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Som et alternativ til de eksisterende planleegningsveerktgjer for fodgeengere, undersgges en
objektiv metode til prioritering af tiltag for fodgaengere. Der udarbejdes et litteraturstudie
som undersgger seks forskellige udenlandske walkability indeks. Disse beskriver i hgjere
grad fodgeengerpotentialet frem for at inkludere fysiske parametre. Det gnskes derfor at
udarbejde et nyt objektivt walkability indeks der inkluderer parametre for fysiske forhold.
Indekset anvendes pa et projektomrade der omfatter omradet indenfor Ringgaden i Aarhus,
omradet inddeles i 35 zoner & 500 x 500 meter.

Der er i alt undersggt 12 parametre hvoraf fem af parametrene er signifikante i forhold
til antallet af fodgeengerture. Flere af parametrene har negativ sammenhaeng med antal-
let af ture, det er dog uvist om den negative sammenhang er kausal eller tilfeeldig. En
spargeskemaundersggelse danner grundlag for bade opbygningen og valideringen af indek-
set, hvilket er en fejlkilde. Spgrgeskemaundersggelsen indeholder 419 besvarelser, hvilket
betyder at de enkelte zoner ikke er reprasentative, hvorfor indekset rent statistisk er upa-
lideligt. Grundet fgrnaevnte udfordringer vurderes det udarbejdede indeks i hgjere grad at
veere et supplement til den nuvaerende planlaegningspraksis, frem for et egentlig alternativ.




Abstract

Tra Lc_cbngestion and pollution are rapidly growing issues among urban areas, and such, the ne-
cessity to address these issues has become vital. An e Lcieht way to reduce congestion is through
alternate ways of transportation such as walking, cycling and public transport. By utilizing the
more active forms of transportation; walking and/or cycling, not only will tra [c_cbngestion be
reduced, but it will also have the benefit of improving the general health of the public through
daily physical activities. Throughout the years there has been a focus on improving the con-
ditions for cyclists, while pedestrians have been neglected in transportation planning. Within
recent years there has been increased focus on walking as a means of transportation. Measures
to improve conditions for pedestrians have primarily been prioritized by experience and public
involvement rather than an objective approach.

As an alternative to the existing tools for transport planning, objective measures as the main
priority for improving the conditions for pedestrians is being researched. In this context a li-
terature study was conducted which examined six diLerent foreign walkability indices. The six
existing walkability indices mainly describe the potential for walking, with parameters such as
population density and land use mix rather than including physical parameters such as parks
and benches. Therefore, a new objective walkability index which includes parameters describing
di Lerknt physical parameters is wanted. This index covers the area within Ringgaden in Aarhus,
separating the area into 35 zones of 500x500 meters.

A total of 12 parameters have been examined, five of these parameters are significant regarding
the number of trips walked by pedestrians, therefore these parameters are included in the index.
The five selected parameters in the walkability index are bus stops, restaurants, supermarkets,
and the summarized length of the road network. A number of these parameters are negatively
associated with the number of trips walked by pedestrians; however, it is unknown whether this
negative association is a casual connection or by coincidence. In the making of the walkability
index, a dataset containing information about the number of trips conducted by pedestrians in
Aarhus C has not been accessible. Therefore, a survey has been used as a basis and validation
of the walkability index which in general is misleading. As basis for the walkability index the
survey consisting of 419 replies, meaning that the number of replies within each zone makes
the index statistically unreliable. Due to the above mentioned challenges the composed index
is assessed to be a supplement rather than an alternative to the current planning practices for
pedestrians.



Forord

Foruden bilag i rapporten er der vedlagt et elektronisk bilag, indeholdende besvarelser fra den
udfgrte spargeskemaundersggelse.

Laesevejledning

Kilder er angivet ved Harvardmetoden (forfatter, ar). Ved onlinekilder er det herudover inklu-
deret, hvornar kilden sidst er besggt i litteraturlisten.

