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1 MOBILITETSKOMMISSIONEN FOR DEN @STJYSKE BYREGION

1.1 BUSINESS REGION AARHUS — DEN @STJYSKE BYREGION

Business Region Aarhus er et bysamarbejde mellem 12 kommuner i @stjylland og bestar af Favrskov, Hedensted,
Horsens, Norddjurs, Odder, Randers, Samsg, Silkeborg, Skanderborg, Syddjurs, Viborg og Aarhus kommuner.!
Tilsammen har Business Region Aarhus 950.000 indbyggere og 450.000 arbejdspladser, og er i fortsat vaekst2.

Business Region Aarhus definerer sig som et politisk interessefeellesskab om vaekst og udvikling, men er ogsa en
byregion, der udnytter de enkelte byer og omraders styrker, sa de komplementerer hinanden.

FIGUR 1: BUSINESS REGION AARHUS

Business Region Aarhus arbejder for at skabe vaekst, udvikling og arbejdspladser, og for at fastholde og styrke
omrddet som et af Danmarks to fgrende vaekstcentre med international gennemslagskraft. I regi af samarbejdet
varetages de gstjyske kommuners fzlles interesser pa en raekke omrader bl.a. for at skabe synlighed nationalt af
omradets styrkepositioner og veekstmuligheder samt for at sikre, at der er optimale rammebetingelser for virk-

1: Pr. 24. februar 2016 er Business Region Aarhus udvidet med Viborg Kommune. Mobilitetskommissionens ar-
bejde er gennemfgrt inden Viborg Kommunes indtraeden i Business Region Aarhus og afrapporteringens analy-
ser og anbefalinger inkluderer derfor ikke Viborg Kommune.

2 Danmarks Statistik



somhedsudvikling. En helt afggrende rammebetingelse er i den sammenhzang hgj mobilitet og en velfungerende
infrastruktur.

Visionen bag det gstjyske bysamarbejde er, at Business Region Aarhus skal veere den mest toneangivende danske
vaekstmetropol uden for Hovedstadsomradet.

1.2 ENBYREGION I VEKST

Globaliseringen bliver mere og mere markant og der er derfor mere end nogensinde fgr brug for, at byer samar-
bejder om at vere attraktive og konkurrencedygtige bade i en national og international kontekst.

En afggrende faktor for at vaere konkurrencedygtig er tilstraekkelig kritisk masse i form af befolkning, arbejds-
kraft, erhvervsklynger mv. Den bedste made at opna det p3, er igennem udvikling af funktionelle byregioner,
hvor der samarbejdes pa tvers af kommunegraenser.

Samarbejdet i Business Region Aarhus er et eksempel pa en funktionel byregion. Her er der en naturlig sammen-
haengskraft mellem de 12 gstjyske kommuner. Pendlingen viser det med al tydelighed - dagligt pendler 22,5 pct.3
af den samlede befolkning i Business Region Aarhus pa tveers af kommunegraenserne og Business Region Aarhus
er i hgj grad forankret omkring mobiliteten og den trafikale infrastruktur imellem kommunerne.

Business Region Aarhus udmaerker sig bl.a. ved at have stor kritisk masse i form af arbejdspladser og befolkning
og velkvalificeret arbejdskraft. Befolkningstilvaeeksten i Business Region Aarhus stiger mere end gennemsnittet
for hele landet og man har desuden en szrlig hgj koncentration af indbyggere under 40 ar.*

Koncentrationen af yngre indbyggere hanger naturligt sammen med byregionens mange videregaende uddan-
nelsesinstitutioner og et generelt hgjt uddannelsesniveau med talent i fokus. Det medfgrer, at Business Region
Aarhus har et meget stort udbud af velkvalificeret arbejdskraft, hvilket er en afggrende rammebetingelse for
tiltreekning og fastholdelse af virksomheder. Byregionen har bl.a. pd den baggrund i de seneste ar oplevet en
stgrre vaekst i beskaeftigelse og arbejdspladser end landsgennemsnittet.>

1.3 VELFUNGERENDE INFRASTRUKTUR ER EN AFGGRENDE RAMMEBETINGELSE

En afggrende forudszetning for at byregioner kan skabe vaekst og udvikling er, at der lgbende arbejdes for at
sikre optimale rammebetingelser for erhvervslivet. I den sammenhzaeng spiller en velfungerende og fremtidssik-
ret infrastruktur en helt central rolle.

Studier viser, at der er en positiv sammenhang mellem udbygningen af infrastrukturen og gkonomisk vaekst i
samfundet. Business Region Aarhus bidrag til Danmarks samlede vaerdiskabelse var i 2013 11,6% og var det
vaekstomrade uden for Hovedstadsomradet, der bidrog mest til den danske veaekst.® Der bgr siledes vere en ge-
nerel samfundsmaessig interesse i at investere i infrastrukturen, der hvor behovet og potentialet for vakst er
stgrst. Det geelder savel persontransport (individuel og kollektiv) som godstransporten.

I Business Region Aarhus er man derfor meget opmarksom pa at saette fokus pa infrastrukturen internt i byregi-
onen og forbindelser til og fra Business Region Aarhus savel regionalt, nationalt som internationalt. Det er bag-
grunden for, at Mobilitetskommissionen blev nedsat i begyndelsen af 2015, med henblik pa at belyse den trafika-
le infrastruktur i Business Region Aarhus, pa tveers af transportformer og pa tveers af vej- og baneomradet

1.4 OM MOBILITETSKOMMISSIONEN

3 Specialkgrsel Danmarks Statistik, bearbejdet af eStatistik

4 Danmarks Statistik, Statistikbanken

5 Jobindsats.dk, Styrelsen for Arbejdsmarked og Rekruttering

6 Specialkgrsel Danmarks Statistik for eStatistik. Tal inkluderer ikke Viborg Kommune.



Mobilitetskommissionen for den gstjyske byregion har til formal at bidrage til at videreudvikle mobiliteten og
den trafikale infrastruktur i Business Region Aarhus og mellem Danmarks vakstcentre. Samtidig skal kommissi-
onen bidrage til at saette fokus pa mobilitetsudfordringer og de vaeekstmaessige konsekvenser heraf. Endelig skal
kommissionen se pa muligheder for at videreudvikle den gstjyske byregions trafikale infrastruktur i relation til
udlandet. Dette pa bade kort, mellemlangt (frem til 2025) og langt sigt (efter 2025).

Konkret har Mobilitetskommissionen haft til opgave at udarbejde en samlet strategi for den overordnede trafika-
le infrastruktur i den gstjyske byregion, samt komme med anbefalinger til udvikling af den overordnede trafikale
infrastruktur pa kortere og laengere sigt, bade pa vej- og baneomradet samt i relation til person- og godstrans-
porten.

Business Region Aarhus hensigt med nedseettelse af kommissionen er, at arbejdet skal understgtte beslutninger
om initiativer, der fremmer mobilitet pa alle niveauer - lokalt, regionalt og nationalt - og sikre samspil mellem
initiativerne pa forskellige niveauer. Rapporten er siledes udtryk for kommissionens vurdering af de vaesentlig-
ste mobilitetsrelaterede udfordringer og deres lgsningsmuligheder.

Mobilitetskommissionens arbejde er foregaet i to parallelle faser:

e Fase 1 omhandler kapacitetsforbedringer og udbygningsbehov pa den gstjyske motorvej E45 fra Ran-
ders i nord til Vejle i syd. Resultaterne af dette arbejde blev offentliggjort i maj 2015, og indgar som en
del af denne samlede afrapportering.

e Fase 2 omhandler den overordnede vej og baneinfrastruktur i Business Region Aarhus, med henblik pa
at fremme mobiliteten.

Mobilitetskommissionens arbejde er primaert baseret pa eksisterende analyser og udredninger, heriblandt af-
rapporteringen fra de strategiske analyser, samt det feelles indspil til de strategiske analyser og trafikforhandlin-
ger 2013, udarbejdet af Region Midtjylland og de 19 kommuner i regionen. Som supplement hertil har Business
Region Aarhus fiet gennemfgrt en analyse af rejsestremmene i Business Region Aarhus. Analysen er udarbejdet
af COWI til brug for Mobilitetskommissionens arbejde. Udredninger og planer omhandlende havne- og lufthavns-
infrastruktur indgar som en forudsaetning for kommissionens arbejde, men er ikke et emne i arbejdet.

Mobilitetskommissionen bestar af repraesentanter fra kommuner med solidt lokalt og regionalt kendskab:

e Niels Hgjberg, stadsdirektgr i Aarhus Kommune og formand for mobilitetskommissionen
e ErikJespersen, direktgr for teknik og Miljg, Aarhus Kommune

e Hans Nikolaisen, kommunaldirektgr, Randers Kommune

e  Poul Mgller, direktgr, Syddjurs Kommune

e Jgrgen Bjelskou, direktgr for Teknik og Kultur, Favrskov Kommune

e Tom Heron, direktgr for Teknik og Miljg, Horsens Kommune

e  Gregers Pilgaard, udviklingschef, Silkeborg Kommune

e Bente Hornbzk, stabschef, Skanderborg Kommune

e Marianne Gjerlgv, chef for erherv, by og viden, Aarhus Kommune

Derudover har der veret tilknyttet tre eksterne eksperter. De eksterne eksperter har ikke ansvar for rapportens
anbefalinger, men har bidraget med steerke faglige kompetencer inden for savel transporterhvervet og trans-
portforskning med henblik pa at lgfte kvalitet og perspektiver i kommissionens arbejde:

e  Michael Svane, branchedirektgr, DI Transport
e Niels Buus Kristensen, institutdirektgr, DTU Transport
e Susanne Krawack, chefkonsulent, CONCITO



Det faglige grundlag for rapporten har veeret drgftet med Transport- og Bygningsministeriet.

Kommissorium for kommissionens arbejde fremgar af bilag 1.



2 STRATEGI FOR MOBILITET OG FREMKOMMELIGHED

Mobilitetskommissionen har formueleret en vision for mobilitet i Business Region Aarhus. Visionen er at
skabe og tage ansvaret for et sammenhaengende og velfungerende mobilitetssystem, der - med indteenkning af
fremtidens teknologier - bygger pa

e Koordineret byudvikling, der begraenser efterspgrgsel efter transport

e Optimeret brug af infrastrukturen

e Samtenkning af kollektiv og individuel transport med dele- og samkgrselstjenester

e Udvikling og anvendelse af realtidsinformation pa tveers af transportformerne

e Udbygning af infrastruktur i god koordinering mellem det kommunale og statslige niveau.

Det er kommissionens vurdering, at en hgj mobilitet er en forudsaetning for, at Business Region Aarhus kan fort-
seette den positive udvikling som Danmarks vaesentligste veekstcenter efter hovedstadsomradet. Der forventes
bl.a. en betydelig befolkningsvaekst og vaekst i antal arbejdspladser samt en fortsat koncentration af arbejdsplad-
ser. Det fgrer til stigende pendlingsbehov og fortsat vaekst i godstransporten. Udviklingen betyder, at der alt
andet lige vil vaere behov for at kunne handtere et gget transportbehov inden for Business Region Aarhus omra-
de.

Imidlertid er der en raekke generelle trends, som bgr indga i overvejelserne om den fremtidige transportefter-
spgrgsel, herunder serligt udviklingen af selvkgrende biler, udviklingen mod at dele frem for at eje, fortsat sti-
gende internethandel, gget betydning af IKT samt sundhed som samfundstrend.

Efter kommissionens vurdering, giver disse trends mulighed for at optimere det samlede transportsystem, sa det
med mindre traengsel, areal- og energiforbrug kan skabe den samme mobilitet for brugerne. Men der er ogsa
tendenser, der peger i den modsatte retning. Det er derfor vigtigt at det samlede transportsystem planlaegges og
administreres, saledes at man opnar sa hgj mobilitet som muligt og samtidigt udvikler Business Region Aarhus
pa en made, sa alle dele af regionen har optimale udviklingsmuligheder, fordi der er et velfungerende og sam-
menhaengende transport- og mobilitetssystem.

Megatrends pa mobilitetsomradet
Udvikling af selvkgrende biler.

Det gar steerkt med at udvikle og teste den selvkgrende bil. Men det tager mindst 20 - 30 ar fra den fgrste selv-
kgrende bil kgrer pd vejen og til systemet kan indrettes p3, at stort set alle biler er selvkgrende. Forventningen
er at selvkgrende biler pa den ene side vil gge trafiksikkerheden og kapacitetsudnyttelsen pa vejnettet, da de
kan kgrer meget teettere. Pa den anden side kan selvkgrende biler ogsa lede til et steerkt forgget transportarbej-
de, da bgrn, handicappede, glemte ting mv kan kgres uden at nogen skal bruge tid pa at veere deres chauffgr.

Udviklingen mod at dele frem for at eje biler.

Der er en trend i retning af at mobilitet for den unge generation i hgjere grad opfattes som en service end som
gnsket om at eje et kgretgj. Hvis denne trend fortseetter vil man i byer kunne begraense parkering og i hgjere
grad sikre mobilitet gennem dele- og flow ordninger. Hvis samkgrsel for alvor vil sla igennem, sa man gger
kapacitetsudnyttelsen i bade person- og godstransport kan man reducere traengsel og energiforbrug i trans-
portsektoren uden at forringe mobiliteten. Det springende punkt er imidlertid hvilke virkemidler der skal til.
Det er mobilitetskommissionens opfattelse at det kraever bade lettere veerktgjer for samkgrsel og deletjenester
og restriktioner, der giver incitamenter for det kulturskifte det er, at transportere personer og gods med hgjere
kapacitetsudnyttelse.




Fortsat gget internethandel

Internethandel er et voksende faenomen, som fuld udfoldet kan fgre til at bymidter og indkgbscentre bliver rene
showrooms, hvor man ser prgver og smager varerne og sa bestiller dem til levering fra et lager til sit hjem, og
hvor prisen pa varen vil afhaenge af hvor hurtigt man vil have den leveret. Sdledes vil der vere et incitament til
at konsolidere transporterne

IKTs rolle

IKT spiller i ovenstaende trends en ngglerolle. Det er vigtigt at man aktivt arbejder pa at sikre realtidsinforma-
tion til folk der er pa vej, s man kan etablere et ssmmenhaengende og fleksibelt transportsystem, der omfatter
biler (private og dele), kollektiv transport og cykel og gang i et samlet system, der er smidigt, fleksibelt for alle
brugere. Det er afggrende at det samlede systemoverblik er tilgengeligt forbrugerne ogsa nar systemet ikke
fungerer efter planen, saledes at den enkelte bruger kan agere mest hensigtsmaessigt i forhold til sine priorite-
ter.

Sundhed

Endelig er sundhed en trend, der sagtens kan fgre til at flere gnsker at cykle og ga i stedet for at kgre. Ogsa
kommunerne har en interesse i at gge den daglige motion ved at give gode vilkar for gang og cykeltrafikken

Det er mobilitetskommissionens opfattelse, at den sammenhangende planlaegning og management af det samle-
de mobilitetssystem er en opgave, der ligger godt for det regionale samarbejde i Business Region Aarhus. Det er
derfor en opgave som det vil vaere hensigtsmaessigt, at arbejder sammen om i den kommende tid. Denne rapport
og arbejdet i kommissionen har peget pa behovet for koordinering mellem alle de aktgrer der er i mobilitetssy-
stemet. Det vil derfor veere hensigtsmaessigt, at de 12 kommuner fortsaetter samarbejdet og Igbende konkretise-
rer de initiativer, der er ngdvendige for at sikre et velfungerende mobilitetssystem. Kommissionen er derfor ikke
i mal med de ngdvendige initiativer, men er ndet til at stille skarpt pa en raekke udfordringer og opgaver og peger
pa behovet for, at man star sammen om at lgse dem.

Situationen i dag er, at ansvaret for transportsystemet er delt pa en lang raekke aktgrer og efter kommissionens
vurdering, er der ikke ngdvendigvis nogen, der tager ansvaret for det samlede system. Denne opgave kunne
fremover evt. lgses af Business Region Aarhus.

I dag er det staten, der star for en raeekke meget vaesentlige beslutninger. Det overordnede vejnet, primaert mo-
torvejsnettet udbygges og vedligeholdes af Vejdirektoratet. Staten star ogsa for at udbygge baneinfrastrukturen
og bestemmer trafikeringen pa det overordnede banenet. Det er opgaver, der satter en vaesentlig del af dagsor-
denen for det samlede system, men det sikrer ikke i sig selv, at der er sammenhaeng i det samlede mobilitetssy-
stem

I samarbejde og samfinansiering mellem kommuner, region og staten etableres letbaner, som far en vasentlig
rolle i det samlede mobilitetssystem i Business Region Aarhus.

Regionen og kommunerne indkgber bustrafik og bidrager derved til det samlede transportudbud.

Kommunerne planlegger infrastruktur, parkeringspolitikker og trafikregulering, som ogsa er en vigtig del af det
samlede system. Og ikke mindst betyder den kommunale planlaegning af byudviklingen meget for den fremtidige
efterspgrgsel efter trafik.

Den private sektor bidrager til transportsystemet med dele og flowordninger samt organisering af hele gods-
transportsektoren.




Det er imidlertid mobilitetskommissionens vurdering, at Business Region Aarhus med fordel kan tage ansvaret
for det samlede system.

2.1 EN FLERSIDET STRATEGI

Det er mobilitetskommissionens vurdering, at en fortsat hgj mobilitet kun kan sikres gennem en flersidet strate-
gi, der bdde indeholder elementer der gger transportsystemets samlede kapacitet og elementer der fgrer til en
mere effektiv udnyttelse af det eksisterende transportsystem.

Kommissionen vurderer, at det ikke er realistisk, at man alene gennem nyanlaeg og udvidelser af veje kan tilgo-
dese de kommende mobilitetsbehov. Bade gkonomiske, miljgmassige og byudviklingsmaessige hensyn taler
imod dette. Omvendt er det naeppe heller realistisk, at man kan handtere de fremtidige behov alene ved en mere
effektiv udnyttelse af transportsystemet; eksempelvis ved at pavirke valget af transportmidler eller transportad-
feerd eller gennem tekniske lgsninger, der sikrer en mere effektiv afvikling af trafikken.

Selvom man sdledes bade kommer til at se pa kapaciteten og pa udnyttelsen af det eksisterende transportsystem,
er det Mobilitetskommissionens vurdering, at valget af virkemidler bgr ske pa baggrund af en helhedsbetragt-
ning, hvor man som udgangspunkt sgger at anvende de gkonomisk, miljg- og klimamaessigt og fysisk mindst
indgribende virkemidler. En del af strategien vil ogsa handle om at minimere transportbehovene - eller pavirke
transportefterspgrgselen - gennem en bevidst planlaegning af byudviklingen.

Det er vigtigt ikke blot at fremskrive efterspgrgslen efter transport, men serigst at vurdere hvilke rammebetin-
gelser, der kan sikre, at de nye teknologiske fremskridt bliver anvendt pa en made, sa det understgtter gnsket
om velfungerende og attraktive byomrader og behovet for at begranse transportsektorens energi-og klimabe-
lastning.

