*METODE FOR EFFEKTVURDERINGER ER BESKREVET | BILAG A

MOBILITETSINDSATS 1: HOJKLASSET KOLLEKTIV TRAFIK ETAPE 2 - SPANIEN-BRABRAND

BESKRIVELSE

Etablering af en hgjklasset kollektiv trafikforbindelse mel-
lem Spanien i Aarhus Midtby og Brabrand i Aarhus Vest (se
kort). Ruten forlgber gennem to store udsatte boligomrader
under omdannelse, Gellerup og Bispehaven, og rammer
bydels- og mobilitetsknudepunktet ved Hasle Torv.

Projektet kraever en beslutning om teknologi — enten letba-
ne, som den eksisterende etape 1 af letbanen, eller BRT (Bus
Rapid Transit), som er el-busser, der karer i et seerligt tracé
forbeholdt BRT og andre busser.

De to teknologier er blevet udferligt belyst i et materiale som
§17.4-udvalget for fremtidens hgjklassede kollektive trafik
har faet fremlagt i 2022-23, og som er blevet forelagt byradet
i slutningen af 2023.

Den primere fordel ved etablering af flere letbanestraeknin-
ger er sammenhangen i det hgjklassede kollektive rutenet.
Ved at etablere flere letbanelinjer kan systemet kobles sam-
men med letbanens etape 1. Dette giver den fordel, at Bra-
brand (og pa sigt andre etaper) kan kobles til en lang raekke
af byens vigtige funktioner langs letbanens etape 1. Det
vurderes nemmere at opna hgj rettidighed for letbanen, da
letbanen bedre kan prioriteres i signalanleeg, fordi den hgje
kapacitet i de enkelte tog medfarer behov for faerre afgange.

Den primere fordel ved BRT i forhold til letbane er, at

BRT er en vaesentligt billigere udbygning af det hgjklasse-
de kollektive trafiksystem. Systemet er desuden billigere i
drift. Alle evrige busser kan i princippet kare treengselsfrit i

EFFEKTVURDERING*

Etape 2 som letbane Etape 2 som BRT

BRT-tracéet, men det kan pavirke fremkommeligheden for
BRT-linjerne.

Uanset teknologivalg understgtter en anden etape af hgj-
klasset kollektiv trafik den allerede eksisterende etape 1 af
letbanen. Forbindelsen er afggrende i et samlet, attraktivt og
effektivt hgjklasset kollektiv-net i Aarhus Kommune.

| Midtbyen betyder den begraensede plads, at der samtidig
med anleaeg af etape 2 skal gennemfgres en raekke trafikale
@ndringer pa vejnettet for at sikre fremkommelighed for den
hojklassede kollektive trafik.

Udover selve etape 2-projektet deekker indsatsen ogsa over
to understottende delprojekter:

A) Udvikling og etablering af mobilitetsknudepunkt med
parkér og rejs-faciliteter ved endestationen for etape 2 i sam-
menhang med en fremtidig ny Brabrand St. pa jernbanenet-
tet. Dette giver mulighed for at parkere og forseette rejsen i
treengselsfri kollektiv trafik.

B) Etablering og opgradering af tilstedende og strategisk
udvalgte byrum til etape 2-projektet. Der er udpeget 11 by-
rumsprojekter langs hele ruten og omkring stationer. Disse
understotter den bymassige integration af infrastrukturen
og skal sikre at etape 2-projektet, udover at veere en effektiv
transportmaskine, ogsa bidrager til at hgjne bykvaliteten,
attraktiviteten, oplevelsen af rejsen og brugen af byrummet.

OMKOSTNINGER**
ANLAG

Letbane: 1.765-2.157 mio. kr.

EFFEKT-AR O O O O > (2023-pris) .
2027 2030 2035 2040 BRT): 1.034-1.263 mio. kr. (2023-
pris

CO:2-REDUKTION

SUNDHEDSGEVINST=***

200300 tgns cop -10-7 mio. kr.
150-250 tons co3 -7-5 mio. k.

Byrumsprojekter: 83-102 mio. kr.

Effekten af etape 2 alene er beskeden. CO2 effekten kan eges med andre
understgttende tiltag samt en videre udbygning af hele det treengselsfrie og

hojklassede kollektive net (netveerkseffekt).

BYKVALITET

KAPACITET FOR GRGN MOBILTIET

Mobilitetsknudepunkt og par-
ker-og-rejs ved Brabrand station:
39-65 mio. kr.

DRIFT
Tilbagediskonteret drifts- og

vedligeholdelsesudgift over en

50 arig-periode (herunder kollek-

Hgjere bykvalitet kraever realisering af
byrumsprojekter langs etape 2. Letba-
ne har stgrre potentiale pga. design af
gaderum og mulighed for grgnt tracé.

Letbane har stgrre netvaerkspoten-
tiale og hgjere kapacitet end BRT.

**ANLAGSOVERSLAG ER BESKREVET | BILAG B

tiv trafik driftsomkostninger):
Letbane: 702 mio. kr.

BRT: 394 mio. kr.

KORT / ILLUSTRATION
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SAMMENHZNG MED ANDRE INDSATSER

« Indsats 15, 16, 17, 18, 19: Der kan opnés en stigende net-
vaerkseffekt i takt med udvikling af et sammenhengende og
treengselsfrit kollektivt trafiknet.

« Indsats 23: Etape 2-projektet forudseetter, at de trafikale
tiltag, der er beskrevet i ny trafikstruktur for Midtbyen, pa
Banegardspladsen, Park Allé, Radhuspladsen, Vester Allé,
Thorvaldsensgade, Cereskrydset og Viborgvej, bliver gen-
nemfgrt.

« Indsats 17: Etablering af et togdepot er en forudsetning
for etape 2 som letbane.

*#**% DETTE ER SAMFUNDS@KONOMISKE GEVINSTER, SOM IKKE KAN DISPONERES OVER | KOMMUNENS GKONOMI
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BEMZARKNINGER

« Staten har givet tilsagn om medfinansiering i forbin-
delse med Infrastrukturplan 2035. Dette skal endeligt
aftales med staten. | anleegsoverslaget er der forudsat
en statslig medfinansiering pa 45%.

« Projektet har en meget stor anlaegspris, som vil
belaste anleegsrammen, safremt det ikke gennemfares
under en anlaegslov som etape 1.

« Der er idag opsparet 769 mio. kr. til projektet.
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*METODE FOR EFFEKTVURDERINGER ER BESKREVET | BILAG A

MOBILITETSINDSATS 2: NULEMISSIONSZONE OG UDVIDET MIL)ZZONE | AARHUS

BESKRIVELSE

HVAD ER EN NULEMISSONSZONE?
Der forventes at blive fremlagt lovgivning for nulemissions-
zoner i lgbet af efteraret 2024.

Regeringen har meldt ud, at det vil blive muligt at etablere
én zone, som udpeges af kommunen. Inden for zonen kan
man veelge mellem to modeller: enten en zone, der geelder
for A) personbiler, eller for B) personbiler og varebiler/lastbi-
ler under 12 tons.

Inden for zonen vil det kun veere lovligt at benytte nulemissi-
onskaretgjer. Det forventes, at det vil veere muligt at undtage
beboere og lokale erhverv.

Zonen mé ikke dakke store veje, der fordeler trafikken natio-
nalt, regionalt eller lokalt. Zonen mé ikke skabe mere trafik.

Efter en 3-arig periode skal nulemissionszonerne evalures,
og der skal traeffes politisk beslutning om, hvorvidt logivnin-
gen skal justeres.

Det forventes, at nulemissionszoner vil blive monitoreret
med kamera og nummerpladeregistrering som miljgzonerne
i dag. Derudover, at der vil blive udstedt bgder for overtrae-
delser.

EFFEKTVURDERING*

Eks. A - zone til Allégade-ringen

Eks. B - zone til Ringvejen

HVAD KAN BYRADET?

Byradet kan beslutte, at en nulemissionszone skal indga i
den gregnne mobilitetsplan, og at den skal iverksaettes, nar
lovgivningen er vedtaget. Samtidig kan byradet beslutte at
udvide den nuveerende miljezone til at deekke eksempelvis
ud til Ringvejen.

Med afszt i den forelgbige viden om det kommende lov-
grundlag for nulemissionzoner (udmeldt fra Miljgministe-
riet), vurderes det kun muligt at etablere en zone inden for
Allégaderingen. Byradet kan dog beslutte at udnytte mulig-
hederne i lovgivningen fuldt ud, s&fremt der gives videre
rammer efter den 3-arige periode.

BEREGNINGSEKSEMPEL
Der er regnet pa 2 scenarier med zoneudbredelser geeldende
for bade personbiler samt varebiler/lastbiler under 12 tons:

A) En nulemissionszone inden for Allégaderingen (med
undtagelse af beboere og lokale erhverv)og udvidelse af mil-
jozonen fra Ringgaden til Ringvejen, som forventes at veere
muligt med den kommende lovigning.

B) En nulemissionszone til Ringvejen (uden undtagelser) og
udvidelse af miljgzonen til kommunegransen. Det er med
som et eksempel, der kan realiseres efter den 3-arige prove-
periode, hvis mulighederne i lovgivningen gges.

OMKOSTNINGER**
ANLAG

Eksempel A: 2-3 mio. kr.

Eksempel B: 25-45 mio. kr.

A () () () () > Der er stor usikkerhed med overslag da

EFFEKT-AR oY N\ N\ ? o . °
lovgivning og rammer ikke er afklaret.
2027 2030 2035 2040
s DRIFT
CO:2-REDUKTION SUNDHEDSGEVINST#%%* Der estimeres 0,9 % af anlegssumme-
24.2to-42 000 tons c 36-60 mio. kr. fing.
58.600-431.000 tons|co2 108-182 mio. kr.

Effekten er for eksempel A er begraenset da zonens omfang er lille, og fordi

beboere og lokale erhverv er undtaget.

Effektvurderingerne er behaeftet med seerlig stor usikkerhed da forudsetnin-
ger og beregninger bag effektvurdering er komplekse samt at der ikke findes

eksisterende referencer at stotte sig til.

BYKVALITET

Eksempel A: 180-270 t.kr./ar
Eksempel B: 2.250-4.050 t.kr./ar

Med erfaringstal fra miljezone vurderes
yderligere omkostning til Sund og Baelt
til ca. 150.000 kr./ar

KAPACITET FOR GRON MOBILTIET

Der vides endnu ikke hvordan evt.

indtegter fra bader fordeles, men hvis

Ingen eller marginal effekt

Ingen eller marginal effekt

**ANLAGSOVERSLAG ER BESKREVET | BILAG B

modellen fra Storebzelt adapteres vil

indtaegter tilfalde Sund og Beelt.

KORT

I Nulemissionszone Miljezone

FORELOBIG

Eksempel A nulemissionszone indenfor Allégaderingen og

miljgzone udvides fra Ringaden til Ringvejen.

SAMMENHZANG MED ANDRE INDSATSER

Hvis mobilitetssystemet skal veere effektivt, kan nulemis-
sionszone kombineres med indsatser, der giver bedre
mulighed for at bruge kollektiv trafik, cykel og gang som
alternativ til bilisme.

- Indsats 3: Hvis lovgivningen tillader det, kan der veere
synergieffekter ved at kombinere en nulemissionszone med
gronne vejafgifter.

« Indsats 25 og 26: Nulemissionszone kan meduvirke til
hurtigere elektrificering af varelevering og tung trafik (under
12 tons)

***% DETTE ER SAMFUNDS@KONOMISKE GEVINSTER, SOM IKKE KAN DISPONERES OVER | KOMMUNENS GKONOMI

Eksempel B nulemissionszone til Ringvejen og mil-
jozone udvides til kommunegraensen.

BEMZARKNINGER

« Ny lovgivning forventes fremlagt i efteraret 2024.
Det er usikkert, hvornar lovgivningen vedtages, og
hvad den precist indeholder.

« Det forventes, at nulemissionszone vil pavirke flere
til at kebe elbil. Elbiler har en betydelig scope 3-udled-

ning.

« Indsatsen kan have en social slagside.
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*METODE FOR EFFEKTVURDERINGER ER BESKREVET | BILAG A

MOBILITETSINDSATS 3: GRONNE VEJAFGIFTER (ROADPRICING)

BESKRIVELSE

HVAD ER VEJAFGIFTER (ROADPRICING)?

Vejafgifter er tiltag, hvor bilister betaler en afgift for at
kere pa kommunens veje. Det betyder i praksis, at det
bliver dyrere at veere bilist.

Der findes forskellige modeller for vejafgifter, det kan fx
vaere bompenge, hvor man betaler et belgb for at kare
ind i byen, eller en km-baseret model, hvor man betaler
per kerte km i bestemte omréader. Derudover findes der
modeller, hvor prissterrelsen athaenger af tidspunktet,
og hvor der differentieres mellem fossil- og nulemissi-
onskgretgjer.

Pa nuvaerende tidspunkt er der ikke lovhjemmel i
Danmark til at lave kommunale vejafgifter. Staten har
via DTU og Sund&Bzlt dog igangsat et forsgg med
vejafgifter, der afsluttes i 2025. Forst herefter ma det
forventes, at der vil blive taget stilling til et evt. lov-
forslag om vejafgifter. Forsgget bygger pa en km- eller
tidsbaseret model for personbiler, men det vides end-
nu ikke, om det er denne model, der vil blive anbefalet
og lavet lovgivning for.

Potentielt kan vejafgifter vaere et staerkt veerktgj til at
andre transportadfeerd, reducere bilisme og omstille
til andre transportformer og dermed reducere udled-
ning af CO2.

HVAD KAN BYRADET?

Byradet kan treeffe en principbeslutning om fremtidig
brug af vejafgifter i Aarhus Kommune. For at pavirke
den fremtidige lovigning for vejagifter kan byradet lave
interessevaretagelse, der synligger, hvordan vejafgifter
bedst kan bidrage til de kommunale malseatninger pa
blandt andet klimaomradet. Teknik og Miljg vil ogsa
kunne ga i dialog med KL og Transportministeriet.

Ovenstaende kraever, at der bliver igangsat en yderlige-
re undersggelse i Teknik og Miljo af forskellige vejaf-
giftsmodeller og deres effekter, s& byradet kan legge
sig fast pa den gnskede model, der interessevaretages
for.

BEREGNINGSEKSEMPEL

For at fa et indblik i den potentielle effekt af vejafgifter
er der her opstillet et scenarie, der tager afseet i den
km-baserede vejafgiftsmodel for personbiler, som bru-
ges i DTU og Sund & Belts forseg. | eksemplet anta-
ges det, at lovhjemmel for vejafgiften indferes i 2029.

| beregningseksemplet er der ikke differentieret i tak-
ster for henholdsvis fossilbiler og elbiler da dette ikke
indgar i forsgget. Det vides ikke pa nuveerende tids-
punkt om der vil, i en eventuel lovgivning, blive mulig-
hed for at differentiere mellem fossilbiler og elbiler.

EFFEKTVURDERING* OMKOSTNINGER**
ANLAG
i () () () ()
EFFEKTAR - —(_)—O) @, @, > . o
Hvis en fremtidig vejafgiftsmo-
2027 2030 2035 2040

CO2-REDUKTION

SUNDHEDSGEVINST#*%*

del er baseret pa GPS er der ikke
anlaeg forbundet med indsatsen.
Dette er dog usikkert for der er

550-920 +|io. It*r.

127.000-211.60+ ton% co,

lavet lovgivning.

Effekten er potentielt stor og kan
pavirkes yderligere, hvis man hae-
ver afgiften

BYKVALITET

stgjforurening markant

KAPACITET FOR GRON MOBILTIET

DRIFT

Afgifter vil flytte bilture til cykel
og gang samt mindske luft- og

Det er uklart hvad fremtidig
lovgivgning, rammer og organi-
satorisk model der vil veere for
vejafgifter, og det er derfor ikke
muligt at vurderes driftsomkost-

ninger.

Indsatsen kan have en marginal
effekt, ved at der bliver faerre biler

**ANLAGSOVERSLAG ER BESKREVET | BILAG B

Ingen eller marginal effekt

KORT

P
20

SAMMENHZANG MED ANDRE INDSATSER

« Generelt: Der opnas en storst effekt af vejafgifter, nar
der samtidig er adgang til attraktiv og effektiv kollektiv
trafik, cykling, gang og samkersel.

FORELOBIG
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Zone (midtby): Hgjest afgiftsniveau.
Zone (forstad): Mellem afgiftsniveau.
Zone (opland): Lavere afgiftsniveau.

Afgiften spaender fra 0,5-3,25 kr./km. Udover zone, gges afgiften pa hverdage mellem klokken 7-9 og 15-17.

BEMZARKNINGER

« Forsgget med vejafgifter forlgber indtil udgangen
af 2025. Det er usikkert, hvornar en evt. lovgivning
fremleegges og vedtages, og hvad den preecist vil
indeholde.

« Indsats 2: Ved at kombinere vejafgifter og nulemissi-

onszone vil det potentielt kunne give en starre effekt

« Indsatsen kan have en social slagside.

end vist pa serligt CO2, sundhed og effektiv mobili-
tet, safremt lovgivningen tillader indsatserne.

« Indsats 25: Vejafgifter vil ogsa kunne benyttes til
regulering af varetransport og tung trafik, safremt
lovgningen tillader det.

***% DETTE ER SAMFUNDS@KONOMISKE GEVINSTER, SOM IKKE KAN DISPONERES OVER | KOMMUNENS GKONOMI

VERSION 10-04-2024 - AARHUS KOMMUNE - TEKNIK OG MIL)@ 2024



MOBILITETSINDSATS 4: STATIONSNZAR OG TRANSPORTORIENTERET BYUDVIKLING

BESKRIVELSE

HVAD BETYDER STATIONSNAR OG TRANSPORTO-
RIENTERT BYUDVIKLING FOR GR@N OMSTILLING?
Ved at udvikle byen i sammenhaeng med attraktiv og
hgjfrekvent kollektiv trafik og god cykelinfrastruktur
understattes tilvalg af gran mobilitet, og det gor det
nemmere at leve et hverdagsliv med lavere bilatheen-
gighed.

Denne tilgang er et grundprincip i den eksisterende
kommuneplan, og letbanens etape 1 understatter
dette princip, sarligt i byudviklingsomraderne Lis-
bjerg og Nye. Byforteetning og udvikling i eksisterende
vaekstomrader kan ogsa bidrage positivt til mere gron
transportadfeerd.

Samtidig giver gget adgang til kollektiv trafik flere
passagerer, som understgtter driftsgkonomien og den
kollektive trafiks selvfinansieringsgrad. Dette medvirker
til at reducere traengslen pa vejnettet generelt, da bade
kollektiv trafik, cyklisme og gang er mere pladseffektivt
end privatbilisme.

Sammentankes stationsnaer og transportorienteret
byudvikling, forteetning af eksisterende veekstomrader
og prioritering af grenne arealer samt natur- og grund-
vandsbeskyttelse, kan der opnas en fokuseret byvaekst,
der understgtter flere dagsordener som beskrevet i den
nye planstrategi.

HVAD KAN BYRADET?

Byradet kan vedtage, at stationsnaer og transportorien-
teret byudvikling styrkes og gares til bindende princip
for den kommende kommuneplan.

Byradet kan beslutte, at fremtidig byudvikling med

nye boliger og arbejdspladser placeres i omrader med

betjening af treengselsfri og hgjfrekvent kollektiv trans-
port. Det kan indarbejdes i kommuneplanrammerne i

den nye kommuneplan, der skal fremlaegges politisk i

2025.

Via byplanlaegningen er det muligt at understotte en
storre grad af biluathengighed, hvor flere hverdags-
rejser kan klares til fods, pa cykel eller med kollektiv
trafik, som der ogsa peges pa i den nye planstrategi.

Det vil veere ngdvendigt at tage politisk stilling til, om
der er allerede udpegede byudviklingsomrader i kom-
muneplanen, som ikke er daekket af treengselsfri og
hojfrekvent kollektiv trafik, som skal settes pa pause
eller fjernes helt, samt om Aarhus Kommune skal ind-
fore reekkefolgeplanlaegning.

Sidelgbende med den nye kommuneplan i 2025 vil det
vaere ngdvendigt at udarbejde principper for helheds-
og lokalplanlegning, som sikrer grundlag for gren
mobilitet og kollektiv trafik.

EFFEKTVURDERING* OMKOSTNINGER:*
EFFEKT-AR ) ) ) Q) S I-.|v.|s byrade':t Peslutter, at frem
tidig byudvikling kun skal ske
2027 2030 2035 2040

CO2-REDUKTION

SUNDHEDSGEVINST#*%*

stationsnaert, kan det betyde, at
der er udlagte og udpegede byud-
viklingsomrader, der ma droppes.

Det kan betyde feerre indtaegter

FORELOBIG

KORT
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[llustrationen viser omrader og lokaliteter

til byudvikling udpeget i kommuneplan
2017 ("Byvaekst i prioriterede akser og
omrader").

Byradet kan beslutte, at der med afsaet i

planstrategien, i den nye kommuneplan
skal udarbejdes en opdateret udpegning
af byudviklingsprincipper og byudviklings-
lokaliteter der folger en stationsnaer og
transportorienteret byudviklingsmodel.

650 9.30+ ton4 co, 28-47 mi+. kr.

CO2 og sundhedseffekten er langsigtet og vil stige, jo flere nye boliger

og arbejdspladser, der bygges stationsnaert og efter transportorienterede
byudviklingsprincipper. Derved mindskes en fremtidig transportadfeerd, der
baserer sig primeert pa privatbilisme gradvist.

BYKVALITET KAPACITET FOR GRGN MOBILTIET

Feerre biler og mere brug af de andre Ingen eller marginal effekt
transportformer vil give mindre stgj

og et fredeligere bymiljg

SAMMENHZANG MED ANDRE INDSATSER

e Indsats 15, 16, 17, 18, 19: Kommende byudvikling bgr sam-

fra grundsalg.

Hvis fortetning erstatter by-
udvikling pa bar mark, kan det
medfare feerre anlaegsudgifter til
infrastruktur.

mentaenkes med det traengselsfrie og hgjklassede kollektive
trafiknet.

e Indsats 21: Ny kollektiv trafikplan, som seztter rammen for

frekvens og serviceniveau for det kollektive trafiknet.
/Andrede kommuneplanram-

mer kan fgre til en hgjere ejen-
domsvurdering og dermed
ejendomsskat.

« Indsats 5, 7: Udbygning af et attraktivt og direkte cykelstinet.

e Indsats 8: Udbygning af lokale stinet i lokalsamfund og i
sammenhang med den kollektive trafik.

« Indsats 28: Nye grenne parkeringsnormer kan understgtte
brug af gren mobilitet og dermed mindske udledning af CO2.

*METODE FOR EFFEKTVURDERINGER ER BESKREVET | BILAGA  **ANLAGSOVERSLAG ER BESKREVET | BILAG B *** DETTE ER SAMFUNDS@KONOMISKE GEVINSTER, SOM IKKE KAN DISPONERES OVER | KOMMUNENS GKONOMI

BEMZARKNINGER

« Hojklasset kollektiv trafik og cykelinfrastruktur er
dyrt at etablere og har relativt lang realiseringstid.
Hvis der afviges fra byudviklingsprincipper, opnas ikke
fuldt udbytte af disse investeringer, ligesom driftsgko-
nomien i den kollektive trafik forringes pa grund af
feerre passagerer

« Stationsnaer og transportorienteret byudvikling vil
give feerre muligheder for at bygge klassiske parcel-
husomrader.
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MOBILITETSINDSATS 5: FULDT UDBYGGET SUPERCYKELSTINET

FORELOBIG

BESKRIVELSE KORT
HVORFOR UDBYGGE SUPERCYKELSTINETTET? HVAD KAN BYRADET? ET NET AF SUPERCYKELSTIER
. . . . ol . 4 SUPERCYKELSTI TIL NABOKOMMUNER
En supercykelsti er en sammenhangende cykelrute af seerligt hoj Teknik og Miljg har i Aarhus Kommune udpeget et super- A ‘/ A
kvalitet, som forbinder kommuner, bysamfund, koncentrationer af ~ cykelstinet af 15 ruter. Dette bestar af ni tveerkommunale | AARHUS KOMMERE RANDERSRUTEN HapsTen LocTeN ruTeN JEREERRCERIRS
arbejdspladser, studiepladser og boliger og giver adgang til kollek-  supercykelstier og seks supercykelstier i Aarhus Kommune, TVERKOMMUNALE RUTER: R RCYKELSTIER " GRENARUTEN

tive trafikknudepunkter.

Pa en supercykelsti far pendlere den hurtigste og mest direkte vej
mellem interessepunkter med si fa forhindringer som muligt og
med plads til at holde sit eget tempo blandt andre cykelpendlere.
Supercykelstierne skal med hgjt serviceniveau som god belaegning,
fremkommelighed og trafiksikkerhed gare cykelturen til og fra

arbejde eller studier til en behagelig oplevelse for pendlere.

Et sammenhengende net af supercykelstier vil danne rygraden

i cykelinfrastrukturen og fremme cykelpendling over leengere
afstande og gore det mere attraktivt at tage cyklen pa hele eller dele
af pendlerrejsen. P4 den made kan supercykelstier gare cyklen til

et attraktivt alternativ til bilen bade i forbindelse med pendling og

andre turformal.

Aarhus Kommune indgar i Supercykelstisamarbejdet i
Region Midtjylland, hvor 10 kommuner har en vision om at
etablere mere end 30 tvaerkommunale supercykelstier frem
mod 2045. Visionen er, at nettet af supercykelstier bliver det
tredje ben i den regionale transportplanlaegning sammen
med kollektiv trafik og vejtransport, sa cyklen bliver et reelt
transportvalg.

hvoraf tre af ruterne er eksisterende. De tvaerkommunale
ruter er fremkommet i samarbejde med nabokommunerne.

Byradet kan treeffe en principbeslutning om at udbygge
supercykelstinettet efter denne udpegning, hvormed Teknik
og Miljg vil igangsaette forundersegelser, undersgge nedven-
dige tiltag pa hver enkelt rute og raekkefolgeplan for etable-
ring. Pa de yderste straeekninger mod kommunegraensen vil
der veere mulighed for at sege om statslig medfinansiering i
cykelpuljer med fokus pa tvaerkommunale samarbejder.

Supercykelstierne vil blive etableret som en kombination af
eksisterende cykelstier, ved opgraderinger af eksisterende
anlaeg og anleg af helt nye cykelstier. Ud over straekningsop-
graderinger og fremkommelighedstiltag i kryds etableres tre
parkér og cykel-terminaler, hvor man kan parkere sin bil og
forsaette pa cykel, og der etableres god cykelparkering ved 20
udvalgte busstoppesteder omkring Ringvejen og i oplands-
byerne, sa det blive mere attraktivt at skifte mellem cykel og
kollektiv trafik.

Pa kortet til hgjre ses de 15 ruter samt de tre parkér og
cykel-terminaler.

