1 1 2 1 0 1 5 1 8 2 22
Total 104 98 139 117 137 173 162 140 104 74
Kameraplacering ved Brammersgade
100
80
£ 60
8
£ w0
20 I ‘
0 I | -I - .I L] .I — -I | I I- I I_ [ | =l -I II —
10-11 11-12 12-13 13-14 14-15 15-16 16-17 17-18 18-19 19-20
Timeinterval
Hl B2 m3 w4 m5 H6 H7

Figur C.3. Timebaseret fordeling af haendelsestyper for kameraplacering ved Brammersgade.
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Tabel C.3. Timebaseret fordeling af heendelser inddelt i kategorier for kameraplacering ved Brammersgade.

10-11 | 11-12 | 12-13 | 13-14 | 14-15 | 15-16 | 16-17 | 17-18 | 18-19 | 19-20 | Total
1 0 2 4 4 2 12 12 4 2 3 45
2 15 19 17 20 21 25 32 36 12 13 210
3 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
4 46 46 69 69 63 92 93 106 64 32 680
5 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
6 3 2 3 1 3 12 12 2 0 1 39
7 0 0 2 2 0 2 1 3 0 1 11
Total 64 69 95 96 89 143 150 151 78 50
Kameraplacering ved Sct. Pauls Kirke
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Figur C.4. Timebaseret fordeling af haendelsestyper for kameraplacering ved Sct. Pauls Kirke.

Tabel C.4. Timebaseret fordeling af haendelser inddelt i kategorier for kameraplacering ved Sct. Pauls Kirke.

10-11 | 11-12 | 12-13 | 13-14 | 14-15 | 15-16 | 16-17 | 17-18 | 18-19 | 19-20 | Total
1 4 15 8 7 12 44 37 11 1 0 139
2 28 44 43 41 63 73 62 66 36 9 465
3 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
4 65 99 68 62 72 87 103 75 48 22 660
) 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
6 1 7 0 1 7 13 21 4 1 2 57
7 0 0 1 2 2 0 1 3 3 4 16
Total 98 125 120 113 156 217 223 159 89 37
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Karakteristika for haendelser

Under registreringer af heaendelser er der ikke taget hensyn til, hvor mange fodgsengere, der er med
i hver haendelse, herunder hvor mange personer en gruppe udggr. For at kompensere for dette, er
antallet af personer pr. haendelse fundet, med antagelse om, at hver gruppe udger to personer. Dette
er gjort ved at telle antallet af implicerede fodgasengere i registreringer hhv. som del af gruppe og
enkeltpersoner. Disse sammenholdes derefter med det totale antal heendelser. Dette fremgar ogsa af
ligning D.1.

Ay + Ae
==

A | Antal personer pr. hzendelse
Ay | Antal personer i grupper
A, | Antal enkeltpersoner

A; | Total antal heendelser

Antal personer pr. heendelse er udregnet for hver kameraplacering og heendelsestype, hvilket fremgar
af tabel D.1.

Tabel D.1. Antal personer pr. haendelse.

Haendelsestype 1 2 3 4 5 6 7
Bruuns Galleri 25 11,3 -1 1,211,223 1,0
Jeegergardsgade | 2,3 | 1,2 | 1,1 | 1,2 -11,8]14
Brammersgade | 2,1 | 1,3 - 1,2 -12111,0
Sct. Pauls Kirke | 2,2 | 1,2 -1 11 -1 1,6 1,1

Antallet af implicerede personer pr. heendelse, er medtaget i udregningerne af karakteristika, for at
tage hensyn til, hvor mange fodgsengere der reelt er med i en haendelse. Resultaterne for karakteristika
er opdelt i trafiksikkerhed (tabel D.2), traengsel (tabel D.3) og ophold (tabel D.4).
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Tabel D.2. Antal personer i hzendelser med trafiksikkerhedsmaessige problemer fordelt pa timebasis og

kameraplacering.

Klokkeslaet Bruuns Galleri | Jeegergardsgade | Brammersgade | Sct. Pauls Kirke
10.00-11.00 65 71 59 82
11.00-12.00 55 52 62 109
12.00-13.00 71 99 96 93
13.00-14.00 88 71 92 87
14.00-15.00 59 99 83 119
15.00-16.00 97 131 158 213
16-00-17.00 86 108 159 228
17.00-18.00 92 136 138 116
18.00-19.00 103 75 78 60
19.00-20.00 47 50 46 32
Total 763 891 973 1.141

Tabel D.3. Antal personer i heendelser med traengselsproblemer fordelt pa timebasis og kameraplacering.