Det er samtidig Mobilitetskommissionens vurdering, at man med de geeldende rammebetingelser og muligheder
for at pavirke efterspgrgslen efter transport ma acceptere, at teet trafik og treengsel i flere dele af Business Regi-
on Aarhus er et grundvilkar pa linje med forholdene i andre stgrre byomrader. Dette betyder ikke, at mobiliteten
ikke kan eller skal styrkes, men det betyder, at der nogle steder vil vaere behov for at zendre grundleeggende pa
den made man bevaeger sig fra A til B pa for at opna en mere effektiv mobilitet - samt behov for at zendre pa de
geeldende transportvaner.

2.2 BALANCE MELLEM KOLLEKTIV OG INDIVIDUEL TRAFIK

Udgangspunktet for Mobilitetskommissionens arbejde er, at den kollektive trafik skal lgfte en stgrre del af den
fremtidige trafikvaekst. Dette skyldes hensyn til savel traengsel som klima og miljg, hvor transportsektoren teg-
ner sig for omkring 36 pct. af de samlede CO2-emissioner og samtidig bidrager til luftforureningen med kveel-
stofdioxid og partikler.” Der ligger heri en prioritering af den kollektive trafik, men der er ikke tvivl om, at den
individuelle trafik ogsa fremover vil spille en ngglerolle for mobiliteten i Business Region Aarhus.

Den skarpe opdeling i individuel og kollektiv transport ma forventes at udviskes, med opblomstring af fleksible
dele- og samkgrselsordninger. Den individuelle transport har sin primaere styrke i fleksibiliteten, mens den kol-
lektive transport har sin primaere styrke i store transportkorridorer. Pa godsomradet forholder det sig pa samme
made, idet styrkerne ved godstransport pa sg og bane primeert findes ved transport af store maengder gods over
lange afstande. @get brug af IKT systemer, kan give online informationer om alle transportudbud, der omfatter
bade kollektiv, individuelle og de mellemformer der vokser frem i form af dele- og samkgrselsordninger. Priori-
teringen af de forskellige transportformer vil veere afhaengig af bade geografi og turformal. Det betyder ogsa, at
de forskellige transportformer har forskellige roller alt athaengig af, hvor i Business Region Aarhus man befinder

sig.

7 Energistyrelsen (2015): Energistatistik 2014 og DCE Nationalt center for miljg og energi



Uden for de primaere transportkorridorer er det efter Mobilitetskommissionens vurdering ikke realistisk, at den
kollektive trafik kan spille nogen betydelig rolle i forhold til omfanget af transport og den individuelle trafik vil
derfor ogsa fremover vaere afggrende her. [ disse omrader bgr den kollektive trafik primaert ses som servicetil-
bud, der sikrer en deekning i overensstemmelse med et naermere besluttet politisk serviceniveau, saledes at det
bliver muligt at prioritere den kollektive trafikbetjening i de store transportkorridorer.

Inden for Business Region Aarhus omrade er det serligt pendlertrafikken der kan understgttes af traditionel
kollektiv transport, herunder ikke mindst et udbygget letbanenet i @stjylland. i de store byomrader og de store
transportkorridorer ind mod Aarhus og til dels de andre stgrre byomrader, at den kollektive trafik bgr priorite-
res. I de store byomrader er de fysiske muligheder for udvidelser af vejinfrastrukturen mange steder begranset
og nok sa vaesentligt er det her, at der er et tilstraeckkeligt kundegrundlag til at etablere hgjfrekvente kollektive
transportsystemer, der kan fungere som reelle alternativer til bilen. I de store byomrader vurderer kommissio-
nen, at det vil veere hensigtsmaessigt og realistisk at prioritere gang og cykeltrafik i forhold til biltrafikken, sa de
kan spille en stgrre rolle. Ligeledes vurderer kommissionen, at der i mindre byer med gode kollektive trans-
portmuligheder med fordel kan skabes bedre forhold for gaende og cyklister, og bedre mulighed for at kombine-
re bus/letbane/tog med de individuelle transportformer.

Det er seerligt pendlertrafikken der kan understgttes af kollektiv transport - herunder ikke mindst et udbygget
letbanenet i @stjyland. Der er imidlertid ikke tvivl om, at en stor del af pendlingstrafikken i de store transport-
korridorer fortsat vil skulle varetages af den individuelle trafik, suppleret med samkgrselsordninger. Det vil der-
for fortsat veere ngdvendigt at se pa fremkommeligheden pa det overordnede vejnet, hvor der flere steder er
behov for kapacitetsudvidelser.

2.3 SAMMENTZANKNING AF MOBILITET OG BYUDVIKLING

I forhold til at sikre en hgj mobilitet og fremkommelighed er det efter Mobilitetskommissionens opfattelse meget
vigtigt at sammenteenke byudvikling og udvikling af infrastruktur og beeredygtig transport. Det geelder i den
enkelte kommune og bgr ogsa geelde pa regionalt niveau i Business Region Aarhus.

Den kommunale fysiske planleegning har stor betydning for bade omfanget af transportbehov og mulighederne
for at tilgodese disse behov. En spredt byudvikling vil gge leengden og antallet af daglige ture. Forteetning af eksi-
sterende by vil derimod begrense transportefterspgrgslen og understgtte brugen af cykel, gang og kollektiv
trafik.

Desuden er en samtaenkning af byudvikling og udvikling af infrastrukturen vaesentlig med henblik pa at begrzan-
se efterspgrgsel efter transport pa leengere sigt.

Byudviklingen i Business Region Aarhus tilretteleegges i dag af regionens kommuner primeert gennem kommu-
neplaner. Hver kommune fastleegger individuelt, hvordan byudviklingen skal ske. Tendensen til at arbejdsplad-
ser lokaliseres langt fra bycentre betyder et stigende behov for at koordinere denne udvikling med udbygning af
kollektiv trafik.

Business Region Aarhus er startet pd at udarbejde felles strategier nar det geelder den fysiske planlaegning. Dette
samarbejde baserer sig pa synspunkter om, at en fortsat gunstig udvikling i regionen ngdvendigggr en byudvik-
ling hvor der skal samarbejdes, udvikles og koordineres pa tveers af kommunegraenserne. Der vil i hgjere grad
skulle anlaegges et helhedsperspektiv og ses bort fra snaevre lokale hensyn i planlaegningen af byudviklingen.
Konkret er der arbejdet pa formulering af en rackke fzelles planprincipper, der er angivet i boksen nedenfor. Szer-
ligt nr. 1 og 3 er direkte relevante i en mobilitetssammenhaeng.
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Planprincipper for det strategiske plansamarbejde i Business Region Aarhus
1. Sammenhangende planlaegning

Nationale, regionale og lokale investeringer i infrastruktur og kommunernes individuelle og samlede planlaeg-
ning skal understgtte hinanden pa tveers af kommunegranserne, si byregionens fysiske planleegning kan under-
bygge omradets hastige vaekst i arbejdspladser og bosaetning.

2. Attraktive lokaliseringsmuligheder

Helhedsorienteret planlaegning pa tvaers af kommunegraenserne skal sikre, at der til hver en tid er attraktive
lokaliseringsmuligheder for erhvervsliv, uddannelsestilbud og et boligudbud, der kan imgdekomme alle borge-
res boligbehov. Som led heri skal der sikres digital udvikling i alle dele af byregionen samt udarbejdes et grund-
lag for, at kommuner i Business Region Aarhus, der ikke har mulighed for at anvise egnet lokalisering til en virk-
somhed, far grundlag for at henvise til en egnet lokalitet et andet sted i byregionen.

3. Steerke infrastrukturelle knudepunkter

Der skal skabes gode rammer for, at flere mennesker kan bo, arbejde eller studere neer stationer eller trafikale
knudepunkter med henblik pa at forbedre mobiliteten. Det skal sikres, at tilgaengeligheden til disse knudepunk-
ter bliver let og ubesvzaeret, herunder, at omstigning og omlastning mellem forskellige transportformer er attrak-
tiv og effektiv.

4. Samarbejde mellem erhvervsliv og uddannelse

Gennem en strategisk planleegning for seerlige erhvervsklynger, skal der skabes gode forudszetninger for et gget
samarbejde mellem virksomheder og de regionale uddannelsesinstitutioner. I utidssvarende og centralt belig-
gende erhvervsomrader kan der fx skabes rammer for regionale uddannelsesinstitutioner og nye erhvervstyper,
der kan integreres i omraderne og bidrage positivt til bylivet.

5. Grgnne planlgsninger

Grgnne og bzeredygtige planlgsninger, der dels imgdekommer miljg- og klimaudfordringer og dels sikrer let
adgang til omradets natur- og kulturaktiver, er en vigtig forudsaetning for en staerk byregion fremover. Byregio-
nen vil med en grgn profil bade styrkes som attraktivt bo- og levested og skabe robuste fysiske rammebetingel-
ser for fortsat veekst.

6. Udvikling af de enkelte bysamfunds styrker

Planlaegning pa tveers af kommunegraenserne og den lokale planleegning skal understgtte og udvikle de enkelte
bysamfunds styrker med henblik pa at tiltraekke flest mulige borgere, virksomheder og turister til byregionen
samlet set.

2.4 PRIORITERING AF VIRKEMIDLER

Det er mobilitetskommissionens vurdering, at man fremadrettet ikke kommer udenom at foretage betydelige
investeringer i infrastrukturen inden for Business Region Aarhus omrade. Disse investeringer vil veere ngdven-
dige for at tilvejebringe en gget kapacitet og effektivitet i transportsystemet samt for at understgtte en gnsket
udvikling af nye byer og byudviklingsomrader. De gkonomiske rammer, hensynet til klima, miljg, CO2 udledning
og fysiske begraensninger bla. i og omkring byerne betyder imidlertid, at infrastrukturinvesteringer ikke alene
vil kunne imgdekomme de fremtidige behov for mobilitet. Som naevnt handler en del af lgsningen ogsa om at
udnytte de eksisterende transportsystemer bedre gennem tiltag der pavirker transportbehovet, zendrer trans-
portadferd og udnytter transportsystemet bedre.
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Mobilitetskommissionens udgangspunkt er derfor, at man i valget af virkemidler anleegger en helhedsbetragt-
ning, hvori indgar fire overordnede typer af virkemidler:

- Minimere transportbehovet gennem planleegning
- Pavirke transportvaner og valg af transportmiddel
- Optimere og forbedre den eksisterende infrastruktur

- Nyanlaeg og stgrre udbygninger

Der er tale om en principiel tilgang, men i praksis har effekterne af de fire virkemidler forskellige tidshorisonter.
Eksempelvis vil effekterne af sendret planlaegning fgrst optraede pa leengere sigt, ligesom nyanlaeg og stgrre ud-
bygninger typisk ogsa har en laengere tidshorisont. Omvendt vil optimering og mindre forbedringer af den eksi-
sterende infrastruktur typisk kunne foretages inden for en kortere tidshorisont.

2.4.1 MINIMERING AF TRANSPORTBEHOVET GENNEM PLANLAGNING

Det er mobilitetskommissionens vurdering, at kommunerne via en bevidst planleegning af byudviklingen og by-
vaeksten har mulighed for at mindske behovet for transport - som et led i samlet handtering af mobilitetsbeho-
vene.

Etablering af mere kompakte nye byer og byomrader samt forteetning af eksisterende byomrader kan reducere
omfanget og leengden af de daglige ture og kan eendre bilture til f.eks cykelture. Dette som fglge af at afstande
mellem forskellige funktioner mindskes og som fglge af at funktioner i stgrre omfang er taet pa, nar byen er pas-
sende stor.

Forteetning har samtidig den fordel, at det styrker grundlaget for et attraktivt kollektivt transporttilbud. Fortaet-
ning er szerlig relevant for de store byer i Business Region Aarhus, men ogsa andre steder kan der tankes i teet-
tere byformer og stationsneer byudvikling, som minimerer transportbehovene og giver god adgang til kollektive
transporttilbud.

Skal de planleegningsmaessige potentialer udnyttes forudseettes det, at der sker en betydelig grad af samarbejde,
vidensdeling og koordination pa tveers af kommunegraenserne. Herved kan det langt bedre sikres samspil mel-
lem byudvikling og infrastruktur, men det forudsaetter, at kommunerne anskuer planlaegningen i et helhedsper-
spektiv og i nogen grad ser bort fra lokale hensyn og muligheder, der maske tilsiger, at byudviklingen skal ske
andre steder end der, hvor der i forvejen er velfungerende infrastruktur eller muligheder for at tilbyde nye effek-
tive kollektive transporttilbud.

2.4.2 PAVIRKNING AF TRANSPORTVANER OG VALG AF TRANSPORTMIDDEL

Udbud af transport og rejsetider er helt afggrende for valget af transportmiddel. Kommissionen vurderer derfor,
at det i teette byomrader er vigtigt at sikre, at kollektiv transport og cykel bliver hurtige og effektive transport-
former. Aktive adfeerdspéavirkende tiltag i form af kampagner og lignende kan medvirke til at zndre hvordan,
hvor meget, hvor effektivt og hvornar man transporterer sig. Ligeledes er der en rakke teknologiske tiltag som
realtidsinformation pa tvaers af transportformerne, der ogsa inkluderer dele- og samkgrselstjenester, der har
potentiale til at &endre pa folks transportadfaerd og vaner.

Reguleringer er ogsa relevante og her er ikke mindst parkeringspolitikken et effektivt virkemiddel i forhold til
trafikken i byerne. Parkeringsudbud og - afgifter spiller afggrende ind og det kan veere relevant at koordinere
parkeringspolitikken pa tvers af byerne i Business Region Aarhus, sd man undgar uheldig konkurrence.

Pa godsomradet er adferdsregulerende tiltag ogsa veesentlige; eksempelvis tiltag, der konsoliderer levering af
gods, sa ferre biler kan levere de samme godsmangder. Levering om natten kan - afthaengig af de lokale om-
steendigheder - vere et hensigtsmaessigt virkemiddel, sa godstransporten i myldretiden mindskes.
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Pavirkning af transportvaner og valg af transportmiddel omfatter ogsa faciliteter og lgsninger, der styrker mu-
ligheden for kombinationsrejser. Typisk indgar omstigning fra cykel eller bil til kollektiv trafik og/eller omstig-
ning mellem flere forskellige kollektive transportmidler. Men ogsd samkgrsel, hvor der sker omstigning fra egen
bil til anden bil, hvori flere personer kgrer videre sammen, kan karakteriseres som kombinationsrejser.

Det er vigtigt, at de konkrete lgsninger for kombinationsrejser teenkes sammen i helhedslgsninger. Det forudseet-
ter en betydelig grad af tveerkommunal koordination og endvidere strategisk samarbejde med regionen i forhold
til den kollektive trafik samt operatgrerne pa det statslige banenet, sa der sikres det bedst mulige samspil.

Kombinationsrejser er ikke kun relevant i forhold til persontransport. Ogsa i forhold til godstransporten er der
treengsels- og miljgmaeessige gevinster at hente ved en gget brug af "kombinationsrejser”, hvor der sker omlad-
ning af gods mellem skib, tog og lastbiler. Der eksisterer allerede i dag en raeckke vaesentlige godstransportknu-
depunkter inden for Business Region Aarhus omrade i form af bl.a. havne og transportcentre. Det er naturligvis
vigtigt, at selve godstransportknudepunkterne er konkurrencedygtige og fungerer effektivt. Dette er fgrst og
fremmest et ansvar for ejerne, men pavirkes naturligvis ogsa af de rammebetingelser de gives. Samtidig er det
afggrende, at adgangsvejene til godstransportknudepunkterne prioriteres, sa der er tilstraeekkelig kapacitet og
hgj fremkommelighed - herunder for modulvogntog - hvorved tidstabet ved omladning minimeres.

En forbedret udnyttelse af den samlede godskapacitet - nar det gaelder kgretgjerne - vil kunne ske ved en gget
koordination og bedre logistik omkring transporter og leverancer. Eksempelvis har en bedre logistik og koordi-
nation omkring vareleveringer i de centrale bydele stor betydning for bade transportgrerne og de lokale bymil-
joer.

2.4.3 OPTIMERING OG FORBEDRING AF DEN EKSISTERENDE INFRASTRUKTUR

Optimering og tilpasning af de allerede eksisterende fysiske forhold er et meget anvendt og kendt virkemiddel
for at imgdega presserende problemer. Der er tale om udbygninger af svingbaner i kryds, et ekstra spor pa et
vejstykke, lukning af uhensigtsmaessige vejtilslutninger osv. Optimeringer og tilpasninger har den fordel, at de er
let forstaelige, deres effekt er let dokumenterbar, priserne er relativt sma og lgsningsmulighederne er i stor ud-
streekning adapterbare.

Optimering omfatter ogsa tekniske lgsninger som ITS (Intelligente Transport Systemer) - i form af f.eks. signal-
anleeg, radar-/videodetektering mv., der kan bidrage til en mere fleksibel, effektiv og miljgrigtig trafikafvikling.
Anvendelsen af ITS kan ogsa bruges som et aktivt element i pavirkningen af adfeerd og transportvaner gennem
en langt bedre realtidsinformation om alle transportformers udbud og aktuelle rejsetider ad forskellige ruter.

Forventningen om at selvkgrende biler introduceres inden for de naeste 10 - 20 ar i stgrre antal betyder, at po-
tentialet for at gge vejenes kapacitetsudnyttelse gges betydeligt. Det vil vaere relevant, at Business Region Aarhus
arbejder pa at sikre, at de ngdvendige initiativer er pa plads sa denne kapacitetsmaessige forbedring kan hgstes i
hele regionen. Det kan eksempelvis betyde, at den ngdvendige afstribning af vejkanter gennemfgres i hele regio-
nen, sa snart det er klart hvilke krav der stilles til afstribningen, for at de selvkgrende biler kan fungere.

2.4.4 NYANLAG OG ST@RRE UDBYGNINGER

Nyanleaeg og store udbygninger af veje, baner og lignende kan vere pakraevet som lgsning af stgrre kapacitets-
problemer. Letbanen er et godt eksempel, der bade styrker den kollektive transport og understgtter byudviklin-
gen, herunder etableringen af nye byer i Aarhus (Lisbjerg og Nye). Kapacitetsproblemerne pa E45 betyder, at en
lgbende udbygning af de streekninger med mest traengsel vil vaere relevant.

Nyanleaeg er en meget dyr lgsning, men er samtidig et veerktgj, der kan anvendes strategisk og til langsigtet sty-
ring af trafikken og transportmgnstre.
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De stgrste gevinster ved nyanleeg opnds, ndr der er et teet samspil med den kommunale planlaegning og koordi-
nation samt med de statslige planer. Herved sikres det, at nyanlaeg og udbygninger finder sted ud fra et helheds-
perspektiv, og at de sker i sammenhaeng med planerne for byudvikling og andre planlagte infrastrukturinveste-
ringer.
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3 TRANSPORTM@NSTRE I BUSINESS REGION AARHUS

Mobilitetskommissionen har pa baggrund af Landstrafikmodellens basis OD-matricer analyseret rejsestrgmme i
Business Region Aarhus.8 | disse analyser ses pa trafikken mellem kommunerne i Business Region Aarhus samt
pa den eksterne trafik med start eller slutpunkt i regionen.