. . EKSISTERENDE
o Hornsletruten/Grenaruten
O PLANLAGTE

o Hadsten-Lagten-ruten (
o Randersruten ‘
o Hinnerupruten

o Hammelruten

o Silkeborgruten

o Skanderborgruten
o Horsensruten

o Odderruten

. HARLEV

SUPERCYKELSTIER INTERNT I
AARHUS KOMMUNE:

o Vejlby-Lystrup-ruten (eksiste-
rende)

o Skejby-Lisbjerg-ruten (eksiste-
rende) . /I

o Tilst-ruten (eksisterende) s A

o Brabrandstien

PARKER- OG CYKEL-TERMINALER

PARKER- OG CYKEL-TERMINALER

FAVRSKOV KOMMUNE <"
MMM R

RN BRABRANDSTIEN

SPORRING L

STAVIRUP

- 5KM

HASSELAGER'._

TRANBJERG

MARSLET 10 KM

"~ £ SOLBJERG
S MALLING

EFFEKTVURDERING* OMKOSTNINGER:* , - 504
o Ringgaden (O1) :
ANLZAG N AR S R
iy i W I I 3 Rinevei N\ N
FrreTAR ~— ~ 7 ~ ’ Fase o overslag: 320-530 mio. kr. ° inevejen (9 \
2027 2030 2035 2040 g‘ 3 53 ‘ . HORSENSRUTEN ODDER KOMMUNE
N
CO:2-REDUKTION SUNDHEDSGEVINST#**
400-650 +[coz 26-45 mi+. kr. DRIFT SAMMENHZNG MED ANDRE INDSATSER BEM/ERKNINGER

- Den samlede effekt af supercykelstinettet opnas ved
en fuld udbygning.

Der estimeres 0,9 % af anlaegssum- Indsats 6 indeholder to supercykelstier, og er dermed et delement
CO2-effekten af udbygning af supercykelstinettet alene er beskeden. CO2-ef- 2 8 , , perey &
. - . men. i denne indsats.

fekten kan eges med andre understgattende tiltag, samtidig udbygning af

. « Indsats 2, 3, 15, 22: Restriktioner for biltrafikken vil gore det mere attrak-
2,8-4,8 mio. kr.

den kollektive trafik samt begraesninger for biltrafikken. « Mangearig udrulning af supercykelstier pa tveers af

hele kommunen kraever varig deltagelse i det tveer-
kommunale supercykelstisamarbejdet og forudsaetter
desuden deltagelse fra relevante nabokommuner.

tivt at cykle.
« Indsats 15, 16, 17, 18, 19: Supercykelstierne har et overlap med udbygning

af kollektiv trafik - det ber ske i samspil, da det vil give synergieffekter.

BYKVALITET KAPACITET FOR GR@N MOBILITET

Gode cykelparkeringsforhold ved knudepunkter og busstoppesteder kan

« Der skal afsgges mulighed for evt. statslig medfinan-
siering.

fremme kombinationsrejser.

. . o . « Indsats 23, 24: Realisering af flere af supercykelstierne forudsaetter n

Indsatsen vil forbedre bylivsknude- Indsatsen vil give en massiv opgrade- & perey /
. . . . . trafikstruktur i Midtbyen, Kongelunden og Sydbyen.
punkter og attraktive forbindelser ring af mulighederne og kapaciteten
2 . . . « Indsats 29: Nedlzggelse af gadeparkering vil i nogle dele af byen frigere
lokalt savel som pé tveers af byen. for cyklisme i hele kommunen.

plads til at udvide eksisterende cykelstier.

*METODE FOR EFFEKTVURDERINGER ER BESKREVET | BILAG A **ANLAGSOVERSLAG ER BESKREVET | BILAG B~ *** DETTE ER SAMFUNDS@KONOMISKE GEVINSTER, SOM IKKE KAN DISPONERES OVER | KOMMUNENS GKONOMI VERSION 10-04-2024 - AARHUS KOMMUNE - TEKNIK OG MIL)@ 2024



MOBILITETSINDSATS 6: ETABLERING AF TO SUPERCYKELSTIER

FORELOBIG

BESKRIVELSE KORT

*METODE FOR EFFEKTVURDERINGER ER BESKREVET | BILAG A

HVAD ER EN SUPERCYKELSTI?

En supercykelsti er en sammenhangende cykelrute af seerligt hgj
kvalitet, som forbinder kommuner, bysamfund, koncentrationer af
arbejdspladser, studiepladser og boliger og giver adgang til kollek-
tive trafikknudepunkter.

Pa en supercykelsti far pendlere den hurtigste og mest direkte vej
mellem interessepunkter med sa fa forhindringer som muligt og
med plads til at holde sit eget tempo blandt andre cykelpendlere.
Supercykelstierne skal med hgjt serviceniveau som god belaegning,
fremkommelighed og trafiksikkerhed gare cykelturen til og fra

arbejde eller studier til en behagelig oplevelse for pendlere.

Et sammenhengende net af supercykelstier vil danne rygraden

i cykelinfrastrukturen og fremme cykelpendling over leengere
afstande og gore det mere attraktivt at tage cyklen pa hele eller dele
af pendlerrejsen. P4 den made kan supercykelstier gare cyklen til

et attraktivt alternativ til bilen bade i forbindelse med pendling og

andre turformaél.

Denne indsats er et delelement i indsats 5 om et fuldt udbygget
supercykelstinet, og den er et eksempel pa, hvordan byradet kan

tage hul pa etablering af supercykelstinettet.
HVAD KAN BYRADET?

Byradet kan treeffe beslutning om farste spadestik for et fuldt
udbygget net af supercykelstier - etablering af Brabrandstien og

Hornsletruten/Grenaruten, der har stort potentiale som pendler-

« Brabrandstien: En af de mest velkendte cykelstier af hgj kvalitet.
Brabrandstien forbinder mange bydele i Aarhus med Brabrand og
Arslev, og den inderste del forbinder ogsa til Stavtrup og Kolt-Has-
selager. Ruten benyttes af mange forskellige cyklister og gaende

- bade til transport og for at nyde naturen. Cykelstien forlgber i
naturskenne omgivelser langs Brabrand Sg og Aarhus A og krydser
skeerende veje via broer og tunneller, s& man kan komme hurtigt
frem. Stigende vandmasser som konsekvens af store maengder
nedbgr har dog begraenset aarhusianernes mulighed for at benytte
stien i store dele af vintermanederne pa grund af oversvemmelse.
For at kunne klassificere stien som en Supercykelsti kraeves et kli-
matilpasningsprojekt, som gor den tilgeengelig aret rundt. Projektet
omfatter derfor en haevning af store dele af stien, sa den ogsa kan
benyttes i vinterméanederne pa trods af udsigten til mere endnu

nedber og stigende grundvand.

« Hornsletruten/Grenaruten: Denne supercykelsti skal forlgbe mel-
lem Midtbyen og Hornslet via Risskovstien og Grenavej. Den vil
oge pendlermulighederne pa cykel mellem Hornslet og Aarhus og
bysamfundene beliggende undervejs pa ruten (Ega, Skeering, Sked-
dstrup-Legten, osv.). Der er allerede gode cykelforhold langs store
dele af streekningen. Opgraderinger vil give en mere sammenhaen-
gende rute. Det indebeerer bl.a. en breddeudvidelse af Risskovstien,
en ny cykelsti p4 Horgardsvej i Risskov og en raekke krydstiltag og
mindre stiopgraderinger i Skedstrup-Lagten. Nord for kommu-
negraensen er der allerede cykelsti hele vejen til Hornslet, s& med
disse opgraderinger kan der opnas en sammenhangende supercy-

kelstiforbindelse mellem Aarhus og Hornslet.

korridorer.
EFFEKTVURDERING* OMKOSTNINGER*¥*
ANLZAG
_ () R R R S

EFFEKT-AR o ) ) ? .

Fase o overslag: 55-95 mio. kr.
2027 2030 2035 2040
CO:2-REDUKTION SUNDHEDSGEVINST#**
100{200 tycoz 7-13‘ mio. P«. DORIFT

CO2-effekten af udbygning af to supercykelstier alene er beskeden. CO2-ef-

Der estimeres 0,9 % af anlaegs-
summen.

fekten kan eges med forsat udbygning af hele cykelnettet og forbedrede

cykelforhold, samtidig udbygning af den kollektive trafik og begraesninger

for biltrafikken.

BYKVALITET

0,4-0,9 mio. kr.

KAPACITET FOR GRGN MOBILITET

Indsatsen vil forbedre bylivsknude-
punkter og attraktive forbindelser
lokalt savel som pé tveers af byen.

**ANLAGSOVERSLAG ER BESKREVET | BILAG B

Indsatsen vil give en massiv opgrade-
ring af mulighederne og kapaciteten
for cyklisme i de to korridorer.

SILKEBORGRUTEN ||

.

| SYDDJURS KOMMUNE

Etablering af to supercykelsti ruter
- pa kortet vist med rgdt - Bra-

brand-ruten og Hornslet/Grenaru-
ten. ™~

De gronne ruter viser det samlede AN J
supercykelstinet (indsats 5). )

N
)

SAMMENHZNG MED ANDRE INDSATSER

Denne indsats er et delelement i indsats 5. De to supercykelstier

er dermed en del af det fuldt udbyggede supercykelstinet.

« Indsats 2, 3, 15, 22: Restriktioner for biltrafikken vil ggre det mere

attraktivt at cykle.

« Indsats 15-19: Supercykelstierne overlapper med udbygning af
kollektiv trafik og bar ske i samspil for synergieffekter.

« Indsats 29: Nedlaggelse af gadeparkering vil i nogle dele af byen
frigere plads til at udvide eksisterende cykelstier.

« Indsats 34: Prioritering i signalanleeg reduerer cykelrejsetid.

***% DETTE ER SAMFUNDS@KONOMISKE GEVINSTER, SOM IKKE KAN DISPONERES OVER | KOMMUNENS GKONOMI

HORSENSRUTEN

W

- 10KM

e 15KM

[ —\\
ODDERRUTEN

ODDER KOMMUNE

BEMZARKNINGER

- For Brabrandstien gaelder, at klimatilpasningsprojek-
tets endelige gkonomi athaenger af, hvilket serviceni-
veau og hvilken vandstand projektet designes efter.
En relativt dyr lasning vil kunne give et meget hgijt
serviceniveau med meget lille sandsynlighed for frem-
tidige oversvemmelser, og et relativt billigt projekt vil
forbedre serviceniveauet i mindre omfang med fortsat
oversvgmmelsesrisiko. Projektet skal tage hensyn til,
at omradet er beliggende i Natura 2000-omrade. Af
samme arsag er yderligere stibelysning formentlig
ikke mulig.
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MOBILITETSINDSATS 7: FULDT OPGRADERET OG UDBYGGET HOVEDCYKELSTINET

BESKRIVELSE

HVAD ER HOVEDSTINETTET?

Hovedstinettet er det sammenhangende cykelstinet, der samler
de vigtigste cykelforbindelser mellem bysamfundene i Aarhus

Kommune.

For at det er attraktivt at cykle fra A til B, skal cyklisten opleve sam-
menheng, og der ma ikke veere farlige eller utrygge streekninger,
som kan afholde cyklisten fra at tage turen. | dag er der huller og

mangelfulde streekninger i hovedstinettet i Aarhus Kommune.
Hovedstinettet bestar af to niveauer:

« Fremkommelighedsnettet (primaernettet) udgeres af lengere,
sammenhzangende hovedfaerdselsarer, som skaber mulighed for
mellem- og langdistancecykling. Nettet bestar bade af supercykel-
stierne, indfaldsveje, ringvejsforbindelserne og flere andre grenne
cykelruter. Stierne skal besta af dedikeret cyklistinfrastruktur som
cykelstier langs med trafikerede veje, og der leegges veegt pa et hojt

fremkommelighedsniveau.

« Omradeforbindelserne (sekundernettet) er lokale forbindelses-
led, som forbinder mindre byer, byomrader og bydele. Her sikres
den lokale tilgaengelighed til boligomrader, skole- og idreetsfacilite-
ter og kollektive trafikknudepunkter. Omradeforbindelserne forlo-
ber ad mindre trafikveje og fordelingsveje, og der tilstreebes mere
trygge og sikre forhold afstemt med trafikmangden — nogle steder
er det acceptabelt at cykle pa kerebanen pa en fartdempet straek-

ning, andre steder kraeves en cykelsti fysisk adskilt fra vejtrafikken.

Teknik og Miljg har identificeret mere end 100 km vejstraekning,

HVAD KAN BYRADET?

Byradet kan beslutte en komplet udbygning af hovedstinettet med

et gget investeringsniveau.

Etablering af cykellgsninger pa fremkommelighedsnettet omfatter
fx straekninger som Vejlby Centervej (Vejlby), Rosenvangs Allé (Hgj-
bjerg) og M.P. Bruuns Gade (Midtbyen), mens der ved udbygning
at de mere lokale omradeforbindelser foretages forbedringer pa
streekninger som Sortemosevej (Hjortshgj/Skedstrup), Vilhelms-
borgvej (Beder) og Harald Selmers Vej (Risskov).

Ved udbygning af hovedstinettet realiseres flere af de gronne cykel-
ruter, som har indgaet i kommunens cykelplanlaegning i artier. Det
geelder fx de hojklassede cykelforbindelser Cykelring O2, Hassel-
ager-ruten, Nord/Syd-kilen og Route 66.

For at tilbyde en attraktiv cykeltur etableres cykelvenlige lgsninger
i kryds som fx signalprioritering, hgjresvingsshunts og lignende
pa fremkommelighedsnettet, og der etableres nye cykelfaciliteter i

mere end 15 signalregulerede kryds.

Med udgangspunkt i hovedstinettet realiseres et wayfindings-pro-
jekt inden for ringvejsnettet, hvor cyklister i centrale kryds mader
vejvisning, der fortzeller om keretider og afstande til de forskellige

bydele og knudepunkter.

Der etableres to nye parkér og cykel-terminaler. Parkér og cykel-ter-
minaler giver mulighed for at kombinere bil og cykel pa rejsen, og
trafikanter kan fx cykle det sidste stykke ind til Aarhus Midtby, hvor-

ved de undgar traengsel, sparer penge til parkering og samtidigt far

hvor der mangler cykelstier, og der kan skabes mere sammenhaeng.  motion.
EFFEKTVURDERING* OMKOSTNINGER**
ANLAG
EFFEKT-AR () () () () > _ .
_/ —/ _/ _/ Fase o-overslag: 880-1.460 mio. kr. for
2027 2030 2035 2040 det samlede hovedsti eksl. supercykelsti-
er (se serkilt anleegsoverslag i indsats 5).
CO:2-REDUKTION SUNDHEDSGEVINST % En ny cykelsti koster gennemsnitligt 3-10
mio. kr. pr. km afheengigt af stitype og
3°"i° ‘lc{’z M }'"° kr. lokale forhold.

CO2-effekten af udbygning af hovedstinettet alene er beskeden. CO2-ef-
fekten kan eges med forsat udbygning af supercykelstier og cykelforhold
generelt, samtidig udbygning af den kollektive trafik og begraesninger for

biltrafikken.

BYKVALITET

KAPACITET FOR GRGN MOBILITET

Anslaet pris for parkér og cykel-termina-

ler: 2,5-4,2 mio. kr.

Projekterne for parkér og cykel-terminaler
skal projektmodnes yderligere, for at kun-

ne give mere precise anlegsoverslag.

Indsatsen vil forbedre bylivsknude-
punkter og attraktive forbindelser
lokalt savel som pa tveers af byen.

*METODE FOR EFFEKTVURDERINGER ER BESKREVET | BILAG A

Indsatsen vil give en massiv opgrade-
ring af mulighederne og kapaciteten
for cyklisme i hele kommunen.

**ANLAGSOVERSLAG ER BESKREVET | BILAG B

DRIFT
Der estimeres 0,9 % af anlaegssum-
men.

8-14 mio. kr.

KORT

HOVEDSTINETTET

------------- OMRADEFORBINDELSER
s SUPERCYKELSTIER

FORELOBIG

FREMKOMMELIGHEDSNETTET

MEJLBY +

SPORRING

SKoDSTRUP [ &

¥ STUBSTRUP

HJORTSHE)
TRIGE

2 ) LYSTRUP

LISBJERG

MUNDELSTRUP \

HOVEDSTINETTET

Hovedstinettet deekker hele kom-
munen og forbinder alle bydele og
bysamfund med hinanden.

Supercykelstier er her vist som en
del af hovedstinettet. Her angivet
med gra.

SAMMENHZNG MED ANDRE INDSATSER

Som en del af hovedstinettet er ogsa supercykelstier. Supercy-
kelstinettet er dog udskilt som som egen indsats (indsats 5) og

indgar derfor ikke i denne indsats gknomi.

« Indsats 2, 3, 15, 22: Restriktioner for biltrafikken vil ggre det mere
attraktivt at cykle.

« Indsats 15, 16, 17, 18, 19: Supercykelstierne har et overlap med
udbygning af kollektiv trafik - det ber ske i samspil, da det vil give
synergieffekter.

« Indsats 29: Nedlaeggelse af gadeparkering vil i nogle dele af byen
frigare plads til at udvide eksisterende cykelstier.

« Indsats 34: Prioritering i signalanleeg reduerer cykelrejsetid.

***% DETTE ER SAMFUNDS@KONOMISKE GEVINSTER, SOM IKKE KAN DISPONERES OVER | KOMMUNENS GKONOMI

HASSELAGER

BEMZARKNINGER

- Byradet har med investeringsplan 2024-2033 afsat en
pulje pa 200 mio. til investeringer i cykling og gang.
Teknik og Miljo forventer at ca. 170 mio. afsaettes til
cykelinfrastruktur, hvilket svarer til ca. 17 mio. kr. om
aret. For 15-20 mio. kr. kan man bygge 2-5 km cykelsti
afhaengigt af de lokale forhold.
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MOBILITETSINDSATS 8: OPGRADERING AF LOKALE STINET (STI-PULJE) FORELOBIG

BESKRIVELSE ILLUSTRATION

*METODE FOR EFFEKTVURDERINGER ER BESKREVET | BILAG A

HVORFOR OPGRADERING AF LOKALE STINET?

Lokalomradet er omdrejningspunkt for borgernes dagligdag.
En aktiv og sund by handler p4 mange mader om at styrke
de korte afstande. Det skal veere muligt at na de fleste af
destinationerne i et lokalomrade via et fodgeaenger- og cy-
kelvenligt stisystem, s& hverdagens aktiviteter med indkeb,
idreet, biblioteks- og cafébesag kan gennemferes til fods, pa
cykel eller med en anden aktiv transportform.

Korte afstande pa gode forbindelser giver lyst til at ga eller
cykle og styrker tilgeengeligheden til hverdagens destinatio-
ner, samtidig med at det styrker tilhersforholdet og et aktivt
hverdagsliv.

De lokale forbindelser og smutveje er ogsa vigtige for adgan-
gen til de kollektive trafiktilbud og parkeringshuse. Bedre ad-
gang til busstoppesteder og stationer giver flere passagerer,
og gode forhold for gdende mellem parkeringshuse og byens
destinationer er grobund for en aktiv og fredeliggjort by.

| dag er de lokale stinet i bysamfundene og bydelene i
Aarhus Kommune mange steder mangelfulde i forhold til at
understgtte mere gang og cyklisme i hverdagen.

Ved at gore det lettere at transportere sig til fods eller pa

cykel til og fra den kollektive trafik og byens parkeringshuse,
far aarhusianere mulighed for at sammenseette mobiliteten
pa en ny made. Dette er en vigtig forudsetning for at kunne
praestere et sammenhangende mobilitetssystem i hele Aar-

hus Kommune, hvor indkeb, skole, fritidstilbud og pendling 1
er godt forbundet. 4

Dette understotter sterkere lokalsamfund og udvikling af 15
minutters byer i Aarhus (se mere til hgjre).

HVAD KAN BYRADET?

Byradet kan beslutte at afsette flere midler til opgradering af
lokale stinet i en arlig pulje. Puljen vil veere et supplement til
de arlige faste bevillinger til stianleeg og trafiksikkerhed.

Teknik og Milje kan gennemfare en kortleegning af hvert
enkelt byomrade, hvor mobilitetsudfordringer registreres,
og eventuelle lasninger fremhaves. Analysen ser pa tvaers af
skolevejsanalyser, cykelinitiativer og mobilitetsudfordringer
med input fra feellesradene.

Derudover kan Teknik og Milje gennemfgare analyser, der
viser, hvordan det kan blive lettere at transportere sig til fods
eller pa cykel til og fra den kollektive trafik, til og fra byens
parkeringshuse og internt i et byomrade eller en bydel.

Der oplistes og rangeres tiltag, som kan forbedre mobilitets-
udfordringerne. Pa baggrund heraf udmentes de arlige afsat-

te stipuljemidler til konkrete forbedringsprojekter.

Tiltagene er mangeartede og bestar af bedre fortove i uni-

verselt design, adskillelse mellem gaende og cyklende pa

. . . i HVAD BETYDER 15 MINUTTERS BYEN"?

lokale forbindelser, sgede krydsningsmuligheder pa tveers af

trafikerede veje samt bedre skiltning og kommunikation. Den grundleggende idé for "15 minutters byen” er
gennem planleegning og design at sikre alle borgere

adgang til dagligdagens funktioner inden for en radius af

EFFEKTVURDERING* OMKOSTNINGER™* 15 minutter til fods eller pa cykel. Det sker bade gennem
planleegning af en hensigtsmeessig bystruktur og place-
. ~ ~\ ~ ~ . ANLZEG ring af essentielle funktioner, men det sker ogsé ved at
EFFEKT-AR —/ o/ —/ —/ 4 . indrette infrastrukturen til gdende og cyklende optimalt i
Fase o overslag: 80-130 mio. kr. .
2027 2030 2035 2040 den eksisterende by.
CO:2-REDUKTION SUNDHEDSGEVINST**%
3100510 +/c, 253-423 mio. kr. DRIFT SAMMENH/ENG MED ANDRE INDSATSER BEM/ERKNINGER
Der estimeres 0,9 % af anlaegssum- « Indsats 11: Indsatsen har et | d, at der skabes bed « Udvikling og opgradering af lokale stinet er en lang-
CO2-effekten af stinetopgraderin- Der er meget store sundhedsgevin- I 97 gssu nesats 1 Indsa .Sen ar et overiap med, at cer skabes bedre ) § 08 OP% . & \ &
X men. fodgeengerforhold i udvalgte sammenheenge. varig proces, som vil tage mange ar at gennemfore.
ger alene er beskeden, men den ster forbundet med, at flere géar og _ _— . .
oo i ’ . « Indsats 12: Indsatsen har et overlap med skolevejsanalyserne, Det er derfor vigtigt, at denne indsats ses i sammen-
kan @ges med restriktioner for cykler mere pa de korte ture i deres 0,7-1,2 mio. kr. , ) . . . .
biltrafikken lokalmili men de naerveerende stiforbedringer vurderes at ramme bredere heng med den ovrige byvikling, der sker i den eksi-
' 12 end skolevejsprojekterne og tiltagene pa de anbefalede skoleruter. sterende by, og barmark byudvikling, sa der ogsa her
BYKVALITET KAPACITET FOR GRGN MOBILITET « Indsats 15-21: Mange afforbedringerne sker for at agge adgangen bidrages til UdViinngen af det lokale stinet og skabes
til det kollektive trafiksystem. betingelser for staerke og fysisk sammenhaengende
« Indsats 22-24: Analyserne kan gennemfgres med afset i nye mo- lokalsamfund og 15 minutters by.
bilitet , sé et dprincip inden fc t -
Forbedringer pa lokalestinet vil age Indsatsen vil sge mulighederne og Hietszonen sa et grundprincip nden for en zone er et sammen

kvaliteten af de byrum og forbindelser, kapaciteten for aktiv mobilitet i hele

som aarhusianerne ferdes i til daglig.  kommunen.

hengende stisystem.
- Indsats 30: De lokale stiforbedringer kan i mange tilfeelde taen-

kes sammen med grgnne byrum.

**ANLAGSOVERSLAG ER BESKREVET | BILAG B *** DETTE ER SAMFUNDS@KONOMISKE GEVINSTER, SOM IKKE KAN DISPONERES OVER | KOMMUNENS GKONOMI VERSION 10-04-2024 - AARHUS KOMMUNE - TEKNIK OG MIL)@ 2024



MOBILITETSINDSATS 9: MERE OG BEDRE CYKELPARKERING

BESKRIVELSE

HVORFOR MERE CYKELPARKERING | MIDTBYEN?

Enhver cykeltur starter og slutter med en parkeret
cykel. For at fa flere til at cykle skal det veere let og til-
gaengeligt at na frem til sin destination. Mange steder i
byen ses raekker af tilfeldigt parkerede cykler pa torve,
pladser og fortov til gene. Cyklerne parkeres uhensigts-
meessigt, fordi der ikke er ledige cykelstativer, eller
fordi visse omrader og veje ikke er dekket ind med
cykelparkering.

Mere og bedre cykelparkering vil forbedre tilgaengelig-
heden og sikkerheden for de gaende. Cykelparkering,

der er tilpasset byens rum og fremstar trygt og sikkert
at anvende, vil bidrage positivt til den oplevede bykva-
litet. Nar torve og pladser friholdes for uhensigtsmaes-
sigt parkerede cykler, er det til stor gavn for byrummet.

Der er i dag mere end 1.400 cykelstativer pa offent-

ligt areal inden for Allégade-ringen. Teknik og Miljg
har i perioder registreret en overbenyttelse pa op til
120%. Kapaciteten er opbrugt, og flere hundrede cykler
parkeres op ad bygningsmure, lygtepale, treeer og pa
fortove.

P& mange boligveje i Midtbyen parkeres cykler pa
offentligt areal langs bygningsfacaderne, selvom der
opfordres til at sikre cykelparkering pa egen grund i
garden. Med udsigt til endnu flere cykler og ladcykler
forventes denne problematik at vokse.

HVAD KAN BYRADET?

Der skal sikres balance mellem udbud og eftersporg-
sel. Der etableres lgbende mere og bedre cykelparke-
ring i byen, sa de cyklende kan finde plads til at parkere
den 2-hjulede eller 3-hjulede cykel, uden at det udger
en gene for brugen og oplevelsen af byrummet.

Byradet kan vedtage, at cyklister tilbydes markant mere
cykelparkering. Byradet kan lave en principbeslutning
om, at anvendelsesgraden for offentlig cykelparkering
skal veere lige sa fordelagtig for cyklisterne, som den

i dag er det for bilisterne. | dag er der naesten 5.000
parkeringsbase til radighed i P-huse i City, mens der

er ca. 2.000 cykelparkeringspladser pa offentligt areal
inklusive parkering ved letbanen.

Byradet kan beslutte at afsaette midler specifikt til cy-
kelparkeringslgsninger, da cykelfaciliteter af hgj kvalitet
kan vaere en stor udgift i enkeltprojekter.

Til hgjre er opstillet en raekke tiltag som byradet kan
beslutte at ivaerksaette for at sikre bedre cykelparkering.

EFFEKTVURDERING* OMKOSTNINGER™
ANLAG
_A () () () () N

EFFEKTAR o N\ N\ ? ,

Fase o overslag: 15-25 mio. kr.
2027 2030 2035 2040
CO:-REDUKTION SUNDHEDSGEVINST:
7o-1||o t/do, 47 +.io. I{r. DORIFT

CO2-effekten af mere cykelparkering alene er beskeden, men cykelparkering
er en vigtig forudsaetning for attraktive cykelforhold. CO2-effekt kan ages
med gvrige indsatser for cyklisme og begransninger for biltrafikken.