Treengsel

Klokkeslaet | Bruuns Galleri | Jaegergardsgade | Brammersgade | Sct. Pauls Kirke
10.00-11.00 51 60 6 10
11.00-12.00 37 45 8 44
12.00-13.00 41 84 15 17
13.00-14.00 61 50 10 17
14.00-15.00 39 84 10 38
15.00-16.00 44 112 50 117
16-00-17.00 41 86 50 115
17.00-18.00 34 126 13 30
18.00-19.00 54 54 4 4
19.00-20.00 12 35 8 3
Total 414 735 175 395

Tabel D./. Antal personer i heendelser, hvor der sker ophold fordelt pa timebasis og kameraplacering.

Ophold

Klokkeslaet | Bruuns Galleri | Jeegergardsgade | Brammersgade | Sct. Pauls Kirke
10.00-11.00 17 52 19 34
11.00-12.00 22 44 24 54
12.00-13.00 16 44 22 52
13.00-14.00 27 38 25 50
14.00-15.00 21 52 27 77
15.00-16.00 32 42 32 89
16-00-17.00 39 47 41 76
17.00-18.00 30 38 46 80
18.00-19.00 28 36 15 44
19.00-20.00 21 20 16 11
Total 252 411 266 567
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Bevaegelsesmonstre for
krydsninger

I dette bilag fremgar beveegelsesmgnstre iagttaget manuelt ved gennemgang af videomaterialet.
Mgnstrene er kun noteret safremt fodgeengeren krydsede vejen udenfor en krydsningsmulighed. For
at kunne finde tilbage til samme heendelse pa et senere tidspunkt, er hver haendelse noteret med et
heendelsesnummer. Disse tal er ligeledes noteret for hvert spor. Mgnstrene for hver kameraplacering
fordelt over optagelsesperioden kan ses pa figur E.1, E.2, E.3 og E.4 pa de efterfslgende sider.
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Figur E.1. Beveaegelsesmgnstre for kameraplacering ved Bruuns Galleri, tallene er haendelsesnumre.
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Figur E.2. Bevaegelsesmgnstre for kameraplacering ved Jeegergardsgade, tallene er heendelsesnumre.
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Figur E.3. Bevaegelsesmonstre for kameraplacering ved Brammersgade, tallene er heendelsesnumre.
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Figur E.j. Bevaegelsesmgnstre for kameraplacering ved Sct. Pauls Kirke, tallene er haendelsesnumre.
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Fortovsbredde og
kvalitetsniveau

P& figur F.1 kan variationen i fortovets bredde, fordelt pa zoner, ved de fire kameraplaceringer ses.

///\
//
/N

1,4 m 1,6 m 10 m 1,6 m 1,2m
I Y
[ 3m L 3§ 2,8 m M
L] L] L 1
0,9 m 1,6 m 10 m 1,6 m 0,9m
B |
L 25m L 1 2,5m i
I L] L] L]
1,2m 1,4m 0,4 m 10 m 1,6 m 0,75 m
. .. | |
3 2,35
b m ' i Lo m i
Brammersga de
1,2m 1,6 m 10 m 1,6 m 1,2 m
I [ T .
. 2,8 m i n 2,8 m .
] L] L] L}
Tegnforklaring
Il Udligningszone
@+ pauls Gade I Gangbane
0 o2 50 75 100 m Inventarzone
| O |l 1 1 ]

- Il Korebane

Figur F.1. Fortovsbredder ved de fire delstraekninger, herunder bredde af zoner.

I tabel F.1 kan der ses, hvorledes trafikafviklingen pa fortovet varierer ved delstraekningerne, for hhv.
den vestlige og gstlige side.
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Tabel F.1. Trafikafvikling ved de fire kameraplaceringer, fordelt pa hhv. fortovet pa den vestlige og gstlige
side. Tellinger er baseret pa videooptagelser, hvor det stgrste kvarter for hvert sted er valgt.
Trafikafvikling er beregnet iht. Vejdirektoratet [2018a].