I kapitlet analyseres rejserne mellem kommunerne i Business Region Aarhus samt de eksterne ture, der starter
eller slutter i Business Region Aarhus. Idet fokus er pa de rejsestrgmme, der binder kommunerne sammen, er de
kommuneinterne ture fravalgt i denne analyse. De kommuneinterne ture spiller dog en vaesentlig rolle i det sam-
lede billede af mobilitetssituationen, da det i hgj grad ogsa er de kommuneinterne ture, der fylder pa vejene, i
busserne m.v.? I Kkapitel 4 og 5 om vejstrukturen og den kollektive trafik ses der da ogsa pa den samlede trafik-
mangde uanset om den er kommuneintern eller -ekstern.

De anvendte OD-matricer fra Landstrafikmodellen beskriver hverdagsdggnstrafik i form af enkeltture mellem
forskellige zoner (delomrader) opdelt pa bl.a. transportmiddel og turformal. En tur er en rejse, der foregar fra en
zone til en anden. Samlet rummer datasaettet i alt knap 1.280 zoner, hvoraf godt 900 er zoner i Danmark.

Zonerne er i Business Region Aarhus lagt sammen, s& de daekker en kommune. Omraderne i Danmark uden for
Business Region Aarhus er i analysen blevet inddelt i stgrre omrader, der fglger hovedakserne ud af Business
Regionen:

e Nordjylland
e Viborg-Thy
e Vestjylland
e Sydjylland
e Fyn

e Sjelland

e Kgbenhavn

Herudover indgar Sydsverige, Sverige, Norge, @vrige Norden, Nordtyskland, Tyskland og @vrige Europa.

Det er med de anvendte data ikke muligt at se, hvilke ruter der anvendes i de forskellige rejsestramme. Dette
forudseetter adgang til egentlige modelkgrsler med landstrafikmodellen, hvilket ikke har veeret muligt.

3.1 BUSINESS REGION AARHUS I FORHOLD TIL RESTEN AF LANDET

Det kan indledningsvist vaere relevant at sla fast, at trafikken i Business Region Aarhus pa de centrale nggletal i
det store og hele svarer til billedet for hele landet. Borgerne i Business Region Aarhus kgrer i snit det samme
antal ture, lige sa langt og bruger lige sa meget tid pa transport som borgerne i Danmark som helhed, jf. figur 2.

8 Der er benyttet LTM data i en version fra begyndelsen af 2015. Forskellige anvendelser af denne version af
modellen har vist en underberegning af togpassagerer i det midtjyske omrade. I en ny version af dataseettet fra
januar 2016 er dette forsggt rettet op. I den konkrete analyse af rejsemgnstre har det tidsmaessigt ikke veeret
muligt at gentage denne med nye data.

9 De kommuneinterne ture tegner sig for omkring 70 pct. af samtlige ture i Business Region Aarhus (baseret pa
TU data 2006 - 2015).
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Gns. antal ture pr person pr dag Gns. samlet distance, km pr P pr dag Gns. samlet rejsetid, minutter pr P pr dag
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FIGUR 2: NOGLETAL FOR TRANSPORT, BUSINESS REGION AARHUS OG RESTEN AF LANDET (BASERET PA TU-DATA 2006 - 2015)

Hver borger i Business Region Aarhus foretager i gennemsnit godt 3 ture pr dag med en samlet gennemsnitlig
distance pa godt 40 km og en samlet gennemsnitlig rejsetid pa 58 minutter.1°

En del af turene i Business Region Aarhus udggres af pendlingsture. Her viser udviklingen, at flere (iseer hgjtud-
dannede) pendler og at pendlingsafstanden gges. Fra 2006 til 2013 er det samlede antal pendlede kilometer gget
med 19 procent, fra 6,9 millioner kilometer i 2006 til 8,2 millioner kilometer i 2013. Udviklingen sker pa trods af,
at beskeeftigelsen i 2013 ligger pa samme niveau som i 2006. Selvom pendlingsafstanden gges har flertallet af
pendlerturene en varighed pa under 20 minutter.
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FIGUR 3: PENDLINGSAFSTAND (E-STATISTIK BASERET PA DATA FRA DANMARKS STATISTIK)

3.2 BUSINESS REGION AARHUS SAMSPIL MED OMVERDENEN

Der er en ganske betydelig trafik ind og ud af Business Region Aarhus. Dagligt er der sdledes knap 270.000 per-
sonture mellem regionen og det gvrige Danmark og udlandet som er fordelt pa 165.000 daglige kgretgjsture.

Sydjylland er det omrade, hvor der er flest ture til eller fra. Samlet er der saledes 87.000 daglige personture mod
Sydjylland, mens Viborg-Thy og Nordjylland som nummer to og tre har henholdsvis 52.000 og 50.000 ture.

10 Baseret pa Transportvaneundersggelsen, der omfatter personer mellem 10-84 ar med bopzl i Danmark.
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FIGUR 4: PERSONTURE IND OG UD AF BUSINESS REGION AARHUS (KILDE: COWI PA BAGGRUND AF DATA FRA LANDSTRAFIKMO-
DELLEN)

Antallet af ture fra eller mod Fyn, Sjeelland og Kgbenhavn er i sammenligning med ovenstaende af ret begranset
omfang. Afstande og rejsetid spiller en vigtig rolle herfor og for ture til Kgbenhavn og Sjeelland skal der samtidig
betales for bro eller ferge.

Individuel transport star for omkring 90 pct. af turene til og fra Business Region Aarhus, mens kollektiv trans-
port i form af busser, tog og fly stort set tegner sig for de resterende 10 pct. af turene, idet ikke-motoriseret
transport ingen navnevaerdig rolle spiller for turene ind og ud af regionen.
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Individuel (pct.)  Kollektiv (pct.)

01 Nordjylland 92 8
02 Thy-Viborg 92 8
03 Vestjylland 95 5
04 Sydjylland 93 7
05 Fyn 93 7
06 Sjzelland 68 32
07 Kgbenhavn 34 66
08 Sydsverige 82 18
09 Sverige 55 45
10 Norge 46 54
11 @vrige Norden 6 94
12 Nordtyskland 98

13 Tyskland 91 9
14 @vrige Europa 39 61
Total 90 10

Kilde: COWI pa baggrund af data fra Landstrafikmodellen

Der er betydelig forskel p3, hvilken rolle bil hhv. kollektiv transport spiller i forhold til de forskellige omrader. I
forhold til de jyske omrader og Fyn er den individuelle transport klart dominerende, hvorimod kollektiv trafik
spiller en betydelig rolle i forhold til Sjeelland og saerligt Kgsbenhavn, hvor den star for to tredjedele af de samlede
personture.

Generelt er det sadan, at den kollektive trafik spiller en stgrre rolle des laengere turen er. Dette kan ikke mindst
tilskrives, at flyrejser spiller en betydelig rolle her. For rejser til Tyskland - og i endnu hgjere grad Nordtyskland
- er bil dog helt dominerende. Det haenger utvivlsomt sammen med kvaliteten af de kollektive trafiktilbud, jf.
ogsa kapitel 5.

[ biltrafikken udggr ture i relation til indkgb og fritidsaktiviteter den stgrste del af alle ture i det jyske omrade,
mens erhvervsture dominerer ved turene til Fyn og Sjeelland; det vil sige for de leengste indenlandske ture.

I den kollektive trafik er det ture i relation til arbejde og uddannelse, som dominerer rejserelationerne. Er-
hvervsturene spiller kun en marginal rolle ved kollektiv turene i det jyske omrade, mens betydningen er noget
stgrre, nar turene gar til Sjeelland og Kgbenhavn.

Andelen af godsture ligger for de fleste relationer i Danmark pa omkring 15 - 20 pct.; dog med Kgbenhavn som
en undtagelse, hvor godsandelen er betydeligt mindre. Bortset fra Nordtyskland ligger godsandelen for relatio-
nerne ud i Europa betydeligt hgjere end for de indenlandske ture.

3.3 TRANSPORTM@NSTRE MELLEM KOMMUNERNE I BUSINESS REGION AARHUS

For rejsestrgmmene mellem de enkelte kommuner i Business Region Aarhus en fgrste overordnet tendens, at
kommunerne har de stgrste relationer til nabokommunerne, mens relationerne til kommuner leengere veek er
mere begraensede. Pointen er nedenfor illustreret med udgangspunkt i bilture for henholdsvis Favrskov og Hor-
sens kommuner.
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FIGUR 5: BILTURE FOR FAVRSKOV OG HORSENS (KILDE: COWI PA BAGGRUND AF DATA FRA LANDSTRAFIKMODELLEN)

Sammenhangen med nabokommunerne er naturligvis udtryk for, at afstand og dermed typisk ogsa transporttid
har en veaesentlig betydning for folks transportvaner. Dette bekraefter mere generelle undersggelser af trans-
portmgnstre, der bl.a. viser, at folk i begraenset grad gnsker at bruge mere end en time om dagen pa transport.!?

Afstandens betydning for sammenhaeng i regionen illustreres eksempelvis af rejserelationerne for Syddjurs
Kommune, der i figuren nedenfor er vist i forhold til savel bil som kollektiv trafik. Den fremgar tydeligt, at relati-
onerne er markant stgrre med de kommuner der graenser op til Syddjurs Kommune end med de kommuner, der
ligger leengere vaek og hvor rejsetiden dermed er hgjere.

11 Bl.a. undersggelse baseret pa YouGov Panelet i august 2011 samt undersggelse af Norstat for Dansk Erhverv
2013.
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FIGUR 6: BETYDNINGEN AF AFSTAND OG REJSETID (KILDE: COWI PA BAGGRUND AF DATA FRA LANDSTRAFIKMODELLEN)

Betydningen af afstand og rejsetid har ogsa den konsekvens, at det i hgj grad er kommunerne i kanten af Busi-
ness Region Aarhus, der praeger relationerne udadtil.

Hedensted og Horsens kommuner, der ligger teettest pa Sydjylland tegner sig eksempelvis for 62 pct. af person-
turene til eller fra dette omrade, mens Silkeborg, Favrskov og Randers kommuner tilsvarende tegner sig for 68
pct. af turene i forhold til Viborg-Thy omradet.

Kommunerne i kanten af Business Region Aarhus er ogsa selv praeget af relationerne med de omkringliggende
omrader. Som illustration heraf kan naevnes Silkeborg, hvor det stgrste antal personture i bil er rettet mod Thy-
Viborg omradet eller Hedensted, der har det stgrste antal personture i bil mod Sydjylland.
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FIGUR 7: EKSTERNE RELATIONER (KILDE: COWI PA BAGGRUND AF DATA FRA LANDSTRAFIKMODELLEN)

Billedet af relationer andres delvist, hvis man ser pa den kollektive transport. Her er det i nzesten alle tilfeelde
relationer mod Aarhus der dominerer, jf. ogsa nedenfor omkring fordelingen mellem individuel og kollektiv
transport. Dette er ikke overraskende, idet det dels er mod Aarhus, at den kollektive trafikbetjening er bedst og
samtidig her, at treengslen typisk er stgrst.

For personturene i bil tegner indkgb og fritidsture sig typisk for omkring halvdelen af turene, mens andelen af
ture relateret til arbejde/uddannelse hhv. erhverv varierer mere. For den kollektive trafik tegner arbej-
de/uddannelse sig typisk for en noget stgrre andel af personturene, mens andelen af erhvervsture med kollektiv
trafik er betydeligt mindre end tilfeeldet for ture i bil.

3.3.1 DE PRIMARE INTERNE REJSESTROMME

Aarhus er som regionens klart stgrste by magneten for trafikken og indgar dermed ogsa i en stor del af de pri-
maere rejsestrgmme. Samlet set er det 58 pct. af alle personture pa tveers af kommunegraenserne i Business Re-
gion Aarhus, der har udgangspunkt eller slut i Aarhus Kommune.

[ tabellen nedenfor er antallet af personture (bil, kollektiv og ikke motoriseret) mellem de forskellige kommuner
i Business Region Aarhus angivet med en farvekode fra hvid (fd ture) til red (mange ture).
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De stgrste rejsestrgmme er:

e Skanderborg - Aarhus: 47.890 personture
e Favrskov - Aarhus: 37.080 personture

e Horsens - Hedensted: 31.844 personture
e Randers - Aarhus: 25.694 personture

e Randers - Favrskov: 20.406 personture
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Favrskov Kommune 784 1.378 239| 20.406 7 5.109 2.897 2.897| 37.080
Hedensted Kommune 1.297 414 13 1.099| 2.760 245 2.825
Horsens Kommune 918 71 3.017| 11.930 518| 14.162
Norddjurs Kommune 9 548 839 13.978| 7.989
Odder Kommune 451 1.142 715| 13.401
Randers Kommune 2.109|] 4.018 25.694
Samsg Kommune 22 18 181

1.129

Silkeborg Kommune
Skanderborg Kommune
Syddjurs Kommune

FIGUR 8: PERSONTURE MELLEM DELOMRADER I BUSINESS REGION AARHUS (KILDE: COWI PA BAGGRUND AF DATA FRA LANDS-
TRAFIKMODELLEN)

Det skal bemaerkes, at man ikke ud fra de anvendte data kan se, hvilke ruter de pageeldende rejsestremme veel-
ger. Oftest vil der vere tale om adskillige ruter; ikke mindst for nabokommunerne, hvor der sker en udveksling
langs hele kommunegrzensen. Tilsvarende kan man ikke se retningen for turene.

Ture til og fra Aarhus Kommune tegner sig som nzavnt for naesten 6 ud af 10 ture mellem kommunerne i Busi-
ness Region Aarhus. Pa figuren nedenfor er angivet hvilke omrader i Aarhus disse ture gar til eller fra. Eksempel-
vis er det 27 pct. af turene til eller fra Aarhus Kommune, der gar til Aarhus Nord.

Som det fremgar af figuren er det syv ud af ti ture, der gar til eller fra yderomraderne i Aarhus Kommune i form
af Aarhus Syd, Aarhus Vest og Aarhus Nord. Omvendt er det kun en minde del af turene (16 pct.), der gar til eller
fra Aarhus C.

Afstand og rejsetid spiller ogsa ind i forhold til delomraderne. Eksempelvis er hovedparten af de kommuneeks-
terne ture til eller fra Aarhus N ture der starter eller slutter i Favrskov, Randers og Syddjurs kommuner. Uanset
dette forhold er der dog ogsa betydelige rejsestrgmme pa tveers af Aarhus Kommune eksempelvis i form af ture
fra den sydlige del af Business Region Aarhus til Aarhus Nord.

Rejsestrgmmene indikerer dermed, at det i forhold til Aarhus Kommune bade er vesentligt at understgtte tra-
fikken ind og ud af Aarhus samt trafikken pa tvaers af kommunen i det omfang, der er behov for det. Sidstnaevnte
betyder i praksis, at ringvejssystemet inklusiv E45 har en central rolle i forhold til at fordele trafikken til og fra
omegnskommunerne. Fremkommeligheden pa disse forbindelser er derfor vigtig ligesom muligheden for at
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kunne transportere sig i kollektiv trafik pa tveers efter kommissionens vurdering kunne vere et fremtidigt fo-
kusomrdade.

'e

25%

FIGUR 9: FORDELING AF PERSONTURE TIL OG FRA AARHUS KOMMUNE (BEREGNET PA BAGGRUND AF DATA FRA LANDSTRAFIK-
MODELLEN)

3.3.2 FORDELING MELLEM BIL OG KOLLEKTIV TRANSPORT

For kommunerne under et star biltrafikken for 78 pct. af de samlede personture mellem kommunerne i Business
Region Aarhus. Den kollektive trafik tegner sig for 15 pct.,, mens den ikke motoriserede trafik (cykel og gang) star
for 7 pct.

Bil Kollektiv Ikke motoriseret
Favrskov 92% 6% 2%
Hedensted 91% 5% 1%
Horsens 89% 8% 4%
Norddjurs 93% 6% 1%
Odder 88% 12% 0%
Randers 84% 15% 0%
Silkeborg 92% 6% 2%
Skanderborg 91% 7% 2%
Syddjurs 91% 8% 1%
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Aarhus 70% 20% 10%
Gennemsnit alle 78% 15% 7%
Gennemsnit uden for Aarhus 90% 8% 2%

Den kollektive trafikandel og andelen for cykel og gang bezeres i hgj grad af relationerne til Aarhus. For ture til
eller fra omrader i Aarhus tegner bilen sig kun for 70 pct. Ses der bort fra Aarhus star bilen for 90 pct. af person-
turene, mens den kollektive trafik kun tegner sig for 8 pct. Der er dog stor forskel pa de enkelte kommuner. For
Odder og Randers vedkommende star den kollektive trafik for 12 pct. henholdsvis 15 pct. af turene til eller fra de
andre delomrader i Business Region Aarhus. Der findes ikke tal fra andre omrader, der er umiddelbart sammen-
lignelige og det er derfor ikke umiddelbart muligt at konkludere, om mgnstret i Business Region Aarhus adskiller
sig fra andre omrader.

Ser man pa relationerne mellem de enkelte kommuner er der meget stor variation i forhold til den kollektive
trafiks henholdsvis bilens andel af de samlede personture, jf. tabellen nedenfor, der viser den kollektive trafiks
andel af samtlige personture

Andel personture i kollektiv transport

Favrskov Kommune
Hedensted Kommune
Horsens Kommune
Norddjurs Kommune
Odder Kommune
Randers Kommune
Samsg Kommune
Silkeborg Kommune
Skanderborg Kommune
Syddjurs Kommune
Aarhus Kommune

Favrskov Kommune
Hedensted Kommune
Horsens Kommune
Norddjurs Kommune
Odder Kommune
Randers Kommune
Samsg Kommune
Silkeborg Kommune
Skanderborg Kommune
Syddjurs Kommune

FIGUR 10: DEN KOLLEKTIVE TRAFIKS ANDEL AF PERSONTURENE (KILDE: COWI PA BAGGRUND AF DATA FRA LANDSTRAFIKMO-
DELLEN)

Det er interessant, at den Kkollektive trafik i nogle relationer star for en ganske betydelig del af de samlede per-
sonture. Det mest markante er mellem Randers og Aarhus, hvor den kollektive trafik star for 35 pct. af samtlige
personture, mens andelen for Horsens og Aarhus er 22 pct. Uden for Aarhus er ikke mindst Skanderborg - Odder
bemzerkelsesvaerdig med en kollektiv andel pa 29 pct.,, men ogsa Randers - Silkeborg og Hedensted - Silkeborg
ligger med en relativ hgj andel af personture i den kollektive trafik.

Generelt er relationerne med Aarhus praeget af en hgjere andel kollektiv trafik, men der er dog ogsa interessante
undtagelser, eksempelvis i forhold til Hedensted, Favrskov, Skanderborg og til dels ogsa Silkeborg, hvor den
kollektive trafikandel er ret lav.

Det er oplagt, at de kollektive forbindelsers karakter spiller ind i forhold til dens markedsandel, herunder ek-
sempelvis i forhold til rejsetid, frekvens og komfort. I kapitlet om kollektiv trafik analyseres en raekke af de pri-
maere rejsestrgmme naermere med henblik pa at undersgge potentialet for den kollektive trafikbetjening.
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3.4 KONKLUSION — REJSESTRGMME I BUSINESS REGION AARHUS

Analysen har belyst relationerne mellem kommunerne i Business Region Aarhus og Business Region Aarhus
relationer til omverdenen.

En central konklusion er, at Aarhus er omdrejningspunkt for en meget stor del af trafikken mellem kommunerne
i Business Region Aarhus, idet 58 pct. af alle ture mellem kommunerne har start eller slut i Aarhus Kommune.