BYKVALITET

Der estimeres 0,9 % af anleegssum-
men.

0,1-0,3 mio. kr.

KAPACITET FOR GRGN MOBILITET

Mere organiseret cykelparkering pa-
virker kvaliteten af de byrum, som har  lisme i Midtbyen.

uhensigtsmaessig cykelparkering.

*METODE FOR EFFEKTVURDERINGER ER BESKREVET | BILAG A

**ANLAGSOVERSLAG ER BESKREVET | BILAG B

Indsatsen vil gge kapaciteten for cyk-

KORT
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EKSEMPLER PA TILTAG FOR MERE CYKELPARKERING

FORELOBIG
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LDSMEDGADE,

at cykler ikke parkeres uden for stativ.

cykelparkering, hvor cyklen kan lases fast og samtidig oplades.

gronne omrader.

1. 500 almindelige cykelstativer til 2-hjulede cykler i Midtbyen for at gge tilgeengeligheden for cyklister. Stativerne placeres pa strate-

gisk udvalgte lokationer i tilknytning til ga- og cykelgadenettet med en diskret indpasning i byens rum. Flere cykelstativer skal sikre,

2. 200 cykelparkeringspladser til specialcykler som ladcykler og trailere omkring cykelgadenettet og ved etageboligomrader som
@-gadekvarteret, Trajborg og Frederiksbjerg. Ved hjelp af steler og afstribning pa belaegningerne gores plads til, at store cykler kan
parkeres pa dertil indrettede arealer uden at veere i vejen for gaende.

3. 100 cykelstativer med fastlasningsmekanisme med og uden opladningsmuligheder p4 centrale lokaliteter i tilknytning til handels-

gader, indkebscentre og kollektive trafikknudepunkter. Med udsigt til flere eldrevne cykler med hgj veerdi efterspgrges mere sikker

4. Flere mindre cykelparkeringsanlag 4 10-20 stativer med overdakning ved grenne destinationer som Risskov, Aparken og Minde-
parken. Ved mange af byens rekreative destinationer findes i dag ikke cykelparkering. Det fgrer til, at cykler stilles op af hegn, buske

og traeer. Mere cykelparkering ved rekreative destinationer vil gare dem mere tilgeengelige og fremme fritidscykling og adgang til

SAMMENHZNG MED ANDRE INDSATSER

« Indsats 5, 6: Sammenhang med udbygning af supercykelstinet,

forbedret cykelparkering ved busstop og parkér og cykel-terminal.

« Indsats 10: Sammenhang med cykelparkering i og omkring Bane-

gardskvarteret, herunder cykelparkeringshuset.

« Indsats 11: Sammenhzang med indsats om forbedrede forgaenger-

forhold.

« Indsats 22-24: Sammenhaeng med nye mobilitetszoner.

« Indsats 29: Omdannelse af gadeparkering kan tilvejebringe mere
cykelparkering i Midtbyen.

« Indsats 30: Transformation af trafik- og byrumsprojekter er en
vaesentlig forudseetning for, at mere cykelparkering ikke far negativ

indflydelse pa pladsen i og oplevelsen af byrummet.

*#**% DETTE ER SAMFUNDS@KONOMISKE GEVINSTER, SOM IKKE KAN DISPONERES OVER | KOMMUNENS GKONOMI

BEMZARKNINGER

- Opgradering af cykelparkering i byen er en langvarig
proces, som lgbende skal gennemfares, som byen
udvikles. Det er derfor vigtigt, at denne indsats ses i
sammenhang med det gvrige byvikling, der sker i den
eksisterende by, sa der ogsa her bidrages til udvik-
lingen af cykelparkering og skabes velfungerende og
attraktive cykelforhold i byen.
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MOBILITETSINDSATS 10: UDVIKLING AF BANEGARDSKVARTERET

FORELOBIG

BESKRIVELSE ILLUSTRATION

HVAD ER BANEGARDSKVARTERET?
Byradet vedtog i december 2021 en helhedsplan for Banegardskvar-
teret. Banegardskvarteret er defineret som omradet mellem Frede-

riks Allé og Spanien samt Jagergardsgade og Sgnder Allé.

Helhedsplanen indrammer fremtidig byudvikling af Rutebilstati-
onsgrunden og de tilstedende DSB Ejendomme-arealer, udviklings-
projekter ved Banegraven samt en eventuel fremtidig planleegning
for arealerne ved Politigdrden. Helhedsplanen peger pa en reekke

stgrre projekter og initiativer pd mobilitetsomradet:

« Omdannelse af Banegardspladsen
« Cykelparkeringshus ved Banegraven

« Stibro over Banegraven

Disse skal vaere med til at sikre, at Banegardskvarteret bliver et
effektivt mobilitetsknudepunkt med et hgijt serviceniveau i tryg-
ge og attraktive rammer. Omrédet skal kunne handtere mange
mennesker og sikre smidig udveksling mellem den kollektive trafik,
det nationale tognetveerk, gang, cykling, taxa, privat bilisme og

samkarsel.

OMDANNELSE AF BANEGARDSPLADSEN
Med helhedsplanen har byradet besluttet, at Banegardspladsen
skal lukkes for gennemkarende biltrafik, og at der skal gennemfg-

res en arkitektkonkurrence om nyt pladsdesign.

Med indsatsen vedtages, at arkitektkonkurrencen planlegges i
sammenhang med beslutning om hgjklasset kollektiv trafik etape

2 og besutningen om lukning for biltrafik.

Der er afsat 40 mio. kr. til projekter i Banegardskvarteret, hvoraf
byrédet har afseet 2 mio. kr. til konkurrencen. Konkurrencen forven-
tes afholdt i 2025, og udfersel sker samtidig med evt. etablering af
hojklasset kollektiv trafik etape 2-projektet.

CYKELPARKERINGSHUS VED BANEGRAVEN
Som en del af Banegardskvarteret er der planlagt et cykelparke-
ringshus med op til 2.000 overdaekkede cykelparkeringspladser af

hgj kvalitet med blandt andet el-ladeinfrastruktur.

Projektets hovedmal er at styrke cyklens kombinationsmuligheder

med andre trafikformer - iszr den kollektive trafik.

Parkeringshuset forventes opfert i 2027. Byradet har afsat 16 mio.
kr. til projektet, men grundet prisudvikling m.m. er der behov for

yderligere finansiering.

STIBRO OVER BANEGRAVEN
Projektet indeholder en ny stibro (gang og cykeltrafik), der forbin-

der p4 tveers af Banegraven mellem Halssti og Orla Lehmans Allé.

Pa broen laves nye trapper til de fremtidige lange peronner, der
bliver etableret i forbindelse med Aarhus H-ombygningen, der skal

sta feerdig i 2027.

En stibro kan potentielt etableres efter Aarhus H-ombygningspro-

jektet er feerdigt i 2027 og séledes veere klar i 2030.

Der arbejdes p.t. pa at fa etableret fundamenter til et evt. senere
broprojekt i samme ombeering som Banedanmarks ombygning af
Aarhus H. Afheengigt af brolgsning vurderes en ny stibro at koste

mellem 40 — 9o mio. kr. Projektet er endnu ufinansieret.

EFFEKTVURDERING* OMKOSTNINGER**
() () () () ANLEG
- A > Fase o overslag: 190-270 mio. kr.
EFFEKT AR u u u u , ) g 9 7 ]
- Banegardspladsens prisoverslag vur-
2027 2030 2035 2040 _ _ e
deres til ca. 75 mio. kr. Byradet tidligere
afsat 40 mio. kr. til udvikling af Bane-
CO:-REDUKTION SUNDHEDSGEVINST:%* gardskvareteret, 2 mio. kr. heraf er afsat
til arkitektkonkurrence for Banegardsplad-
60-*00 t/¢o, 4-7 inio.k 2 sen.

CO2-effekten af udviklingsprojekter i Banegardskvarteret alene vil veere be-
skeden. CO2-effekten kan gges med andre indsatser, der forbedrer forholde-
ne for aktiv mobilitet samt indsatser med restriktioner for biltrafikken.

BYKVALITET

KAPACITET FOR GRGN MOBILITET

« Cykelparkeringshusets prisoverslag
vurderes til ca. 70 mio. kr. Byradet har
tidligere derudover afsat ca. 16 mio. kr.

til cykelparkeringshuset. Derudover har
Trafikstyrelsen givet tilsagn om medfinan-

siering pa 24,5 mio. kr.

- Stibroens prisoverslag vurderes til ca.

40-90 mio. kr. Der er ikke afsat midler.

Indsatsen vil forbedre bykvaliteten i
Banegardskvarteret markant.

Indsatsen vil gge kapaciteten for ak-
tiv mobilitet i Banegardskvarteret.

DRIFT

Der estimeres 0,9 % af anlaegssummen.

1,7-2,5 mio. kr.

Stroget og Aen som de

ikhuparken sammen- |\
taenkes, som én samlet park med fokus || |
pd at insceneszte kulturinstitutionerne |

om byens gronne mobilitetshierte
entaznkes pladsens udformning,
" fritholdet for biler og dedikeret til | >

lunge i byen, men en mulig <0 >
ny forbindelse, som skal skabe en
\ utvejen mellem bydelene i

it 2
Kﬁ‘%m i S 6
VISIONSPLAN FOR BANEGARDSKVARTERET
Udsnit fra Helhedsplan for Banegardskvarteret fra
2021, som viser hele omradet og visionen for udviklin-

gen.

Udover omdannelse af Banegéardspladsen, nyt cykel-
parkeringsanlaeg og stibro over banegraven definerer
Helhedsplanen for Banegardskvarteret ogsa de over-
ordnede rammer for byudvikling pa arealerne ost for
Aarhus H og pa Rutebilstationsgrunden (tidligere kaldt

det tredje ben i bylivstrekante
A d

T

&

g
Y

Politigérden transformeres og der for- [\
tattes med bebyggelse og begranning [~
om en sammenhzngene karré

o\ § = A~
Y [Perleleden

. | Rutebilsstationen integreres som del
¥ of en storre ny bebyggelse for omrd-

det, med et urbant og gront byrum i 27>

Kulkransporet

Udviklingsprojektet for Kulkransspo-

ret videreforer udviklingen omkring
lads

—

Cykel- og gangforbindelse

881 Via Frederiks Plads skabes ny
f forbindelse til Perlekzden og Ny

I Banegardsgade.

er~ ]

il
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rne mellem Bruuns Galleri og
Sydhavnen styrkes med Kulkranspo- |
ret. Forbindelsen kan styrkes yderli- |-
ere med opgradering af byrummets
langs Ramblaen.

i

Perlekeedeprojektet).

Der er ikke direkte sammenhang mellem byudvik-
lingsprojektet og de tre projekter i denne indsats, men
projekterne har betydning for Banegardskvarteret som
et attraktivt og velfungerende mobilitetsknudepunkt og
levende bymilje i Aarhus.

SAMMENHZNG MED ANDRE INDSATSER

BEMZARKNINGER

« Indsats 1: Indsatsen har sammenhaeng med pro-
jektet for hgjklasset kollektiv trafik etape 2, der skal
forlgbe via Banegardspladsen.

« Indsats 23: Indsatsen har sammenhang med ny
trafikstruktur i Midtbyen og de eventuelle trafikale
endringer, der leegges op til.

*METODE FOR EFFEKTVURDERINGER ER BESKREVET | BILAG A

**ANLAGSOVERSLAG ER BESKREVET | BILAG B

***% DETTE ER SAMFUNDS@KONOMISKE GEVINSTER, SOM IKKE KAN DISPONERES OVER | KOMMUNENS GKONOMI

- Helhedsplanen peger pa at der skal etableres en ny buster-
minal som i forbindelse med byudvikling i Banegardskvar-
teret. Dette projekt afventer afklaring af hgjklasset kollektiv
trafik etape 2.

« Omdannelse af Banegardspladsen samt tilstedende gader
forudseetter, at der traeffes en beslutning om teknologi pa
hgjklasset kollektiv trafik etape 2.

« Der en generel sammenheng med byudvikling af Godsba-
nearealerne i forhold til at sikre fremtidige forbindelser for
blede trafikanter mellem Godsbanen og Banegardskvarte-

ret.
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MOBILITETSINDSATS 11: PRINCIPPER FOR BEDRE FODGZANGERFORHOLD

BESKRIVELSE

KORT

FORELOBIG

HVORFOR ER DET VIGTIGT MED GODE FODGAN-
GERFORHOLD?

Vi er alle fodgaengere pa et eller andet tidspunkt og
ofte flere gange i labet af en dag. Gang er limen, der
far mobilitetssystemet til at haenge sammen og gor det
muligt at komme gnidningsfrit fra A til B. Hvis det skal
vaere attraktivt at feerdes rundt i byen til fods, kreever
det ogsa, at byen er godt indrettet. Der skal vaere plads
til oplevelser og ophold, og byen skal tilbyde spaenden-
de byrum og hgj bykvalitet.

Det sunde valg skal vaere det lette valg, og de fysiske
rammer skal understotte, at bade bern og voksne kan
transportere sig til fods. Fundamentet for god mobi-
litet er, at man kan komme frem til de destinationer
man gnsker. En fysisk aktiv hverdag styrker livskvalite-
ten og det fysiske helbred, ligesom fysisk aktivitet har
positive effekter for den mentale sundhed.

Et oget fokus pa forholdene for gaende skal sikre inte-
grerede lgsninger, sa fodgangeromrader er attraktive,
tilgeengelige, fremkommelige, sikre, trygge og med
mulighed for ophold.

Der er allerede igangsat et arbejde med at realisere to
tilgeengelige fodgaengerruter mellem Banegardsplad-

sen, Dokk1 og Aarhus @. Med indsatsen udpeges flere
tilgeengelige fodgaengerruter i Midtbyen. Pa en tilgaen-

gelighedsrute arbejdes bl.a. med universelt design,
wayfinding, ophold og oplevelser, som sikrer alle lige
adgang og deltagelse i det offentlige liv og rum.

Mange steder er vejkryds designet pa den kerende
trafiks preemisser, hvilket besveerligger forholdene for
de gaende, som har sveert ved at na over vejen. For at
sikre bedre forhold for fodgaengere kan der arbejdes
med at forbedre fremkommeligheden for gdende i en
reekke udvalgte kryds ved at oge grontiden, sa det er
lettere at na over vejen.

HVAD KAN BYRADET?

Byradet kan treeffe beslutning om bindende principper
for fodgaengervenlig planlaegning, s& forholdene for
fodgaengere er tilgaengelige, fremkommelige, sikre og
trygge.

Byradet kan desuden beslutte at igangseette arbejdet
med at udpege 2-3 nye tilgeengelige fodgaengerruter, sa
Midtbyen péa sigt kommer til at have et net af tilgeenge-
lighedsruter.

Byradet kan ligeledes beslutte at igangsaette arbejdet
med hgjere prioritering af fodgaengere i Midtbyens
signalregulerede kryds.

EFFEKTVURDERING* OMKOSTNINGER**
ANLEAG
i () () () () N
EFFEKT-AR ), N\ N\ ? . . .
Anlaegsprisen for tilgengelig-
2027 2030 2035 2040

CO2-REDUKTION

SUNDHEDSGEVINST:*

hedsruter vil athaenge af en
vurdering af den enkelte rute.

De tilgaengelighedsruter, der er

under udarbejdelse, vurderes at

Ikke effektvurderet. Ikke effektvurderet.

BYKVALITET

KAPACITET FOR GRGN MOBILITET

koste 1-3 mio. kr. per rute.

DRIFT

Der kan veere mindre drifts-
omkostninger forbundet med
nye tilgeengelighedsruter, men

formentlig vil driften hertil indga
som en del af de eksisterende

Udmegntning af indsatsens princip-
per og tiltag vil skabe oget bykva-
litet.

Indsatsen vil gge mulighed og
kapacitet for fodgaengere.

driftsudgifter for arealerne.

De to tilgengelighedsruter, der allerede er under udarbejdelse, forlaber mellem Banegardspladsen,

DOKK1 og Aarhus @.

S, BASSIM ;
& SICTETAR

Y LETRAMESTOP |
sHavMErLADS | 0P

SAMMENHZNG MED ANDRE INDSATSER

BEMZARKNINGER

Indsats 8: Tilgaengelighedsruter i Midtbyen overlapper
med opgradering af lokale stinet, som ligeledes omfat-
ter adgang til stoppesteder og parkeringshuse.

Indsats 23: Mobilitetszone og ny gren trafikstruktur
for Midtbyen er en forudseetning for, at der kan findes
plads til at prioritere fodgaengere.

Indsats 29, 30: Arbejdet med byrum og omdannelse af
parkeringsarealer bidrager til begrenning og byrums-

forskennelse, som er vigtigt for en tilgeengelighedsrute.

Indsats 34: Principper for gran og intelligent trafiksty-
ring er en forudsaetning for, at gdendes vilkar forbedres
ved kryds.

*METODE FOR EFFEKTVURDERINGER ER BESKREVET | BILAG A

**ANLAGSOVERSLAG ER BESKREVET | BILAG B

Der er allerede igangsat et projekt for to tilgaenge-
lighedsruter i Midtbyen.

Der er i den 10-arige investeringsplan allerede af-

sat midler til gang, idet der er reserveret 200 mio.
kr. til gang og cykling samt 40 mio. kr i tilgeenge-

lighedspujlen.

#*%*% DETTE ER SAMFUNDS@KONOMISKE GEVINSTER, SOM IKKE KAN DISPONERES OVER | KOMMUNENS GKONOMI

VERSION 03-04-2024 - AARHUS KOMMUNE - TEKNIK OG MIL)@ 2024



MOBILITETSINDSATS 12: FORBEDREDE SKOLEVE)E, TRAFIKSIKKERHED OG HJERTEZONER VED ALLE SKOLER

BESKRIVELSE

HVAD BETYDER FORBEDREDE SKOLEVEJE OG TRAFIKSIK-
KERHED FOR GRGN OMSTILLING?

Born og unges transportvaner i skolealderen har stor betyd-
ning for deres fremtidige transportvaner. Generelt er bgrn
og unge, der transporterer sig aktivt til skole, sundere og har
bedre forudsatninger for indleering og trivsel.

Der er allerede i dag stort fokus pa at arbejde med at forbed-
re skoleveje og oge trafiksikkerheden ved skolerne.

Alligevel er der p4 mange skoler en oplevelse af utryghed
ved faerdsel pa skolevejene. Mange steder opleves treengsel
pa vejene omkring skolerne, og de mange biler er i sig selv
utryghedsskabende. Det forer til en negativ spiral, hvor for-
eldre er mere tilbgjelige til at kere deres bgrn i skole.

HVAD BLIVER GJORT | DAG?

| forbindelse med den 10-drige investeringsplan er der tid-
ligere afsat 77 mio. kr. til sikre skoleveje. Disse midler anven-
des allerede til en lang reekke analyser og anlaeg, herunder:

+  Skolevejsanalyser (kortleegning af adfeerd omkring
skolerne og de skoleveje, skolerne selv udpeger som

utrygge).
«  Opdatering af anbefalede skoleruter til hver skole.

« Udforelse af anlaeg, der optimerer sikkerhed og tryghed
pa skoleruterne.

«  Nudging og kampagner gennem udervisningsmateriale
og tiltag der giver eleverne incitamenter til at transpor-
tere sig aktivt til og fra skole.

«  Understgttelse af udarbejdelse af trafikpolitikker for
skoler.

HVAD KAN BYRADET?

Med denne indsats kan byradet fastseette en ambitigs mal-
satning om, at 85% af skoleeleverne skal veere selvtranspor-
terende og benytte aktiv transport i 2030. | dag er ca. 70% af
skoleeleverne selvtransporterende.

For at indfri denne malseetning kan byradet igangseette yder-
ligere understottende indsatser:

- Etablering af hjertezoner ved alle skoler i kommunen.

«  Pilotprojekt for gymnasier: Et pilotprojekt skal arbejde
med gymnasieelevernes transportvaner ved at udveelge
tre gymnasier i Aarhus i tre forskellige geografiske kon-
tekster (midtby/forstad/opland) og gennemfare ana-
lyse af elevernes transportadfeerd og herefter etablere
relevante anlaeg eller andre tiltag (eksempelvis skiltning,
oplysningskampagner, samkgrselstiltag).

«  Kortleegning af trafikfarlige skoleveje i samarbejde med
Dstjyllands Politi med henblik pa at forbedre trafiksik-
kerhed.

EFFEKTVURDERING* OMKOSTNINGER**
ANLAG
_ () () () () N
EFFEKTAR A N\ N\ ? .
Fase o overslag: 80-130 mio. kr.
2027 2030 2035 2040

Heraf er 50 mio. kr. afsat til nye
anlegsprojekter i forbindelse

750:1.250 t/co 42-72 mi+ kr. mio.kr. afsat til etablering af

CO2-effekten af indsatsen er beske-
den. CO2-effekten kan gges med
begraesninger for biltrafikken.

BYKVALITET

hjertezoner ved alle skoler.

Indsatsen styrker gang og cylisme
og har gode sundhedseffekter.

DRIFT

Der estimeres 0,9 % af anleegssum-

KAPACITET FOR GR@N MOBILITET men.

0,7-1,2 mio. kr.

Indsatsen vil give mulighed for op-
graderinger af byrum ved skoler.

*METODE FOR EFFEKTVURDERINGER ER BESKREVET | BILAG A

**ANLAGSOVERSLAG ER BESKREVET | BILAG B

Forbedrede skoleveje vil sikre aget
kapacitet for cyklisme og gang.

ILLUSTRATION

T

FORELOBIG

Forseldrene feler, at det er for d Forseldrene korer deres bern

farligt at lade deres bern
faerdes til fods og pa cykel

Det bliver farligere at
feerdes som fodgeenger
og cyklist

i bil til skole, hvilket betyder,
at faerre bern gér og cykler

Andelen af biler pa
skolevejene stiger og i

p smerdeleshed naer skolerne

[llustration: Foreeldres opfattelse af skolebgrns risiko ved at feerdes i trafikken

SAMMENHZNG MED ANDRE INDSATSER

« Indsats 13: Etablering af hjertezoner haenger
sammen indsats 13 som udpeger 3 zoner, der kan
vaere et pilotprojekt.

« Indsats 11 og 14: Principper vedrgrende bedre fod-
gengerforhold og indsatser vedr. kommunikation/
kampagne om cyklisme kan understgtte indsatsen
for flere aktivt transporterende elever.

**% DETTE ER SAMFUNDS@KONOMISKE GEVINSTER, SOM IKKE KAN DISPONERES OVER | KOMMUNENS GKONOMI

BEMZARKNINGER

« Malsaetningen gaelder for skolerne som helhed, men pa
den enkelte skole gares brug af differentierede malsaetninger.
Transportadferden varierer mellem ind- og udskoling, og
der er ogsa stor forskel pa transportvilkirene ved byskoler,
forstadsskoler og oplandsskoler. Transportvilkar og

afstand til skole athaenger ogsa af skolesammenlaegninger,
skoledistrikter og lignende.

« Malseetningen pa 85% vurderes at ligge pa et ambitigst
niveau, men den giver stadig mulighed for, at nogle skoler
kan ligge pa 75-80%, mens mere bynaere skoler vil kunne
komme op over 90%.
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MOBILITETSINDSATS 13: PILOTFORSYG MED HJERTEZONER PA TRE SKOLER

BESKRIVELSE

HVAD ER EN HJERTEZONE?

Hjertezoner er zoner med tidsbegranset indkarselsfor-
bud i tidsrummet kl. 7.30-8.30 omkring skoler. Beboere
i hjertezonen samt arbejdskersel (taxi, hjiemmehjzelp,
varelevering o.lign.) er undtaget fra forbuddet. Skolens
personale kan ogsa undtages. Hjertezoner kaldes ogsa
"tryghedszoner”.

Tal fra en trivselsundersggelse gennemfart af magi-
stratsafdelingen for Barn og Unge viser, at antallet

af skoleelever, der transporterer sig aktivt til skole, er
faldende. Denne udvikling har betydning for elevernes
sundhed og koncentrationsevne, ligesom forggelsen af
biltransport har negativ betydning for klima og traeng-
sel, sdvel som det pavirker trygheden for de gvrige
skolebgrn.

Mange forzeldre foler, at skolevejene i Aarhus Kommu-
ne er utrygge. Mange biler pa skolevejene og bilisters
adfaerd ved skolerne om morgenen bidrager til falelsen
af utryghed. En reduktion i antallet af biler omkring
skolerne kan give mere rolige og trygge ankomstfor-
hold for de barn og foraeldre, der gar og cykler til skole.

Formalet med indfersel af hjertezoner er at gore
neromradet trafikalt trygt ved at begraense biltrafikken
betragteligt i morgenmyldretiden og dermed fa flere
skoleelever til at transportere sig aktivt til skole.

Der findes positive erfaringer med hjertezoner fra Ko-
benhavn, Odense og Aalborg.

HVAD KAN BYRADET?

Der er allerede afsat midler til at afpreve hjertezoner i
forbindelse med Budgetforlig 2022. Med denne ind-
sats kan byradet beslutte at satte endnu sterre fokus
pa hjertezoner ved at igangseette yderligere pilotforsog
ved tre skoler i tre forskellige geografiske kontekster
(midtby/forstad/opland).

Disse pilotforseg skal understatte malsaetningen om,
at 85% af skoleeleverne skal veere selvtransporterende

og benytte aktiv transport i 2030, safremt denne vedta-

ges i forbindelse med indsats 12.

EFFEKTVURDERING* OMKOSTNINGER:*
ANLAG
_A () () () () N
EFFEKTAR o N\ N\ ? _
Fase o overslag: 1-2 mio. kr.
2027 2030 2035 2040
CO:-REDUKTION SUNDHEDSGEVINST:
20-40 t[t'.'}r2 2-4 mio.+r. DRIFT

Hjertezoner i sig selv har en lille CO2-effekt og sundhedsgevinst. Disse kan

men.

gges i sammenhang med de resterende indsatser for sikre skoleveje.

BYKVALITET

0-0,1 mio. kr.

KAPACITET FOR GRGN MOBILITET

Indsatsen vil fredeliggare byrum
ved skoler.
lokalt niveau.

*METODE FOR EFFEKTVURDERINGER ER BESKREVET | BILAG A

**ANLAGSOVERSLAG ER BESKREVET | BILAG B

Hjertezoner vil sikre en aget kapa-
citet for cyklisme og gang pa meget

Der estimeres 0,9 % af anleegssum-

ILLUSTRATION
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Eksempel pa en hjertezone i Vejle Kommune med indkerselsforbud og undtagelser.

SAMMENHZNG MED ANDRE INDSATSER

« Indsats 12: Denne indsats er en del af indsatsen
om at lave hjertezoner ved alle skoler, forbedrede
skoleveje og trafiksikkerhed.

**% DETTE ER SAMFUNDS@KONOMISKE GEVINSTER, SOM IKKE KAN DISPONERES OVER | KOMMUNENS GKONOMI

BEMZARKNINGER

Der er afsat midler til at afprave hjertezoner i
Budgetforlig 2022.