Gangbredde | Antal fodgaengere | Tid | Trafikafvikling

[m] [gaende] [min] | [gdende/m/min]
Bruuns Galleri, vest 1,6 120 15 5
Bruuns Galleri, gst 1,6 120 15 5
Jaegergardsgade, vest 1,6 144 15 6
Jeegergardsgade, @gst 1,6 169 15 7
Brammersgade, vest 1,4 124 15 6
Brammersgade, @gst 1,6 165 15 7
Sct. Pauls Kirke, vest 1,6 116 15 5
Sct. Pauls Kirke, gst 1,6 188 15 8

I tabel F.2 fremgar, hvilket kvalitetsniveau der hgrer til en given trafikafvikling. Kvalitetsniveau I er

god plads, og bgr tilstreebes. Kvalitetsniveau III betyder treengsel pa fortovet.

Tabel F.2. Kvalitetsniveau for straekninger, modificeret [Vejdirektoratet, 2018a]. Tal anfort i parentes geelder
i seertilfeelde, nar der sker ensrettet fodgaengertrafik, f.eks. ved koncerter eller andre stgrre

arrangementer.

Kvalitetsniveau | Trafikafvikling
for streekninger | [gdende/m/min]
I 5 (25)

II 25 (50)

11 50 (70)
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Oplandsradius for
busstoppesteder

Der vil i dette bilag blive praesenteret to alternativer til, hvorledes der kan eendres pa bussernes
tilstedeveerelse pa M. P. Bruuns Gade:

1. De to busstoppesteder pa M. P. Bruuns Gade fjernes, og der henvises til busstoppestederne ved
Aarhus H eller Sct. Pauls Kirke. Her er valgt en oplandsradius pa 300 m, som svarer til ca. 4
minutters gang. En illustration kan ses pa figur G.1

2. Busserne fjernes helt fra M. P. Bruuns Gade, og derfor fjernes ogsa busstoppestederne ved Sct.
Pauls Kirke og Ingerslev Plads. Oplandsradius er gget til 400 m, som svarer til ca. 5 minutters
gang. En illustration kan ses pa figur G.2. Her skal ske en omleegning af busruterne, eksempelvis
ud pa de stgrre omkransende veje, Frederiks Allé og Strandvejen.

/4

Tegnforklaring
L M. P. Bruuns Gade
e Jeegergardsgade
Brammersgade
® Busstoppested \
- [ | Buffer (radius 300 m) i

Figur G.1. Busstoppesteder i naerheden af M. P. Bruuns Gade med tilhgrende oplandsradius pa 300 meter,
modificeret [Styrelsen for Dataforsyning og Effektivisering, 2019]
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F| Tegnforklaring
L M. P. Bruuns Gade
s Jeegergardsgade
Brammersgade
® Busstoppested

Figur G.2. Busstoppesteder i nzerheden af M. P. Bruuns Gade med tilhgrende oplandsradius pa 400 meter
samt fjernelse af busstoppesteder som har forbindelse til M. P. Bruuns Gade, modificeret [Styrelsen
for Dataforsyning og Effektivisering, 2019]
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Tilkobling til supercykelsti

Veelges forslag 1, kan cyklisterne kobles pa supercykelstien via Biilowsgade og Fredericiagade, som i
dag har en direkte forbindelse til supercykelstien, se figur H.1.
/VN\
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Tegnforklaring

| ) M. P. Bruuns Gade
Jeegergardsgade
‘ \ Brammersgade
0 100 200 300 | 400m Fredericiagade
: | Billowsgade
Supercykelsti

| |
\
| |

Figur H.1. Tilkobling til supercykelsti, modificeret, [Styrelsen for Dataforsyning og Effektivisering, 2019]
[Aarhus Kommune, 2019c¢].

Biilowsgade i gadeniveau kan ses pa figur H.2. Gaden havde i 2002 en ADT pa 339 [Vejdirektoratet,
2017a]. Der er lzengdeparkering pa begge sider, og gaden er ensrettet.

P& figur H.3 kan koblingen mellem Biilowsgade og Fredericiagade ses, som er et let forsat kryds pa
Jaegergardsgade.

P& figur H.4 kan tilkoblingen fra Fredericiagade med supercykelstien ses, her er i dag en halvmur i
midten, men det er muligt at komme direkte pa supercykelstien. Det skal bemeerkes at Fredericiagade

har brosten som belaegning. Det bgr overvejes, hvorvidt dette skal sendres, safremt gaden laves til en
cykelrute.
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Figur H.4. Tilkobling til supercykelsti ved Fredericiagade, [Google, 2019]
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Parkeringspladser
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Figur I.1. Forslag til udformning og placering af parkeringsarealer.
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