Transportmgnstrene viser, at iseer omegnskommunerne er klart orienteret mod Aarhus, idet typisk mere end
halvdelen af samtlige kommuneeksterne rejser gar til eller fra Aarhus. De yderste kommuner har ogsa betydelige
udveksling med Aarhus, men de er i lige sa hgj grad forbundet med nabokommunerne, herunder uden for Busi-
ness Region Aarhus. Dette betyder ogsa, at Business Region Aarhus relationer med omverdenen i hgj grad er
baret af nabokommunerne, idet disse star for stgrstedelen af personturene med omraderne uden for regionen.

Afstand og rejsetid spiller en vaesentlig rolle for relationerne. Det giver sig blandt udslag i, at de eksterne ture
primeert gar til naboomrader til Business Region Aarhus, mens antallet af rejser til og fra Fyn, Sjelland og Ho-
vedstadsomradet er ret begraenset.

[ forhold til rejser til og fra Aarhus Kommune er det et vigtigt perspektiv, at hovedparten af turene har start eller
slut uden for Ringvejen, ligesom en del ture gar pa tvaers. Det betyder, at det er vigtigt, at der ogsa er fokus pa
forbindelserne pa tvers af Aarhus Kommune.

Kollektiv transport spiller generelt en begranset rolle og er i hgj grad baret af rejsestrgmme til og fra Aarhus.
Der er dog enkelte andre kommunerelationer, der har en relativ hgj kollektiv transportandel, herunder Odder-
Skanderborg og Randers-Silkeborg. Tilsvarende er der en del relationer, hvor den kollektive trafik stort set ingen
rolle spiller. Analysen indikerer samlet set, at der er et potentiale for at styrke den kollektive trafiks markedsan-
del, hvilket analyseres neermere i kapitel 5.

Det hgrer samtidig med, at selvom den kollektive trafikandel generelt er hgjere for relationer til Aarhus er der
forskel pa delomraderne i Aarhus. Seerligt har Aarhus N en relativ lav kollektiv markedsandel af personture fra
de gvrige kommuner i regionen. Dette er interessant i lyset af letbanens idriftszettelse i 2017, idet letbanen netop
medfgrer en styrket kollektiv trafikbetjening af Aarhus N.
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4 EN SAMLET OVERORDNET OG ROBUST VEJSTRUKTUR

Det overordnede vejnet i Business Region Aarhus spiller en central rolle for borgernes og virksomhedernes mo-
bilitet. Det overordnede vejnet binder Danmark sammen og skaber muligheder for transport til og fra det natio-
nale og internationale marked. Vejnettet er med til at sikre en effektiv trafikafvikling til, fra, gennem og internt i
regionen.

Nedsat fremkommelighed pa det overordnede vejnet har umiddelbare omkostninger i form af ventetid, forsin-
kelser og gget braendstofforbrug. Nedsat fremkommelighed har desuden gkonomiske konsekvenser afledt af
usikkerhed om forventet transporttid og deraf fglgende fordyrende tilpasninger i lager, logistikkeederne, trans-
portvaner samt uhensigtsmaessige rutevalg. Samlet set er et velfungerende vejnet derfor en grundleeggende for-
udseetning for et godt erhvervsmiljg og generel god mobilitet for borgerne.

Det er kommissionens vurdering, at en samlet overordnet og robust vejstruktur primeert handler om to ting: 1)
At undga eller minimere traengsel pa det overordnede vejnet og indfaldsvejene. 2) At sikre og forbedre adgangen
til det nationale og internationale vejnet for borgere og virksomheder i regionen.

4.1 VEJKLASSER I DET OVERORDNEDE VEJNET

Den overordnede vejstruktur i Business Region Aarhus omfatter veje med principiel forskellig funktion - et nati-
onalt vejnet, et regionalt vejnet og indfaldsveje til de stgrre byer. Det samlede overordnede vejnet, som vurderes
at veere af feelles betydning i regionen, fremgar af figur 11.
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FIGUR 11: DET OVERORDNEDE VEJNET I BUSINESS REGION AARHUS

4.1.1 DET NATIONALE/INTERNATIONALE VEJNET

En veesentlig brik i det nationale/internationale vejnet i Business Region Aarhus udggres af motorvejsnettet. Det
sikrer effektive forbindelser til og fra de vigtigste internationale og nationale trafikknudepunkter og er derfor
centralt for industri- og erhvervscentres logistik- og distributionssystemer. Motorvejsnettet muligggr samtidig
bosaetningsmgnstre, hvor pendling kan ske over stgrre afstande, hvorved virksomhedernes muligheder for til-
treekning af specialiseret arbejdskraft styrkes.
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Pstjyske Motorvej udggr en del af den nord-sydgaende forbindelse fra Norge og Sverige gennem Jylland med
Business Region Aarhus som midtpunkt til Tyskland og videre ned gennem Europa. Den er rygraden i det over-
ordnede vejnet. Vigtige tveergdende forbindelser knytter sig til @stjyske Motorvej. Det drejer sig om Rute 16 i
nord ved Randers, der giver forbindelse mod vest til Viborg og mod gst til Grend, hvorfra der er videre forbindel-
se med faergerute til Sverige og godsrute til Norge.

Ved Aarhus drejer det sig om en raekke veje. Rute 26 mod Viborg og Thy. Rute 15 med forbindelser via Her-
ning/Silkeborg motorvejen til Vestjylland og Djursland Motorvejen mod bl.a. Aarhus Lufthavn, Grena og Grena
Havn, Genvejen og Aarhus Syd Motorvejen, som giver forbindelse til bl.a. Aarhus Havn, der er et knudepunkt i det
transeuropeiske net TEN-T. Syd for Horsens danner Rute 30 genvej til bl.a. Midtjyske Motorvej mellem Vejle og
Herning og endelig syd for Hedensted Rute 13 med forbindelse mod Viborg.

Det er et vejnet som bade understgtter effektiv transport over lange afstande og som sammenbinder hovedbyer-
ne i Business Region Aarhus. Efter kommissionens vurdering, er det dermed et vejnet, hvor trafikanternes for-
ventninger til og betydningen af god fremkommelighed og hgj stabilitet i trafikafviklingen er meget stor.

4.1.2 DET REGIONALE VEJNET

I sammenbindingen af Business Region Aarhus understgttes det nationale vejnet af et regionalt vejnet. Det regi-
onale vejnet bestar primaert af kommuneveje. Det sikrer forbindelser mellem byerne i Business Region Aarhus
og kobler disse til det nationale vejnet. Det har stor betydning for de lokale relationer mellem nabobyer og spiller
sdledes ogsa en vaesentlig rolle for pendlingen og erhvervstrafikken.

4.1.3 INDFALDSVEJE I DE ST@RE BYER

Det sidste led i sammenbindingen af Business Region Aarhus udggres af indfaldsveje i de stgrre byer - og i stort
omfang veje gennem udbyggede byomrader. Dette vejnet kobler trafikken fra byernes erhvervs- og boligomrader
til det overordnede vejnet mellem byerne. Indfaldsvejene har en dobbeltfunktion, hvor de bade er vaesentlige for
den interne sammenhaeng i byerne, og samtidig er byernes primeere forbindelse udadtil. Det giver en kompleksi-
tet i gnskerne til vejenes funktion (hvilken trafik skal prioriteres), indretning (hvor mange adgange kan der vee-
re) og udseende (hvordan opleves mgdet med byen).

4.2 STATUS OG UDFORDRINGER FOR VEJTRAFIKKEN

Overordnet set har Business Region Aarhus i hovedtraek en god infrastruktur, som i vidt omfang understgtter de
geeldende rejsemgnstre. Trafikken pa vejnettet er klart stgrst omkring byerne og pa motorvejsnettet, jf. figur 12.
En skeev retningsfordeling med store trafikmangder mod byomrader om morgenen og fra disse om eftermidda-
gen afspejler det indbyrdes samspil mellem de enkelte byer og mellem byerne og deres lokale opland. Kommis-
sionen vurderer, at sarligt dette forhold afstedkommer afviklingsproblemer pa vejnettet.

Det ses i seerlig grad pa vejnettet i de stgrre byer og i knudepunkter, hvor trafikken udveksles mellem det natio-
nale vejnet og det regionale vejnet. Szerlige udfordringer knytter sig til rampetilslutninger til motorvejene og en
raekke stgrre vejkryds, ligesom udfordringerne spreder sig til de neerliggende vejstraekninger. En hgj belastning i
disse punkter pa vejnettet resulterer ofte i. at selv sméd haendelser (uheld m.m.) kan fa meget store og langvarige
konsekvenser for trafikafviklingen.

Konsekvenserne bliver szerligt store, nar disse haendelser rammer motorvejsnettet, fordi mange trafikanter i
denne situation sgger ud pa det regionale vejnet, som ikke altid er gearet til at handtere trafikmaengderne. Efter
kommissionens vurdering, er opretholdelse af en god trafikafvikling pa de kapacitetssteerke veje - og szerligt
motorvejene -derfor en central udfordring.
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FIGUR 12: ARSD@GNTRAFIK PA UDVALGTE VEJSTRAKNINGER I BUSINESS REGION AARHUS. - DATA FRA VEJDIREKTORATET (2015)
(KILDE: VEJDIREKTORATET SPEEDMAP DATA)

Kapacitetsproblemerne morgen og eftermiddag opleves typisk i relativt begraensede tidsrum. Selvom en stgrre
spredning af disse trafikbelastninger kunne afhjzelpe afviklingsproblemerne, sa er det ikke ligetil at endre rej-
semgnstre. P4 E45 (og andre steder) har tendensen konkret ikke blot vaeret mere trafik, men ekstra meget mere
trafik i spidstimerne, jf. figur 13.
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FIGUR 13: TRAFIKKENS DOGNFORDELING PA E45 VED STILLING (VEJDIREKTORATET 2015)

I jo hgjere grad det overordnede vejnet udnyttes i forbindelse med den daglige pendling des staerkere vil mgn-
steret med hgje spidstimeandele sla igennem. For en gstjysk byregion, hvor sammenhaeng pa tveers af kommu-
negraenser vil veere centralt i udviklingen, synes det ikke seerlig sandsynligt, at denne udfordring fremadrettet
bliver mindre.

Konsekvenserne af en darlig trafikafvikling- hvad enten den skyldes hgj spidstimebelastning, heendelser pa vej-
nettet eller andet - er tidstab, omvejskgrsel og gget uheldsrisiko. Alt sammen forhold, som i et samfundsgkono-
misk perspektiv udggr et tab for virksomheder og privatpersoner. For virksomheder medfgrer en ringe regulari-
tet usikkerhed om leverancer, hvilket har stor betydning for produktionen. Sikringen af et velfungerende over-
ordnet vejnet er derfor af stor betydning.

Som et udtryk for de afviklingsmaeessige problemer pa det overordnede vejnet, er der pa figur 14 vist en raekke
lokaliteter med betydende traengsel. Grundlaget for udpegningen af lokaliteter med szerlige treengselsudfordrin-
ger i regionen er rejsetidsdata fra Vejdirektoratet (Speedmap data). Traengsel er udtrykt ved lave rejsehastighe-
der i forhold til den skiltede hastighed.

Det er efter kommissionens vurdering oplagt, at eksempelvis de afviklingsproblemer som knytter sig til E45
omkring Aarhus og Skanderborg har serlig stor betydning, bade fordi risikoen for at haendelser pa E45 presser
trafik ud pa det gvrige vejnet og ind gennem byerne er meget stor, og fordi mange rejestremme (lokale, regionale
og nationale) bliver péavirket. Men for byerne udggr de mere lokale afviklingsproblemer ogsa en stor udfordring
- eksempelvis ved en flaskehals som Randers Bro, hvor problemer med trafikafviklingen i myldretiden umiddel-
bart vil brede sig til hele det centrale byomrade.

30



FIGUR 14: TRANGSELSPROBLEMER PA DET OVERORDNEDE VEJNET I BUSINESS REGION AARHUS (KILDE: VEJDIREKTORATET
SPEEDMAP DATA)

Vejtrafikkens pavirkning af det omgivende miljg bidrager ogsa til samfundsgkonomiske tab og udggr saledes en
saerskilt udfordring i udviklingen af infrastrukturen. Omvejskgrsel og darlig trafikafvikling gger braendstoffor-
bruget og dermed bade klimapavirkningen og luftforureningen fra trafikken. Samtidig kan ugnskede rutevalg
medfgre, at omrader som ikke er egnede til at baere gennemkgrende trafik - pa grund af boliger, skoler eller
andre fglsomme anvendelser - bliver belastede. Omvendt er darlig trafikafvikling en af de faktorer, der kan med-
fare et skift fra bil til kollektiv trafik.
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Udbygning af vejnettet har konsekvenser i form af anleegsomkostninger, indgreb i byomrader eller natur med
pavirkning af beboere, kulturmiljger, flora og fauna til fglge. Samfundsgkonomiske vurderinger, der systematisk
sammenligner fordele og omkostninger ved infrastrukturinvesteringer, er derfor en central del af beslutnings-
grundlaget.

4.3 FREMTIDENS TRAFIK I BUSINESS REGION AARHUS

Business Region Aarhus forventer en steerk befolkningstilvaekst pa mere end 12 pct. frem mod 203012, og samti-
digt forventes en fortsat kraftig veekst i antallet af arbejdspladser i regionen. Vaeksten vil alt andet lige medfgre et
gget mobilitetsbehov, som skal tilgodeses.

Andringerne i befolkningstallet og befolkningens aldersmaessige sammensatning vil i sig selv kunne fa en stor
betydning for trafikken i Business Region Aarhus. Har befolkningen i 2030 samme anvendelse af de forskellige
transportmidler som i dag, sa vil den demografiske udvikling alene medfgre, at personer med bopzel i Business
Region Aarhus vil have et dagligt transportarbejde, som er 7 mio. km stgrre end i dag. Selvom der vil vaere en
stigning i cykeltrafikken pa 23 pct. og den kollektive trafik pa 9 pct. i forhold til i dag, sa vil de alt andet lige tabe
andele i forhold til biltrafikken som gges med 24 pct. Ture i bil vil tegne sig for 90 pct. af stigningen i den daglige
transport for bosatte i Business Region Aarhus.13

Ovenstaende betragtning tager ikke hgjde for, at fastholdelse af &ldre pa arbejdsmarkedet vil indebzere, at denne
aldersgruppe sammenlignet med i dag ma paregnes at fa et stgrre aktivitetsniveau. Betragtningen tager heller
ikke hgjde for at stigende traengsel pa vejnettet alt andet lige vil kunne ggre brugen af alternativer til bil mere
attraktiv.

Safremt vaeksten affgder samme udvikling i rejsemgnsteret som hidtil, vil den stgrste trafikveekst forekomme pa
de stgrste veje, herunder motorveje. Med andre ord vil iser de veje, som allerede i dag er seaerligt belastede, i
fremtiden opleve en gget belastning.

Vejdirektoratet har i forbindelse med de strategiske analyser af E45 opstillet to scenarier for trafikvaeksten. Dels
et lavvaekstscenarie som vil resultere i en vaekst i antallet af bilture pa 16 pct. og en vaekst i biltrafikarbejdet pa
19 pct. fra 2010-2030 og dels et hgjvaekstscenarie som vil resultere i en vaekst i antallet af bilture pa 31 pct. og en
vaekst i biltrafikarbejdet pa 36 pct. fra 2010-2030.

Uanset lav eller hgj trafikvaekst vil konsekvensen vere stigende traengsel pa vejnettet.

4.4 AKTUELLE UDBYGNINGSPLANER 0G -IDEER

Béde stat og kommuner i det gstjyske har en reekke planer og ideer pa bedding, nar det geelder udbygning af det
overordnede vejnet. I mange tilfeelde er det planer og ideer som udvikles over en laengere arrekke - og i alle
tilfeelde tiltag, som sgger at tackle udfordringer omkring fremkommeligheden pa vejnettet og i det hele taget en
ngdvendig udvikling af vejinfrastrukturen i Business Region Aarhus.

Planer og ideer fremgar af figur 15 og er efterfalgende listet og beskrevet i forhold til deres aktuelle status.

12 DSTs befolkningsfremskrivning
13 Beregning baseret pa TU-data (2011-14) og DSTs befolkningsfremskrivning.
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FIGUR 15: EN OVERSIGT OVER IGANGVARENDE OG UNDERS@GTE PROJEKTER

For projekterne pa kortet er der skelnet mellem fglgende stader for de enkelte tiltag:

Sort: Projekter som er afklarede. Projekter hvor bade plan-/projektgrundlag (VVM, skitseprojekt eller lign.) og
finansiering er pa plads, eller teet pd at veere det.

Bla: Projekter som kun delvist er afklarede. Projekter hvor alene plan-/projektgrundlag (VVM, skitseprojekt eller
lign.) eller finansiering er pa plads, eller taet pa at vaere det.

Rgd: Projekter som ikke er afklarede. Langsigtede projekter, hvor der alene foreligger ideskitser og indledende
analyser.
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Statslige planer

Pa statsvejnettet er den sidste del af motorvejen mellem Herning og Aarhus under anlaeg - primeert en bymaessig
streekning i og ved Silkeborg. Desuden er en udbygning af del af Rute 15 - motortrafikvejen gst for Lggten - lige
pabegyndt, ligesom et tilslutningsanlaeg ved Sdr. Borup er udbygget og en ny vej sydgst om Randers (Rute 16) er
anlagt inden for de seneste par ar.

Statslige udbygningsplaner og —-ideer omfatter fglgende:

1. Udbygning af E45 mellem Vejle og Randers. Traengselsforhold, udbygningsmuligheder, m.m. i relation til
udbygning af den gstjyske motorvej er analyseret og vurderet i saerlige strategiske analyser (Rapport
459. Vejdirektoratet 2014). Straekningen mellem Skanderborg og Aarhus er udpeget som mest belastet -
sammen med visse tilslutningsanlaeg. Pt. pagar serlige analyser af muligheder for inddragelse af ngd-
spor samt af tilslutningsanlaeg til E45 ved Horsens, ved Hgrning, ved Aarhus Nord samt pa Djurslandmo-
torvejen ved Lystrup. Projekterne er ikke endeligt afklarede og der foreligger ikke nogen finansiering.

2. Udbygning af tilslutningsanleeg pd E45 ved Genvejen/Aarhus og ved Skanderborg samt nyt tilslutnings-
anlaeg ved Hatting/Horsens (inkl. forbindelsesvej til Horsens) er klar til realisering. Disse er finansieret
af stat og kommuner i feellesskab.

3. Udbygning af Rute 26. Der er gennemfgrt VVM for ny motorvej mellem Sgbyvad og Aarhus samt for mo-
tortrafikvej mellem Viborg og Rgdkeersbro, og hvor linjefgringer er afklarede. Der foreligger ikke nogen
finansiering til selve anlaegget, men der er afsat midler til at finansiere forlodsovertagelser af ejendom-
me i den valgte linjefgring.

4. Udbygning af Rute 15. Der foreligger forundersggelse af en forleengelse af Djurslandmotorvejen til Tir-
strup (Rapport 421. Vejdirektoratet 2012). Der foreligger ikke afklaret projektgrundlag eller finansie-
ring. Pt. er der truffet beslutning om opgradering af motortrafikvejen.