Indsatsen kraever et teet samarbejde med skoler,
feellesrad, beboere pa bergrte veje samt politiet.
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*METODE FOR EFFEKTVURDERINGER ER BESKREVET | BILAG A

MOBILITETSINDSATS 14: MERE CYKLISME FOR ALLE - UDLAN AF ELCYKLER

BESKRIVELSE

HVORFOR UDLANE ELCYKLER TIL AARHUSIANERNE?

Det er for mange aarhusianerne en stor beslutning at kebe en elcy-
kel. Den store investering kan vaere en gkonomisk barriere, og frygt
for at fa cyklen stjalet kan afholde mange fra at foretage kobet. Med
udlan af elcykler kan borgere gratis fa stillet en elcykel til radighed

i en periode pa 2-3 maneder. | laneperioden kan aarhusianerne
benytte cyklen til hverdag og fritid efter eget behov og finde ud af,
om det er en god lgsning for dem. Formalet med udlan af elcykler
er at understgtte aarhusianerne i at treeffe baeredygtige transport-
valg. P4 den made kan kommunen som myndighed foranledige en
hurtigere udvikling pa cykelmarkedet og hjeelpe aarhusianerne til

nye transportvaner.
HVAD ER ERFARINGERNE?

En raekke kommuner har allerede positive erfaringer med gratis
udlan af elcykler til borgere og har vist, at det kan fgre til nye trans-
portvaner. En lang testperiode kan have betydning for, at mange
efterfolgende vaelger at investere i en elcykel. Erfaringer fra andre
kommuner viser, at 20-30% efterfglgende investerer i en ny cykel

eller elcykel.

Erfaringer viser, at mange borgere i proveperioden far andret
deres generelle opfattelse af, hvor langt man kan cykle i hverdagen.
Mange finder ud af, at transporttid ogsa kan veere tid til afstres-
ning, motion og oplevelser. Den stgrste motivationsfaktor for de
deltagende borgere i andre kommuner er en sundere og mere aktiv

hverdag samt et styrket mentalt helbred.

HVAD ER POTENTIALET FOR AT FREMME ELCYKLER?

| 2018 havde 9% af cyklisterne i Aarhus Kommune en tohjulet

elcykel. | 2022 var det steget til 24%. For ladcyklerne er der sket en
stigning fra 4% til 11% i drene 2018-2022 (med/uden el). | Holland
gar udviklingen mod, at der indenfor fa ar vil blive solgt flere elcyk-

ler end almindelige cykler.

Elcyklister cykler oftere og leengere og foler en stor grad af frihed
med mulighed for at handtere indkeb og fragte barn pa en sikker
og komfortabel made. Elcyklen giver mulighed for at kere laengere,
og det bakkede terraen omkring Aarhus kan lettere overkommes
uden ubehag. Udbredelse af elcykler har stort potentiale for at flytte
mere transport til cyklen som en aktiv og sund transportform. Det

geelder iseer afstande pa 5-15 km til uddannelse og arbejde.
HVAD KAN BYRADET?

Byrddet kan vedtage, at gennemfare et storskalaprojekt med udlan
af 100-300 elcykler for en periode p4 2-5 ar. Antal cykler og udlan-

svarighed kan sammenszettes pa forskellige mader.

Elektrificering af cykelmarkedet er en igangvaerende udviklingsten-
dens, som kommunen kan understotte ved at stille cykler til radig-
hed for aarhusianerne. Private aktorer, som fx cykelforhandlere, vil
sta for handtering, udlan og reparation i projektperioden. Som en
del af projektet tilbagekabes cyklerne efterfalgende af de private

aktorer, sa cyklerne kan selges videre pa det private marked.

EFFEKTVURDERING* OMKOSTNINGER:
. 2\ \ ~\ N\ . Denne indsats har ingen an-
EFFEKT-AR o/ —/ —/ —/ 4 leegsudgifter, men det skennes,
2027 2030 2035 2040 at udlan af 100 elcykler vil koste

CO2-REDUKTION

SUNDHEDSGEVINST#*%*

2,5 mio. kr.

Den private aktgr kan kebe

40-+8 mi+. kr.

750+1.25Q t/co,

cyklerne efter projektperioden.
Kebsprisen stiger med laengere

CO2-effekten af udlan af elcykler alene er beskeden. CO2-effekten kan oges
med andre understottende tiltag samt begraesninger for biltrafikken.

BYKVALITET

projektperiode.

Der er mulighed for at tilpasse
modellen, sa der indgar min-
dre betaling fra borgeren som
depositum.

KAPACITET FOR GRGN MOBILITET

Der er ingen skattemaessige
konsekvenser for borgeren ved

Ingen eller marginal effekt.

Indsatsen vil gge potentialet for

at lane en elcykel.

at flere bruger cyklen pa leengere

afstande.

**ANLAGSOVERSLAG ER BESKREVET | BILAG B

ILLUSTRATION

FORELOBIG

NYE EL-CYKELE)JERE FLYTTER

4 UD AF 10 BILTURE
OVER PA EL-CYKLEN

& '|0|B||.TURE

SAMMENHZNG MED ANDRE INDSATSER

- Indsatsen har ikke direkte relation til andre indsat-
ser. Indsatsen kan dog kombineres med en del andre
cykel- og adfeerdsrelaterede aktiviteter pa forskellig vis
(udvalgte omrader, udvalgte malgrupper, osv.)

**% DETTE ER SAMFUNDS@KONOMISKE GEVINSTER, SOM IKKE KAN DISPONERES OVER | KOMMUNENS GKONOMI

BEMZARKNINGER

« Et storskalaprojekt med udlan af cykler skal udbydes og
udliciteres til private akterer. Der foregér p.t. opstart af
samarbejde med en cykelforhandlerkeede om pilotprojekt
for udlan af 10 elcykler i en 2-arig periode. Tidligere har
Teknik og Miljo udfert forsegsprojekter med cykeludlan via
Smart Mobilitet.

« Indsatsen vurderes ikke at veere i strid med kommunal-
fuldmagtsreglerne, nar formalet er at fremme sundhed og
reducere klimapavirkning. Det er dog et krav, at udlanet
foregér til borgere i kommunen, da naerhedsprincippet i
kommunalfuldmagtsreglerne ellers ikke vil vaere opfyldt.
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MOBILITETSINDSATS 15: FULDT UDBYGGET TRZANGSELSFRIT KOLLEKTIVT BUSNET FGR 2030

BESKRIVELSE

Noglen til at sikre et effektivt kollektivt trafiksystem, der kan
tilbyde et reelt og attraktivt alternativ til bilen, er at gare den
kollektive trafik mere traengselsfri.

Treengselsfrihed eller gget busfremkommelighed har en raek-
ke gevinster, herunder reduceret rejsetid, hgjere palidelighed
og rettidighed, som alle er centrale i at skabe attraktiv og
konkurrencedygtig kollektiv trafik.

| dag sidder busserne i Aarhus fast i treengsel. Dette med-
forte i 2023 163 timers merkeretid hver dag. Det betyder, at
passagerer oplever, at rejsen tager leengere tid, og at man
ofte ikke kan stole pa kereplanen.

Der er flere virkemidler til at opné traengselfri kollektiv trafik.
Det mest effektive og stabile virkemiddel er etablering af
busbaner, hvor kun busserne kan kgre. Derudover kan naev-
nes tiltag som krydsombygning med busprioritering (sékaldt
gating), bussluser, ensretninger, fremrykkede stoppesteder
og signalprioritering.

For at sikre vedvarende og palidelig busfremkommelig-
hedseffekt, som aarhusianerne kan stole p&, kan man se
pa treengselsfrihed i korridorer. Hvis korridorer kombineres
i et netvaerk, er det muligt at opna hgj effektivitet for flere
buslinjer pa tveers af hele kommunen.

HVAD KAN BYRADET?

Byradet kan beslutte at etablere et treengselsfrit kollektivt
trafiknet i hovedkorridorer, pa indfaldsveje og ringforbin-

delser for 2030, der folger malbilledet, som er anbefalet af
§17.4-udvalget for fremtidens hgjklasset kollektive trafik (se
kort A).

Det treengselsfrie net etableres ved at lave busbaner p4
indfaldsveje med 4 kerespor, mens der pa straekninger med
kun 2 kerespor benyttes andre busfremkommelighedstiltag,
herunder signalprioritering for alle A-buslinjer. Se kort B
med treengselsfrie streekninger i det nye net.

Der kan i sammenhang med ovenstaende etableres parker
og rejs-anleg ved de 4 indfaldsveje Grenavej, Viborgvej,
Skanderborgvej og Oddervej. Dette giver mulighed for om-
stigning fra bil til treengselsfri kollektiv trafik. Derudover op-
graderes stoppesteder med mange pastigere med forbedret
rejseinformation, wayfinding, venteforhold, cykelparkering
mm.

For at udnytte det fulde potentiale i det traengselsfrie busnet,
skal ruter for A-buslinjer tilpasses og antallet af afgange

skal gges. Det vil give mere kapacitet og et hgjere og mere
konkurrencedygtigt serviceniveau i forhold til bilen. Dette
kan indbygges i ny kollektiv trafikplan, der skal traede i kraft i
2027 (se indsats 21).

Byradet har i 2022 fastsat et maltal for busfremkommelig-
hed som betyder merkgretiden for A-busser skal minimum
reduceres med 5,5 timer per dag hvert ar i perioden 2023-

2026. Denne indsats vil medvirke til malopfyldelse.

EFFEKTVURDERING* OMKOSTNINGER®*:
ANLZAG
A R ) R R S
EFFEKT-AR / _/ _/ _/ 4 Fase o overslag: 560-850 mio. kr.
2027 2030 2035 2040

CO2-REDUKTION

SUNDHEDSGEVINST#*%*

Der er i anlaegsoverslag medregnet 25%
til bygherreomkostninger, 40% usikker-

heder og herefter er der lavet et spaend

a7 mid e

36.1100-6+.600 |t[¢:¢:2

pa £25%.

Flere vil bruge kollektiv transport,
og busbaner vil seette begraensnin-
ger pa biltrafikken.

BYKVALITET

Begreensninger pa biltrafikken vil
gore at flere cykler og gar.

KAPACITET FOR GRGN MOBILITET

DRIFT
Der estimeres 0,9 % af anlegssumme-
ring.

5-7,7 mio. kr.

Hvis det nuvaerende serviceniveau fast-

konsekvenser til en samlet besparelse

Begraensninger af biltrafikken vil
forbedre bymiljget.
trafik.

*METODE FOR EFFEKTVURDERINGER ER BESKREVET | BILAG A

Indsatsen vil gge fremkommelig-
hed og kapacitet for den kollektive

**ANLAGSOVERSLAG ER BESKREVET | BILAG B

pa 84 mio. kr. arligt i sparet keretid.
Dertil forventes en merindteegt pa 19

mio. kr. i @get passagerindteegter.

holdes vurderes de kollektiv trafik drifts-

KORT / ILLUSTRATION

Kort B: Korridorer og straekninger

SYDO|LAS
HE

SANIHIoRD)

SHAHDERBORG
KOMMUNE

otomE|

ODDER

Kort A: Malbillede for udvikling af
kollektiv trafik

Aarhusianere gnsker flere busbaner

Der er i 2024 udfert en sporge-
undersggelse om kollektiv trafik
med 3.700 aarhusianere som
viser:

86% er enige eller helt enige i
at busserne bgr prioriteres ved
brug af busbaner, hvor der er
traengsel. Selv blandt dem som
ikke bruger den kollektive trafik
er det 74%, som er enige eller
helt enige i dette.

SAMMENHZANG MED ANDRE INDSATSER

« Indsats 21: Tilpasning af buslinjer og oget frekvens gen-
nemfares med ny kollektiv trafikplan.

« Indsats 23: Hvor det ikke er muligt at inddrage kerespor,
vil fremkommeligheden kunne forbedres veesentligt ved en
kombination med ny trafikstruktur for Midtbyen.

« Indsats 22: Biltrafikken bgr holdes pa det overordnede
vejnet ved at etablere mobilitetszoner langs indfaldsveje
med busbaner.

« Indsats 8: Opgradering af stinet i forbindelse med stoppe-
steder gger attraktiv adgang til kollektiv trafik.

***% DETTE ER SAMFUNDS@KONOMISKE GEVINSTER, SOM IKKE KAN DISPONERES OVER | KOMMUNENS GKONOMI

med busbaner og andre tiltag for

busprioritering.

FORELOBIG

Busbaner
== Busprioritering (fx bussluse,
gating, signalprioritering mm.
- Eksisterende jernbane
Eksisterende letbane

® Parker og rejse-anlaeg

BEMZARKNINGER

- Konvertering af eksisterende karespor til busbaner
pavirker fremkommelighed og kapacitet for biltrafik-
ken markant.

- Etablering af et treengselsfrit busnet kan ske hurtigt
og med relativt fa omkostninger sammenlignet med
BRT eller letbane.

- Det treengselsfrie busnet kan suppleres med hgj-
klasset kollektiv etape 2 og BRT pa Ringvejen og kan
senere opgraderes med yderligere etaper af BRT eller
letbane.
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MOBILITETSINDSATS 16: TRZENGSELSFRI KOLLEKTIV TRAFIKKORRIDOR PA SKANDERBORGVE])

BESKRIVELSE

HVORFOR TRENGSELSFRI KORRIDOR PA SKAN-
DERBORGVE]?

Skanderborgvej er den indfaldsvej med flest busser
og passagerer (ca. 14.500 daglige passagerer), men
samtidig den straekning i Aarhus, hvor busserne er
naestmest forsinket pa grund af treengsel (ca. 22 timer
forsinkelse per dag), kun overgéet af Ringvejen.

Denne indsats er et delelement i indsats 15, om et fuldt
treengselsfrit kollektivt net, og et eksempel pa hvordan
byradet kan tage hul pa etablering nettet.

Noglen til at sikre et effektivt kollektivt trafiksystem,
der kan tilbyde et reelt og attraktivt alternativ til bilen,
er at gare den kollektive trafik mere treengselsfri.

Traengselsfrihed eller gget busfremkommelighed har
en raekke gevinster, herunder reduceret rejsetid, hgjere
palidelighed og rettidighed, som alle er centrale i at
skabe attraktiv og konkurrencedygtig kollektiv trafik.

| dag sidder busserne i Aarhus fast i treengsel. Dette
medferte i 2023 163 timers merkgretid hver dag. Det
betyder, at passagerer oplever, at rejsen tager leengere
tid, og at man ofte ikke kan stole pa kereplanen.

HVAD KAN BYRADET?

Byradet kan beslutte at ivaerkseette et forprojekt for
etablering af en traengselsfri kollektiv trafikkorridor
langs Skanderborgvej for 2027.

Projektet indebeerer, at 2 af 4 karespor pa streekningen
mellem Genvejen og Harald Jensens Plads konverte-
res til busbaner. Hvor det ikke er muligt pa grund af
eksisterende bygninger eller smalt vejudlaeg, benyttes
andre busfremkommelighedstiltag sdsom signalpriori-
tering. Flere kryds pa streekningen ombygges.

Ved Genvejen etableres et parker og rejs-anleg pa
minimum 200 pladser, og stoppesteder med mange
passagerer i korridoren forbedres med gget rejseinfor-
mation, wayfinding, venteforhold, cykelparkering mm.

Langs korridoren pa det tilstedende og lokale vejnet
gennemfores tiltag, der falger principper for mobili-
tetszoner (se nermere i indsats 22). Dette for at sikre,
at biltrafikken ikke s@ger ud i boligomrader for at skyde
genvej.

Endelig antal og ruter for buslinjer i korridoren, og
antallet af afgange gges. Det vil give mere kapacitet og
et hgjere og mere konkurrencedygtigt serviceniveau.
Dette skal indbygges i ny kollektiv trafikplan, der skal
treede i kraft i 2027.

EFFEKTVURDERING OMKOSTNINGER"*
ANLZAG
; ) Y Y Y
EFFEKT-AR N —/ —/ > Fase o overslag: 130-210 mio. kr.
2027 2030 2035 2040

CO2-REDUKTION

SUNDHEDSGEVINST#*%*

Dette overslag vil kunne ned-
bringes markant safremt man
er villig til at ga pa kompromis

B

4.9(10-8.2#)0 t/¢o,

med lgsningerne og fremkom-
meligheden.

Flere vil bruge kollektiv transport i

korridoren, og busbaner begraenser
biltrafikken.

BYKVALITET

Realiseres kun denne korridor
forventes det at flytte cyklister og
gaende til kollektiv trafik.

KAPACITET FOR GRGN MOBILITET

DRIFT

mering.
1,1-1,9 mio. kr.

Kollektiv trafik driftskonse-
kvenser vurderes til en samlet

besparelse pa 6 mio. kr. arligt i

Der er et stort potentiale for samtidig
at opgradere byrum og bymiljger. Dette
kreever dog merinvesteringer. betydeligt.

*METODE FOR EFFEKTVURDERINGER ER BESKREVET | BILAG A

Treengselsfri kollektiv transport i kor-

**ANLAGSOVERSLAG ER BESKREVET | BILAG B

sparet karetid hvis det nuveeren-
de serviceniveau fastholdes.

ridoren vil fa oget karetid og kapacitet

Der estimeres 0,9 % af anleegssum-

KORT / ILLUSTRATION

SYDO|LAS
HE

Kort B: Skan

SANIHIoRD)

SHAHDERBORG
KOMMUNE

ot
LoneER

Kort A: Malbillede for udvikling af
kollektiv trafik samt udpegning af

Skanderborgvej som korridor

Aarhusianere gnsker flere busbaner

Der er i 2024 udfert en sporge-
undersggelse om kollektiv trafik
med 3.700 aarhusianere som
viser:

86% er enige eller helt enige i
at busserne bgr prioriteres ved
brug af busbaner, hvor der er
traengsel. Selv blandt dem som
ikke bruger den kollektive trafik
er det 74%, som er enige eller
helt enige i dette.

SAMMENHZANG MED ANDRE INDSATSER

« Denne indsats har steerk sammenhaeng med gvrige

indsatser for udvikling af effektiv og attraktiv kollektiv
trafik. Den er en del af et samlet traengselsfrit kollek-

tivt trafiknet (indsats 15).

« Indsats 22: Denne indsats skal sammentaenkes med
trafikstrukturen for det overordnede vejnet og etable-

ring af mobilitetszoner langs indfaldsveje med busba-
ner.

« Indsats 21: Eventuel tilpasning af buslinjer og oget
frekvens i korridoren kan gennemfgres med ny kollek-
tiv trafikplan.

***% DETTE ER SAMFUNDS@KONOMISKE GEVINSTER, SOM IKKE KAN DISPONERES OVER | KOMMUNENS GKONOMI

FORELOBIG

derborgvej korridor

Busbaner

Busprioritering (fx bussluse,
gating, signalprioritering mm.),
Eksisterende jernbane
Eksisterende letbane

Parker og rejse-anlaeg

BEMZARKNINGER

- Konvertering af eksisterende karespor til busbaner
pavirker fremkommelighed og kapacitet for biltrafik-
ken markant.

. Etablering af en treengselsfri buskorridor pa Skander-
borgvej kan gennemfares relativt hurtigt og kan veere
en mulighed for at afprove effekten af busbaner og et
treengselsfrit kollektivt net i Aarhus.
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*METODE FOR EFFEKTVURDERINGER ER BESKREVET | BILAG A

MOBILITETSINDSATS 17: LETBANE ETAPE 1 - O@GET FREKVENS OG KAPACITET

BESKRIVELSE

HVORFOR INVESTERE YDERLIGERE | LETBANENS
ETAPE 1?

Passagertallet for letbanens etape 1 er i stigning. | 2023
var der over 5,8 mio. passagerer. Malsatningen er 8-10
mio. passagerer i 2030.

For at na det kraeves en raekke investeringer, der kan
sikre en oget frekvens og kapacitet. Derudover vil det
kraeve, at der fortsat byudvikles langs letbanen, hvor-
ved flere borgere far nem adgang til hgjklasset kollektiv
transport.

Med letbanen er der allerede foretaget en massiv inve-
stering i en hgjklasset kollektiv transportform i Aarhus,
der bade giver gron og attraktiv mobilitet til byen, men
som ogsa binder forstaeder, opland og regionen taette-
re sammen.

Skal man fa det maksimale ud af denne investering,
skal endnu flere bruge letbanen. Det er muligt med
yderligere investeringer at opna flere passagerer for en
relativt begreenset udledning af CO2 i forbindelse med
nyanleaeg.

HVAD KAN BYRADET?

Byradet kan beslutte, at letbanens frekvens og kapaci-
tet skal gges frem mod 2030. Dette vurderes at vaere
ngdvendigt, hvis malsaetningen om 8-10 mio. passage-
rer skal indfries.

Indsatsen bestar i folgende investeringer:

« nye ekstra togseet

- nyt depot

« en reekke opgraderinger og tilpasninger af den
eksisterende infrastruktur til nye, leengere toge
« en ny krydsningsstation pa Odderstrekningen

Ovenstaende vil gare det muligt i dagtimerne, at kore
s-minuttersdrift pa den indre streekning i Aarhus samt
15-minuttersdrift til bAde Hornslet og Odder.

Byradet kan derudover beslutte, at Klokhgjens parkér
og rejs-anleeg udvides for 2030. Anlaegget er i dag
forberedt pa en fordobling af de 100 parkingsplad-
ser. | takt med at letbanen forbedres, regulering af
biltrafikken og udbygning af det kollektiv trafik-net, er
det forventningen at efterspargslen for parkér og rejs
bliver starre.

EFFEKTVURDERING* OMKOSTNINGER:*
_ () () () () N , .
EFFEKT-AR ) () () () > Den szmletdte'zI mz/)ester.mgljsum

2027 2030 2035 2040 er vurderet til 1.011 mio. kr. (vur-

CO2-REDUKTION

SUNDHEDSGEVINST#*%*

deret i 2024 i samarbejde med
Aarhus Letbane og Midttrafik).

Udgiften skal deles ligeligt

kr.

z.s4o-4.7uo t[n{oz

i-ﬁ mio.

mellem Aarhus Kommune og

CO2-effekten af udvidelser pa letbanens etape 1 alene er beskeden. CO2-ef-
fekten kan eges med andre understgattende tiltag samt en videre udbygning
af hele det treengselsfrie og hgjklassede kollektive net (netveerkseffekt).

BYKVALITET

KAPACITET FOR GRGN MOBILITET

Region Midtjylland og forventes
at kunne lanefinansieres.

Heraf forventes ca. 480 mio. kr.
at ga til indkeb af nye toge og
den resterende del til nye anlaeg.

De arlige omkostninger (ydelser

pa lan, renter, oget anlegsdrifts-

Letbanen kan understotte byudvik-
ling med hgj bykvalitet.

Udvidelse vil age frekvens og kapa-
citet pa streekningen markant.

**ANLAGSOVERSLAG ER BESKREVET | BILAG B

omkostninger, driftsludgifter og
gget billetindtaegter) for Aarhus
Kommune er belgbe sig til 30,9
mio. kr.

KORT / ILLUSTRATION

{/ HORNSLET

FAVRSKOV KOMMUNE
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SK@DSTRUP ¢

HJORTSHD) 5

KONGSVANG 16
2
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QGUN NAR CLAUSENS VE]
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N

5
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Z
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J
(0 RUDE HAVVE]

A parkve)
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ODDER KOMMUNE

MG@RKE

TIDLIGERE GRENABANEN
xxxxx TIDLIGERE ODDERBANEN

FORELOBIG

GRENAA

NORDD)URS KOMMUNE GRENAA

RYOMGAARD
Q

N

0.
KOLIND TRUSTRUP
(>

SYDDJURS KOMMUNE

Letbanens etape 1 - eksisterende linjeforing og stationer med angivelse af Grenadbane og Odderbane.
Placering af Klokhgjen st. med parkér og rejs-anleeg er angivet med rad cirkel.

SAMMENHZNG MED ANDRE INDSATSER

« Denne indsats hanger sammen med gvrige indsatser for
udvikling af effektiv og attraktiv kollektiv transport, herun-
der et treengselsfrit kollektivt trafiknet (Indsats 16), Hgj-
klasset kollektiv trafik etape 2 (Indsats 1), BRT pa Ringvejen
(Indsats 19) og et udbygget hajklasset kollektivt trafiknet
(indsats 20).

« Indsats 4: Indsatsens effekt forbedres hvis den kombine-
res med om stationsnaer og transportorienteret byudvik-

ling.

« Indsats 2,3: Restriktioner for biltrafikken vil ogsa give den-
ne indsats stgrre CO2-effekt.

***% DETTE ER SAMFUNDS@KONOMISKE GEVINSTER, SOM IKKE KAN DISPONERES OVER | KOMMUNENS GKONOMI

BEMZRKNINGER

« Indkeb af nye toge tager tid. Safremt passagermal-
satning skal opnas i 2030, vurderer Teknik og Miljg,
at det vil veere ngdvendigt at beslutte indkeb af toge i
2024.

« En forudseetning for indfrielse af malsaetningen pa
8-10 mio. passagerer i 2030 er der samtidig realiseres
den planlagte byudvikling i korridoren, seerligt Lis-
bjerg og Nye.

« Placering af flere bymaessige funktioner ved Klok-
hojen vil gare det mere attraktivt og trygt at benytte
anlegget.
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MOBILITETSINDSATS 18: BRT PA RINGVEJEN

BESKRIVELSE

HVAD ER EN BRT?

BRT star for Bus Rapid Transit og er en hgjklasset bus-
lgsning med hgj fremkommelighed, kapacitet og kort
rejsetid. For at sikre fremkommelighed, rettidighed og
kort rejsetid etablerer man typisk dedikerede busbaner,
signalprioritering og andre tiltag, der sikrer fremkom-
meligheden.

BRT betragtes som hgjklasset kollektiv trafik og sam-
menlignes ofte med letbane. Frem for normale bus-
stoppesteder etableres der typisk hgjklasset stationer,
ligesom ved en letbane, hvor der er attraktive vente-
faciliteter, realtidsrejseinformation, gode cykelparke-
ringsforhold og tilgaengelighed.

Brugerne vil i et BRT-system opleve et hgjt serviceni-
veau hvor frekvensen typisk er minimum 6 afgange

i timen. Nogle BRT-systemer anvender ekstra lange
BRT-busser med hgj kapacitet (25 meter), men det
afgarende for effektiviteten er selve infrastrukturen og
serviceniveauet, og der findes ogsd mange BRT-syste-
mer, der bruger normale busser (18 meter).

Specielle store BRT-busser vil kraeve investering i nye
depot- og servicefaciliteter, mens 18 meter ledbusser,
som bruges i Aarhus Kommune i dag kan handteres i
de eksisterende faciliteter.

HVAD KAN BYRADET?

Byradet har i 2023 bedt Teknik og Miljg udarbejde et
projekt for et BRT-system pa Ringvejen (som vist pa
kortet). Projektet forventes klar til politisk stillingtagen
i 2025.