Figurer og tabeller er nummereret i henhold til kapitler og afsnit saledes, at den farste figur
under afsnit 1 i kapitel 3 nummereres 3.1.1, den naste 3.1.2 og sa fremdeles. Til hver figur og
tabel findes en forklarende tekst.

Medmindre andet er angivet er baggrundskort pa figurer fra Styrelsen for Dataforsyning og
E [eKtiviserings tjeneste Kortforsyningen.

Ordforklaring

Der er gennem rapporten benyttet en reekke ord, hvor det er vigtigt at der er en felles forstaelse
for betydningen, hvorfor de herunder er forklaret.

Walkability/Gangvenlighed

Der findes mange forskellige definitioner af walkability, men de fleste definitioner har udgangs-
punkt i samme grundprincip. En artikel forklarer walkability med termen "The urban DMA",
som en sammenhang af tre begreber: Density (tethed), Mix (funktionsblanding) og Access
(adgang). Her beskriver teetheden afstanden mellem folk og deres destinationer. Funktionsblan-
ding beskriver blandingen af forskellige aktiviteter, attraktioner og funktioner, der hver iser
tiltreekker og genererer fodgeengere. Adgang daekker over muligheden for at transportere sig fra
udgangspunkt til destination (Dovey & Pafka, 2018).

Walkability definerer altsa ikke kun de fysiske fodgeengerforhold, men ogsa potentialet for at
tiltreekke fodgeengere til et omrade.



Transportgang
Transportgang defineres som gang der foregar til og/eller fra fglgende:

= Arbejde

= Uddannelse

= Fritidsaktiviteter
= Indkeb

= Hente/bringe barn
<= Anden transport
= Og lignende

Fritidsgang
Fritidsgang defineres som gang der omfatter fglgende:

= Turen i sig selv er formalet

Hundeluftning
< Motion

Og lignende

Samme definition for transport- og fritidsgang er anvendt i spgrgeskemaundersggelsen.

Tak til

Der skal til falgende personer rettes en stor tak, for deres bidrag til projektet.
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leegning for fodgeengere i Aarhus Kommune.
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Kommunes GIS database.
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1 | Indledning

Pa verdensplan er befolkningstallet stigende, og der bliver derved ere mennesker der skal feerdes
pa det samme areal. Verdensbefolkningen er steget frg65 mia mennesker i ar 1900, til7;5 mia
mennesker pa verdensplan i 2019 (Mark, 2019). Foruden den stigende befolkningstilveekst, ses en
tendens til urbanisering, hvorfor befolkningstallene i byerne ligeledes er stigende. En tiendedel
af verdensbefolkningen boede i ar 1900 i byerne, mens det i &r 2050 forventes74 % af verdens-
befolkningen bor i byerne. De stigende befolkningstal i byerne, som fglge af urbanisering, skaber
en stor koncentration af mennesker og transportmidler, pa en i forvejen begraenset plads. Dette
medvirker til @get treengsel og store miljgmeessige udfordringer, i form af st@j og klimagasser. Alt
dette pavirker samfundsgkonomien negativt og kan ikke lgses gennem en udbygning af vejnettet,
da pladsen ofte er begraenset i byerne (Region Midtjylland, 2015). Grundet biltra kkens store
pladsbehov og den forventede stigende treengsel, er der behov for at gge andelen af alternative
transportmidler som gang, cykling og kollektiv tra k.