Omfartsvej ved Auning pa Rute 16. En forundersggelse er under udarbejdelse.

Omfartsvej nord om Grend pa Rute 15/16 (Rapport 372. Vejdirektoratet 2011). Er klar til anlaeg.

Fast forbindelse over Kattegat. Som en del af strategiske analyser af fremtidige muligheder for udbyg-
ning af infrastrukturen mellem @st- og Vestdanmark er der analyseret og belyst en lang raekke forhold
omkring en fast forbindelse over Kattegat (Rapport 545. Vejdirektoratet og Trafik- og byggestyrelsen
2015). Pt. er det videre arbejde uafklaret.

8. Ny Midtjysk motorvej - Haervejsmotorvej. Som en del af strategiske analyser af fremtidige muligheder
for udbygning af motorvejsnettet i Jylland er foretaget screeninger og vurderinger af forskellige linjefg-
ringer (Rapport 456. Vejdirektoratet 2013). Mobilitetskommissionen har ikke forholdt sig til de forskel-

lige linjefgringer og angivelsen pa figur 15 skal dermed alene ses som én blandt flere muligheder.

Kommunale planer

Inden for de seneste par ar er 1. etape af forbedret vejforbindelse til Aarhus Havn - udbygning af Ahavevej til 4
spor - gennemfgrt. Udbygning af Herredsvej - del af ringvej i Aarhus Nord i tilknytning til Skejby Sygehus - er
sket for nylig.

Kommunale udbygningsplaner og -ideer omfatter fglgende:

9. Forbedring af vejforbindelse til Aarhus Havn - 2. etape, tunnel under Marselis Boulevard. Aarhus Kom-
mune har udarbejdet plan- og projektgrundlag og har afklaret finansiering med bidrag fra Staten og
Aarhus Havn. I forhold til finansieringen udestar en likviditetsmaessig udfordring.
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10.

11.

12.

13.

14.

15.

16.

17.

18.

19.

20.

21.

22.

Udbygning af Viborgvej i Aarhus til 4 spor. Aarhus Kommune har afsat midler til projektet og er i gang
med en VVM undersggelse.

Anleaeg af ny ringvejsforbindelse - del af en ring 3 - i den sydlige del af Aarhus Kommune. En VVM under-
sggelse er gennemfgrt med henblik pa afklaring af linjefgring i 2016. Der er pdbegyndt opsparing til pro-
jektet.

Udbygning af Genvejen ved Aarhus - forbindelse mellem motorvejene og Skanderborgvej. Muligheder
for en fremtidig udbygning til 4 spor er analyseret og skitseret i en infrastrukturudredning fra 2012.
Udbygning af Ringvejen i Aarhus. Muligheder for en fremtidig udbygning til 6 spor er analyseret og skit-
sereti en infrastrukturudredning fra 2012.

Udbygning af Ringvej Syd og Ravnsbjergvej samt anlaeg af ramper til Aarhus Syd Motorvejen. Muligheder
for en fremtidig udbygning er blandt andet analyseret og skitseret i en infrastrukturudredning fra 2012.
Ny gstlig vejforbindelse over Randers Fjord. Randers Kommune har gennemfgrt VVM undersggelse for
en ny vej gst om Randers. Der samarbejdes med Staten om en brugerbetalingsmodel. Finansieringen er
uafklaret.

Ny havneforbindelse i Randers. Randers Kommune har udarbejdet en VVM for en ny vej til nye gstlige
dele af havnen. Der er pabegyndt opsparing til projektet.

Omfartsvej ved Nimtofte. Syddjurs Kommune har planlagt og afsat midler til en omfartsvej. Der udestar
en miljgscreening.

Udbygning af indfaldsveje i Silkeborg. Silkeborg Kommune har siden 2009 planlagt udbygning af gst-
vest gdende og nord-syd gdende indfaldsveje centralt i byen (Drewsensvej, Nordskovvej, Christian 8.
Vej). Finansiering er afklaret pa relativ kort sigt.

Opkoblinger til ny motorvej i Silkeborg. Silkeborg Kommune har siden 2009 planlagt udbygninger af
forbindelser til tilslutningsanlaeg pa den nye motorvej. Der er afsat midler.

Omfartsvej syd om Horsens. Horsens Kommune har planlagt en ny omfartsvej - mod gst og i forlaengelse
af Vestvejen. Anlaegget er finansieret (medfinansieret af Hedensted Kommune) og forventes pdbegyndt
snarest.

Forleengelse af omfartsvej syd om Horsens. Der foreligger ideer til en forleengelse af den omtalte sydlige
omfartsvej mod gst. Projekt og finansiering er uafklaret.

Nordlig omfartsvej ved Horsens. Horsens Kommune undersgger muligheder for en ny vej nord om Hor-

sens. Projekt og finansiering er uafklaret.

4.5 VASENTLIGE UDFORDRINGER

Udfordringerne omkring vejinfrastrukturen og biltrafikken - samt eksempler pa mulige indsatser - er i det fgl-
gende valgt grupperet og beskrevet under en handfuld temaer som navnt nedenfor. Temaerne vurderes at veere
centrale, mens de naevnte mulige lgsningsmuligheder ikke ngdvendigvis er fyldestggrende:

4.5.1
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Fremkommelighed pa det overordnede vejnet
Opkobling til det overordnede vejnet
Indfaldsveje til de store byer

Pendling til de stgrre erhvervsomrader
Godshandtering i tilknytning til de stgrre byer

FREMKOMMELIGHED PA DET OVERORDNEDE VEJNET



Det overordnede vejnet har savel national som regional betydning for mobiliteten. Flere af de overordnede veje
er i dag praeget af traengsel i en sddan grad, at det efter kommissionens vurdering kun kan Igses ved nyanlaeg og
stgrre udvidelser.

E45

E45 i @stjylland omfatter en 110 km lang straekning fra Hornstrup nord for Vejle til nord for Randers - alle ste-
der med fire spor. E45 udggr rygraden i hele den vestdanske infrastruktur. Motorvejen udggr bade nationalt og
regionalt en veesentlig vejforbindelse - som en del af det 'store H' med international forbindelse mod og mellem
Norden og Tyskland, mellem landsdelene samt som en sammenbinding af reekken af byer, der bl.a. udggr et sam-
let arbejdskraftopland for erhvervslivet i Business Region Aarhus.

Mobilitetskommissionen offentliggjorde i maj 2015 en fgrste delafrapportering vedr. udbygningsbehov af E45 i
@stjylland. Nedenstdende er baseret pa denne delafrapportering.

Arsdggntrafikken pa E45 i @stjylland varierer mellem 30.000 kgretgjer pr. degn nord for Randers og 58.000
mellem Skanderborg og Aarhus.1#

Der er pé flere dele af E45 i @stjylland tale om et relativt stort antal lastbiler. Antallet af lastbiler udggr op til 15-
20 pct. af den samlede trafikmeengde og de fylder meget, hvilket nedszetter den samlede rejsehastighed.

Opggrelser fra Vejdirektoratet viser, at trafikken pa E45 er steget markant de seneste artier; flere steder inden
for Business Region Aarhus er den steget med 50 pct. siden 2000 og efter en periode med stagnation under fi-
nanskrisen stiger trafikken igen markant. [ perioden 2012-2014 er der tale om stigninger i stgrrelsesordenen 10
pct. Vejdirektoratets prognoser indikerer, at trafikudviklingen vil fortseette som fglge af, at der vil ske en fortsat
koncentration af trafikveeksten i de overordnede vejkorridorer.15

Trafikmaengden og fordelingen henover dggnet betyder, at E45 i dag er praeget af treengsel. Vest for Aarhus og
mellem Skanderborg S og Aarhus viser Vejdirektoratets seneste opggrelser, at der er stor traengsel.

14 Vejdirektoratet.dk
15 Vejdirektoratet 2015: Fremkommelighed og treengsel
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FIGUR 16: BELASTNING FOR E45 2014 (VEJDIREKTORATET 2015)

Vejdirektoratets prognoser fra 2014 viser, at man i 2020 kan forvente kritisk traengsel mellem Skanderborg og
Aarhus Syd. Den seneste prognose fra Vejdirektoratet fra 2015 viser samtidig, at man i 2030 kan forvente kritisk
eller stor traengsel pa hovedparten af E45 i Business Region Aarhus omrade.
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FIGUR 17: PROGNOSE FOR TRANGSEL 2030 PA E45 (VEJDIREKTORATET 2015)

Vejdirektoratets prognose for 2020 er baseret pa gennemsnitlige arlige stigninger i trafikken pa knap 1 pct. mens
den seneste prognose for 2030, der er vist pa Figur 17, er baseret pa gennemsnitlig arlig vaekst i vejtrafikken pa
motorveje pa 1,5 pct.
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Mobilitetskommissionen konstaterer, at disse forudsatte arlige vaekstrater er lavere end den gennemsnitlige
vaekst pa E45 i @stjylland siden 2000 - og iseer veesentligt lavere end den vaekst, der er konstateret de seneste
par ar, hvor den arlige vaekst flere steder ligger pa omkring 5 pct. Det er usikkert, hvordan den fremtidige vaekst
vil udvikle sig, men safremt trafikveeksten fortszetter pa det nuvaerende niveau - og dermed bliver hgjere end
forudsat i Vejdirektoratets prognose - vil det naturligvis betyde, at treengslen udvikler sig hurtigere end forudsat.

Andre steder pa motorvejsnettet pa Hillersdmotorvejen og pa E45 omkring Kolding er traengsel pa motorvejene
sggt athjulpet ved tilladelse til kgrsel i ngdsporet. Det har pd samme made vaeret overvejet, om ngdsporet kan
inddrages pa E45. Spgrgsmalet indgdr i en analyse, der er under udarbejdelse af Vejdirektoratet og forventes
feerdig foraret 2016.

Som en lgsning pa treengselsudfordringerne pa E45 er der peget pa en etapevis udbygning. Vejdirektoratet kon-
kluderede i forbindelse med den strategiske analyse: Udbygning af den gstjyske motorvej (E45). Rapport 459.
2014, at "Der vil allerede i dagens situation og i arene frem til 2020 vaere grundlag for en yderligere udbygning af
E45”.

Vejdirektoratet har vurderet den samfundsgkonomiske rentabilitet ved en udbygning fra 4 til 6 spor af en raekke
af delstreekningerne pa E45, jf. tabellen nedenfor. Spaendet i den interne rente knytter sig til forskellige scenarier
for trafikvaeksten mellem 2030 og 2040. I begge scenarier er beregningen imidlertid baseret pa en antagelse om
lav veaekst frem til 2030. Safremt trafikvaeksten frem til 2030 overstiger lavvaekst scenariet vil den interne rente
veere hgjere end angivet.
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Delstraekning Anlaegsoverslag (2013-priser - | Intern rente
inkl. 50% korrektionstillaeg)

Skanderborg - Aarhus S 532 mio. kr. 6,3-8,7

Ejer Bavnehgj - MVK Arhus S (inkluderer | 996 mio. kr. 54-74

ovenstdende straekning)

Sgnder Borup -Randers S 110 mio. kr. 25-44

Rute 26

Rute 26 straekker sig fra Aarhus til Hanstholm. For Business Region Aarhus spiller Rute 26 ikke mindst en bety-
delig rolle for trafikken i aksen mellem Aarhus og Viborg, herunder ogsa som en vigtig fgdevej til motorvejsnettet
og videre til Aarhus Havn.

Rute 26 er 2-sporet pa stgrstedel af straekningen mellem Aarhus og Viborg, dog med en mindre 4-sporet strak-
ning fra Viborg frem til Rgdkeaersbro. Vejen passerer gennem eller teet forbi en raekke stgrre og mindre bysam-
fund, herunder Viborg by, Ans, Farvang Svenstrup, Anbzk, Voldby, Fajstrup og Lading samt teet pa Sabro og
Mundelstrup. En reekke steder mangler der svingbaner i kryds og vejens forlgb og krydsende veje vanskeligggr
generelt overhalinger.

Trafikken varierer en del pa straekningen mellem ca. 6.000-15.000 biler i dggnet og trafikvaeksten har veeret hgj
pa straekningen. 16

Vejens karakter og forlgb gennem mindre bysamfund kombineret med relativt hgje trafikmeengder giver relativt
lange rejsetider og der er daglig traengsel ind mod Aarhus i myldretiden. Ud over kapacitet og fremkommelighed
er der problemer med trafiksikkerheden.

Allerede i 1990 gav Folketinget bemyndigelse til at projektere en udbygning til motorvej eller motortrafikvej af
hovedlandevejen mellem Aarhus og Hanstholm og sidenhen er der lgbende foretaget forskellige forbedringer.
Eksempelvis er der anlagt en omfartsvej syd om Mundelstrup og ved Rgdkeersbro og der er gennemfgrt i flere
byer.

1 2009 besluttede Folketinget, at gennemfgre en VVM undersggelse af en udbygning af rute 26 mellem Aarhus og
Viborg. Undersggelsen har omhandlet en skitseret udbygning til motortrafikvej ved Viborg og pa straekningen
Sgbyvad-Hammel og udbygning til motorvej mellem Hammel og Mundelstrup (E45).

Pa baggrund af VVM undersggelsen har Folketinget i 20130g 2014 vedtaget linjefgringer omkring Viborg og pa
straekningen mellem Aarhus- og Sgbyvad. For linjefgringen ved Viborg blev det besluttet at ga videre med Vejdi-
rektoratets hovedforslag til en nordlig linjefgring, mens det mellem Aarhus og Sgbyvad blev besluttet at linjefg-
ring syd vaelges pa delstraekning 1 og 2, og linjefgring nord veelges pa delstraekning 3. Der er pt. ikke afsat midler
til anleeg. Der er dog afsat midler til at finansiere forlodsovertagelser af ejendomme i den valgte linjefgring.

16 Ifglge Vejdirektoratets tal for 2014.
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FIGUR 18: UDVIDELSE AF RUTE 26. DEN STIBLEDE LINJE MARKERER VEJPROJEKTER SOM ER MEDTAGET I SILLKEBORG KOMMUNES
KOMMUNEPLAN. DER ER IMIDLERTID KUN GENNEMF@RT VVM-UNDERS@GELSE FOR DE FULDTOPTRUKNE DELSTRZAKNINGER.

Anlaegsoverslaget for udbygning af straeekningen Viborg V-Rgdkaersbro til motortrafikvej er pa 860 mio. kr., mens
det for den vestlige straeekning mellem Sgbyvad og Mundelstrup er 2,6 mia. kr. (i begge tilfeelde basisoverslag inkl.
30 pct. i reserve).

Samfundsgkonomiske beregninger viser, at der for delstraeekningen omkring Viborg er en intern rente pa 6,4 pct.
Pa delstrakningen mellem Aarhus og Sgbyvad er den interne rente 2,7 pct.1”

VVM undersggelsen viser endvidere, at der ved en udbygning vil kgre mellem 10.000 og 24.000 biler pr. dggn -
flest mellem Hammel og E45.

Udbygning af rute 26 vil i alle linjefgringsforslag forbedre trafiksikkerheden og fremkommelighed pa straeknin-
gen og udbygning vil ifglge VVM undersggelsen samtidig medfgre, at stgrstedelen af den trafik, der i dag benytter
den nuvaerende rute 26, vil kgre af den nye rute, siledes at en reekke bysamfund aflastes.

Af betydning for de statslige planer for en udbygning af Rute 26 gaelder, at Aarhus Kommune er i gang med afkla-
ring af et projekt for udbygning af Viborgvej - fra E45 til Ringvejen i Aarhus. Projektet er finansieret.

Forbedring af adgangen til Aarhus Havn

Aarhus Havn er en af to danske havne som indgar i det transeuropaiske net og er mélt pad godsomsaetning blandt
de 3 stgrste i Danmark. Stgrstedelen af de havnerelaterede erhverv er med omdannelsen af de nordlige og cen-
trale havnearealer efterhdnden koncentreret i Sydhavnen og @sthavnen. Faergetrafikken vil ogsa blive flyttet
hertil.

Sammen med gennemfgrelse af planer for omfattende byomdannelse i de centrale dele af Aarhus og tilhgrende
trafikale reguleringer indebzerer den nye erhvervshavn og dens udviklingsmuligheder vasentlige forskydninger
i trafikstrukturen i Arhus.

Det medfgrer i serlig grad behov for at forbedre adgangsforholdene til erhvervshavnen og afhjaelpe generne fra
den ggede havnetrafik. Der foreligger afklarede planer for en forbedret vejforbindelse til Aarhus Havn fra Aarhus
Syd Motorvejen via Ahavevej og Marselis Boulevard.

Forste etape mellem Aarhus Syd Motorvejen og Skanderborgvej med underfgring af Ahavevej under Viby Ringvej
og udbygning af Ahavevej og udvidelse af Langenaestunnelen er udfgrt. Straekningen mellem Skanderborgvej og

17 Beregnet for nordlig linjefgring ved Viborg og linjefgring midt Aarhus - Sgbyvad. Vejdirektoratet (2012): Ud-
bygning af rute 26 Viborg V-Rgdkeersbro, VVM-redeggrelse og Vejdirektoratet (2012): Udbygning af rute 26
Sgbyvad-Aarhus, VVM-redeggrelse.
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@sthavnsvej udestar endnu. Denne etape omfatter en tunnel for havnetrafikken under Marselis. Det er beregnet,
at tunnelen i ar 2023 vil baere ca. 13.000 biler pr dggn (heraf en stor andel tunge kgretgjer) svarende til knap
40% af den samlede trafik pd den steerkest trafikerede del af Marselis Boulevard.

Projekt med et budget pa ca. 1,5 mia. kr. er finansieret, men der eksisterer en likviditetsproblem i forhold til at
kunne pabegynde anlaegget nu.

4.5.2 OPKOBLING TIL DET OVERORDNEDE VEJNET

Motorvej E45 er den vesentligste trafikdre gennem Business Region Aarhus, og hovedforbindelsen til de om-
kringliggende regioner og udlandet. E45 er derfor helt central i sikringen af hgj mobilitet for regionens virksom-
heder og beboere.

Kommissionen konstaterer, at flere af til- og frakgrslerne til E45, som beskrevet tidligere, er meget trafikbelaste-
de, og fremkommeligheden er i spidsbelastningerne meget lav. Disse kapacitetsproblemer og motorvejsnettets
attraktivitet ggr, at der fra bl.a. kommunernes side og ud fra bl.a. byudviklingsmaessige hensyn er et tiltagende
pres for etablering af stadig flere tilslutninger til E45 - eksempelvis ved Horsens, hvor en ny tilslutning og for-
bindelsesvej er klar til anlaeg. Omvendt kan gget adgang til E45 medfgre begranset fremkommelighed som fglge
af flere flettestraekninger. De samme betragtninger ggr sig geldende for Djurslandsmotorvejen, Herningmotor-
vejen, Rute 16 og Rute 26. Disse veje sikrer forbindelserne pa tveers af regionen og kobler sig pa E45 i stgrre
motorvejskryds - eksempelvis ved Aarhus Nord, hvor der i spidstimerne er treengselsudfordringer og hvor der
er undersggt forbedringsmuligheder. Et andet eksempel er et nordligt haengsel til Djursland, hvor der for nyligt
syd for Randers er sket en bedre tilkobling af Rute 16 til E45.