Projektet skal sikre hgjklasset og treengselsfri kollektiv
trafik i ringvejskorridoren, hvor den kollektive trafik i
dag kerer med store forsinkelser pa grund af treengsel
(ca. 26 timer merkaretid om dagen). Projektet spiller
en central rolle i at styrke det samlede kollektive net i
Aarhus ved at forbinde den kollektive trafik pa tveers af
alle indfaldsveje og store destinationer som AUH, Viby
Station og Mega Syd.

Byradet kan beslutte at der skal igangseettes en an-
leegsopsparing til projektet da der p& nuverende tids-
punkt ikke er afsat tilstraekkelige finansering.

Udover selve BRT-projektet kan byradet traeffe beslut-
ning om, at der ogsa skal etableres mobilitetsknude-
punkter som skal sikre sammenhaeng med det gvrige
mobilitetssystem samt et nyt parker og rejs-anlaeg ved
Odderve;j.

EFFEKTVURDERING* OMKOSTNINGER:*
ANLAG
_A () () () (M
EFFEKTAR o & ) > , ,
2027 2030 2035 2040 1.215-1.485 mio. kr. (2022-pris)
Overslag baseret pa projekt om
BRT pa Ringvejen.
CO:-REDUKTION SUNDHEDSGEVINST:
DRIFT
150200 tfco, I),z-o mi+. kr.

CO2-effekten af BRT pa Ringvejen alene er beskeden. CO2-effekten kan oges
med restriktive tiltag for biltrafikken samtidigt, her kan det veere relevant at

mering.
11-13,4 mio. kr.

undersgge inddragelse af kgrespor pa Ringvejen fremfor udbygning.

BYKVALITET

KAPACITET FOR GRGN MOBILTIET

Kollektiv trafik driftskonse-
kvenser vurderes til en samlet

besparelse pa 7-9 mio. kr. arligt i
sparet karetid hvis det nuvearen-

Byrumskvalitet straekningen vil bli-
ve gget omkring stationsomrader,
sarligt ved Viby Torv.

*METODE FOR EFFEKTVURDERINGER ER BESKREVET | BILAG A

**ANLAGSOVERSLAG ER BESKREVET | BILAG B

de serviceniveau fastholdes.

Indsatsen vil gge frekvens og kapa-
citet pa streekningen markant.

Der estimeres 0,9 % af anleegssum-

FORELOBIG
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SAMMENHZNG MED ANDRE INDSATSER

« Projektet har sammenhaeng med indsatsen om et
treengselsfrit kollektiv trafiknet (indsats 15) og flere
etaper med hgjklasset kollektiv trafik (indsats 1, 17,

19).
« Projektet har sammenhang med en ny kollektiv tra-
fikplan (indsats 21).

« Hvis projektet kombineres indsats med 4, 8 og 11
sikres, at flere vil fa bedre adgang til BRT “en og dette
vil age passagergrundlaget.

***% DETTE ER SAMFUNDS@KONOMISKE GEVINSTER, SOM IKKE KAN DISPONERES OVER | KOMMUNENS GKONOMI

:
L%+ TO ALTERNATIVE
| FORLOB
.

&

i
i« Risskov
1

Linjefering for BRT pa Ring-
vejen samt angivelse af hvilke
lesninger der undersoges pa
delstraekningerne.

P& yderstreekninger (markeret
med bla) er der pa nuvaerende
tidspunkt forskellige alterna-
tiver i spil og der udestar at
treeffe endelig beslutning om
linjefgring.

BEMZRKNINGER

« BRT pa Ringvejen har en lang realiseringshorisont.
Der er i dag ivaerksat flere busfremkommelighedspro-
jekter pa streekningen som forlgberprojekter som skal
sikre den nuvarende linje 6A vil fa bedre keretid.

- Byradet har afsat 292 mio. kr. til projektet. Der
mangler en betydelig restfinansiering.

« Projektets anlaegsstarrelse vil give en betydelig be-
lastning af anlaegsloftet.
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MOBILITETSINDSATS 19: FULDT UDBYGGET HOJKLASSET KOLLEKTIVT TRAFIKNET

BESKRIVELSE

HVORFOR ET HO)KLASSET KOLLEKTIVT TRAFIK-
NET?

Letbaneradet, som bestar af Aarhus Kommune, syv
andre gstjyske kommuner, Region Midtjylland og Midt-
trafik, har udarbejdet en falles vision for udbygning af
det hgjklassede kollektive trafiknet i Aarhus og Dstjyl-
land, der skal sikre sammenhang og effektiv og gren
kollektiv mobilitet i hele regionen. Visionen hedder
Samspil 2030.

Samspil 2030 udpeger opbygning af et netveerk af hgj-
klassede kollektive trafiketaper i Aarhus. En del af disse
etaper er Teknik og Miljg allerede ved undersgge med
henblik pa politisk stillingtagen. Neermere bestemt den
hgjklassede kollektive trafik etape 2 mellem Spanien og
Brabrand (indsats 1), udvidelser pa letbanens etape 1
(indsats 17)og BRT pa Ringvejen (indsats 18).

Det eksisterende kollektive trafiknet, busser og letbane
etape 1, skal udbygges, safremt det skal kunne med-
virke til gran omstilling af transporten, markant flere
passagerer i den kollektiv trafik og understottelse af
byvikling pa lang sigt. Udvikling af et sammenhangen-
de hgjklasset kollektivt trafiknet er den mest ambitigse
vision for den kollektive trafik i Aarhus Kommune.

EFFEKTVURDERING*

Eksempel med letbane Eksempel med BRT

HVAD KAN BYRADET?

Byradet kan treeffe en principbeslutning om udbyg-
ning af det hgjklassede kollektive trafiknet i Aarhus.
Pa baggrund heraf vil Teknik og Miljg udarbejde en
handlingsplan med opleeg til reekkefolge og forslag til
igangseettelse af forundersogelser for nye etaper.

Indeveaerende indsats indeholder de etaper, der sam-
men med indsats 1, 17 og 18 vil indfri en fuld udbyg-
ning af Samspil 2030 og visionen om et hgjklasset
kollektivt trafiknet.

Pa illustrationen vises det samlede hgjklassede kollek-
tive trafiknet, og hvilke deletaper denne indsats inde-
holder.

Udvikling af et hgjklasset kollektivt trafiknet kraever
stor finansiering, og tiden, fra planlaegningen seettes
igang, til projekterne er klar til brug, er lang. Byradet
kan beslutte, hvornar det gnsker, et hgjklasset kollek-
tivt trafiknet, eller dele heraf, skal vaere klar til brug og
samtidig beslutte at satte Teknik og Miljg i gang med
at undersgge de naste etaper.

OMKOSTNINGER**

ANLAG
Fase o overslag:

» N\ N\ N\ 7\ N « 4.825-7.400 mio. kr. med let-
EFFEKT-AR ) N\ & ? bane
2027 2030 2035 2040 . 2.360-3.320 mio. kr. med BRT

CO:2-REDUKTION

SUNDHEDSGEVINST=***

DRIFT

5.800-9.700 tons co2 4-8 mio. kr.
3.900-6.400 tons co2 2-5 mio. ki.

De vedligeholdelsesmeessige
omkostninger ved anlaeg er

Der vil veere en relativ beskeden CO2-effekt af en udvikling af det hgjklas-
sede kollektive net. CO2-effekten kan @ges med andre kollektive trafikpro-
jekter (hvor netveerkseffekt gges) samt indsatser med @get restriktioner for

biltrafikken.
BYKVALITET

KAPACITET FOR GRGN MOBILTIET

anslaet til:

« 44-67 mio. kr. med letbane
. 22-30 mio. kr. med BRT

Kollektiv trafik driftskonsekven-

ser vurderes til:

Der er et stort potentiale for samtidig
at opgradere byrum og bymiljger. Det-

te kreever dog merinvesteringer. mobilitet.

*METODE FOR EFFEKTVURDERINGER ER BESKREVET | BILAG A

Indsatsen vil markant ege kapaci-
tet og fremkommelighed for gron

**ANLAGSOVERSLAG ER BESKREVET | BILAG B

- 16 mio. kr. i gget driftsudgifter
med letbane

- 23 mio. kr. i driftsbesparelser
med BRT

KORT

FORELOBIG

Etablering af et fuldt udbygget ‘

hgjklasset kollektivt trafiknet

Nye hgjklasset kollektiv etaper
Etape 2 og BRT pa Ringvej
———————— Eksisterende jernbane
Eksisterende letbane
® Nye parker og rejs-anleeg

O Parker og rejse-anlaeg etableret
med andre etaper

Denne indsats indholder:

« Forleengelse af eksisterende letbane
etape 1 mod vest (Lisbjerg) og mulig-
vis frem til E4g

« Udvidelse af etape 2 med afgrening
til Tilst som enten BRT eller letbane i

eget tracé (forudseetter indsats 1)

« Udvidelse af etape 2 med afgrening
til Harlev som enten BRT eller letbane
i eget tracé (forudseetter indsats 1)

| « BRT p4 Ringgaden

« Hojklasset tracé mellem Aarhus H
og Kolt/Hasselager som enten BRT
eller letbane i eget tracé

« Parker og rejs-anleg ved Giber Ring-
vej, Viborgvej, Silkeborgvej samt E45

SAMMENHZNG MED ANDRE INDSATSER

Denne Indsats bygger ovenpa indsats for hgjklasset kollek-
tiv trafik etape 2 mellem Spanien og Brabrand (indsats 1),
BRT pa Ringvejen (indsats 18) samt udvidelser pa letbanens
etape 1 (indsats 17). Det forudsattes saledes, at disse ind-

satser ogsa gennemfores.

« Indsats 15: Det er hensigtsmaessigt at udbygge det eksisteren-
de A-busnet med traengselsfrie korridorer for etablering af flere

etaper af hgjklasset kollektiv trafik.

« Effekten af et hgjklasset kollektivt trafiknet kan oges, hvis det
samtidig samtaenkes med restriktioner for biltrafikken, eksempel-

vis nulemissionszone (indsats 2) og roadpricing (indsats 3).

***% DETTE ER SAMFUNDS@KONOMISKE GEVINSTER, SOM IKKE KAN DISPONERES OVER | KOMMUNENS GKONOMI

BEMZARKNINGER

« Hojklassede kollektive trafikprojekter har typisk meget

lang tidshoriont. Fra planleegning til anleeggelse til ibrugtag-
ning gar det nemt over 10 ar.

« Indsatsens finansieringsbehov gor det ngdvendigt at af-
soge mulighed for statslig medfinansiering. Ved etablering
af letbanens etape 1 medfinansierede staten ca. 50 % af
anleegsomkostningerne.

« Der er igangsat et arbejde med at afdaekke mulighederne
for en treengselsfri buslgsning mellem Hinnerup og Aarhus
N. Dette kan inddrages i en kommende opdatering af Sam-
spil 2030
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*METODE FOR EFFEKTVURDERINGER ER BESKREVET | BILAG A

MOBILITETSINDSATS 20: ATTRAKTIVE RAMMER FOR DEN KOLLEKTIVE TRAFIK

BESKRIVELSE

Overskuelighed og gennemskuelighed af zoneinddeling, prisstruk-
tur og billetprodukter i den kollektive trafik har stor betydning for,
om brugerne oplever det som en attraktiv mobilitetslgsning for

dem i hverdagen.

« 12023 og 2024 er billetpriserne samlet steget med 15,8 % for

at modsvare det stigende udgiftsniveau.

« | forbindelse med Festugen i 2023 var den kollektive trafik en
sendag gjort gratis. Dette medfgrte en stigning i brugere pa 59
%, men ogsé en betydelig merudgift.

« len spargeskemaundersggelse af aarhusianernes holdning
til kollektiv trafik fra 2024 svarede storstedelen at de tilfredse
med den kollektive trafik, men samtidig svarede 93% ogsa
at billigere billetter har en betydning for om de bruger den
kollektive trafik.

«  Mangel af gennemskuelighed er en barriere for nye brugere i
den kollektive trafik og 39 % af af de adspurgte ikke-brugere af

kollektiv trafik er i tvivl om zonestruktur og billetprodukter.

«  Udover pris og billettyper, er de primaere faktore i at gare den
kollektive trafik attraktiv rejsehastighed, frekvens og palidelig-
hed. Dette understottes ogsa i spgrgeundersggelsen. Lav pris
gor sdledes ikke den kollektive trafik mere attraktiv hvis det
sker pa bekostning af f.eks. antallet af afgange.

HVAD KAN BYRADET?
Zonestruktur, takster og billetprodukter i Aarhus Kommune fast-

settes af Midttrafik i et tvaerregionalt samarbejde.

Byradet kan bede Teknik og Miljg om at rette henvendelse til
Midttrafik med henblik p4 at udarbejde et oplaeg til en justering af
zonestruktur, billetpriser og billetprodukter som i hgjere grad er
tilpasset brugernes behov og gnsker og Aarhus Kommunes mal-

setning om gren omstilling.
Dette kan indeholde:

« Opleeg til genteenkning af zonestrukturen i Aarhus Kommune evt.
med inspiration fra én-zone model som i Stockholm og sa kollektiv
trafik bliver mere attraktivt pa leengere rejser, hvor det typisk er

bilen, der er alternativet.

Pa kortere streekninger kan taksten omvendt fungere som incita-

ment til at cykle eller ga, hvis muligt.

« Opleeg til seenkning af billettakster for udvalgte brugergrupper,

baseret pa turleengder eller generelt.

« Opleg til nye billettyper i Aarhus Kommune fx i samspil med
fremtidige parkér og rejs-faciliteter (kendt fra fx Groningen i Hol-
land), husstands-abbonnementer pa al kollektiv trafik (kendt fra Re-
gio-card i Freiburg i Tyskland) samt arrangementskerselsordninger

(som Aarhus Kommune og Midttrafik allerede laver forseg med).

Med disse opleeg vil Teknik og Milje i samarbejde med Midttrafik
belyse evt. muligheder, passagerpotentialer og omkostninger for-

bundet hermed. Dette kan forelaegges byradet i lobet af 2025.

EFFEKTVURDERING* OMKOSTNINGER**
Der er ikke pa nuveerende tids-
i () () () () P
EFFEKT-AR NN —/ —/ > punkt opgjort evt. omkostninger
2027 2030 2035 2040 forbundet med evt. @ndringer af

CO2-REDUKTION

zonestruktur, billettakster eller
billetprodukter.

SUNDHEDSGEVINST#*%*

| 2023 var der for ca. 320 mio.
kr. billetindtaegter i Aarhus kom-

Effekter er ikke vurderet for denne indsats. Generelt vil forbedring af rammerne
for den kollektive trafik betyde, at den vil blive mere attraktiv og konkurrencedyg-

mune. Billetindtaegterne udger
en stor del af den samlede gko-
nomi i kollektiv trafikomradet.

tig i forhold til bilen. Det vil derfor kunne bidrage til flere brugere i den kollektive

trafik og dermed ogsé potentielt CO2-reduktioner, hvis brugerne kommer fra bil.

BYKVALITET

KAPACITET FOR GRGN MOBILITET

Det skgnnes, at safremt man re-
ducerer billetprisen, vil det gget
antal nye kunder ikke kunne

opveje tabte billetindtaegter.

Ikke effektvurderet. Ikke effektvurderet.

**ANLAGSOVERSLAG ER BESKREVET | BILAG B

KORT / ILLUSTRATION

FORELOBIG

@nsker til fremtidens kollektive trafik

Abne besvarelser

”Forestil dig en fremtid hvor dobbelt s& mange af aarhusianerne
bruger den kollektive trafik end i dag. Hvad er den vigtigste
forandring, som har gjort den kollektive trafik mere attraktiv?”

Til dette dbne spgrgsmal har aarhusianerne naevnt mange af de samme ting,
som de har prioriteret hgjest i de fast svarkategorier. Dog fylder bedre
tilgengelighed mere samt generel besvaerligggrelse af at kgre i bil i Aarhus
Midtby. Top 5 svar er fglgende:

Billigere billetter (49%)

Flere afgange (24%)

Bedre tilgeengelighed (12%)

Kortere rejse- og ventetid (12%)

Feerre forsinkelser (11%)

Generel besvaerligggrelse af at kgre i bil i Midtbyen (8%)

* *

Forestil dig fremtidens kollektive trafik
.

.

lllustration fra undersggelsen Borgerindsigter til den kollektive trafik i Aarhus

udarbejdet af Urban Creators og Wilke pa vegne Midttrafik og Aarhus Kommune

SAMMENHZNG MED ANDRE INDSATSER

« Generelt er denne indsats understottende og kan
medvirke til at gore den kollektive trafik mere attrak-
tiv. Den kan derfor med fordel sammentaenkes med
indsatser, der er rettet mod udvikling af den kollektive
trafik som fx det traengselsfrie kollektive net (indsats
15) og ny kollektiv trafikplan (indsats 21).

« Indsats 15, 16, 18, 19: Indsatser, der indeholder etab-
lering af parkér og rejs-faciliteter, kan sammentaenkes
med udvikling af evt. billetprodukter, som kan give
endnu sterre incitament til at veelge den kollektive
trafik.

***% DETTE ER SAMFUNDS@KONOMISKE GEVINSTER, SOM IKKE KAN DISPONERES OVER | KOMMUNENS GKONOMI

BEMZARKNINGER

« Regeringen har nedsat et ekspertudvalg med fokus
pa udviklingen af den kollektive trafik. Kommissoriet
for ekspertudvalget peger p4, at de skal give anbefa-
linger for blandt andet takststruktur og organisering
af den kollektive trafike samt pege pa tiltag, der kan
fremme brugen af den kollektive trafik generelt. Udval-
get skal afrapportere deres anbefalinger ultimo 2024.
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MOBILITETSINDSATS 21: OPGRADERET SERVICENIVEAU | NY KOLLEKTIV TRAFIKPLAN TIL 2027

BESKRIVELSE

HVAD ER EN KOLLEKTIV TRAFIKPLAN?

Den kollektive trafikplan er den formelle plan, der regulerer service-

niveauet og prioriterer midlerne i den skonomiske ramme for den
kollektive trafik. Helt konkret udpeger planen buslinjer, linjefgrin-
ger, busstop og antallet af afgange for busser og letbane. Planen
skal sikre, at den afsatte gkonomi omszettes til mest og bedst
mulig kollektiv trafik ud fra de politiske principper og mélsetnin-

ger, der er opstillet for omradet.

Den kollektive trafikplan skal ogsa serge for, at den kollektive trafik
i videst muligt omfang sammenteaenkes med det samlede mobi-
litetssystem og dermed understgtter kommunens malsaetninger

inden for blandt andet gren omstilling og byudvikling.

| 2011 vedtog byradet en kollektiv trafikplan, der brad med det tid-
ligere grundprincip om "geografisk fladedaekning”. | stedet overgik
busbetjeningen til en struktur med prioritering af ressourcer og
busbetjening i hovedkorridorer for at levere et mere konkurrence-
dygtigt og attraktivt transportalternativ til bilen. Med afszt heri
blev A-busnettet indfert. | 2017 blev busnettet tilpasset letbanen.
Set i forhold til passagertal er A-buslinjerne er de mest benyttede
og effektive buslinjer i Aarhus og har generelt den hgjeste selvfi-

nansieringsgrad.

| Budgetforliget 2023 bestilte byradet en ny kollektiv trafikplan.
For at skabe et vidensgrundlag for en ny kollektiv trafikplan er der
i 2024 udfert en storre spargeskemaundersggelse blandt aarhu-
sianerne om deres holdning til den kollektive trafik. Dele heraf er

praesenteret i boksen til hgjre.

HVAD KAN BYRADET?

Byradet kan fastseette rammerne for den nye kollektive trafikplan.
Dette indebaerer bade malseetninger for den fremtidige kollektive
trafik, den gkonomiske driftsramme, der er tilradighed, samt de

principper, som rutenettet og serviceniveauet skal prioriteres efter.

Safremt den kollektive trafik skal kunne understotte gren omstil-
ling, skal den bade veere mere attraktiv og have en stgrre kapacitet.
Der skal kunne vaere ca. dobbelt s& mange passagerer i busser og
letbane for at opfylde transportmiddelfordelingens vision for mobi-

liteten i Aarhus i 2030.

Hvis byradet ensker det, vil den nye kollektive trafikplan tage afseet
i, at rygraden forsat er det hgjfrekvente A-busnet, de regionale

hovedlinjer og letbanen. Derudover vil fokus veere pa forst og frem-
mest at optimere og styrke den kollektive trafik i hovedkorridorerne
(indfaldsveje og ringforbindelser) og i omrader, hvor der er et stort

kundegrundlag, med et hgjt og konkurrencedygtigt serviceniveau.

| landomrader og de mindre fritliggende bysamfund kan der
undersgges nye lgsninger med oget og forbedrede muligheder for

flextrafik, plustur, kombinationsrejsemuligheder og samkersel.

Til hgjre er opstillet et eksempel pa et gget serviceniveau og en
driftsramme for den kollektive trafik, der kan sikre mere attraktiv og

hgjfrekvent bus- og letbanedrift med markant gget kapacitet.

En ny kollektiv trafikplan kan veere klar til politisk fremleeggelse i

2026 og indfasning i sommeren 2027.

EFFEKTVURDERING* OMKOSTNINGER*
EFFEKT-AR O O O O S Udgiften til den koIIekt.ive trafik i
Aarhus Kommune var i 2023 314
2027 2030 2035 2040

CO2-REDUKTION

SUNDHEDSGEVINST#*%*

mio. kr.

Der var i 2023 en passagertilvaekst
pa ca. 5% i Aarhus Letbane og 7% i

de gule busser, i alt 33 mio. passa-

Effekter er ikke vurderet for denne indsats. Generelt vil ggning af serviceniveau
og den gkonomiske ramme for den kollektive trafik betyde, at den vil blive mere
attraktiv og konkurrencedygtig i forhold til bilen. Det vil bidrage til flere brugere i
den kollektive trafik og potentielt CO2-reduktioner, hvis brugerne kommer fra bil.

BYKVALITET

KAPACITET FOR GRGN MOBILITET

gerer. Dette giver flere indteegter,
men samtidig er det generelle
udgiftsniveau ogsa stigende.

En styrkelse af den kollektive trafik
vil gge passagerindtegterne, men
ogsa give starre driftsudgifter.

Ikke effektvurderet.

kollektive trafik kan markant for-

Frekvens og kapaciteten for den

Til hgjre er vist et scenarie der ek-
semplificerer et gget serviceniveau
og de driftsskonomiske konsekven-

@ges hvis driftsrammen gges. ser.

*METODE FOR EFFEKTVURDERINGER ER BESKREVET | BILAG A

**ANLAGSOVERSLAG ER BESKREVET | BILAG B

FAKTABOKS

SPORGEUNDERSOGELSE AF AARHUSIANER-
NES BRUG OG HOLDNING TIL KOLLEKTIV
TRAFIK

FORELOBIG

SCENARIE MED @GET SERVICENIVEAU

Der er i 2024 udfert en undersggelse med 3.700
respondenter. Et udsnit af resultaterne er:

« 92% af aarhusianerne rejser med kollektiv trans-
port mindst én gang om aret.

« 90% af aarhusianerne synes, afstanden fra deres
bopeel til det neermeste stoppested er acceptabel.

« Ca. 44% af aarhusianerne rejser med kollektiv
trafik minimum ugentligt.

« Pa spagrgsmalet om, hvad der vil fa én til at bru-
ge den kollektive trafik mere, svarer 86 % feerre
forsinkelser og aflysninger,. 80% svarer kortere
rejsetid. Herefter svarer 71% flere afgange om
aftenen, 68% flere afgange i weekenden og 66%
flere afgange i myldretiden.

Top-5 over de vigtigste forandringer, som skal gare
den kollektive trafik mere attraktiv:

« Billigere billetter (93%)

« Faerre forsinkelser (86%)

« Kortere rejse- og ventetid (80%)
« Flere afgange (68-71%)

« Kortere til stoppestedet (57%)

SAMMENHZNG MED ANDRE INDSATSER

« Indsat 15: Kombination af fokuseret og gget drift i
hovedkorridorer og et traengselsfrie kollektiv trafik-net
med samtidig regulering af biltrafikken vil gare den
kollektive trafik mere attraktiv og konkurrencedygtig.

- Indsat 20: En ny kollektiv trafikplan kan sammen-
taenkes med nye billetprodukter, tilpassede zoner og
takster.

- Indsat 31: Samkersel og kollektiv trafik kan kompli-
mentere hinanden, og sarligt i yderomrader og min-
dre bysamfund er der et stort potentiale for at finde

hybridmodeller i sammenhaeng med flextrafik.

***% DETTE ER SAMFUNDS@KONOMISKE GEVINSTER, SOM IKKE KAN DISPONERES OVER | KOMMUNENS GKONOMI

Der er opstillet et scenarie der eksemplificerer en
ggning i antallet af afgange pa busnettet. @gning
af frekvens samt lavere keretid og palidelighed

i kereplan har stor betydning for oplevelsen af
attraktiv kollektiv trafik.

A-busser
Frekvens haeves til 12 afgange i myldretiden, otte
afgange i dagtimer og seks afgange i ydertimer.

Bybusser

Frekvens heeves til 4 afgange i myldretiden, 4 afgan-
ge i dagtimer og to afgange i ydertimer. Udvalgte
linje haeves til 6 afgange i myldretiden og 4 afgange
i dagtimer.

Hvis en saddan ggning af frekvens blev gennemfart i
dag, vurderes det, at det vil age kereplantimer med
ca. 54%, og groft omregnet vil det medfgre merud-
gifter pa 342 mio. kr. arligt.

Med frekvensforggelse vurderes en passagertil-
vaekst pa 10,5 mio. passagerer og en merindtegt pa
104 mio. kr.

Nettogkonomiaendringen forhold til i dag er merud-
gift pa 239 mio. kr.

Hvis de ggede serviceniveau kombineres med
indsatsen om et traengselsfrit net (indsats 16) vil
merudgiften falde til 136 mio. kr. pa grund af sparet
keretid og flere passagerindtaegter. Samlet set, inkl.
keretidsforbedringer, vil det vaere muligt at skabe
en massiv forbedring af serviceniveauet og en stor
kapacitetsforagelse og passagertallet vil stige sam-
let med 46%.