For at gge fokus globalt pa omrader med gget treengsel og store miljgmaessige udfordringer, har
en reekke af verdens stats- og topledere vedtaget FN's 17 verdensmal i 2015, hvor ere af malene
er rettet speci kt mod beaeredygtige byer og sundhed. Af gur 1.1 fremgar FN's 17 verdensmal,
hvor malene for sundhed og trivsel, industri, innovation og infrastruktur, beeredygtige byer og
lokalsamfund og klimaindsats, er fremhaevet. Disse er mal som enten har en ind ydelse pa gang,
eller hvor gang kan bidrage til at lgse nogle af problemstillingerne. (Forenede Nationers Regionale
Informationskontor, 2020)

Figur 1.1: FN's 17 verdensmal. Fremhaevet er de re verdensmal som er relevante for transportsektoren.
(United Nations, 2020)



Malet for bzeredygtige byer og sundhed skal til dels lgses i samspil ved at give de aktive trans-
portformer, som gang og cykel, bedre forhold i byomrader. Dette har en indvirkning pa antallet

af personer som benytter sig af aktive transportformer, hvilket er til gavn for folkesundheden
(Gehl, 2007). I nyere tid er der udover de miljg- og treengselsmeessige fordele ved gang og cyklis-
me, kommet mere fokus pa de sundhedsmazessige fordele. Yderligere viser en undersggelse, at bare
30 minutters motion om dagen mindsker og forkorter sygefraveeret hos medarbejdere (Pernille
Tanggaard Andersen, 2019).

De opstillede verdensmal er dog blot overordnede retningslinjer, som skal veere i fokus nar de
enkelte lande udarbejder strategier og planer, for den fremtidige udvikling. | Danmark er det
transportministeriet der seetter de overordnede retningslinjer for planleegning, anleeg og drift
af den statslige infrastruktur (Transportministeriet, 2021). Herefter er det kommunerne som
har ansvaret for planleegning pa det kommunale vejnet. Det arbejde som foretages i de enkelte
kommuner i Danmark, er derfor vigtigt da de er medvirkende til at verdensmalene kan realiseres
og opnas, ved en feelles global indsats.

Ses der pa tra kplanlaegning i kommunerne i Danmark historisk, var der i efterkrigstiden fokus
pa at afhjeelpe den stigende treengsel, som den voksende bilpark p& davaerende tidspunkt med-
virkede til. Tiltagene mod den stigende traengsel i byerne skete oftest pa bekostning af de blgde
tra kanter, som k mindre plads end tidligere. Byplanleegningen i efterkrigstiden var praeget

af totalsaneringer, gadegennembrud, gadeudvidelse og anleeg af parkeringspladser. Udviklingen
var pa daveerende tidspunkt praeget af store stigninger i biltra kken, hvor holdningen var at
den forzeldede bystruktur ikke havde kapacitet til fremtiden. Som lgsning pa kapacitetsproble-
merne blev pladsen, som far var gremaerket fodgeengerne og cyklisterne, inddraget til fordel for
bilerne i form af vejudvidelser. | forbindelse med gennemfgrsel af gadegennembrud var Aarhus
Kommune en af de kommuner der var mere forsigtige, end for eksempel Aalborg og Odense
Kommune. Derudover kunne bykernen i Aarhus ikke rumme den forventede befolkningstilveekst,
hvorfor det var frygtet at beboerne ville ytte tii omegnsbyerne Viby, Abyhgj, Brabrand, Hasle

og Risskov, og at kommunen derved ville miste skatteindteegter. (Flyvbjerg, 1991b; Gehl, 2010;
Aarhus Stadsarkiv, 2018)

Med 1960'ernes fokus pa privatbilisme forsvandt fortidens rummelige bymidter med plads til liv,
til gavn for starre veje til den voksende bilpark. Ved anlaeggelsen at stgrre tra kerede veje, op-
stod en barriere for fodgaengertra kken, eftersom forholdene ikke lsengere inviterede til ophold
0og gang (Gehl, 2007). | midten af 1970'erne skete der dog et paradigmeskift i tra kplanlaeg-
ningen, hvor fokus i hgjere grad var i form af alternative transportformer som gang, cykel og
kollektiv tra k, p& bekostning af privatbilisme. Arsagen til paradigmeskiftet var i begyndelsen
primeert af miljghensyn, og i mindre grad af hensyn til treengsel. E ekten af det nye fokus var
at gaderummene i hgjere grad indbgd til ophold og gature, fremfor brede veje med fokus pa
prioritering af biltra kken.