Den umiddelbare lgsning af kapacitetsproblemerne ved motorvejstilslutningerne er at udvide kapaciteten gen-
nem nyanlaeg og udbygninger samt at sikre kapacitet pa de straekninger (mange gange kommunale veje), der
leder frem til tilslutningerne. Dette vil sikre en hurtig udbedring af aktuelle kapacitetsproblemer, men med de
hidtidige vaekstrater vil sidanne anlaeg ogsa ofte kapacitetsmaessigt vaere opbrugt efter en arraekke.

Indfaldsvejene i de stgrre byer udggr typisk en vigtig kobling mellem det overordnede vejnet og de centrale by-
omrader, og derfor er trafikafviklingen her en vigtig faktor i forhold til at undga flaskehalse ved opkoblingen til
det overordnede vejnet. Et eksempel pa hvordan kommuner bidrager til at handtere dette, er Aarhus Kommunes
planlagte udbygning af Viborgvej. I fgrste omgang gennemfgres kapacitetsforbedringer af tre kryds og i forleen-
gelse heraf en udvidelse af Viborgvej til fire spor mellem E45 og Ringvejen.

Alternativet til kapacitetsudvidelser er bedre udnyttelse af den eksisterende kapacitet. Dette kan ske gennem
ITS-tiltag, som eksempelvis medvirker til en dosering af trafikken til og fra motorvejstilslutningerne via enten
informationer om rejsetider eller styring af signalanleeg. Ved at fordele trafikken mere hensigtsmaessigt er det
muligt at eliminere den verste traengsel og tendenser til opstuvning. Disse lgsninger kan dog kun bidrage med
en begraenset ekstra kapacitet, da kontinuerlige forbedringer vil medfgre en stadig stgrre tilnaermelse til den
eksisterende infrastrukturs maksimale kapacitet.

Blandt de mere langsigtede strategier for lgsning af kapacitetsproblemer omkring motorvejstilslutningerne kan
vare en mere bevidst fysisk planleegning med henblik pa at lokalisere saerligt trafikgenererende funktioner hen-
sigtsmeessigt i forhold til vejkapaciteter. Eksempelvis saledes at virksomheder, der har en stor andel af tung tra-
fik, placeres med let adgang til motorvejstilslutninger, der har tilstraekkelig kapacitet. Samtidigt kan der teenkes i
at sprede benyttelsen af den enkelte motorvejstilslutning over tid, f.eks. ved at placere virksomheder eller gvrige
funktioner, som har forskellige spidsbelastningsperioder, omkring samme motorvejstilslutning.
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4.5.3 INDFALDSVEJE TIL DE STORE BYER

I de stgrre byer i Business Region Aarhus og i seerdeleshed i de store byer udggr indfaldsvejene en searlig udfor-
dring. Der er en stor trafikbelastning pa vejene fordi straekningerne er et omdrejningspunkt for afvikling af bade
lokal trafik med mal i nzeromradet og regional trafik til og fra byerne.

Betjeningen af bydelene omkring indfaldsvejene skaber pa sin side et pres for mange tilslutninger til indfaldsve-
jene, mens gnsket om hgj fremkommelighed omvendt peger i retning af feerre tilslutninger og prioritet for den
gennemkgrende trafik. Begge hensyn er efter kommissionens vurdering veaesentlige og stiller derfor krav iseer til
kommunerne om en balanceret tilgang til at lgse denne udfordring.

Udfordringen bliver ikke mindre af, at der i tilknytning til indfaldsvejene mange steder ses en efterspgrgsel pa
arealer til formal med saerlige trafikale behov og til formal, der kan drage nytte af store passerende trafikstrgm-
me - herunder ikke mindst butiksformal. Det gaelder f.eks. i Tilst ved Aarhus og ved Paderup i Randers, som er
stgrre aflastningscentre udenfor bymidterne. De bymaessige forandringer langs indfaldsvejene medfgrer lgbende
endringer af trafikmgnsteret. Disse eendringer skubber til balancen mellem fremkommelighed og tilgaengelig-
hed. Pa det lange sigt vil der i byplanlaegningen veere mulighed for i gget omfang og mere bevidst at disponere
arealanvendelse under indtryk af den eksisterende trafikinfrastruktur, herunder dens robusthed og kapacitet.

Mulighederne for at gge kapaciteten gennem udbygninger eksisterer nogle steder, men der hvor indfaldsvejene
mgder det teette byomrade vil denne mulighed ikke ngdvendigvis vaere til stede. Det efterlader udfordringer om,
hvor pa indfaldsvejen en potentiel flaskehals bedst kan accepteres. En yderlig placering kan minimere risikoen
for omgivelserne, men indebzerer samtidig en potentiel risiko for, at afviklingsproblemer kan fa indflydelse bag-
ud til det overordnede vejnet.

For nogle af de trafikanter, som benytter indfaldsvejene, findes der ikke et reelt alternativ til bilen. Ikke desto
mindre vil det veere relevant ogsa at handtere udfordringerne pa indfaldsvejene ved en udbygning af den kollek-
tive trafik og maske primeert til at handtere stgrre dele af den daglige pendling over leengere afstande. Hvad an-
gar de Kortere ture vil bade forbedret kollektiv trafik og bedre muligheder for cyklister kunne aflaste vejene -
ligesom eendring af trafikanternes vaner med hensyn til f.eks. rejsetidspunkter og bedre udnyttelse af kgretgjer
ogsa har betydning for traengselsudfordringer pa indfaldsvejene.

4.5.4 PENDLING TIL STORRE ERHVERVSOMRADER

Pendling fylder meget pa de gstjyske veje. Det viser sig blandt andet ved en forggelse af trafikken i myldretiden
om morgenen og om eftermiddagen med betydelig traengsel til fglge. Dette skyldes ikke overraskende, at mange
veelger individuel transport og benytter vejnettet pa samme tid.

Som eksemplificeret tidligere er udfordringerne i spidstimerne ikke blevet mindre i de senere dr. Den maksimale
belastning er blevet stgrre, og varigheden af den periode som er pavirket af mertrafik er blevet laengere.

Om morgenen omfatter myldretiden omkring Aarhus typisk et par timer, hvoraf den absolutte spidsbelastning
begraenser sig til omkring en times varighed - typisk i tidsrummet fra kl. 7:30-8:30. Den gennemsnitlige tidsbe-
sparelse ved at afslutte sin tur inden kl. 7, frem for at kgre nar myldretiden er veerst, er 40 procent. 18

[ andre stgrre byer i Business Region Aarhus er tidstabet typisk mindre, fordi leengden af de belastede straeknin-
ger er kortere, men stadig ligger der her en potentiel tidsbesparelse pa 5-10 minutter eller mere morgen og ef-
termiddag.

Udfordringen ligger i at fa de rejsende til at endre vanerne. Flere som kgrer sammen i samme bil vil kunne med-
virke til at reducere belastningen markant. Stgrre kapacitet i den kollektive trafik og bedre forhold for cyklister

18 Aarhus Kommune, Center for Byens Anvendelse
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kan veere et incitament til at fa flere til at skifte transportmiddel i den daglige pendling. Et feelles indsatsomrade
pa tveers af kommunerne i Business Region Aarhus kan vaere at tilvejebringe et samlet overblik over forsinkel-
serne og betydningen af disse for rejserelationerne mellem kommunerne.

I det fglgende er belyst muligheder for at handtere udfordringer omkring pendling til et stgrre erhvervsomrade.

En af de stgrste koncentrationer af arbejdspladser findes i Skejby omradet i Aarhus Kommune. Erhvervsomradet
rummer over 150 virksomheder og 20.000 ansatte. I morgen- og eftermiddagsmyldretiden medfgrer det et bety-
deligt pres pa infrastrukturen og deraf fglgende fremkommelighedsproblemer.

Mobiliteten vil blive yderligere udfordret nar Det Nye Universitetshospital er feerdigbygget. Sikring af den frem-
tidige mobilitet til Skejby-omradet forudseetter en bred vifte af lgsninger.

En raekke infrastrukturelle tiltag er ivaerksat. Letbanen kommer til at forlgbe gennem omradet sammen med en
ny supercykelsti og en stgrre udbygning af vejinfrastrukturen er gennemfgrt.

Der er imidlertid ogsa et potentiale i at se pa transportadferden og herunder inddrage virksomhederne i tiltag,
som kan @ndre adferden.I 2013 blev der derfor gennemfgrt en transportvaneundersggelse i Business Park
Skejby, der beskriver de konkrete mobilitetsudfordringer, som pendlingstrafikken til og fra omradet giver. 1°

Med udgangspunkt i blandt andet transportvaneundersggelsen, arbejder Aarhus Kommune pa - sammen med
Business Park Skejby - at saettefokus pa virkemidler, der skal pavirke hvordan man transporterer sig, hvornar
man transporterer sig, og hvor meget man transporterer sig.

Der findes flere veerktgjer som relaterer sig til spgrgsmalet om hvordan man transporterer sig. Smart Mobilitet,
der er et aarhusiansk udviklingsprojekt, arbejder med tre forskellige kategorier: 1) Muligheden for at skifte bilen
(og myldretidskgen) ud med et andet transportmiddel, 2) muligheden for bedre udnyttelse af bilerne, f.eks. ved
samkgrsel og 3) muligheden for at kombinere flere forskellige transportmidler.

-5
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Kombirejse

Samkorsel

FIGUR 19: NYE TRANSPORTFORMER

Vejen til et nyt transportmiddel er ikke altid let, og beslutningen om valget af transportmiddel treeffes ikke, nar
man kommer frem til arbejdspladsen. Alligevel kan en arbejdsplads eller et erhvervsomrade stgtte sendringen af
transportvaner. At fa flere til at benytte cyklen som transportmiddel kan for eksempel understgttes af et cykel-
bibliotek, hvor man som medarbejder far mulighed for at afprgve en specialcykel i flere dage og pa sine daglige
ture.

19 Hele transportvaneundersggelsen fra Skejby Erhvervsomrade ligger tilgeengelig her:
http://www.aarhus.dk/sitecore/content/Subsites/gogreenwithaarhus/Home/Projekter/Virksomhedsnetvaerk-

mindsker-traengselsproblemer.aspx?sc lang=da
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For den enkelte rejsende handler det ogsa om at udnytte eventuelle muligheder for at vaelge mgdetidspunkt og
arbejdstider udenfor spidsbelasningstidspunkterne. Projekt Smart Mobilitet har i 2015 gennemfgrt projektet
"Early Birds”, hvor borgere prgver at kgre tidligere hjemmefra.

Virksomhederne kan ogsa facilitere samkgrsel blandt kollegaerne, som en del af Igsningspakken eller generelt
set tiltag, der pavirker hvornar og hvor meget man transporterer sig.

[ ]
Fleksible madetider

Hjemmearbejde

FIGUR 20: VIRKSOMHEDERNES MULIGHEDER FOR AT PAVIRKE DEN ENKELTES TRANSPORT

De tre skitserede greb om hjemmearbejde, fleksible mgdetider og rejsetid = arbejdstid fordrer at arbejdspladsen
accepterer og ser en nytte i, at medarbejderen arbejder hjemmefra eller mgder ind pa skaeve tidspunkter, der
passer bedre med, hvornar der er fremkommelighed pa vejnettet, eller tilgengelig kollektiv trafik. Nogle ar-
bejdspladser giver ogsa medarbejderne mulighed for at arbejde, mens de for eksempel kgrer med toget. Dette
kan vaere en motivationsfaktor for at ndre vaner, hvis man har langt pa arbejde.

4.5.5 GODSHANDTERING I TILKNYTNING TIL DE ST@RRE BYER

Héndtering af gods er vaesentligt for livet i byerne. Det handler om transport af ravarer til og feerdigvarer fra
produktionsvirksomhederne, det handler om transporten af varer til butikker og slutkunder, det handler om
modtagelse og fordeling af store godsmangder og det handler om konsolidering af sma godsmangder i stgrre
forsendelser, sa transporterne og omkostningerne forbundet hermed kan minimeres.

Udfordringen for byerne er den tunge trafik, som godstransporten afstedkommer. Den fylder pa vejene, den
medfgrer et stort vejslid, og den medfgrer en miljgpavirkning, som er problematisk i det teette byomrade hvortil
kommer, at fysikken og kapaciteten her er begraenset.

Der er efterspgrgsel pa adgang for modulvogntog til erhvervsomrader fra transportgrer, for at de kan tilbyde
omkostningseffektive transportlgsninger. Det kraever geometriske sndringer af vejnettet og f.eks. stgrre kryds
og kombinationen af meget lange kgretgjer og blgde trafikanter kan udfordre trafiksikkerheden.

De gstjyske havne i form af Aarhus Havn, Grenaa Havn, Horsens Havn og Randers Havn udvikler sig som vaesent-
lige godstransportknudepunkter uanset at godsmangderne har vaeret lavere de senere ar som fglge af finanskri-
sen. Flere af de gstjyske havne har dog formaet at holde fast i markedet. Det er veasentligt, fordi sgtransporten
kan veere en af ngglerne til aflastning af vejnettet - seerligt nar det handler om internationale transporter.

Den sgveerts transport fglges imidlertid ogsa af landvaerts transport til og fra havnene. Derfor spiller vejbetjenin-
gen af havnene en vigtig rolle, herunder at generne for det omgivende bymiljg er s sma som mulig. Der arbejdes
saledes med nye eller forbedrede adgangsveje i flere havnebyer i Business Region Aarhus.
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Godsomseetningen i havnene
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FIGUR 21: GODSOMSATNINGEN I DE @STJYSKE HAVNE (KILDE: DANSKE HAVNE)

[ de centrale bydele i de stgrre byer giver distributionen af varer til butikkerne udfordringer. Nogle udfordringer
sgges mange steder handteret med tidsvinduer for vareleveringen. Det gger presset for en effektiv afvikling af
varekgrslen for at kunne servicere alle forretninger inden for tidsvinduet. En forudseetning for at tackle udfor-
dringerne er helt generelt et godt samarbejde mellem distributgrer, forretningsdrivende og myndigheder.

En anden udfordring handler om, at de taette byomraders fysik, belaegninger og inventar kan ngdvendigggre
vaegtrestriktioner for kgrslen i gaderne, ligesom miljgzoner kan veere valgt som regulering. For transportgrerne
kan det veaere en udfordring, hvis reguleringen varierer mellem de byer, som de servicerer, idet det udfordrer
anvendelsen af den flade af kgretgjer, de rader over. Koordination af krav pa tvers af kommunerne i Business
Region Aarhus kan derfor vere et relevant indsatsomrade.
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5 ETABLERING AF ET SAMMENHANGENDE KOLLEKTIVT TRANSPORTSYSTEM

5.1 DEN KOLLEKTIVE TRAFIK I BUSINESS REGION AARHUS

Det overordnede kollektive trafiknet i Business Region Aarhus bestar af tog og regionale busser samt bybusser i
Aarhus, Randers Horsens og Silkeborg, Skanderborg, Grenaa og Odder. Endvidere findes kommunale lokalruter
som primeert er skoleruter samt muligheden for flextur, hvor man forudbestiller rejsen fra dgr til dgr. Togbetje-
ningen og det regionale rutenet fremgar af Figur 22.

Hadsund

Aalestrup

FIGUR 22: TOGBETJENING OG DET REGIONALE BUSNET I BUSINESS REGION AARHUS
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Togbetjeningen bestar af:

e Betjening pa hovedbanen mellem Hedensted i syd til Randers i Nord
e Betjening af straekningen Aarhus - Skanderborg - Silkeborg

e Betjening af straekningen Aarhus - Langa - Ulstrup - (Viborg)

e Grenaabanen

e Odderbanen

Generelt er jernbanenettet i Business Region Aarhus karakteriseret af, at der kun er betjening af én central stati-
on i de store byomrader. Undtagelsen er Grenaabanen og Odderbanen samt Viby Station. Uden for disse omrader
er banebetjeningen derfor primaert attraktiv for eksterne og interne rejser til og fra bycentrene. Rejsetiden for
kombinationsrejser med tog til destinationer uden for centeromraderne i Aarhus, Randers, Hosens og Silkeborg
er derfor meget afhaengig af kvaliteten i betjeningen af disse destinationer i den lokale bybustrafik.

v
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FIGUR 23: ANTAL PASSASAGER (AFREJSER 0G ANKOMSTER) PA STATIONER I BUSINESS REGION AARHUS PR. STATION PR. DAG
UDEN OMSTIGNINGER.

Passagertallet pa de enkelte stationer pa Banedanmarks straekninger i Business Region opggres arligt i de sa-
kaldte vesttaellinger. Tallene i vestteellingen repraesenterer rejser pa en hverdag. Seneste tilgeengelige teelling fra
2013 fremgar af nedenstaende Figur 23 med afgange og ankomster til stationer i Business Region Aarhus.

Der eri alt ca. 54.000 pa- og afstigninger pa stationerne pa statens banenet i Business Region Aarhus og ca. 8.000
pa og afstigninger pa Odderbanen.

Som det fremgar af Figur 24 har der veeret en betydelig stigning i antallet af togpassagerer i hele Business Region
Aarhus fra 2012 til 2013. Samme udvikling findes i varierende omfang i teellingerne fra 2010, 2011 og 2012. Der
er derfor en underliggende stor vaekst i togtrafikken i regionen.
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FIGUR 24: VEKST I TOGREJSER 12013 TIL/FRA STATIONER I BUSINESS REGION AARHUS (KILDE VESTTZALLINGEN 2013)

Figur 25 viser togrejser internt og til/fra Business Region Aarhus ekskl. Odderbanen (ca 4.000 rejser). Det frem-

gar at ca. 2/3 af rejserne er interne rejser i regionen.

Til Fyn @vrig Region | Business Sjeelland og | Region Nord- | Sydjyl- Udland | Antal
Midtjylland Region Bornholm jylland land Rejser

Fra Aarhus
Fyn 8.760 111 796 4.915 160 2.321 11 17.074
@vrig Region Midtjyl- 74 8.073 2.245 515 119 560 8 11.594
land
Business Region 859 2.125 18.414 2.992 1.490 1.968 104 27.952
Aarhus
Sjeelland og Born- 6.427 385 2.612 38.692 335 2.742 450 51.643
holm
Region Nordjylland 95 111 1.178 463 7.204 131 5 9.187
Sydjylland 2.117 717 2.174 2.632 114 13.538 164 21.456
Udland 17 4 22 217 4 57 9 330
Antal rejser 18.349 11.526 27.441 50.426 9.426 21.318 751 139.237

FIGUR 25: TOGREJSER 12013 INTERNT OG TIL/FRA BUSINESS REGION AARHUS (KILDE VESTTZLLINGEN 2013)

Den regionale busbetjening i Business Region Aarhus fremgér af Figur 26. I Midttrafiks passageropggrelse i
2013, var der i alt 46 regionale ruter, der primeert betjener Business Region Aarhus (Midttrafiks takstomrader
gst og syd).

Pa hverdage var der ifglge teellingerne i 2013 ca. 45.000 pastigninger pa de regionale ruter. Hertil kommer 9 X-
busruter som betjener straekninger i Business Region Aarhus med i alt ca. 5.000 daglige passagerer. Heraf er
918X, der betjener Aarhus - Randers, langt den stgrste rute med knap 1.700 pastigere pa hverdage.