BEMZARKNINGER

« En ny kollektiv trafikplan tager ca. 2,5 ar at lave - fra
opstart, til byradsvedtagelse, til nye kereplaner, og til
at borgerne oplever @ndringer. Det betyder, at hvis
planleegningen startes nu, kan endringer implemen-
teres i 2027.
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FORELOBIG

MOBILITETSINDSATS 22: PRINCIPPER FOR NY VEJSTRUKTUR, MOBILITETSZONER OG HASTIGHEDSGRZANSER

BESKRIVELSE KORT / ILLUSTRATION

2) BILTRAFIKKEN SAMLES PA TRAFIKVEJE, MENS LOKALSAM-
FUND FREDELIGGQRES MED MOBILITETSZONER

Vejnettet er skelettet i mobilitetssystemet. Ved at indrette vejnettet

TRAFIKVEJNETTET PRINCIPPER FOR HASTIGHEDSGRANSER PA TRAFIKVEJNETTET

anderledes er det muligt at komme teettere pd en ny transportmid-

s MOTORVE)
MOTORVE]
delfordeling, fredeliggerelse af bysamfund og kvarterer, samtidig Biltrafikken skal primzert kere pa de tre typer af trafikvejene, mens == OVERORDNET TRAFIKVE] — ;’;/ZESEE%VEM;?AFlKVEJI
med at der fastholdes en robust afvikling og fremkommelighed for  lokalvejene/fordelingsvejene afvikler lokaltrafik i bysamfund og STORTRAFIKVE] STOR TRAFIKVE |
TRAFIKVE) BYZONE 50 KM/T
biltrafikken p4 de store veje. bykvarterer. . —— TRAFIKVEJ | ByéoNﬁso KM/T

HVAD KAN BYRADET?
Byradet kan vedtage nye styrende principper for indretning af

En samling af biltrafikken pa trafikvejene muligger malrettet sto-

jindsat, vandhandteringstoeetag og indsatser i forhold til trafiksik-

vejnettet i Aarhus. P4 baggrund heraf vil Teknik og Miljg kunne kerhed og fremkommelighed.
udarbejde en handlingsplan for udrulning af principper samt ) . . ) .
. Etablering af mobilitetszoner i mellemrummene i trafikvejnettet gor
lokale trafikstrukturplaner for de forskellige dele af Aarhus by som ) .
sbninestrak det muligt at skabe trykke og rolige byer og bykvarterer. Hvor det er
abningstraek.

g muligt at feerdes, hvis man bor eller har @rinde i bykvarteret, men

Eksempler for principper: hvor gennemkgrende biltrafik ikke kan feerdes. Kun kollektiv trafik,

cyklister og gdende kan beveege sig frit pa tvaers af mobilitetszoner-

1) OPRYDNING AF VEJTYPER | VEJNETTET
ne.

Vejnettet er inddelt i forskellige vejtyper og har forskellige roller.

) ) ) ) For hver mobilitetszone skal der foretages en vurdering af, hvilke

Trafikvejene bestar af tre vejkategorier, Overordnede trafikveje,

. . . ) trafikale reguleringer - ensretning, svingmuligheder, bussluser,
herunder motorveje, store trafikveje og trafikveje. Trafikvejene er

) : ) . signalstyring mv. - der kan understgtte den enkelte mobilitetszone.
de veje som forbinder landsdele/regioner, store og sma bysam-
Eksempel pa princip
for mobilitetszoner
mellem Ringvej og
Ringgade

3) HASTIGHEDEN SATTES NED

For at sikre et roligere, mere trafiksikkert og attraktivt miljg i byerne

fund samt bydele og bykvarterer og hvor der afvikles bade lokal og
gennemkgrende trafik.

. . i ) . . og bykvartererne kan hastigheden sankes. En justering af hastighe-
Den gvrige del af vejnettet bestar af fordelingsveje/lokalveje/bolig- o ) )
o den pa trafikvejene inden for byzone til 60 og 50 km/t vil naboerne
veje i de enkelte byer og bykvarterer.

til vejene opleve mindre stgjgener, trafiksikkerheden vil blive bedre
Indretningen af vejnettet og hastigheden pé vejen modsvarer flere med feerre alvorlige uheld og en mere glidende trafikafvikling,
steder i kommunen ikke den faktiske brug af vejen. Det er derfor uden stor negativ effekt pa rejsetiden. | mobilitetszonerne kan den

oplagt af gentzenke indretningen og hastigheden pé vejnettet. Se tilladte hastighed reducere til 40 og 30 km/t. Det vil skabe mere Eksempel til ny trafikstruktur samt principiel udpeg-

ning af vejtyper og mobilitetszoner.

Eksempel til hvordan nye hastighedsgraenser pa vej-
nettet kan se ud med afsaet i ny trafikstruktur.

kortet til hgjre. tryghed og gore det mere attraktivt at feerdes til fods og pa cykel pa

korte ture.
HVAD ER EN MOBILITETSZONE?
EFFEKTVURDERING* OMKOSTNINGER:* N '
En mobilitetszone, er et afgraenset omrade, typisk
EFFEKT-AR ~ ~\ ~ ~ . ANLAG en bydel eller et mindre lokalsamfund, hvor vejnettet
—/ —/ —/ —/ 4 Fase o overslag: 640-1.320 mio. kr. indrettes sadan at det ikke er muligt at skyde genvej
2027 2030 2035 2040 ‘ ) L i bil. Indenfor mobilitetszonen er det muligt at kom-
Heraf vil 785 mio. kr. g4 til etab- . .
, . , me rundt som beboer eller hvis man har zrinde.
lering af mobilitetszoner i hele

Aarhus Kommune (ca. 65 i det

CO:-REDUKTION SUNDHEDSGEVINST:

12.6+)0-2'Il000 §/co, 382-638 +|io. |+

sammenhangende Aarhus og 50 i

SAMMENHZNG MED ANDRE INDSATSER

« Indsatsen med en ny indretning af trafikvejnettet skal

BEMZARKNINGER

- For at senke hastigheden i byzone under 50 km/t uden

omkringliggende bysamfund).

Dette indeholder anlegsudgifter

Effekten kan ages, hvis forholdene Mobilitetszoner vil gore det mere

til evt. bussluser, ensretninger, udarbejdes i tet sammenhang med strategi for citylogistik brug af fysiske fartdeempere (som bump og chikaner) skal

for kollektiv trafik, gang og cyklis- attraktivt at bruge aktiv mobilitet og

krydsombygninger, tilpasninger pa (indsats 25), ny kollektiv trafikplan (indsats 21) og den vi- der ske en lovaendring. Aarhus har i dag etableret 20 40-

me samtidig forbedres. nedbringe stgj og luftforurening.

vejnet mv. dere udbygning af cykelinfrastrukturen (indsats 5 og 7), det km/t zoner i en forsggsordning. Det forventes, at forsgget,

Ca. 270 mio. kr. vil ga til til omstilt- kollektive trafik net (1, 15, 18 og 19), parkeringsregulering nar det er afsluttet, vil lede til lovgivningseendring.

BYKVALITET KAPACITET FOR GRGN MOBILTIET ning pa hele vejnettet ved hastig- (indsats 28 og 30) og ny gren signalstyring (34).

« Ny lovgivning forventes fremlagt i efteraret 2024. Det

hedsaendringer.
DRIFT
Der estimeres 0,9 % af anleegssum-

« Etablering af de forste mobilitetszoner i Midtbyen (ind- er usikkert, hvornar lovgivningen vedtages, og hvad den

sats 23) og Kongelunden/Sydbyen (indsats 24) er oplagte
abningstraek.

preecist indeholder.

| de lokale bysamfund og bykvarte- Mobilitetszoner vil sikre en mar-

men.

rer vil vilkar for et sundt, trygt og kant gget kapacitet for cyklisme og

roligere bymiljg blive forbedret. gang i lokalomrader. 5,8-12 mio. kr.
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FORELOBIG

MOBILITETSINDSATS 23: NY TRAFIKSTRUKTUR OG MOBILITETSZONE FOR MIDTBYEN

BESKRIVELSE KORT
Denne indsats er et delelement i indsats 24 om nye princip-  HVAD KAN BYRADET? %,
per for trafikstruktur, mobilitetszoner og hastighed i Aarhus . o » %% . Byradet tidligere truffet beslutning
) . . Byradet kan beslutte, at princippet om mobilitetszoner skal R S W) i )
og er et eksempel pa, hvordan byradet kan tage hul pa om- o . ) o $ e, om en del af tiltagene i trafikstruk-
. ) gennemfores i midtbyen, saledes at lokalomrader mellem & oG G 3 "0,
dannelse af vejnettet, og hvordan man kan faerdes i byen. : i & 2 %, turen:
trafikveje forbeholdes zerinde- og beboertrafik, og gennem- £ 3 i,
HVAD ER EN MOBILITETSZONE? kersel forhindres. s4 | / 1™ « Bussluse i Knudrisgade er vedta-
§ < et af byradet med ny busbetjenin
Vejnettet er skelettet i mobilitetssystemet. Den overordnede  Dette vil fredeliggare lokalomraderne i midtbyen, og de tra- H & y : / jening
. . . . . 0o . %, H P4 \ af Aarhus @ i 2024.
trafik skal primaert kare pa trafikveje, mens lokalvejene for- fikale @ndringer, vil friggre plads, som kan benyttes til andre kY P N
beholdes zrindetrafik i de enkelte byer eller bykvarter. formal. ° 5 . « Sammenleaegning af Radhuspar-
) @ ken og Musikhusparken og luknin
Der etableres mobilitetszoner i mellemrummene i trafikvej- Byradet har allerede igangsat omdannelse af Vesterbro Tory, d % Howesanoe” X ¢ & ' ) P & &
0 . . \ L . g . £ af Frederiks Allé er vedtaget af
nettet. | mobilitetszoner er det muligt at komme ind og der bade trafikalt og byrumsmeessigt vil forandre bybilledet = e . redet
. . . . . - ’ f byradet i 2024.
rundt, hvis man har erinde, men man kan ikke skyde genvej  og forbedre bykvaliteten. 5 T % |
& tvaers. Det betyder, at der for hver mobilitetszone skal ||l|\“‘:‘\\“‘“‘ < °:,§;Ti'- « Forleengelsen af Saren Frichs Vej
P Y ) ) ) Udover Vesterbro Torv indeholder indsatsen en pakke af o . |t z ) g J
foretages en vurdering af nedvendige trafikale regulerings- i . Oy s til Sonnesgade (gul) er en del af
) ] . . . . tiltag, som regulerer trafikken og fungerer som en mobili- S o
tiltag, sdsom vejlukninger, ensretninger, begreensninger af o o udviklingsplanen for Godsbanen,
] ) ] ’ ] tetszone i midtbyen (se kortet til hgjre). X
svingmuligheder i kryds, bussluser, signalstyring m.m. ) som byradet har vedtaget.
Safremt byradet gnsker at Midtbyen etableres som en & ) by &
- & o 3 o & « Helhedsplanen for Bane-
mobilitetszone uden mulighed for gennemkerende biltrafik, e ) ° § /) Ow, . P
. \ . o N 3 3 gardskvarteret, som blev by-
er det ngdvendigt ogsa at lukke kyststreekningen med en S 1 e o i ] ) )
A . . S o w K radsvedtaget i 2021, peger pa en
bussluse. Pa vejstreekningerne Spanien, M.P. Bruunsgade o), y H ) .
) ] ] ) Woe Nonres H lukning af Banegardspladsen for
og Silkeborgvej er der mulighed for at lave bedre plads til ot , H -
] . . - i gennemkeren biltrafik og en ens-
cyklister/kollektiv trafik og/eller forskennelse, mens biltrafik- s H : ) ) )
ke T e, retning af biltrafikken i Park Allé.
ken opretholdes. v 3 6@4%
&7 H ) « Ombygning af Vesterbro Torv
/ s H blev besluttet af byradet i 2023.
+ ENSRETNING AF VEJSTREKNING ENSRETNING AF VEJSTREKNING 0-SCENARIE:
N aata ' LUKNING FOR BILTRAFIK LUKNING FOR BILTRAFIK . NYT SIGNALANLAG
EFFEKTVURDERING* OMKOSTNINGER** |-+==-f++=|  LUKNING FOR BILTRAFIK MED BUSSLUSE LUKNING FOR BILTRAFIK MED BUSSLUSE O BEGRENSNINGER |
SVINGBEVAGELSER/KRYDS
| == = mm|  VE| MED ARINDE ELLER SIVEMULIGHED VE| MED ARINDE ELLER SIVEMULIGHED
o 7\ /—\ 7\ 7\ N ANLAG Prnnnn - OMBYGNING OMBYGNING l SVINGRESTRICTIONER
EFFEKT-AR _/ O/ _/ _/ L4 ) (=) SVING IKKE MULIGT
Fase o overslag: 270-450 mio. kr. —1
2027 2030 2035 2040
Anlaegsoverslag indeholder byrums- s - . .
Ny trafikstruktur og mobilitetszone i Midtbyen. Allerede besluttede tiltag vist med gult.
forskennende elementer som fx
COZ'REDUKTION SUNDHEDSGEVINST*** pladsorﬂdanr]elseY treeer Og inven-
70011.100|t/co, 13-24 mi<+ kr. tar. SAMMENHZENG MED ANDRE INDSATSER BEMZARKNINGER
« Indsats 1: Tiltagene i trafikstrukturen p& Banegards- . Tiltagene i indsatsen vil stadig efterlade mulighed for, at
Effekten kan @ges, hvis forholdene Mobilitetszoner vil gore det mere ) & ) ) P & & ) & ) &
. ) ) ] . pladsen, i Park All¢, Vester Allé og Thorvaldsensgade er man kan komme til og fra byens store parkeringshuse. Det
for kollektiv trafik, gang og cyklis- attraktivt at bruge aktiv mobilitet og . o . o - ) ) o
. . ) forudsatninger for en fremtidig BRT eller letbane gennem vil samtidig veere muligt at feerdes i hele midtbyen i bil,
nedbringe stgj og luftforurening. . ) )
DRIFT midtbyen. men mange steder vil man skulle kere ad nye ruter. Det vil
ikke leengere veere muligt at skyde genvej midtbyen.
« Indsats 15: Tiltagene er en del af udviklingen af et samlet & & yees J 4

me samtidig forbedres.
D ti ,9 % af anl -
er estimeres 0, 76 at anlzgssum treengselsfrit kollektivt net og vil skabe betydelig busfrem-

kommelighed i midtbyen.

BYKVALITET EFFEKTIV MOBILITET
men.
2,5-4,1 mio. kr. . . . .
. . « Indsats 30: P4 mange lokaliteter vil det vaere muligt at
Indsatsen vil sikre et sundt, trygt Indsatsen vil sikre en markant sget ) .
) o ) ] ) : bruge pladsen til at lave nye byrum og forskennelse, sa-
og roligere bymiljg samt give mu- kapacitet for kollektiv trafik, cyklis- o
. . oo fremt der afseettes finansiering.
lighed for byrumsopgraderinger. me og gang i midtbyen.
##% DETTE ER SAMFUNDS@KONOMISKE GEVINSTER, SOM IKKE KAN DISPONERES OVER | KOMMUNENS ZKONOMI VERSION 10-04-2024 - AARHUS KOMMUNE - TEKNIK OG MILJ@ 2024
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MOBILITETSINDSATS 24: NY TRAFIKSTRUKTUR OG MOBILITETSZONER FOR KONGELUNDEN OG SYDBYEN

BESKRIVELSE

KORT

FORELOBIG

Denne indsats er et delelement i indsats 24 om nye princip-
per for trafikstruktur, mobilitetszoner og hastighed i Aarhus
og er et eksempel pa, hvordan byradet kan tage hul pa om-

dannelse af vejnettet, og hvordan man kan faerdes i byen.

HVAD ER EN MOBILITETSZONE?

Vejnettet er skelettet i mobilitetssystemet. Den overordnede
trafik skal primeert kare pa trafikveje, mens lokalvejene for-
beholdes erindetrafik i de enkelte byer eller bykvarter.

Der etableres mobilitetszoner i mellemrummene i trafikvej-
nettet. | mobilitetszoner er det muligt at komme ind og
rundt, hvis man har arinde, men man kan ikke skyde genvej
pa tvaers. Det betyder, at der for hver mobilitetszone skal
foretages en vurdering af nedvendige trafikale regulerings-
tiltag, sdsom vejlukninger, ensretninger, begrensninger af
svingmuligheder i kryds, bussluser, signalstyring m.m.

HVAD KAN BYRADET?
Byradet kan beslutte, at princippet om mobilitetszoner skal

gennemfores i Kongelunden og sydbyen, saledes at lokalom-

rader mellem trafikveje forbeholdes zrinde- og beboertrafik,
og gennemkersel forhindres.

Dette vil fredeliggare lokalomraderne i sydbyen og under-
stotte aktiv mobilitet og kollektiv trafik ved Kongelunden.

MOBILITETSZONER | KONGELUNDEN

Byradet har med vedtagelse af udviklingsplan for Kongelun-
den i 2023 sat retningen for et grennere omrade med fokus
pa aktiv mobilitet.

Byradet kan med denne indsats beslutte at gore Kongelun-
den til en mobilitetszone, hvor der sikres gode forhold for
gaende og cyklister samt kollektiv trafik til og fra omradet.
Dette kan gares ved at lave vejlukninger i Kongelunden pa
Carl Nielsens Vej og Kongevejen (se kortet).

Der kan etableres en busvendeplads ved Jyllands All¢/Ob-
servatoriestien for at sikre attraktiv kollektiv trafik til og fra
Kongelunden.

JVRIGE REGULERINGER | SYDBYEN

Den gennemkerende vejtrafik skal samles pa de store
trafikveje i sydbyen, og tilslutningerne fra boligomrader
reguleres.

Tiltagene i indsatsen er afstemt med den fremtidige omdan-
nelse af Marselis Boulevard, en evt. kollektiv trafikkorridor
pa Skanderborgvej (indsats 16), en forbedret busfremkom-
melighed pa Jyllands All¢, Skovbrynet og Holme Ringvej
(indsats 15) samt BRT pa Ringvejen (indsats 18).

Safremt byradet gnsker, at der skal arbejdes videre med ind-
satsen, vil Teknik og Miljg udarbejde en konkret handlings-
plan, hvor lgsningerne kvalitetssikres, og implementering

klarleegges.
EFFEKTVURDERING* OMKOSTNINGER**
ANLEAG
_ () () () () N
EFFEKT-AR D) N\ N\ ? .
Fase o overslag: 110-180 mio. kr.
2027 2030 2035 2040

CO2-REDUKTION

SUNDHEDSGEVINST:*

Anlaegsoverslag indeholder
byrumsforskennende elementer
som fx pladsomdannelse, traeer

100200 tyt:o2

24 T

og inventar.

Effekten kan ages, hvis forholdene
for kollektiv trafik, gang og cyklis-
me samtidig forbedres.

urening.

BYKVALITET

Mobilitetszoner vil gore det mere
attraktivt at bruge aktiv mobilitet og
samtidig nedbringe stgj og luftfor-

KAPACITET FOR GRGN MOBILITET

DRIFT

Der estimeres 0,9 % af anlegs-
summen.
1-1,7 mio. kr.

Indsatsen vil sikre et sundt, trygt
og roligere bymilje samt give mu-
lighed for byrumsopgraderinger.

Indsatsen vil sikre en markant sget
kapacitet for kollektive trafik, cyklis-
me og gang i sydbyen.

~
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\\‘ g ‘ v FEBRUAR 2024
Ny trafikstruktur og nye mobilitetszoner i Kongelunden og Sydbyen.
SAMMENHZNG MED ANDRE INDSATSER BEMZARKNINGER

« Indsats 15: Tiltagene er en del af udviklingen af et samlet
treengselsfrit kollektivt net og en forudsaetning for etable-
ring af en ny treengselsfri korridor til og fra Kongelunden via
Jyllands Allé og Skovbrynet.

« Indsats 16: Tiltagene med bussluse og regulering af
vejtilslutninger langs Skanderborgvej er grundelementer i
etablering af en traengselsfri buskorridor.

« Indsats 27: Forandringer, der gore det mere besvaerligt at
kore til og fra Kongelunden i bil, kan sammentaenkes med
nye parkeringsregulering og evt. udvidelse af beboerparke-

ring i naboomraderne.

« Til store begivenheder i Kongelunden ma det forventes,
at mange vil ankomme i bil. Der er begraenset parkerings-
kapacitet i indsatsen i Kongelunden, og der henvises til
parkering ved Tangkrogen eller andre steder i Aarhus,
hvorfra man kan ga eller tage den den kollektive trafik, som
forbedres, til og fra. Der bgr samtidig sikres mere arran-
gementskorsel med kollektiv trafik til store begivenheder.
Lokale brugere af omradet kan med fordel ankomme til
fods eller pa cykel, da forholdene forbedres.

*METODE FOR EFFEKTVURDERINGER ER BESKREVET | BILAG A

**ANLAGSOVERSLAG ER BESKREVET | BILAG B
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*METODE FOR EFFEKTVURDERINGER ER BESKREVET | BILAG A

MOBILITETSINDSATS 25: SAMLET PLAN FOR CITYLOGISTIK OG TUNG TRAFIK

BESKRIVELSE

HVAD ER CITYLOGISTIK?

Citylogistik handler om den made transporten af varer
og pakker inde i byer skal forega pa. Formalet er at fa
gjort varetransporten mere effektiv og gren samt at
skabe et mere trafiksikkert og attraktivt bymilje.

HVAD KAN BYRADET?

Aarhus Byrad kan beslutte, at en ny samlet plan for
citylogistik og tung trafik for Aarhus Kommune skal
saette ambitigse rammer for fremtidens varelevering.
Planen vil indeholde en vision, malseatninger og tiltag,
herunder reguleringer, teknologisk innovation, incita-
menter og infrastrukturtilpasning for omradet, som er
udarbejdet med inddragelse af erhvervslivet og trans-
portbranchen.

Byradet kan beslutte, at Aarhus Kommune selv skal ga
forrest. Aarhus Kommune er som virksomhed Aarhus’
storste indkaber med ca. 600 individuelle adresser,
der modtager varer. Med den nuvarende lovgivning
er Aarhus Kommunes storste mulighed for at pavirke
omstillingen af citylogistik og tung transport gennem
sin markedsindflydelse som virksomhed.

Byradet kan beslutte at fragt forbundet med Aarhus

Kommunes indkeb skal omstilles til nulemission og
aktiv transport, og at al keb af erhvervs- og handveer-
kerydelser samt flekstrafik skal baseres pa nulemissi-

onskeretgjer senest i 2030.

Derudover kan byradet med en ny plan sztte en klar
retning for, hvordan og pa hvilke vilkar varelevering
skal forega i den teette by. | dag opstar der mange farli-
ge eller ulovlige situationer i forbindelse med vareleve-
ring. Med en ny plan kan byradet seette rammerne for,
hvordan varelevering indtaenkes som som et element i
byplanleegningen/byrummet mest muligt sestetisk og
inden for afgreensede tidsperioder. Byradet kan ogsa
saette, justere og evt. stramme de begraensninger og
krav, der i dag er til vareleveringskaretgjer i Midtbyen.

Udover den daglige varelevering kan byradet gnske,

at en samlet plan for omradet ogsa har fokus at seette
rammer for de store godsstremme til/fra produktions-
virksomheder, byggelogistik, Aarhus Havn mv. Dette
kan omhandle minimering af transporten til og fra,
overflytning til nulemissionskeretgjer og nedbringelse
af "tom last”-transportkersel.

Byradet kan beslutte, at planen skal udarbejdes i en
branchedialog, saledes at mange perspektiver bliver
belyst og vurderet — herunder blandt andet prisdiffe-
rentieringer mellem forskellige former for levering,
billigere levering til pakkeboks/depotfunktion frem for
til adresse mm.

Planen kan veere klar til politisk fremleggelse i 2025.

EFFEKTVURDERING* OMKOSTNINGER:*
A () () () () N incipielt i ;
EFFEKT-AR ) () () ), S Indsatsen. har principielt ingen
anlaegspris, da det er en plan-
2027 2030 2035 2040

CO2-REDUKTION

SUNDHEDSGEVINST#*%*

leegningsmaessig opgave.

Der kan dog veere udgifter til in-
terne timer og radgiverbistrand

til udarbejdelse af planen.

Denne indsats indeholder udarbejdelse af en ny plan for city logistik og tung
trafik. Selve planen vil ikke i sig vil bidrage med effekter. Der er derfor ikke

udfert effektvurdering.

BYKVALITET

KAPACITET FOR GRGN MOBILITET

Derudover kan der vaere ekstra
udgifter forbundet med branche-
dialog, oplysningskampagner
osV.

Implementering af den grenne
transport undersgges naermere i

de enkelte udbud ift. potentielle

Ikke effektvurderet. Ikke effektvurderet.

**ANLAGSOVERSLAG ER BESKREVET | BILAG B

gevinster og omkostninger over
aftalens levetid for at sikre, at
udbuddet samlet set ikke bliver
fordyrende.

KORT / ILLUSTRATION

FORELOBIG

DER ER IKKE VEDLAGT ILLUSTRATION TIL DENNE INDSATS

SAMMENHZNG MED ANDRE INDSATSER

« Indsats 22 og 23: Den nye overordnede vejtrafiks-
truktur i Aarhus skal sammentaenkes med udpegning
af ruter for tung transport og varelevering.

- Indsats 26 og 32: Den samlede plan for citylogistik
og tung trafik har sammenhaeng med indsatserne om
hurtigere elektrificering af tung trafik og varelevering
samt gget ladeinfrastruktur.

- Indsats 30: Integration af varelevering i byrummet
kan koordineres med indsatsen for transformation
af byens rum samt byrumsprojekter i Midtbyen, hvor
pladsen er knap.

*#**% DETTE ER SAMFUNDS@KONOMISKE GEVINSTER, SOM IKKE KAN DISPONERES OVER | KOMMUNENS GKONOMI

BEMZRKNINGER

« Klimaalliancen har i 2023 formuleret en raekke anbe-

falinger, "Anbefalinger til gren omstilling af den tunge
transport i Aarhus Kommune", hvor der blandt andet

peges pa brug af nulemissionszoner, levering i yderti-

mer og omstilling til nulemissionskaretgjer for at gare
varelevering og tung trafik mere gran.
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*METODE FOR EFFEKTVURDERINGER ER BESKREVET | BILAG A

MOBILITETSINDSATS 26: HURTIGERE ELEKTRIFICERING AF TUNG TRAFIK

BESKRIVELSE

HVAD ER ELEKTRIFICERING AF TUNG TRAFIK OG
VARELEVERING?

Tung trafik i form af lastbiler, busser, skraldevogne
med videre udferer mange nedvendige opgaver i byen,
men fylder ogséd meget og kan udfordre trafiksikkerhed
og age utryghed, stgj- og luftforurening. | 2021 udledte
den tunge trafik 120.000 tons CO2.

Omistilling til elbiler er i stigning og i 2023 var 9%

af bilfladen elbiler. Omstillingen inden for den tun-

ge transport gar langsommere. Dette er der mange
mulige arsager til sasom f.eks. manglende udvikling af
teknologi og skonomi.

Elektricitet forventes at blive det primaere drivmiddel
for tung transport og citylogistik i Aarhus Kommune.
Pa kortere sigt er det dog mest sandsynligt, at varele-
vering i Midtbyen vil ske i mindre nulemissionskeretg-
jer fremfor store lastbiler.

HVAD KAN BYRADET?

Aarhus byrads vigtigste rolle er at ga i dialog med
branchen og vaere tydelige omkring den fremtidige visi-
on for omradet. Branchen har flere gange udtalt, at den
er klar pa omstilling, men at det er myndighederne, der
skal seette rammerne.

Kommunens muligheder for at pavirke omradet direkte
er pa nuveerende tidspunkt begraensede, og derfor er
det vigtigt, at kommunen interessevaretager for at den
nedvendige lovgivning implementeres nationalt.

De to steerkeste greb kommunen kan anvende er
nulemissionszoner og grenne vejafgifter. Afhangigt af,
hvilke muligheder eventuelle kommende lovaendringer
vil give, vil de i forskellig grad kunne medvirke til en
hurtigere elektrificering af tung trafik samt skabe incita-
ment for at reduce korsel.