Nedprioritering af biltra kken mgdte dog modstand hos handelsstandsforeninger, hvilket bidrog
til at besveerliggare de planlagte eendringer, som i hgj grad udeblev i praksis. | samme periode
blev funktionsopdeling ligeledes anvendt i hgjere grad, hvilket ggede afstanden til destinationer,
eftersom eksempelvis boliger og butikker blev placeret adskilt i byrummet. (Flyvbjerg, 1991a,
1991b; Gehl, 2010)

Siden starten af 1990'erne har der veeret et stort politisk fokus, pa at mindske udledningen af
CO, og andre klimagasser. Miljg og klima kom for farste gang pa den politiske dagsorden, da
Verdenskommissionen for miljg og udvikling udgav Brundtlandrapporten i 1987. Rapporten var
den farste til at fokusere pa hvorledes der sikres en global bzeredygtig udvikling, med fokus pa
sociale, gkonomiske og miljgmaessige aspekter (UNDP, 2021).

P& baggrund af udarbejdede klimahandlingsplaner har Danmark blandt andet forpligtet sig til,
inden 2030, at seenke udledningen af drivhusgasser m&® % sammenlignet med niveauet i 1990.
Dette kreever en stor indsats i en lang reekke sektorer, herunder transportsektoren. De primaere
virkemidler i transportsektoren er blandt andet, en gget omstilling til grenne drivmidler, en
omstilling til granne rmabiler og busser, nulemissionszoner, ere penge afsat til cykelprojekter
og udmgntning af puljen til gran omstilling. (Klima-, Energi- og Forsyningsministeriet, 2020)

Udover omstillingen til granne drivmidler, er der ligeledes et gnske om at fremme over ytningen
fra bil til kollektiv tra k, cykling eller gang (K. A. Larsen, 2016). Som et middel til at fremme
konkurrencedygtigheden for den kollektive tra k mod privatbilisme, er der de senere ar sket et
paradigmeskift i forhold til ruteplanleegningen (Melchior, 2008). Efter artusindeskiftet er rute-
planleegningen overgaet til en markedsorienteret strategi, med starst udbud hvor efterspgrgslen
er stgrst (Melchior, 2008). Eksempler pa satsninger pa enkelt straekninger i starre byer, er letba-
nen i Aarhus og de planlagte hgjklasse straekninger i Aalborg, Odense og Kgbenhavn (Tra k-,
Bygge- og Boligstyrelsen, 2020; Aalborg Kommune, 2021). Som et middel til at sikre byudvikling
omkring de hgjklasset kollektive transportkorridorer anvendes forskellige planlaegningsstrategier.
Et eksempel er stationsneerhedsprincippet, som er anvendt i Hovedstadsomradet i forbindelse
med Fingerplanen. Med de nye hgijklasse ruter accepteres en leengere afstand til stationerne,
end ved de almindelige ruter. (Thomas & Bertolini, 2020). Arsagen til at kollektiv transport,
cyklisme og gang er fordelagtigt, er udover klimamaessige fordele ogsa det lavere pladsbehov,
som illustreret pa gur 1.2.



Figur 1.2: lllustration af hvor meget 88 mennesker fylder med forskellige transportmidler, herunder bil,
bus og cykel sammenlignet med gang.(Aarhus Kommune, 2018)