Der er sdledes knap 50.000 rejser i de regionale busruter pa en hverdag.

Figur 26 antal pastigere pa ruter med mere end 500 pastigere pa en hverdag. Som det fremgar, sa er de to regio-
nale ruter 100 og 200 langt de stgrste ruter med knap 15.000 pastigere pa en hverdag. Sammen med de gvrige
ruter, der betjener Aarhus spiller de en betydelig rolle den samlede kollektive transport i Aarhusomradet.
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Business Region Aarhus (Midttrafik gst og syd)

2013

Hverdage
100 Odder - Arhus - Hornslet 7.820
200 Skanderborg-Hgrning-Aarhus-Skejby-Hinnerup-Grundfgr/Hammel 6.722
202 Vejle-Horsens-Hovedgard-Arhus 2.442
918X Arhus - Randers - Hadsund - Aalborg 1.666
114 Arhus - Hammel - Viborg 1.631
123 Arhus - Rgnde - Ebeltoft 1.628
113 Arhus - Galten - Silkeborg 1.479
215 Vejle-Nr. Snede-Silkeborg 1.269
110 Horsens-Braedstrup-Silkeborg 1.066
122 Arhus - Rgnde - Grenaa 972
117 Arhus - Hadsten - Langa 968
118 Arhus - Randers 958
952X | Ringkgbing - Herning - Arhus 854
115 Arhus - Hinnerup til Grundfgr/Hadsten-Randers 829
214 Randers - Auning - Ryomgard - Grenaa 810
223 Randers - Hammel - Silkeborg 802
111 Arhus - Tilst - Sabro - Hinnerup 790
120 Arhus - Rgnde - Kolind - Grenaa 787
235 Randers - Spentrup - Mariager - Assens - (Hadsund) 785
112 Arhus - Sorring - Silkeborg 759
107 Arhus - Skanderborg - Horsens 756
351 Grenaa - Ebeltoft 725
960X Silkeborg - Viborg - Aalborg 710
116 Arhus - Tilst - Sabro - Skovby - Galten 710
116 Horsens-Nr. Snede-Herning 699
205 Vejle-Stouby-Juelsminde 699
103 Arhus - Odder - Hou (tidligere rute 903X) 670
117 Horsens-Tg@rring-Give-Billund 664
121 Arhus - Skedstrup - Lggten - Rgnde - Ryomgard 655
105 Horsens-Hornsyld-Juelsminde 643
217 Randers - Hornslet - Mgrke - Rgnde 605
230 Randers - Farup - Hobro 595
213 Randers - Allingabro - Vivild - Fjellerup - Glesborg - Grenaa 540
104 Horsens-Glud-(Snaptun)-Juelsminde 512

FIGUR 26: PASTIGERTALLET PA REGIONALE RUTER MED MERE END 500 PASTIGERE PA EN HVERDAG

I Business Region Aarhus er der bybusbetjening i 7 byer som fremgar af Figur 27. Der er i alt ca. 150.000 pastige-
re domineret af bybusserne i Aarhus, som star for ca. 120.000 pastigninger pa en hverdag eller 80 %. Randers
har et relativt stort antal pastigere i forhold til befolkningstallet.

Kvaliteten af bybussystemerne i de stgrre byer er naturligvis vigtig for kollektivandelen i byomradet. Men ogsa
kvaliteten af bybusbetjeningen af store destinationer, der ikke ligger i gangafstand fra stationerne og det centrale
byomréde, har stor betydning for pendlere. Eksempelvis vil frekvensen og kgretiden i bybusbetjeningen mellem
stationerne og sygehusene i Aarhus, Randers, Silkeborg og Horsens veere af stor betydning for hvor attraktivt det

er at benytte den kollektive trafik mellem byerne for sygehuspersonalet.

[ 2011 blev der indfgrt A-buslinjer i Aarhus. Et af hovedformalene var at opna lav rejsetid til de store destinatio-
ner i byomradet ved at etablere mere direkte kgrsel og hgj frekvens. @get frekvens nedbringer ventetid, herun-
der den skjulte ventetid. Dvs. forskellen mellem gnsket afgangstid og mulig afgangstid.
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[ 2013 stod A-busserne i Aarhus for ca. 63 % af pastigerne. Lignende A-buskoncepter er indfgrt i Kgbenhavn og
Aalborg, men ogsa med en vis succes i mindre byer pa Sjaelland eksempelvis Roskilde og Kage.

Antal pastigere i bybussystemerne i Busi- 2013
ness Region Aarhus Hverdage
Aarhus Kommune (beregnet ud fra arstal, 36 mio.) 120.420
Randers Kommune 14.698
Silkeborg Kommune 6.321
Horsens Kommune 5.864
Skanderborg Kommune 894
Norddjurs Kommune 176
Odder Kommune 102
Pastigere i alt i bybussystemerne 148.475

FIGUR 27: ANTAL PASTIGERE I BYBUSSYSTEMERNE I BUSINESS REGION AARHUS

Samlet set kan det konstateres, at tog, regionale ruter og bybusruter ekskl. mindre lokalruter har omkring 220 -
230.000 pastigere i Business Region Aarhus pa en hverdag. Dette svarer til ca. 65 mio. pastigere pa arsbasis.

5.2 REJSETIDER 0G KOLLEKTIV ANDELE

Forholdet mellem den samlede rejsetid i kollektiv trafik og bilrejsetiden er en af de afggrende parametre for
opnaelse af en hgj kollektiv trafikandel.2® Pa korte ture er der typisk ikke sa stor fglsomhed for rejsetidsforhol-
det, da rejsetiden generelt er kort. Pd laengere rejser er der som fglge af en samlet leengere rejsetid generelt en
stadig steerkere sammenhaeng mellem det samlede rejsetidsforhold og kollektivandelen.

I det fplgende ses der pa forholdet mellem kollektivanden og rejsetider i en raekke rejserelationer i Business
Region Aarhus, der ligger i intervallet fra 15 - 49 km.

Landstrafikmodellens opggrelse af rejser mellem zoner giver mulighed for at sammenligne kollektivandelen med
forholdet mellem rejsetiderne. Der er valgt at se pa rejser til tre hoveddestinationer i Aarhus fra forskellige
sammen-haengende byomrader. Det skal understreges at der ikke kan sammenlignes direkte med tallene i tabel
X6. Det er de relative forskelle der er vaesentlige.

Det drejer sig om rejser til Aarhus C, Aarhus Nord og Skejbyomradet samt rejser til Holme-/Vibyomréadet. Som
det fremgar af nedenstaende figur, ligger der en raekke store arbejdspladser i disse tre omrader.

20 Se eksempelvis DMU (2000): "Transportvaner og kollektiv trafikforsyning”, Faglig rapport nr. 320 eller Miljg-
og Energiministeriet, Danmark Miljgundersggelser (2001): Serviceniveau i den kollektive trafik, Arbejdsrapport
fra DMU, nr. 143
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FIGUR 28: ARBE]JDSPLADSER I AARHUS

Der er valgt at se pa arbejds- og uddannelsespendling til disse tre omrader fra Randers, Silkeborg, Horsens, Gal-
ten, Hammel, Hadsten, Odder og Hornslet.

Bilrejsetider er opgjort som rejsetider fra Google Maps fra centrum i byomraderne til henholdsvis Europaplads,
Oluf Palmes Allé i Skejby og Sgnderhgj i Viby med ankomst kl. 8.00. Rejsevejledningen i Google Maps giver en
minimum og en maksimum rejsetid med et relativt stort spand i myldretiden. Der er taget udgangspunkt i en
middelvaerdi. Kollektiv rejsetid er hentet fra rejseplanen med samme ankomsttidspunkt.
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FIGUR 29: UNDERS@GTE REJSERELATIONER

Den samlede kollektive rejsetid vil athaenge af den konkrete rejse fra eksempelvis en bopeel i Randers til en ar-
bejdsplads i Aarhus. Det vil sige rejsetid (bus, gang, cykel) til terminal i Randers, rejsetid til Aarhus og rejsetid fra
stop i Aarhus til endemal i Aarhus (gang, bybus). Den samlede kollektive rejsetid vil derfor bl.a. veere athangig af
om der er gode tilbringerforhold til afgangsterminalen i Randers, om der skal foretages skift i Aarhus og i givet
fald kvaliteten af den sidste del af rejsen i form af skiftetid (frekvens) og kgretid. Ventetid ved skift og usikkerhed
i korrespondancer er en af de vaesentligste barrierer for brugen af kollektiv.

De vaesentligste forskelle mellem de forskellige rejserelationer er derfor
Kgretid inkl. skiftetid i Aarhus ved rejser med skift

Om der er et skift

Om rejsen kan ske med tog eller bus

Antallet af afgange fra de forskellige byomrader mod Aarhus
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Aarhus C

rejsetids- Kollektiv Kgretid bil (min.) Rejsetid Skift Afgange Afgange bus
forhold andel alle bus tog tog dagti- dagtimer**
rejser (%) (min.) mer
Kommune Lav | Middel | Hgj
Randers station 1,03 94| 35 48 | 60 49 0 2| 2(3-5)Xbus
Silkeborg trafikterm. 1,22 44| 40 50| 60 61 0 2 2 Xbus
Horsens trafikterm. 0,86 47| 35 50| 65 43 0 3(4%) -
Galten Torv 1,33 1| 26 33| 40 a4 0 0 1(2)
Hammel rutebilst. 1,18 40 a7 0 0 1(2-4)
Hadsten st. 0,93 93| 26 36| 45 33 0 3 1(2)
Odder st. 1,64 30| 26 33| 40 54 0 2 4
Hornslet st. 1,03 52| 30 40| 50 41 0 2 4
Skanderborg st. 0,95 29| 24 30| 35 28 0 4 4
Aarhus N/Skejby - Oluf Palmes Allé
rejsetids- Kollektiv Kgretid bil (min.) Rejsetid Skift
forhold andel alle bus tog
rejser (%) (min.)
Lav | Middel | Hgj
Randers Busterminal 1,26 52| 28 39| 50 49 0 2| 2(3-5) Xbus
Silkeborg trafikterm. 1,37 6| 35 48 | 60 65 1 2 2 Xbus
Horsens trafikterm. 1,11 12| 40 55| 70 61 1 3 (4%) -
Galten Torv 1,77 2| 22 31| 40 55 1 0 1(2)
Hammel rutebilst. 1,23 18| 28 39| 50 48 1 0 1(2-4)
Hadsten st. 1,45 54| 20 28 | 35 40 0 3 1(2)
Odder st. 1,34 15| 40 50| 60 67 1 2 4
Hornslet st. 1,42 20| 22 31| 40 44 1 2 4
Skanderborg st. 1,17 7| 30 38| 45 44| 1 (0 bus) 4 4
Viby - Sgnderhgj
rejsetids- Kollektiv Kgretid bil (min.) Rejsetid Skift
forhold andel alle bus tog
rejser (%) (min.)
Lav | Middel | Hgj
Randers Station 1,05 14| 40 53| 65 55 1 2| 2(3-5)Xbus
Silkeborg trafikterm. 0,80 41 35 48 | 60 38| 0 (1bus) 2 2 Xbus
Horsens trafikterm.* 0,99 38| 35 43 | 50 42 1 3 (4%) -
Galten Torv 1,65 2| 22 29| 35 47 1 0 1(2)
Hammel rutebilst. 1,24 6| 35 45| 55 56 1 0 1(2-4)
Hadsten st. 1,00 4| 30 40 | 50 40 1 3 1(2)
Odder st. 1,05 33| 26 31| 35 32 0(1bus) 2 4
Hornslet st. 0,95 34| 35 48 | 60 45 0(1bus) 2 4
Skanderborg st. 0,83 18| 20 24| 28 20| O(1bus) 2 4

* Rejsetiden Horsens Viby er med ny kgreplan fra december med stop i Viby reduceret fra 42 til 28 minutter uden skift

** Tal i parentes angiver antal busafgange i myldretid

Note: De preaecise talvaerdier for de kollektive rejseandele er behaeftet med betydelig usikkerhed som fglge af usikkerheder i
landstrafikmodellen. Talveerdierne bgr derfor tages med forbehold, idet det er de relative forskelle, der i denne sammenhang

er interessant.

FIGUR 30: REJSETIDSFORHOLD O0G KOLLEKTIVANDEL

Konklusioner i forhold til Aarhus C

Aarhus C har naturligt langt de bedste forudszetninger for at opna en hgj kollektivandel. Et meget stort antal

rejser kan foregd med tog med lav rejsetid og uden skift. Busrejser vil ogsa kunne fortages med fa skift.
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e Kollektivandelen er generelt stor til Aarhus C fra byomrader, hvor der er togbetjening. Til gengzeld har
Hammel og Galten, hvor der alene er en relativ lavfrekvent busbetjening meget lave kollektivandele til
Aarhus C.

o Kollektivandelen fra Randers og Hadsten til Aarhus C er meget hgj. En del af forklaringen er formentlig,
at Randers har en meget intensiv betjening til Aarhus med X-busser i myldretiden med flere stop i by-
omradet i Randers og med nogenlunde samme rejsetidsforhold som toget. Det vil veere meget relevant at
afdeekke nzermere, om denne parallelbetjening med tog og X-bus er arsagen til at Randers kommer ud
som "best case” i forhold til kollektivandelen.

e Skanderborg ligger i forhold den hgje kvalitet i tog og busforbindelser pa en relativt lav kollektivandel til
Aarhus C eksempelvis sammenlignet med Hornslet og Hadsten.

e Det er igjnefaldende, at kollektivandelen fra Odder til Aarhus C er relativt lav pa trods af betjening med
Odderbanen og et parallelt bussystem (rute 100), men rejsetidsforholdet er, som det fremgar, ogsa dar-
ligt pa grund af kort bilrejsetid og lang rejsetid pa Odderbanen.

Konklusioner i forhold til Aarhus N

De store arbejdspladser i Aarhus N er forholdsvis geografisk koncentreret, men mange udefrakommende kollek-
tive rejser vil indebaere et skift. Koncentrationen af arbejdspladser betyder, at det er relativt let at betjene omra-
det med hgjfrekvent kollektiv trafik. Der kan foretages skift til de hgjfrekvente A-bus ringlinjer 6A og 5A og fra
centrum 1A.

Med den kraftige udbygning af arbejdspladser i omréadet vil kollektivandelen for rejser til Aarhus N vere af stor
betydning for fremkommeligheden i Aarhusomradet.

Letbanen vil indebzere betydelige forbedringer. Rejser fra Odderbanen til Aarhus N vil blive direkte, og rejsetiden
fra byer pa Grenaabanen vil blive reduceret. Fra centrum og langs letbanen i Aarhus vil der kunne skiftes til et
skinnebaret hgjfrekvent system til Aarhus N eksempelvis for rejser fra Horsens og Silkeborg.

e Randers og Hadsten ligger igen meget hgjt i kollektivandel. Umiddelbart kan det alene forklares med, at
begge byomrader har direkte busforbindelse uden skift til Aarhus N.

o Kollektivandelen fra Horsens og iser Silkeborg falder til gengaeld meget markant i forhold til de tilsva-
rende andele til Aarhus C. Begge rejserelationer indebaerer et skift. Fra Silkeborg er der en enkelt pend-
lerafgang morgen og eftermiddag uden skift til Aarhus N, men rejsetiden pa denne forbindelse er hgj.

o Det er bemaerkelsesvardigt, at Skanderborg igen ligger relativt lavt. Til gengzeld er andelen fra Hammel
vaesentligt stgrre end til Aarhus C, hvilket muligvis kan forklares med en relativt god rejsetidsrelation
ved skift til 6A/5A, hvor de krydser Viborgve;j.

Konklusioner i forhold til Aarhus S

Arbejdspladskoncentrationen i Aarhus Syd er mindre geografisk koncentreret end i Aarhus N og derfor vanskeli-
gere at betjene med hgjfrekvent bybustrafik. Til gengeeld er en del af omradet ved Viby Station og Odderbanens
stationer banebetjent, og dette afspejler sig ogsa i de kollektive trafikandele.

e Der ses en hgj kollektivandel fra Odder og Hornslet, hvor Aarhus Naerbane giver en god direkte betje-
ning af omradet. Der ses ogsa en relativ hgj kollektivandel fra Skanderborg og Horsens, som har en lav
relativ rejsetid til Viby Station. Horsens har fra kgreplanskiftet i december 2015 faet direkte forbindelse
til Viby uden skift, hvilket kan give en yderligere forggelse af kollektivandelen.

e (vrige rejserelationer ligger pd en lav kollektivandel. Silkeborg ligger meget lavt sammenlignet med
Horsens, uanset at der er direkte togforbindelse til Viby Station.

e Det ses endvidere at kollektivandelen fra Randers og Hadsten falder til et markant lavere niveau end til
de to gvrige omrader, hvor der ikke er skift.
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Som allerede naevnt, er der generel god dokumentation for, at rejsetidsforholdet mellem bil og kollektiv trafik er
en af de afggrende parametre for stgrrelsen af den kollektive trafikandel. De her undersggte rejserelationer teg-
ner samme billede. Der er vasentlig forskelle mellem korte og mellemlange rejser. I byomraderne er kort vente-
tid og hermed frekvens af stor betydning, da den udggr en stor del af den samlede rejsetid. Ved mellemlange
rejser far selve kgretiden stgrre betydning og ved mellemlange rejser med skift far skifteforhold og frekvens ved
ankomst til byomradet stor betydning for rejsetiden.

Analysen af de store rejserelationer indikerer, at muligheden for hgjfrekvente direkte forbindelser og iszer direk-
te togforbindelser har meget stor indflydelse pa kollektivandelen. Samtidig indikerer data, at behovet for skift
tilsyneladende giver en meget markant reduktion i kollektivandelen, uden at der ngdvendigvis er tale om en
vaesentlig forggelse af rejsetiden. Det skyldes formentlig at usikkerheden ved korrespondancer og andre ulemper
ved skift opleves som en markant reduktion i kvaliteten i rejsen.

Hvis kollektivandelen i rejser mellem byomraderne gnskes gget med henblik pa at nedbringe traengslen fra bil-
trafikken, bgr der derfor arbejdes systematisk pa flere fronter:

e I det omfang det er muligt at skabe direkte forbindelser til de vaesentligste destinationer i byomraderne
med lav rejsetid bade for bane- og busforbindelser

e Forbedringer af banebetjeningen mellem byomraderne

e Forbedringer for rejser til store rejsedestinationer, hvor der ma foretages skift. Det drejer sig om fre-
kvens, palidelighed og fysiske forhold i skiftet.