Indtil loveendringer er pa plads, kan der arbejdes med
pilotprojekter og implementering af positive incita-
menter for nulemissionskeretojer, og sammen med
branchen behovet for og placering af ladeinfrastruktur
vurderes. Dette drejer sig om:

« Levering i ydertimer for nulemissionskeretgjer (med
stgjsvagt udstyr).

- Forlaengelse af pilotforseg med oget vaegtbegraens-
ning for nulemissionskaretgjer.

- Etablering af reserverede lastepladser for nulemissi-
onskeretgjer.

- Analyse af og evt. pilotforseg med gvrige mulige
incitamenter sdsom brug af busbaner, holdepladser,
gennemkorsel ved bussluser .

Vejledning og regulering i form af forbud, henvisnin-

ger og hastighedsbegransninger er ngdvendig for at

endretrafikmenstret for den tunge trafik. Med en god
blanding af pres og frivillighed kan der tages et stort

skridt i retning af oget elektrificering af branchen.

EFFEKTVURDERING* OMKOSTNINGER:*
i () () () () S .
EFFEKT-AR ) () () ), S Der skal etableres nye.lasfce .
pladser, bomme og skiltning i
2027 2030 2035 2040

CO2-REDUKTION

SUNDHEDSGEVINST#*%*

forbindelse med indsatsen.
Dette estimeres til 2-4 mio. kr. i
anlegssum og 0,1-0,2 mio. kr. i

14.600-211.600 /co,

2o T

arlig drift.

Derudover er det behov for res-

CO2-effekten bestar primeert i at flere vil transportere varere i mindre nule-
missionskeretgjer fremfor store lastvogne. Derudover vurderes det, at en
mindre del af varelevering og erhvervskersel i den taette by vil overflyttes til

cykel.

BYKVALITET

sourcer til udvikling og gennem-
forsel af dialog med branchen
og gennemforsel af pilotordnin-

ger.

KAPACITET FOR GRGN MOBILITET

Feerre store lastbiler i Midtbyen vil
give et tryggere og mere attraktivt
bymilje.

**ANLAGSOVERSLAG ER BESKREVET | BILAG B

Indsatsen skaber mere plads til
gron varelevering i Midtbyen.

KORT / ILLUSTRATION

FORELOBIG

DER ER IKKE VEDLAGT ILLUSTRATION TIL DENNE INDSATS

SAMMENHZNG MED ANDRE INDSATSER

« Indsats 2 og 3: Denne indsats skal sammentaenkes
med nulemissionszone og grgnne vejafgifter, da de er
vigtige handtag til at oge den grenne omstilling i den
tunge trafik og varelevering.

« Indsats 22, 23 og 24: Indsatserne omkring den nye
granne vejstruktur skal sammentankes med den
fremtidige tunge trafik og varelevering.

- Indsats 32: Ladeinfrastruktur til tung trafik og vare-
levering skal sammentaenkes med indsatsen omkring
oget ladeinfrastruktur for personbiltrafikken.

***% DETTE ER SAMFUNDS@KONOMISKE GEVINSTER, SOM IKKE KAN DISPONERES OVER | KOMMUNENS GKONOMI

BEMZRKNINGER

« Klimaalliancen har i 2023 formuleret en raekke anbe-

falinger, "Anbefalinger til gren omstilling af den tunge
transport i Aarhus Kommune", hvor der blandt andet

peges pa brug af nulemissionszoner, levering i yderti-

mer og omstilling til nulemissionskaretgjer for at gare
varelevering og tung trafik mere gran.
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*METODE FOR EFFEKTVURDERINGER ER BESKREVET | BILAG A

MOBILITETSINDSATS 27: @GET PARKERINGSREGULERING

BESKRIVELSE

HVAD ER PARKERINGSREGULERINGER?

Parkeringsreguleringer er regler og bestemmelser, der
styrer parkering af keoretojer pa offentlige veje. Parke-
ringsreguleringer er blandt andet priser for parkering,
tidsbegraensning, beboerparkeringsordninger, erhverv-
sparkeringsordninger, lastepladser og parkeringsfor-
bud.

De overordnede regler og strategier fastsaettes af Aar-

hus Byrad i forbindelse med vedtagelse af kommunens
parkeringspolitik. Dog sker der labende mindre parke-
ringsreguleringer i den daglige sagsbehandling som fx
lokale parkeringsforbud osv.

Formalet med parkeringsreguleringer er — jf. kom-
munens parkeringspolitik - at styre trafikken og sikre,
at der altid er ledige parkeringspladser til dem, der
har brug for dem, samtidig med at flere bruger an-
dre transportformer end bilen, som f.eks. cykler eller
offentlig transport.

Samlet set kan parkeringsreguleringer medvirke til at
bidrage til reduktionen af CO2-udledning fra transport-
sektoren, idet det enten bliver besveerligt og/eller dyrt
at parkere. Dermed veelger bilisterne andre transport-
former (kollektiv trafik, cykel m.m.) og de reducerer
deres bilture. Det vil fremme brugen af miljgvenlige og
aktive transportformer.

HVAD KAN BYRADET?

Kommunen er vejmyndighed for de offentlige vejarea-
ler. Byradet kan derfor beslutte, hvilke parkeringsregler
der skal geelde for parkeringen i Aarhus.

Byradet kan fx beslutte, at stramninger af parkerings-
regler skal ske som en del af en strategisk tilgang for at
fa flere til at benytte miljovenlige og aktive transport-
former og dermed reducere borgernes bilbrug.

Erfaringer fra Aarhus Kommune viser blandt andet, at
beboerparkeringsordninger medferer storre eendringer
i parkeringsmgnstrer, og at udefrakommende parkan-
ter vaelger nye omrader at parkere i for at undga regule-
ringerne.

BEREGNINGSEKSEMPEL

For at give et indblik i den potentielle effekt af eendrede
rammer og takster for betalingsparkering er der opstil-
let to eksempler med udvidede omrader for betalings-
parkering og beboerparkering samt ggede takster for
betalingsparkering (se kort og tabel).

EFFEKTVURDERING* OMKOSTNINGER**
Eksempel 1 Eksempel 2 ANLEG .
Fase o-overslag: 11-18 mio.
EFFEKT-AR O O O O N kr. (etgblerlng og a&ndring af
parkeringszoner herunder ny
CO:2-REDUKTION SUNDHEDSGEVINST=*** DRIFT
150-250 tons co3 4-8 mio. kr. )
4007700 tgns co? 12-22 mio kr. 0,1-0,2 mio. kr.

@gede parkeringstakster alene vil have en beskeden effekt. CO2-effekten kan
gges med andre tiltag, som yderligere begraenser biltrafikken samt udbygger

mulighederne for at transportere sig med grgnne alternativer.

BYKVALITET

KAPACITET FOR GRGN MOBILTIET

Safremt taksten for betalings-
parkering og beboerparkering
gges, vil indtegterne ogsa stige.

Det statslige loft for maksimale

parkeringsindtaegter Aarhus
Kommune ma inddrive forven-

Ingen eller marginal effekt.

kapacitet for gran mobilitet.

Medvirker ikke til opbygning af

**ANLAGSOVERSLAG ER BESKREVET | BILAG B

tes at veere naet i dag (der afven-
tes dog stadig at se den reelle
effekt af de seneste prisjustering
pa parkeringsomradet).

KORT / TABEL

EKSISTERENDE BETALINGSPARKERING
I RrROD ZONE

GUL ZONE
I GRON ZONE

ORANGE ZONE
RINGGADEN

¥

VIBORGVE)

/A

SILKEBORGVE|

S@REN FRICHS VE)

AHAVEVE)

SKANDER-
BORGVEJ

Betalingsparkeringszoner i dag

|
J
SKANDER-
/ BORGVE|,
‘| STAVTRUP
MARSELIS
BOULEVARD
KoLT {
SKADE

FORELOBIG

SKEJBY RISSKOV 4

TILST

VIBORGVEJ

BRABRAND

ROD ZONE

MARSELIS
BOULEVARD.

HOJBJERG

Eksempel pa udvidet betalingsparkeringszoner

Prisidag| Eksempell Eksempel 2 . .
Red zone K/t ket ket Tabellen viser parkeringstakster
i dag og to eksempler pa ggede
Hverdag kl. 8-19 23 35 60 o8 plerpa o8
takster.
Hverdag kl. 13-23 10 20 35
Lordag WL 816 23 15 60 Dereri eﬁ‘ektvurdermgen af de. to
eksempler taget afszt i en udvidel-
Lordag kl. 16-23 10 20 35
se af rad zone og en ny gul zone
Sendag (Gratis) 0 0 0 som vist pa kortet. | eksemplet
{farste to timer gratis) teenkes omraderne inden for gul
Hverdag Kl 8-19 23 35 60 zone opdelt i beboerparkeringsom-
rader med betalingsparkering som
Hverdag kl. 13-23 10 20 35 ) &sp g
regulering.
Lordag kl. 8-16 23 35 60
Lordag kl. 16-23 10 20 35
Sgndag (Gratis) 0 0 0
SAMMENHZENG MED ANDRE INDSATSER BEMZARKNINGER

« Skal man have fuld effekt og sikre yderligere overflytning
fra bil til andre transportformer, skal indevaerende indsats
kombineres med indsatser, der samtidig sikrer det gode al-
ternativer til bilen. Dette drejer sig fx om indsatser for aktiv

mobilitet (indsats 5-14) og for kollektiv trafik (indsats 15-21).

- Indsats 29, 30: Parkeringsreguleringer har en steerk sam-
menhang med evt. samtidig nedleeggelse og omdannelse
af parkeringspladser. Dette bgr teet koordineres, sd man
opnar de gnskede effekter i regulering af biltrafikken samt
udnytter den kommunale indtjeningsramme.

***% DETTE ER SAMFUNDS@KONOMISKE GEVINSTER, SOM IKKE KAN DISPONERES OVER | KOMMUNENS GKONOMI

« Progressiv brug af takster — som i beregningseksemplerne
— kan ogsa age cirkulation og brugen af hvert enkelt par-
keringsplads. Dette skyldes, at man som bilist vil reducere
parkeringstiden.

« Betalingsparkering kan medfare en reduktion i biltrafik-
ken, men undersggelser viser ogsa, at biltrafikken over tid
stiger igen.

« Beboerparkering og betalingsparkering medferer ndrede
parkeringsmgnstre, hvor bilister seger nye omrader med
gratis og fri parkering.
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MOBILITETSINDSATS 28: GRONNE PARKERINGSNORMER

BESKRIVELSE

HVAD ER PARKERINGSNORMER?

Parkeringsnormer er vejledende regler, der angiver, hvor
mange parkeringspladser der skal anleegges.

Normerne anvendes bl.a. i helheds- og lokalplanlagning,
byggesagsbehandling, udstykningssager m.v.

Parkeringsnormer fastseettes for at sikre, at der er tilstraekke-
ligt mange parkeringspladser til radighed for de mennesker,
der bruger de pagaeldende faciliteter sdsom butikker, boliger,
kontorer, hospitaler osv.

Parkeringsnormerne tager udgangspunkt i byggeriets stor-
relse, anvendelse og beliggenhed.

Parkeringsnormer kan ogsa anvendes som et middel til at
begraense biltrafikken i omrader eller ved faciliteter. Adgan-
gen til parkering teet ved bolig pavirker bade bilejerskab og
transportadfaerd - hvis man har nem adgang til parkering,
er der bade tilbgjelighed til mere bilejerskab og flere biltu-
re - og man kan derfor pavirke biltrafikken ved at gare det
mindre attraktivt eller mere besveerligt at kere til bestemte
steder som nye boliger eller arbejdspladser ved at begreense
antallet af parkeringspladser.

HVAD KAN BYRADET?

Byradet kan veelge at saette Teknik og Miljo i gang med at ud-
arbejde et nyt st grenne parkeringsnormer. Derudover kan
byradet veelge at saette en strategisk retning for normerne.

En ramme kunne fx vaere, at normerne skal understatte en
gron omstilling af transportsektoren samt medvirke til, at
malseetningerne i transportmiddelfordelingen for lokalomra-
der i kommunen opfyldes.

Byradet har med Aftalen for udsatte boligomrader beslut-
tet en hgjere p-norm i udsatte bydele for at understotte
tilflytningen af bernefamilier og derigennem udviklingen i
omraderne.

Byradet kan veelge at ivaerkseette interessevaretagelse for en
lovgivningsaendring og opdatering af lovgivning séledes, at
brug af en parkeringsfond i sterre grad kan anvendes i gron
planleegningen af mobilitetssystemet i Aarhus.

Et nyt seet normer kan praesenteres for byradet i lobet af
2025.

BEREGNINGSEKSEMPEL

For at fa et indblik i den potentielle effekt af granne parke-
ringsnormer er der her regnet pa et scenarie, der tager afseet
i, at normerne skal bidrage til at opfylde malseetninger for
transportmiddelfordelingen og gren omstilling.

Derudover er der indarbejdet en "kollektiv trafik norm", hvor
antallet af parkeringspladser reduceres, nar der bygges i
neerhed til det hgjfrekvente kollektive trafik-net.

Eksemplet er vist til hgjre.

KORT / TABEL

FORELOBIG

EFFEKTVURDERING* OMKOSTNINGER**
EFFEKT-AR O O O O S Indsatserf har principielt ingen
anlaegspris, da det er en ren
2027 2030 2035 2040 . .
planlegningsmaessig ovelse.
Der kan dog veere en udgift til
CO:2-REDUKTION SUNDHEDSGEVINST interne timer til udarbejdelse af

e

300 5.00+ tfco

nye parkeringsnormer og/eller

CO2 og sundhedseffekten er langsigtet og vil stige, jo flere nye boliger og
arbejdspladser, der bygges med reducerede parkeringsnormer. Derved
mindskes en fremtidig transportadfeerd, der baserer sig primeert pa privatbi-

lisme gradvist.

BYKVALITET

KAPACITET FOR GRGN MOBILITET

radgiverbistand.

Parkeringspladser repraesente-

rer i dag stor veerdi i grundsalg,
safremt der kan etableres faerre
parkeringspladser i forbindelse
med nybyggeri vil salgsvardien

falde. Dette kan ogsa pavirke det
forventet provenue i byudvik-

Ikke effektvurderet.

Ingen eller marginal effekt.

lingsprojekter, som er kommu-
nalt ejet.

Eksisterende parkeringsnormer

Eksempler pa grenne normer

PARKERINGSKRAV - BILPARKERING

AARHUS - NORMER FOR BILPARKERING

LETBANE NORM
MIN. NORM
ZOME | ZONE Il
MAKS. NORM MIN. NORM

ERHVERV

INSTITUTIONER M.M.

P4 tveers af alle 5 zoner fastsattes normer som maks-nor-
mer. Derudover sattes normerne i zoner til:

« Zone 1: Halvering af den geaeldende norm for zone | i
dag

« Zone 2: Mellemting mellem zone 1 og zone 3

« Zone 3: Eksisterende midtbynorm for i dag

- Zone 4 og 5: Som eksisterende zone Il krav, dog som
maksimumsnorm

Der fastsattes derudover en ny "kollektiv trafik-norm": In-
denfor alle hgjfrekvente kollektiv trafik-korridorer kan man

i zone 2 — 5 benytte den nye zone 1 maksnormen (midt-
bynormen) hvis byggeriet er inden for 600 meter fra et mo-
bilitetsknudepunkt (stoppested/station). Der tages afseet i
det fremtidige kollektive trafik-net samt letbane etape 1.

B City, Frederiksbjerg, Ceresbyen

f Christiansbjerg, Abyhoj, Kongsvang

-~

fx Brabrand, Viby, Tilst, Risskov

& Hjortshoj, Marslet, Solbjerg, Tranbjerg

P andomrader

# Todbjerg, Labing, Kasted

SAMMENHZNG MED ANDRE INDSATSER

BEMZARKNINGER

« Indsats 1, 4, 15,16, 17, 18, 19: Der kan opnés starre

effekt ved at sammentaenke grenne normer med sta-
tionsneer byudvikling (indsats 4) og adgang til treeng-
selsfri kollektiv trafik (indsats 1, 15-19).

« Indsats 29: Effekten af lavere normer kan potentielt
forsteerkes ved samtidig nedleggelse af offentlige
gadeparkeringspladser.

*METODE FOR EFFEKTVURDERINGER ER BESKREVET | BILAG A

**ANLAGSOVERSLAG ER BESKREVET | BILAG B

*#*% DETTE ER SAMFUNDS@KONOMISKE GEVINSTER, SOM IKKE KAN DISPONERES OVER | KOMMUNENS GKONOMI

« De nye normer far kun betydning for nybyggeri og
omdannelser og vil saledes ikke &ndre pa eksisteren-
de bygninger.
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MOBILITETSINDSATS 29: OMDANNELSE AF EKSISTERENDE PARKERINGSPLADSER

BESKRIVELSE

HVORFOR OMDANNE PARKERINGSPLADSER?

Gadeparkeringspladser i midtbyen optager et areal pa
ca. 135.000 kvm eller ca. 20 fodboldbaner. Det areal
kan anvendes til andre formal som fx cykelparkering,
begrenning, udeservering, klimatilpasning osv.

Nar parkeringspladser omdannes til andre formal, kan
det ogsa fore til feerre biler i byen eller fremme brugen
af mere baeredygtige transportformer som offentlig
transport, cykling og gang, da mulighederne for parke-
ring bliver begraenset. Dette vil resultere i en reduktion
af den samlede fossile kersel og dermed CO2-udled-
ningen fra transportsektoren.

Samlet set kan nedleggelse og omdannelse af par-
keringspladser veere med til at skabe mere levende,
granne og menneskevenlige bymiljger.

Tidligere projekter har vist, hvordan denne omdannel-
se af parkeringspladser konkret kan se ud i Aarhus.
Omdannelse af Bispetorvet og Fredens Torv viser,
hvilke muligheder der er, nar sterre sammenhangende
byrum omdannes med plads til mennesker og bylivsak-
tiviteter. Projekter i mindre skala, som mobilitetspunk-
ter i @gaderne og fredeliggorelse af gader pa Frede-
riksbjerg med anlaeg af hundegrer, giver mulighed for
prioritering af fodgaengere, opholdsmulighed, begron-
ning og cykelparkering.

HVAD KAN BYRADET?

Byradet kan beslutte at omdanne gadeparkeringsplad-
ser til andre formal. Kommunen har, som vejmyndig-
hed for de offentlige vejarealer, beslutningskompeten-
ce for, hvorledes arealerne skal benyttes.

Byradet kan beslutte helt at nedlaegge offentlig gade-
parkering — ligesom byradet kan beslutte, at der skal
vaere parkering, og pa hvilke vilkar parkeringen skal
stilles til radighed.

Byradet kan ogsa beslutte, pa hvilke vilkar gadeparke-
ringen skal omdannes, og om arealerne skal bruges til
andre formal, og/eller om pladsen fx begraenses til kun
at veere for nul-emmissionskeretgjer, keretgjer pa gule
plader, handikapkeretgjer eller lignende.

BEREGNINGSEKSEMPEL

For at give et indblik i den potentielle effekt af omdan-
nelse af parkeringspladser er der opstillet eksempler
for fire etaper, hvor parkeringpladser kan omdannes. |
etape 1 omdannes alle offentlige gadeparkeringsplad-
ser indenfor Allégaderingen. Etaper derefter udvider
gradvist omradet, til man i 2040 (etape 4) har omdan-
net alle gadeparkeringspladser inden for Ringvejen (se
illustration).

EFFEKTVURDERING* OMKOSTNINGER*¥*
ANLAG
Etape 1 Etape 2 Etape 3 Etape 4
~ ~ ~ —~ 220-2.500 mio. kr.
A S
EFFEKT-AR — = = — s Spandet angiver en pris fra
2027 2030 2035 2040

CO:2-REDUKTION

SUNDHEDSGEVINST=***

nedlaeggelse af en parkerings-
plads med ren afmerkning (ca.

300-450 tons co2
5.100-8.600| tons cp2
850-1.300 tens co3
550-900 tors co2

5.000-10.000 kr per plads) til
fysisk omdannelse af parke-
ringsplads til eksempelvis grant

SAMLET 6.200-10.200 tons co2 SAMLET 8,3-17,5 mio.kr.

CO2-effekten af omdannelse af parkeringspladser er beskeden. CO2-effekten

kan @ges med andre tiltag, som yderligere begraenser biltrafik.

BYKVALITET

KAPACITET FOR GRON MOBILTIET

areal/hundegrer (ca. 100.000 kr.
per plads).

DRIFT

Der estimeres 0,9 % af anlaegs-

summen.

2-23 mio. kr. athaengigt af parke-

Omdannelser kan styrke byrumskvali-
teten, men det kreever investeringer.

*METODE FOR EFFEKTVURDERINGER ER BESKREVET | BILAG A

Medvirker ikke til opbygning af

**ANLAGSOVERSLAG ER BESKREVET | BILAG B

ringspladsernes nye formal.

kapacitet for gran mobilitet.

KORT

I ETAPET

I ETAPE 2

ETAPE 3 OG 4 SKEJBY

TILST

ABYH®)

SILKEBORGVE]

BRABRAND

SKANDER-
BORGVE|

STAVTRUP

Der er opstillet 4 etaper som eksempel:

HASLE

VIBORGVE|

SPREN FRICHS VE|

FORELOBIG

RISSKOV

RANDERSVE]

MARSELIS
BOULEVARD

offentlige p-pladser.

den. | alt 11.275 offentlige p-pladser.

« Etape 1 (2027): Nedlaeggelse af alle offentlige gadeparkeringspladser indenfor Allegade-ringen. | alt 550
- Etape 2 (2030): Nedleggelse af alle offentlige gadeparkeringspladser mellem Allegade-ringen og Ringga-

- Etape 3 (2035): Nedlaeggelse af 50% offentlige gadeparkeringspladser mellem Ringgaden og Ringvejen-rin-
gen. | alt 22.550 — 50% heraf er 11.275 offentlige p-pladser.

« Etape 4 (2040): Nedlaggelse af resterende 50% af offentlige gadeparkeringspladser mellem Ringgaden og
Ringvejen-ringen. | alt 22.550 pladser — 50% her af er 11.275 offentlige p-pladser.

SAMMENHZNG MED ANDRE INDSATSER

« Indsats 2: Omdannelse af parkeringspladser kan
kombineres med nulemissionszoner, idet den indsats
meget vil styre, hvilke typer koretgjer der ma komme i
omradet og derfor ogsa behovet for parkeringsmulig-
heder.

« Indsats 22, 23, 24: Omdannelse af parkeringspladser
skal samtaenkes med den fremtidige trafikstruktur.

- Indsats 30: Safremt parkeringspladser omdannes

til byrum, begrennes eller lignende, er der behov for
finansering, som indsaten transformation og opgrade-
ring af byrum omhandler.

**% DETTE ER SAMFUNDS@KONOMISKE GEVINSTER, SOM IKKE KAN DISPONERES OVER | KOMMUNENS GKONOMI

BEMZRKNINGER

« Omdannelse af parkeringspladser, seerligt i midt-
byen, skal sammentaenkes med behov og ensker for
parkeringspladser til handikapparkering, handvarker-
parkering, delebiler, nulemissionskaretgjer m.v.

« Nedlaegges betalingsparkeringer vil det dog medfe-
re reducerede parkeringsindtaegter, som i dag indgar
som et bidrag i vejdriften. Hvis indtaegterne skal
opretholdes, skal betalingsparkering udvides og/eller
takster pa tilbagevaerende pladser sattes op.
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MOBILITETSINDSATS 30: TRANSFORMATION OG OPGRADERING AF BY-, GADE- OG VEJRUM | INFRASTRUKTURPROJEKTER (NY PULJE)

BESKRIVELSE

ILLUSTRATION

FORELOBIG

HVORFOR NY PULJE TIL TRANSFORMATION OG
OPGRADERING AF BY-, GADE- OG VEJRUM?

Nar der foretages @ndringer i by-, gade- og vejrummet
i forbindelse med infrastrukturprojekter, er det relevant
at afseette midler til at sikre en hgj byrumskvalitet.

En ny pulje kan sikre midler til at hgjne byrumskvali-
teten i hele kommunen og dermed sikre en byrums-
meessig mervaerdi. Infrastrukturprojekter ber ikke kun
realiseres med henblik pa funktion og effektivitet, men
ogsa sikre et hgjt bundniveau i bykvalitet, der tager
afseet i de retninger og pejlemaerker, der er udstukket i
Politik for Arkitektur og Bykvalitet.

En hgjere byrumskvalitet med grennere, smukkere og
bedre by- og gaderum kan opndas som et resultat og en
gevinst afledt af eendrede trafikale prioriteringer. Loftes
byrumskvaliteten, kan det bidrage til en eget livskvali-
tet og forbedre byens oplevede attraktivitet for borgere,
besggende og erhvervsliv. Derudover vil det kunne un-
derstotte bynatur og byliv og skabe mgdesteder, der er
stemningsfulde og indbyder til ophold, fysisk aktivitet
og faellesskab.

Puljen kan f.eks. veere med til at understatte cykel og
gang i byrummet og til at etablere flere bytraeer og
planter, som sikrer bedre bymiljg og mindsker CO2-ni-
veauet samt skaber mere skygge og lavere tempera-

turer i den teette by. Herudover kan der samtaenkes
indsatser med klimatilpasning.

En del af puljen vil indledningsvist bidrage til at lave
en by- og gaderumsplan, som illustrerer og beskriver
principper for, hvordan der arbejdes med by- gade- og
vejrumstransformationer, nar der sker andringer i
forbindelse med infrastrukturprojekter.

Eksempler pa anvendelse af puljen kan veere i forbin-
delse med omdannelse af parkeringspladser, fredelig-
gorelse af gader eller indsnaevring af veje. Puljen vil
dermed veere med til at sikre, at den plads, der frigives
i forbindelse med de trafikale omprioriteringer, bidra-
ger med byrumsgevinster.

HVAD KAN BYRADET?

Byradet kan beslutte at oprette en pulje pa 10 mio. kr.
om aret til labende transformation, begrenning og
forskennelse af by-, gade- og vejrum i forbindelse med
nye infrastrukturprojekter.

Derudover kan byradet beslutte at afszette en del af
puljen til at lave en by- og gaderumsplan, der udarbej-
des af Teknik og Mijg i samarbejde med stadsarkitek-
ten, og som fastseetter principperne for transformation
og opgradering af by-, gade- og vejrum.

EFFEKTVURDERING* OMKOSTNINGER*
ANLAG
; () () () () s
EFFEKT-AR &) () () () S o
2027 2030 2035 2040 Der oprettes en pulje pa 12,5

CO2-REDUKTION

SUNDHEDSGEVINST#*%*

mio. kr. arligt.

Heraf afszttes 10 mio. kr. til
anlegsprojekter.

Ingen eller marginal effekt.

BYKVALITET

Ingen eller marginal effekt.

KAPACITET FOR GRGN MOBILITET

DRIFT

Der estimeres 0,9 % af anlaegs-
summering.

0,2 mio. kr.

Indsatsen har potentiale til at sikre
hej grad af bykvalitet, hvor midler
fra puljen anvendes.

Ingen eller marginal effekt.