Udover fokus pa den kollektive tra k, har cykelinfrastrukturen ligeledes veeret i fokus i ere ar,
mens der fgrst er kommet et gget fokus pa fodgeengere i de senere ar (Sgrensen et al., 2019). Gang
som transportform er udfordret pa leengere afstande, specielt i forhold til bilisme og kollektiv
transport, men ogsa i forhold til cyklisme. Til gengeeld har gang en reekke fordele over de korte
afstande, hvor det er ofte hurtigere at g, det er ikke ngdvendigt at nde parkering til bil eller
cykel, og rutevalget er mere eksibelt. Gang er ogsa fordelagtigt ved kombinationsrejser, hvor
gang udger stgrstedelen af ture til og fra stoppesteder (Center for Transport Analytics, 2020).
Udover at gang skal medvirke til at opfylde Danmarks malseetning i forhold til udledning af
klimagasser, sa medfarer gode fodgeengerforhold ogsa nogle mere konkrete fordele i lokalsamfun-
dene. Eksempelvis bliver der gdet mere i omrader hvor gangforholdene er gode, hvilket medvirker
til mere liv i gader og bycentre, og giver potentiale for ere butikker, der igen tiltreekker ere
fodgeengere. (Gehl, 2007)

Pa Frederiksberg i Kabenhavn, er ni handelsstrgg undersggt gennem gadeinterviews. Undersg-
gelsen viste at fodgeengere stod for 35% af forbruget, cyklister 31%, og bilister 24%, mens folk
der benyttede o entlig transport, stod for de resterende 10%. Samtidigt transporterede 74% af
de besggende sig med gang eller pa cykel. 65% af de interviewede bilisterne viste sig at veere
bosat inden for en afstand pa 2 kilometer, mens 40% var bosat indenfor 500 meter, hvorfor der
er potentiale for over ytning fra bil til gang eller cykel. En del af forklaringen pa den store andel

af cyklister og fodgeengere er, at forbrugsvanerne har sendret sig, folk keber ikke lsengere ind
til hele ugen, men handler i ofte og smat, hvorved indkabene kan klares til fods eller pa cykel.
(Grell et al., 2018)



Udover fodgaengernes betydning for lokale virksomheder, s& medvirker gang ogsa til at styrke det
sociale i lokalomradet. Et studie fra USA, udfert i 1969, og et lignende studie fra England, udfart

i 2008, viser at en stigning i tra kmaengder, har direkte ind ydelse pa antallet af bekendtskaber

i lokalomradet. Studierne viser at personer der bor pa veje med relativt lidt trak, har tre
gange s& mange bekendtskaber, som personer der bor pa veje med relativt meget tra k. (Hart
& Parkhurst, 2011)

Ses der pa hvorledes vi i Danmark transportere os rundt, udggr gang kun 2 % af det samlede
transportarbejde for alle transportmidler. Bil udger det stgrste transportarbejde med 84% af
det samlede transportarbejde. Derudover omfatter tog 7%, cykel 4% og bus 3%. Ses der pa
rejsetid pr. person dagligt har bilen stadig den stgrste andel med 33 minutter, hvilket svarer til
62% af den totale rejsetid fordelt pa alle transportmidler. Gang felger efter med 11 minutter,
hvilket svarer til 20% af den totale rejsetid for alle transportmidler. Det vil sige at pa trods af

at personkilometer for gang ikke fylder meget i det store billede, er den tid som anvendes ved
gang 20% af den samlede rejsetid i Danmark. (Center for Transport Analytics, 2020)

Gang forekommer ofte pa ture som en del af turkeeder, eksempelvis i kombination med kollektiv
transport. Ses der udelukkende pa gang, omfatter det 12 % af den totale rejsetid for alle trans-
portmidler. For ture pa under 10 kilometer, er gang den transporttype med det starste daglige

transportarbejde og udger i alt 40 % af det samlede daglige transportarbejde, mens ture pa
under 2 kilometer udggr gang 73 %. (Center for Transport Analytics, 2020)

Med et stigende fokus pa fodgeengere i Danmark de seneste ar, er Aarhus Kommune blandt de
farste til at udarbejde en fodgeengerstrategi (Wind & Friis, 2019). Til at fremme gang gnsker
kommunen, at forbedringer af fodgeengerforhold foretages ud fra en mere systematisk tilgang.
For sikre mere helhedsorienterede lgsninger, er fodgaengerstrategien udarbejdet i et samarbejde
mellem afdelingerne for Teknik og Miljg og Sundhed og Omsorg (Aarhus Kommune, 2020a).
Aarhus Kommune vedtog i marts 2021 deres fodgeengerstrategi, hvorfor det er interessant at
anvende Aarhus som projektomrade.