CYKELPARKERING OG GADEM@BEL

MARSTRANDSGADE
75% PARKERING FJERNET AKSONOMETRI

— LADESTANDER TIL ELBIL

— REGNBED

FAELLESRUM, ATELIER

URTEHAVE, BLOMSTERBED

GR@NNE LOMMER

Et konkret eksempel p4 gadeomdannelse ved transformation af
parkering er Marstrandsgade.

Andre eksempler kan vaere omdannelse af arealer i forbindelse
med trafiksanering eller andre trafikale eendringer s som Kridthg;j
Torv, Ingerslevs plads, Viby Torv, Rosenvangs Allé, Hjortshgj
stationsomrade eller udvalgte gade- og vejprojekter i forbindelse

med etablering af mobilitetszoner.

Visualisering af for og efter en gaderumstransformation af Marstrandsgade, JAJA Architects

SAMMENHZNG MED ANDRE INDSATSER

BEMZARKNINGER

Puljen kan vaere et supplement til den grenne by-
rumspulje pa 4 mio. arligt, som byradet tidligere
har vedtaget.

Indsats 29: Nar parkeringspladser omdannes, er .
der behov for fokus p&, hvordan pladsen anvendes
fremadrettet for at sikre bykvalitet.

For store infrastrukturprojekter som f.eks. hgjklas-
set kollektiv trafik etape 2, BRT pa Ringvejen og
omdannelsen af Marselis Boulevard bgr byrums-
projekter indteenkes som en selvstendig del af
anlegsskonomien, hvor puljen her understotter
de mindre omdannelsesprojekter.

Indsats 22, 23, 24: Etablering af en ny trafikstruk- .
tur og mobilitetszoner kraever, at der seettes fokus
pa, hvordan andringerne kan veaere med til at
understgtte en fortsat attraktiv by og kommune.

*METODE FOR EFFEKTVURDERINGER ER BESKREVET | BILAG A

**ANLAGSOVERSLAG ER BESKREVET | BILAG B

***% DETTE ER SAMFUNDS@KONOMISKE GEVINSTER, SOM IKKE KAN DISPONERES OVER | KOMMUNENS GKONOMI
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*METODE FOR EFFEKTVURDERINGER ER BESKREVET | BILAG A

MOBILITETSINDSATS 31: FACILITERING AF SAMKOGRSEL

BESKRIVELSE

HVAD ER SAMK@RSEL?

Samkersel er at kere i samme bil som andre menne-
sker, der alligevel skal samme vej som dig. Nar du
samkarer, kan du enten vaere den, der deler din bil
med andre, eller den, der far et lift. Du kan gore det
organiseret via samkerselsplatforme, lave en personlig
aftale med en kollega eller ven eller benytte nogle af de
blafferstoppesteder, som netop er etableret i kommu-
nen.

| dag sidder der kun lidt over én person i hver per-
sonbil i pendlingsgjemed og aldrig over 1,5 personer i
gennemsnit pr. tur.

Transportministeriet har lavet en analyse af, hvad der
skal til for at fremme samkersel.

- Digitalt overblik og integration af kollektiv transport
og samkersel

« Muliggore, at trafikselskaber kan tilbyde samkersel

« @konomiske incitamenter til samkarsel

« Fokus pa medarbejdernes transportvaner

« Mere om viden om brugen af samkarselspladser

« Samkerselspladser og knudepunkter for persontrans-
port sammentaenkes

Disse principper er helt i trad med malseetningerne i
Aarhus Kommunes delemobilitetsstrategi.

Hverken byradet eller andre aktgrer har pa nuveerende
tidspunkt vidtstrakte muligheder for at sikre mere sam-

kersel blandt borgerne.

HVAD KAN BYRADET?

Selvom der ikke er mange handtag for kommunen at
treekke i, sa kan byradet beslutte, at der skal foretages
interessevaretagelse for en lovendring af skattelovgiv-
ningen og taxalovgivningen, som giver mere fordelagti-
ge vilkar for samkearsel. Derudover kan byrdadet videre-
fore pilotforsag med samkersel i Aarhus Kommune,
der skal afklare, hvor hgje skonomiske incitamenter
der fra kommunens side er ngdvendige for, at det er
attraktivt at lave samkeorsel.

Byradet kan derudover vaelge at igangsaette:

« Forsat udrulning af samkerselsplatform for Aarhus
Kommunes medarbejdere samt et gget samarbejde
med Klimaalliancens medlemmer om implementering
af samkgrsel pa virksomhederne.

- Digitalt overblik og integration af kollektiv trafik og
samkersel: udvikling af en "rejseplanleegger-app”, som
over for borgere kan synliggare mulighederne for dele-
mobilitet generelt.

« Interessevaretagelse for at trafikselskaber tilbyder
samkgrsel: samkorsel udbydes som supplement til den
kollektive trafik.

« Styrke brugen af samkarselspladser/parkér og
rejs-anleeg ift., at en udbyder kan skabe en effektiv
tilbringertrafik hertil.

EFFEKTVURDERING* OMKOSTNINGER:*
A () () () () N i
EFFEKT-AR ) () ), () S Afhaenglgteaf, hvad og.hvor
meget byradet ensker igangsat,
2027 2030 2035 2040

CO2-REDUKTION

SUNDHEDSGEVINST#*%*

vil det veere muligt at udarbejde
en handlingsplan og samtidig
afklare omkostninger med gget

2.940-4.*0 t/¢o,

3-6 *nio. +r.

samkarsel.

Det ma forventes, at der bade

Indsatsen skal farst og fremmest sikre de rette betingelser for samkarsel og
pa sigt skabe grundlag for at udnytte det store potentiale for CO2-reduktion,

der er ved at kore flere sammen.

BYKVALITET

KAPACITET FOR GRGN MOBILITET

er behov for midler til udvikling,
interessevaretagelse og pilotfor-
sog.

| tidligere pilotforseg har en
samkarselstur kostet op til 25 kr.

i kommunal tilskud.

Ingen eller marginal effekt

Indsatsen vil skabe grundlag for

mere samkgrsel og bedre udnyttel-

se af infrastrukturen

KORT / ILLUSTRATION

FORELOBIG

DER ER IKKE VEDLAGT ILLUSTRATION TIL DENNE INDSATS

SAMMENHZNG MED ANDRE INDSATSER

. Indsats 2, 3 og 27: Indsatsen kan sammentankes
med nulemissionszone, granne vejafgifter og regule-
ringer af parkering, da isaer restriktioner for biltrafik-
ken kan gge incitamentet for samkarsel.

« Indsats 21: Samkersel kan sammentaenkes med

den kollektive trafik og kan indtaenkes i den fremtidi-
ge kollektive trafikplan som en del af den pallette af
mobilitetstilbud, der sikre sammenhang i mobilitets-
systemet.

**ANLAGSOVERSLAG ER BESKREVET | BILAG B *** DETTE ER SAMFUNDS@KONOMISKE GEVINSTER, SOM IKKE KAN DISPONERES OVER | KOMMUNENS GKONOMI

BEMZRKNINGER

- Samkersel har et stort potentiale, da de fleste bilture
keres alene eller med fa i bilen. En stagrre udnyttel-

se af den ledige kapacitet vil skabe mindre trafik pa
vejene og dermed mindske CO2-udledninger. Men i
dag er det lovgivningsmaessige grundlag i Danmark
ikke tilstreekkeligt til, at aarhusianerne af sig selv laver
samkersel uden kommunal subsidiering.
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MOBILITETSINDSATS 32: OGET INDSATS FOR LADEINFRASTRUKTUR

BESKRIVELSE

HVAD BETYDER LADEINFRASTRUKTUR FOR GR@N
OMSTILLING?

Fortsat udbygning af elladeinfrastrukturen i Aarhus er
vigtig for at gore det attraktivt for flere at anskaffe og
og bruge elbil i hverdagen.

At oge ladeinfrustrukturen i Danmark er derfor en af
flere faktorer, der pavirker at flere skifter til elbiler, da
de ved, at de altid kan finde et sted at oplade deres
koretgjer, nar de har brug for det.

Lige nu er det nemmeste og billigste at have sin egen
lader ved hjemmet. Men rigtig mange aarhusianere
bor steder, hvor dette ikke er muligt. Derfor er lade-
standere pa offentligt ejede arealer pa nuveerende tids-
punkt en del af det samlede udbud af ladeinfrastruktur
i kommunen.

Med byradets beslutning i 2018 om et CO2-neutralt
bysamfund i 2030 satte man et mal om, at el skal veere
det foretrukne drivmiddel i Aarhus Kommune i 2030.
Malseetningen er, at andelen af elbiler (personbiler)
indregistreret i Aarhus skal veere 40% i 2030, i dag
udger elbiler ca. 9 % af bilfladen.

HVAD KAN BYRADET?

Med byradets vedtagelse af "Strategi for tank- og lade-
infrastruktur i Aarhus” i 2023 har byradet sat retningen
for omradet, hvor malet er en gron by for alle, og hvor
det er attraktivt at kere fossilfrit.

Strategien kommer med en malsaetning om, at der skal
vaere et offentlige tilgeengeligt ladepunkt pr. 25 elbiler
indregistreret i Aarhus Kommune. Det inkluderer alle
offentlige tilgaengelige ladestandere pa offentlige veja-
realer, kommunale arealer og private arealer.

Byradet kan beslutte, at Teknik og Miljo skal oge
indsatsen med etablering af ladeinfrastruktur. Dette
indebaerer flere og sterre af udbud af ladeinfastruktur,
at sikre muligheder for etablering af transformerstati-
oner i bymiljget samt at interessevaretage for ggede
muligheder i lovgivningen.

Derudover kan byradet beslutte, at der fremad skal
prioriteres etablering af flere hurtig- og lynladere, hvor
man som elbilist far opladet hurtigt fremfor pa norma-
le ladere pa gadeparkeringspladser.

Endelig kan byradet beslutte, at der skal etableres flere
ladestandere pa rastepladser, pendlerpladser, parker
og rejs-anleg og i parkeringshuse.

EFFEKTVURDERING* OMKOSTNINGER**
Indsatsen medfarer som ud-
; () ) ) )
EFFEKT-AR NN —/ —/ > gangspunkt ingen kommunale
2027 2030 2035 2040 udgifter, da udgifter til ladein-

CO2-REDUKTION

SUNDHEDSGEVINST#*%*

frastruktur atholdes af dem,
der vinder udbuddet. Aarhus
Kommune har dog mulighed

4501750 tjco,

12 {nio kt.

for medfinansiering til og med

Flere ladestandere er en understat-

tende forudsaetning for flere elbiler. urening.

BYKVALITET

Marginal effekt ved mindre luftfor-

2024, hvis der ikke er markeds-
interesse.

Der bruges interne timer pa
udarbejdelse af udbud m.m. (2-3
mio. kr. jf. indsatsoverblik).

KAPACITET FOR GRGN MOBILITET

Det er vigtigt, at ladeinfrastrukturs
estetiske udtryk sammentaenkes
med byrummet.

*METODE FOR EFFEKTVURDERINGER ER BESKREVET | BILAG A

**ANLAGSOVERSLAG ER BESKREVET | BILAG B

Mere ladeinfrastruktur opbygger
kapacitet for flere elbiler.

KORT

LADESTANDERE

s NORMALADER

o KOMBINATION AF NORMAL- OG HURTIGLADER
HURTIC- OG LYNLADERE

e — —

SAMMENHZNG MED ANDRE INDSATSER

. Indsats 29, 30: Det er oplagt at teenke opgradering af
byrum i forbindelse med infrastrukturprojekter sam-
men med etablering af ny ladeinfrastruktur, og ligele-
des tenke ny ladeinfrastruktur sammen med mulige
omdannelser af parkeringspladser.

***% DETTE ER SAMFUNDS@KONOMISKE GEVINSTER, SOM IKKE KAN DISPONERES OVER | KOMMUNENS GKONOMI

p— _

HORTEHE|

FORELOBIG

- Forste runde af udbud pa ladeinfrastruk-
tur er gennemfort. Det har medfert 15 nye
lokaliteter med i alt 84 ladepladser.

« Pr.1. februar 2024 er der 638 offentlige
tilgeengelige ladepladser pa offentlige og
private arealer.

- Anden runde udbud af ladeinfrastruktur
pa offentlige arealer er under udarbejdelse.
Fokus pa alle typer af opladning (normal-,
hurtig- og lynladere) og placeringer i hele
kommunen.

Udbredelse af offentlige ladestandere i Aarhus

BEMZARKNINGER

« Der er i dag lovgivning pa omradet, som begraenser
muligheder. Der er behov for interessevaretagelse for
at forbedre muligheder for nemmere og mere smidig
myndighedsbehandling og etablering af ladeinfra-
struktur.

« Elselskaber gnsker at fravige gaesteprincippet, nar
der er behov for etablering af transformerstationer,
hurtig- og lynladere. Der er behov for at finde nye mo-
deller for handtering af dette.
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MOBILITETSINDSATS 33: PRINCIPPER FOR PRIORITERING AF GRGN MOBILITET | DRIFTEN

BESKRIVELSE

HVORFOR PRINCIPPER FOR PRIORITERING AF
GR@ON MOBILITET | DRIFTEN?

Udarbejdelse af nye principper for prioritering af
serviceniveauet for vintertjeneste, drift og klimatilpas-
ning vil give mulighed for at prioritere kollektiv trafik,
cykling og gang hgjere - bade i normalsituationer samt
i situationer med ekstremt vejr.

Indsatsen skal understgotte, at flere veelger kollektiv
trafik, cykel og gang - ogsa nar vejret er darligt - fordi
fremkommeligheden sikres. Bedre forhold for kollektiv
trafik, cykel og gang i vinterhalvaret vil oge sandsynlig-
heden for, at man kan leve uafhaengigt af bil hele aret
rundt.

Konkret vil de nye principper implementeres gennem
udarbejdelse af et nyt vinterregulativ samt renholds-
regulativ, som prioriterer udvalgte stier, cykelstier og
streekninger for kollektiv trafik i hgjere grad end i dag.
Det sikrer renholdelse, snerydning m.m. bade i kryds
og pa udvalgte, prioriterede straekninger.

Principperne skal sikre et beredskab og et attraktivt
serviceniveau, der bade handterer normalsituationer,
men ogsa kan handtere ekstraordinzare vejrsituatio-
ner med mere nedbar, som der kan forventes flere af i
fremtiden.

Et eksempel pa behov for prioritering af gran mobili-

tet i driften er, at vand pa stinettet i forbindelse med
ekstremregn er et stigende problem, som giver store
udfordringer for de aktive transportformers fremkom-
melighed. Teknik og Miljg igangsatte tilbage i 2014
projektet "Klimatilpasning af det kritiske vejnet”, som
havde til formal at kortleegge udfordringer med sakald-
te bluespots pa det kritiske vejnet (beredskabets red-
ningsveje og evrige storre veje) i Aarhus Kommune, og
i Budgetforlig 2020 blev der afsat midler til handtering
af diverse udpegninger, som sidenhen primaert bliver
udbedret i synergi med andre anlaegsprojekter. En lig-
nende proces anbefales for cykelnettet, som i stigende
grad ogsa kan opfattes som kritisk infrastruktur.

HVAD KAN BYRADET?

Byradet kan beslutte at igangseette arbejdet med
udarbejdelse af nye principper for prioritering af grgn
mobilitet i driften gennem nyt vinterregulativ og ren-
holdsregulativ.

Byradet kan ligeledes beslutte at igangseette kort-
leegning af det kritiske stinet og bluespots, som kan
anvendes til at foretage prioriteringer hos driften og
give et overblik over behovet for anlaegsinvesteringer til
udbedring af udpegninger.

EFFEKTVURDERING* OMKOSTNINGER**
ANLAG
_ () () () () N

EFFEKTAR O N\ N\ ? o

Kortleegningen vil give et over-
2027 2030 2035 2040 . .

blik over behov for anleegsinve-
steringer.

CO2-REDUKTION SUNDHEDSGEVINST#*%*
DRIFT

Ikke effektvurderet. Ikke effektvurderet.

BYKVALITET

KAPACITET FOR GRGN MOBILITET

Vedtagelse af nye principper for
prioritering i driften gennem nye
regulativer kan give anledning til
ggede driftsudgifter, men dette
kan fgrst prisseettes efter udar-
bejdelse af regulativerne.

KORT

KRITISK VEJNET OG
BLUESPOTS

Pa samme vis som det arbejde
og fokus der er for at forbedre
og klimatilpasse vejinfrastruktu-
ren, er det en mulighed at gore
det samme over den kritiske
stiinfrastruktur. Det vil sikre
fremkommelighed for cykel og

gang.
Kortet viser den nuverende

kortlaegning af bluespots i for-
hold til de kritiske vejnet.

SAMMENHZNG MED ANDRE INDSATSER

« Indsatsen har ssmmenhaeng til alle indsatser .
vedrgrende cykel, gang og kollektiv trafik, da en
endret prioritering i driften vil kunne pavirke

disse indsatser.

FORELOBIG
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BEMZARKNINGER

samarbejde med driften.

HJORTSHO)

LBGTEN

SK@DSTRUP

STUDSTRUP

SKARING

Principper og regulativer skal udarbejdes i teet

« Kortleegning af cykelnettet kan ske med afseet i

samme metode anvendt ved 'Klimatilpasning af
det kritiske vejnet’. Metoden kan i stort omfang
genanvendes, men det kraever flere justeringer og
supplementer - herunder udpegning af det kritiske
stinet og fastsaettelse af udpegningskriterier for

Ikke effektvurderet.

*METODE FOR EFFEKTVURDERINGER ER BESKREVET | BILAG A

Hgjere prioritering af granne mobi-
litetsformer vil sikre gget kapacitet
og fremkommelighed.

**ANLAGSOVERSLAG ER BESKREVET | BILAG B

*#% DETTE ER SAMFUNDS@KONOMISKE GEVINSTER, SOM IKKE KAN DISPONERES OVER | KOMMUNENS GKONOMI

bluespots.
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MOBILITETSINDSATS 34: GRON OG INTELLIGENT TRAFIK- OG SIGNALSTYRING OG DATADREVET MOBILITETSPLANLZAGNING

BESKRIVELSE

HVORFOR GR@N OG INTELLIGENT TRAFIK- OG SIGNAL-
STYRING?

Ved at arbejde med gren og intelligent trafik- og signalsty-
ring er det muligt at indstille og justere, hvordan signalan-
leeg prioriterer og afvikler trafikken. Dette kan bruges som
redskab til at styre fremkommeligheden. Intelligente Trans-
port Systemer (ITS) bruges eksempelvis til at koordinere
signalanleeg pa udvalgte straeekninger, s& man oplever ferre
stop og dermed kortere rejsetid. ITS kan pa den made veere
en aktiv medspiller til at fremme gren mobilitet.

Kombineret med GPS i busser er det f.eks. muligt at lave
malrettet busprioritering i signalanleeg og derved forbedre
fremkommeligheden for bustrafikken. Herudover kan der
arbejdes med tilltag, der styrker fleksibilitet og serviceniveau
i kryds for alle trafikanter. Tiltagene reducerer ventetiden for
fodgeengere og eger samtidig krydsets fleksibilitet ved f.eks.
at reducere ungdig ventetid for rgdt for gvrige trafikanter.

Disse tiltag kan understgttes af en trafikcentral med oget
fokus pa aktiv trafikledelse, dvs. labende optimeringer og
tilpasninger af signalanleeg for at sikre effektiv fremkomme-
lighed.

DATADREVET MOBILITETSPLANLEAGNING | LOKALOM-
RADER

Det er relevant at arbejde med andre digitale vaerktgjer til
at understotte gran mobilitet. Gennem datadrevet mobili-

tetsplanlegning kan der f.eks. arbejdes med en 15-minutters
bymodel. Modellen bygges som en digital tvilling - dvs. en
digital gengivelse af det mobilitetssystem, man gnsker. |
dag benyttes trafikmodeller som beslutningsgrundlag, men
der er behov for at arbejde mere scenariebaseret. En digital
tvilling kan visualisere konkrete og letforstaelige scenari-

er. Samtidig kan en digital tvilling anvendes som veerktgj

i borgerinddragelse, hvor borgerne inviteres til at deltage

i planleegningsprocessen og give feedback pa fremtidige
initiativer.

HVAD KAN BYRADET?

Byradet kan beslutte at igangseette arbejdet med en ny prio-
riteringsmodel for signalstyring. Med denne beslutning kan
Teknik og Miljeg udarbejde en handlingsplan, der fastsatter
nye principper for signalstyring med hgjre prioritering af kol-
lektiv trafik, cyklisme og gang. Herunder vil det blive belyst
hvilke muligheder der er for at udvide trafikcentralen som et
greb til at forbedre den trafiktekniske drift.

Byradet kan herudover beslutte at igangsaette arbejdet med
datadrevet mobilitetsplanleegning. Teknik og Milje vil pa
baggrund af denne beslutning udarbejde en handlingsplan
for arbejdet med en digital tvilling som beslutningsgrundlag
for mobilitetsplanlegning.

Handlingsplaner, konkrete projekter og finansieringsbehov
kan foreleegges for byradet i 2025.

EFFEKTVURDERING* OMKOSTNINGER:*
& () () () () S i
EFFEKT-AR ) () () ), o En. ha.md'lmgsplan for en ny
prioriteringsmodel for signalsty-
2027 2030 2035 2040

CO2-REDUKTION

SUNDHEDSGEVINST#*%*

ring vil indeholde estimater af
eventuelle anlaegsprojekter samt
omkostninger forbundet med

udvikling af ITS og eget drift af
trafikcentral.

Ikke effektvurderet. Ikke effektvurderet.

BYKVALITET

KAPACITET FOR GRGN MOBILITET

En handlingsplan for arbejdet
med datadrveet mobilitetsplan-
leegning vil ligeledes indeholde
estimater for omkostninger for-
bundet med digitale vaerktgjer
og udvikling.

Ikke effektvurderet.

*METODE FOR EFFEKTVURDERINGER ER BESKREVET | BILAG A

Signalstyring, der prioriterer gren
mobilitet, vil oge kapaciteten for
kollektiv trafik, cyklisme og gang.

**ANLAGSOVERSLAG ER BESKREVET | BILAG B
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Eksempel pa hvordan ITS bruges til at overvage og styre signalanleeg.

SAMMENHZNG MED ANDRE INDSATSER

« Indsatsen har ssmmenhaeng med mange andre
indsatser, da en andret prioritering i trafik- og sig-
nalstyring vil have betydning for gvrige indsatser.
Dog er der serligt sammenhaeng med etablering
af et treengselsfrit kollektiv trafik-net (indsats 15)
samt udbygning af supercykelstinettet og ho-
vedstinettet (indsats 5, 7).

« Arbejdet med datadrevet mobilitetsplanlegning
vil ligeledes kunne pavirke mange andre indsatser,
alt efter hvordan det anvendes.

BEMZARKNINGER
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MOBILITETSINDSATS 35: NUDGING, LZARING OG KENDSKAB TIL DET NYE MOBILITETSSYSTEM

BESKRIVELSE

KORT

FORELOBIG

HVORFOR FOKUS PA NUDGING, LERING OG
KENDSKAB?

Hvis mobilitetssystemet i Aarhus Kommune skal foran-

dres, og aarhusianerne skal traeffe andre og grennere
valg i forhold til deres transportmidler i hverdagen, er
det ngdvendigt ikke blot at tilvejebringe mulighederne,
men ogsa at sprede kendskab og viden herom.

Der er derfor behov for en szrskilt indsats for at ud-
brede kendskabet til mobilitetssystemet, de mulighe-
der der er, hvordan man kan bruge transportalternati-
ver, som fx samkersel, cykelleje, delemobilitet eller den
kolletive trafik.

Indsatsen skal have fokus pa, hvordan lering og
nudging kan anvendes til at skabe forstaelse for de nye
muligheder og udfordringer, som mobilitetssystemet
vil give aarhusianerne. Dette kan ske i teet samarbejde
med udvikling af andre indsatser, der skal sikre gren-
nere adfaerd blandt aarhusianerne.

Udover information og kommunikation til aarhusianer-
ne i forbindelse med konkrete indsatser og kampagner
vil der herudover vare behov for seerlige leerings- og
kendskabsindsatser, som eksempelvis kunne indehol-
de:

+ Nudging og/eller kampagner om nye regler/anbe-
falinger/mobilitetstilbud og services.

« Oplysning til aarhusianerne om deres nye mulighe-

der lokalt og pa kommuneniveau.

« Interne indsatser malrettet Aarhus Kommune som
koncern med fokus pa, at kommunen gar forrest i
forbindelse med nye tiltag.

« Udvikling af leeringsforlab for bestemte malgrup-
per med henblik pa at opna kendskab om andre
transportvaner fx undervisning af skolebgrn om
brug af den kollektive trafik.

HVAD KAN BYRADET?

Byradet kan treeffe beslutning om, at nudging, lzering
og kendskab til et grannere mobilitetssystem skal sik-
res gennem en serskilt og malrettet indsats.

Teknik og Milje vil udarbejde en handlingsplan med
oplaeg til konkrete indsatser, kampagner og leeringsfor-
lgb.

Dette vil ske i samarbejde med gvrige relevante magi-
stratsafdelinger.

En fortlebende indsats for laering og kendskab til
mobilitetssystemet og mobilitetsservices vil ogsa blive
sammentankt med den generelle samfundsdialog, der
skal ske i forbindelse med udmgntning af den grenne
mobilitetsplan og udviklingen af mobiltietssystemet.

EFFEKTVURDERING* OMKOSTNINGER:
EFFEKT-AR O O O O S Indsatsen. har principielt in‘gen
anlaegspris, men kraever midler
2027 2030 2035 2040 . Ol .
til udvikling og udrulning af
kampagner, kommunikation og
CO:-REDUKTION SUNDHEDSGEVINST: samarbejder.

Udgift hertil vil blive klarlagt i

forbindelse med handlingsplan

Ikke effektvurderet. Ikke effektvurderet.

BYKVALITET

KAPACITET FOR GRGN MOBILITET

for indsatsen.

Ikke effektvurderet. Ikke effektvurderet.

Indgang til Cykelgen
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e r e Cykelparkering

Den kommende cykellegeplads
péa Aarhus @ er et eksempel pa
hvordan der kan arbejdes med
leering og kendskab til mobilitet
gennem leg.

SAMMENHZNG MED ANDRE INDSATSER

BEMZARKNINGER

« Indsatsen har sammenhaeng til alle andre indsat-
ser, da den er med til at kommunikere indholdet.

*METODE FOR EFFEKTVURDERINGER ER BESKREVET | BILAG A

Udferelsen af indsatsen vil skulle ske i teet sam-
arbejde med de andre relevante magistratsafde-
linger samt Kommunikation og Medborgerskab i
Teknik og Miljg.

Indsatsen vil ske i ssammenhaeng med udment-
ning af den grenne mobilitetsplan og er central for
at sikre kendskab og viden blandt aarhusianerne.

**ANLAGSOVERSLAG ER BESKREVET | BILAG B *** DETTE ER SAMFUNDS@KONOMISKE GEVINSTER, SOM IKKE KAN DISPONERES OVER | KOMMUNENS GKONOMI
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