Aarhus har de seneste mange ar gennemgaet en betydelig vaekst, bade gkonomisk og befolk-
ningsmaessigt. Udviklingen skyldes i hgj grad universitetet og havnen, som i dag en af de starste
havne i Nordeuropa. Aarhus Universitet er vokset betydeligt, og seerligt de seneste 10 ar har
antallet af studerende veeret stigende. Sammensaetningen i beskeeftigelsen har ligeledes aendret
sig, hvor serviceerhverv, uddannelse og o entlig administration i dag er nogle af de vigtigste
sektorer. Industrien i byen er dog ikke forsvundet helt, men er i de seneste ar fokuseret mere pa
hgjteknologiske industrier som IT og elektronik. Yderligere har befolkningssammenseetningen i
byen aendret sig betydeligt efter artusindskiftet, hvor det stigende antal uddannelsesinstitutioner
har medfart en faldende gennemsnitsalder i byen. (Jessen, 2016)



Geogra sk set er Aarhus beliggende i @stjylland, hvilket ses illustreret pa gur 1.3. Indbyggertal-

leti kommunen er 352.000 i 2021 (Aarhus Kommune, 2021d), mens indbyggertallet i selve Aarhus
by er 283.000 i 2021, hvilket er en stigning pa 18.000 de seneste 5 ar. Den stgrste befolkningstil-
veekst i perioden ses for personer mellem 20 og 35 ar, hvilket sandsynligvis er sammenhzaengende
med det stigende antal studerende i byen (Danmarks Statistik, 2021).

Figur 1.3: |lllustration af Aarhus Kommunes placering i Danmark.

Med et opland for bydelen Aarhus C pa lidt over en million mennesker, veelges det at anvende
omradet indenfor Ringgaden, som projektomrade. Omradet omfatter centrale punkter i Aarhus,
herunder Aarhus Banegard, Rutebilstationen, og store dele af Aarhus Universitet. P& gur 1.4
fremgar en reekke af de centrale omrader indenfor det valgte projektomrade. Indbyggertallet
indenfor projektomradet er 71.000 i 2021, hvilket er en stigning pa 7.000 de seneste 5 ar (Aarhus
Kommune, 2021d). Projektomradet er desuden valgt, da kommunen har et gget fokus pa tilgeen-
gelighed, fremkommelighed, tryghed, sikkerhed og opholdsfaciliteter i Aarhus Midtby. Herunder
er der i 2018 vedtaget en mobilitetsplan for Aarhus Midtby, som omfatter retningslinjer for
planleegningen af mobilitet indenfor Ringgaden. Planen har fokus pa at udstikke retningslinjer
for de ngdvendige tiltag i resten af kommunen, s& der sikres en sammenhaengende udvikling af
hele kommunens mobilitetssystem. (Aarhus Kommune, 2019c)



Figur 1.4: Markering af det valgte projektomrade samt centrale punkter i Aarhus.

P& trods af at fodgeengere har faet stgrre fokus de seneste ar, ndes der kun fa vaerktgijer til
planleegning af fodgeengerforhold i byerne (J. Larsen et al., 2019). Siden artusindskiftet er der
dog udviklet ere forskellige objektive metoder, til at beskrive potentialet for gang i forskellige
omrader. Feelles for mange af disse metoder er, at et omrade tildeles en walkability score ud
fra forskellige parametre. Herved kan eksempelvis hele byer kortlaegges, med henblik pa fod-
geengerforhold (Liao et al., 2020). Med det stigende fokus pa fodgeengerplanlaegning ses der
derfor et potentiale i at undersgge muligheden for at udarbejde en metode der kan anvendes
som planleegningsveerktgj for fodgeengere.
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