Konkrete eksempler pa eksisterende og mulige fremtidige tiltag, der fokuserer pa direkte forbindelser, bedre
banebetjening og de store rejsedestinationer, inkluderer:

e Etablering af hgjfrekvent letbanebetjening fra Aarhus H til Universitetet og Skejby

e Udbygning af letbanen vil ud over forbedringer for interne rejser i Aarhus generelt give en stor forbed-
ring for rejser til Aarhus, hvor der skal foretages skift

e Stop ved Viby Station pa regionaltogssystemet fra Horsens fra december 2015 reducerer rejsetiden fra
Horsens til Viby betydeligt

e Enny bane Silkeborg - Galten - Aarhus med meget lave rejsetider ma forventes at gge kollektivandelen
i denne korridor betydeligt

o Hgijfrekvent X-bus betjening med stop ved store destinationer som supplement til togbetjeningen ser ud
til at veere et effektivt element i forggelse af kollektivandelen

e Hgj frekvens pa ringlinjerne 5A og 6A og gvrige A-buslinjer i Aarhus har reduceret skiftetiden for mange
rejsende. Hgj frekvens reducerer generelt ulemperne ved skift og nedbringer skjult ventetid.

e Busprioritering vil forbedre rejsetiden og palideligheden i skift. Manglende regularitet i eksempelvis
ringlinje 6A i Aarhus giver markante forringelser af den samlede rejse, fordi der bliver skabt usikkerhed
om korrespondancer til den radiale trafik ind og ud af Aarhus. Det samme ggr sig eksempelvis geeldende
i den nuvaerende betjening af Aarhus N, hvor der er store uregelmaessigheder i busbetjeningen, der be-
tyder, at der skabes usikkerhed om korrespondancerne pa Aarhus H

e Betjeningen af terminalerne i de gvrige store byer Randers, Silkeborg og Horsens, har ogsa en vaesentlig
indflydelse pa den samlede rejsetid og kollektivandelen for rejser til Aarhus og for pendlere, der rejser i
den modsatte retning fra Aarhus. Der kan ogsa her arbejdes med enkelte hgjfrekvente A-bus linjer der
betjener de stgrste destinationer i det sammenhaengende byomrade. Sddanne omlaegninger har man
eksempelvis gennemfgrt i Kage og Roskilde.

Afslutningsvis skal naevnes prisen, der ofte fremhaves som en barriere for brugen af kollektiv trafik. Tidligere
erfaringer fra en beskeden generel seenkning af priserne i Danmark har ikke vaeret overbevisende. Det er siledes
ikke givet, at prisreduktioner pr. definition fgrer til en hgjere markedsandel for den kollektive trafik om end der
formentligt er stor forskel i prisfglsomheden for forskellige grupper.
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Freiburg i Tyskland fremhaeves ofte som et omrade, hvor det er lykkedes at skabe en hgj kollektiv trafikandel.
Der er ikke tvivl om, at prispolitikken i Freiburg og hele byregionen har haft en afggrende betydning. Her har
man indfgrt billigt arskort, som kan deles i husstanden, hvilket har gget den kollektive trafiks andel af de mel-
lemlange rejser. Nar man anskaffer sig et relativt billigt arsabonnement frem for betaling per tur vil incitamentet
til at bruge kortet og den kollektive trafik frem for bil veere stort.

Man ser formentlig samme effekt med den meget lave pris for pensionistkort i Randers bybusser, men for de
korte rejser i bybusomraderne vil meget lave priser i gvrigt i betydeligt omfang reducere gang og cykeltrafik.

En mulighed er derfor at arbejde med at udvikle en sammenhangende prispolitik i hele regionen som en del af
den pakke, der skal vaere med til at nedbringe vaeksten i den individuelle transport i de store korridorer.

5.3 UDFORDRINGER 0G LASNINGSMULIGHEDER FOR DEN KOLLEKTIVE TRAFIK

Det er mobilitetskommissionens vurdering, at der er to overordnede udfordringer for den kollektive trafik i
Business Region Aarhus. For det fgrste mangler der et tilstraekkeligt sammenhzangende kollektivt trafiksystem,
der kan understgtte rejser i de store transportkorridorer inden for Business Region Aarhus. For det andet er
forbindelserne til omverdenen ikke tidssvarende. I det fglgende ses neermere pa disse to udfordringer.

5.3.1 ETABLERING AF ET SAMMENHANGENDE KOLLEKTIVT TRANSPORTSYSTEM
Etableringen af effektivt og attraktiv sammenhaengende kollektivt transportsystem vil have stor betydning for
den kollektive trafiks mulighed for at sta for en stgrre del af den fremtidige trafikvaekst.

Et sammenhangende kollektivt transportsystem kan etableres med udgangspunkt i Samspil 2025 og er et regio-
nalt bud p3, hvordan den kollektive trafik kan styrkes. De naevnte projekter er belyst i forskelligt omfang og der
er derfor forskel i konkretiseringen. Det er derfor ikke alle projekter, hvor der foreleegger samfundsgkonomiske
beregninger eller beregninger af de trafikale effekter. Ligeledes er forskel i konkretiseringsniveauet for anleegs-
udgifterne.
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Randers Kommune

YVN3¥9 - 43000

/ ETAPE 1
Odder - Aarhus H - Lisbjerg —
Grenaa

Norddjurs Kommune

Forbindelse mellem Odder,
Viby, Aarhus midtby, Aarhus
Havn, Skejby, Lisbjerg,
Lystrup, Skedstrup og
Grenaa. Der etableres
Parker&Rejs-anleeg ved
Djurslandsmotorvejen.

dNYINNIH - 1SIA OHIESIT

UDBYGNINGSETAPE A

Favrskov Kommune Lisbjerg Vest - Hinnerup

Forbindelse mellem Skejby,
Soften og Hinnerup.
Der etableres Park
anleg ved E45.
Hinnerup st. bliver cen -
“| tralt omstigningssted
fra regional- og fiern -
tog til letbane.

ANYHEVHE - H SNHYVY

HINNERUP
=

UDBYGNINGSETAPE B
Aarhus @ - Brabrand

Forbindelse mellem Aarhus
midtby, Hasle og Brabrand.
Der etableres en transitter -
minal med Parker&Rejs-an -
lzeg i Brabrand, der bliver
centralt omstignings-

sted fra bil, regional-

og fierntog til letbane.

Letbanens 1. etape

3

e Letbaneudbygning A
Lisbjerg - Hinnerup

L]

_—

Letbaneudbygning B
Banegardspladsen - Brabrand

Letbaneudbygning C
Banegardspladsen - Hasselager

Letbanens ovrige udbygningsetaper
Eksisterende jernbane

YIOVIISSVH - H SNHYYY

UDBYGNINGSETAPE C
Aarhus H - Hasselager/Kolt

Ny hovedbane

Ny regionalbane

Forbindelse mellem Aarhus
midtby, Viby og Hasselager.
Der etableres en transitter -
minal med Parker&Rejs-an -
laeg i Hasselager, der bliver Byudvikiingsomrader
centralt omstigningssted
fra bil, regional- og
fierntog til letbane.

Mulig Tram Train* betjening

Kommunegreense

Perspektivomrader

Parker&Rejs-anlaeg ved motorvejen

Terminal: Vigtigt omstigningssted for
bade kollektiv og individuel transport

* Tram Train. Letbanelog, der kan kombinere korsel
Dé jermbaneskinner og letbaneskinner.

o]
Hovencaro A ¢

FIGUR 31: SAMPSIL 2025

Samspil 2025 blev udarbejdet pd baggrund af Togfonden DK og beslutningen om etablering af timemodellen.
Udrulningen af projekterne i Togfonden er efterfglgende bragt i tvivl som fglge af faldende olieindtzegter og re-
geringens annoncerede serviceeftersyn. Det er dog mobilitetskommissionens vurdering, at Samspil 2025 fortsat
vil kunne udggre et godt grundlag for etablering af et sammenhagende kollektivt transportsystem i @stjylland
uanset at udrulningen af projekterne i Togfonden pavirkes og nogle projekter evt. ikke gennemfgres.

De vaesentligste projekter i Samspil 2025 er kort beskrevet nedenfor.
Udbygning af letbanen pa kort og mellemlangt sigt

I Samspil 2025 er kernen i den kollektive trafikbetjening et S-togslignende system bestdende af letbaner og neer-
baner. En vision for et letbanesystem blev beskrevet og vedtaget af letbanesamarbejdet i @stjylland i 2007.

Et forslag til udbygning af et samlet letbanesystem blev konkretiseret i den sdkaldte fase 1 undersggelse (efter
statens budgetlaegningsprincipper).
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[ Samspil 2025 er letbanesystemet efterfglgende justeret og tilpasset Timemodellen samt ideerne om en regional
bane til Silkeborg og naerbanebetjening til Skanderborg.

Samspil 2025 foreslar i forste omgang 3 linjer realiseret som supplement til letbanens etape 1. Det er linjerne
Aarhus @ - Brabrand, Lisbjergskolen - Hinnerup og Aarhus - Hasselager.

De estimerede anlaegsoverslag (i mio. kr. i 2015 priser tillagt en korrektionsreserve pa 50 pct.) er:2!

e Aarhus @ - Brabrand: 1.240 (inkL streekningen fra Gellerup til Brabrand station og depotspor)
e Lisbjergskolen - Hinnerup: 670
e Aarhus C - Hasselager: 1.080

En udbygning af letbanesystemet kan efter kommissionens vurdering ses som et overordentlig veesentlig ele-
ment i at skabe den sammenhaeng i den kollektive trafik, der ggr den samlede rejse effektiv og attraktiv.

Udbygning af letbaner i Business Region Aarhus pa leengere sigt.

Samspil 2025 viser ogsa, hvorledes letbanesystemet i @stjylland kan udbygges pa langere sigt. Det drejer sig
iseer om viderefgrelse af letbanen til Hadsten samt til og i Randers. De mere precise linjefgringer er ikke angivet
eller undersggt. I takt med realiseringen af de ovenfor naevnte linjer eller safremt byudviklingen ggr det pakree-
vet kan der derfor tages initiativ til at undersgge, hvorledes disse letbaner bedst muligt kan understgtte byudvik-
lingen, pendlingsmgnstret og dermed den samlede kollektive trafikplan.

Kommunerne i Business Region Aarhus gnsker at udvikle letbanen sa denne sammen med naerbanedriften bliver
som rygraden i det gstjyske kollektive transportsystem. Kommunerne forventer derfor, at der i fremtiden skal
etableres nye etaper, hvor det giver mening - trafikalt og ift. byudvikling. Det vil veere hensigtsmaessigt, at mulig-
heder og perspektiver i nye etaper lgbende vurderes i sammenhaeng med den fysiske planlaegning.

Ny bane Aarhus - Galten - Silkeborg

Rejsetiden med tog mellem Aarhus og Silkeborg varierer i dag mellem 43 og 52 minutter. En ny bane direkte til
Silkeborg via Galten vil reducere rejsetiden til mellem 22 og 24 minutter. Trafikstyrelsen har i en screening fra
2012 vurderet, at en enkeltsporet jernbane kan anlaegges for 2,6 mia. kr.22 Der gennemfgres i gjeblikket en for-
undersggelse af banen som forventes offentliggjort i 2016. I sagens natur kan denne undersggelse resultere i
@ndringer af rejsetider, anleegsomkostninger, samfundsgkonomi m.m.

I forundersggelsen indgar bade en enkeltsporet og en dobbeltsporet lgsning. Det er mobilitetskommissionens
vurdering, at en dobbeltsporet bane giver de bedste muligheder for at gge frekvensen i takt med passagerudvik-
lingen. Derudover kan en dobbeltsporet jernbane bade betjene hurtige direkte tog mellem Silkeborg og Aarhus
og stoptog pa straekningen, der betjener de mellemstore og voksende bysamfund herimellem, fx Harlev, Galten-
Skovby og Lasby. En dobbeltsporet bane vil sdledes bedre understgtte den fremtidige byudvikling og vil kunne
opna et stgrre passagertal. Omvendt er anleegsomKkostningerne naturligvis stgrre for en dobbeltsporet bane.

Forgget nerbanebetjening mellem Skanderborg og Aarhus

Etablering af en ny bane mellem Hovedgard og Aarhus, der indgar som et af projekterne i Togfonden, betyder, at
der pa den eksisterende hovedbane Aarhus - Skanderborg - Horsens skabes plads til en S- togslignende drift

21 Aarhus @ - Brabrand og Lisbjergskolen - Hinnerup er undersggt pa et stgrre detaljeringsniveau end fase 1 undersggelsen i
forbindelse med, at der primo 2016 er igangsat VVM undersggelser for de to linjer. I anlaegsoverslaget er erfaringerne fra
udbud og anleeg af etape 1 inddraget.

22 Trafikstyrelsen (2012): Ny bane Arhus - Galten - Silkeborg - en screening som led i den strategiske analyse for @stjylland.
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med gendbning af stationer. Mellem Skanderborg og Aarhus vil der herefter kunne veere stationer i Stilling, Hgr-
ning, Hasselager og Viby ], som vil sikre, at de nuvaerende jernbaner kan anvendes som reelt naerbaneanlaeg.

Som en mulighed kan det undersgges, om der pa straekningen Skanderborg - Aarhus kan indseettes tog af typen
tram-train. Et tram-train kan kgre som almindeligt neerbanetog til Hasselager, hvorefter det kan kgre pa spor-
vognsskinner ind til de centrale bydele i Aarhus. Dermed vil flere passagerer kunne undga at skulle skifte pa
Aarhus H til andet transportmiddel.

Naerbanebetjening mellem Skanderborg og Silkeborg

Mobilitetskommissionen har bemaerket, at bade Silkeborg og Skanderborg kommuner helt i trdd med den over-
ordnede strategi om stationsnaer forteetning planlaegger betydelig byvaekst omkring stationerne pa den eksiste-
rende bane Skanderborg - Ry - Silkeborg. I forbindelse med evt. fremtidig anlaeg af en ny bane mellem Aarhus og
Silkeborg kan det derfor undersgges, om den eksisterende bane med fordel kan opretholdes og dermed betjene
oplandstrafikken til og imellem de to byer. Tilbringertrafik fra byerne pa straekningen til de almindelige interci-
tytoge fra Skanderborg vil ogsa kunne benytte banen.

5.3.2 INITIATIVER TIL AT UNDERST@TTE ET SAMLET KOLLEKTIVT TRANSPORTSYSTEM

Et effektivt sammenhaegende kollektivt transportsystem forudseetter, at der lokalt og regionalt gennemfgres en
raekke initiativer, der kan understgtte og spille sammen med det skinnebdrne system som det er beskrevet i
Samspil 2025. En raekke mulige virkemidler gennemgas i det fglgende.

Byplanlaegning

En vaesentlig forudsaetning for at fa flere til at benytte en kollektiv trafik, der er attraktiv og komfortabel, er, at
byudvikling taenkes snzevert sammen med sterke kollektive trafikakser, der har kapacitet til at afvikle store
passagerstrgmme. Mobilitetskommissionen har noteret sig, at kommunerne i deres planlaegning allerede udlaeg-
ger arealer til byvaekst langs de korridorer, der udggres af letbanesystemet.

Det vil vaere hensigtsmaessigt at fastholde denne planlaegning, siledes at det baerende planlaeegningsprincip er, at
nye stgrre byvekstomrader lokaliseres, hvor der er eller kan etableres kollektiv trafikbetjening med naerbane,
letbane eller i farste omgang effektive bussystemer. Omkring stationer og stgrre standsningssteder kan kommu-
nerne overveje at tillade hgjere og teettere byggeri.

De stgrre stationer som knudepunkter

Horsens, Skanderborg og Randers stationer samt Aarhus H er centrale knudepunkter for skift mellem tog og
gvrige trafikarter.

En styrkelse af denne rolle stiller krav til, at disse stationer udvikles som centrale mobilitetsknudepunkter, der
kan levere hurtigkollektiv transport, langtidsparkeringspladser, effektiv adgang og gode omstigningsmuligheder.
Logistikken ved disse stationer er afggrende for at kunne give kortere rejsetid og bedre rejseoplevelser for pend-
lerne og rejsende pa tveers af landet.

For Aarhus Hovedbanegard er der endvidere den udfordring, at kapaciteten i dag er opbrugt. Med letbanens
etablering og planerne om at etablere en moderne busterminal med direkte adgang til Aarhus H gges kravene
endvidere til at kunne foretage komfortable skift mellem tog, letbaner og busser.

Muligheden for kapacitetsudvidelser pa Aarhus H undersgges i gjeblikket af Banedanmark som led i VVM under-
sggelsen knyttet til elektrificeringen og opgraderingen af Aarhus H - Aalborg.

Etablering af nye trafikknudepunkter og stationer
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Den mest komfortable rejse med kollektiv trafik foregar direkte og uden skift. Imidlertid betyder pendlingsmgn-
stret og det mulige udbud af kollektiv trafik, at mange rejser indebzerer et eller to skift mellem transportmidler.
Det er derfor oplagt at etablere trafikknudepunkter, hvor store overordnede kollektive trafikakser og stgrre
vejanleeg krydser hinanden. Velplacerede trafikknudepunkter vil gge komforten ved og reducere rejsetiden for
kombinationsrejser.

I Samspil 2025 foreslas et stgrre trafikknudepunkt placeret i Hasselager, hvor en kommende ny bane fra Hoved-
gard lgber sammen med den eksisterende gstjyske leengdebane. Banerne krydses pa en bro af den kommende
letbanelinje Aarhus - Hasselager, der vil forlgbe pa Skanderborgvej mellem Aarhus H og Hasselager. Et knude-
punkt her ligger desuden i nzerheden af Ringvejens skeering med Skanderborgvej. Det vil derfor veere oplagt at
kombinere trafikknudepunktet med et Parker og Rejs anlaeg.

Et mindre, men tilsvarende knudepunkt foreslas i Samspil 2025 placeret i Brabrand i naerheden af den gamle
Brabrand Station. Her vil letbanelinjen mellem Aarhus @ og Brabrand mgdes med en evt. kommende ny naerbane
til Silkeborg og hovedbanen mod Randers. Ogsa her foreslds knudepunktet kombineret med et Parker og Rejs
anlaeg.

Ligeledes kan Hinnerup og Hornslet indteenkes som knudepunkter. I Hinnerup mgder regionale togforbindelser
letbanelinjen mellem Hinnerup og Aarhus, og ved Hornslet mgdes alle stgrre trafikstremme mellem Djursland og
Aarhus. Det vil vaere oplagt at undersgge muligheden for Parker og Rejs anlaeg i tilknytning til disse knudepunk-
ter.

Som naevnt er det statslige banenet i Business Region Aarhus karakteriseret af, at det primaert betjener én cen-
tral station i de store byomrader. For at styrke mulighederne for at benytte den kollektive trafik kan det ud over
etablering af knudepunkter flere steder vaere relevant at etablere eller gendbne stationer pa den eksisterende
jernbane. Relevante lokaliteter omfatter Stilling, Laurbjerg og Sgften pa den jyske laengdebane, hvor der kan
etableres nye trinbreet.

Parker og Rejs anlaeg

Hvor E45 krydser en kommende letbanelinje mellem Aarhus og Hinnerup indgar det i overvejelserne, at etablere
et stgrre Parker og Rejs anlaeg med plads til op mod 1000 biler. Med direkte adgang fra E45 kan det blive et at-
traktivt tilbud til bilister, der vil undga traengsel pa vejene og i stedet skifte til letbane resten af turen.

Ved at inkludere eksempelvis lastbilparkering, busterminal, tankanlaeg, cykelparkering og andre faciliteter kan
omstigning mellem de forskellige transportformer ggres effektiv og attraktiv.

Stations- og letbanebyerne samt terminaler

Kommunerne kan understgtte pendlernes mulighed for at benytte tog og letbane i den daglige transport, ikke
kun for de, som bor stationsnaert, men ogsa for de mange, som kan kombinere andre transportformer med
tog/letbanen.

Den enkelte kommune kan forbedre adgangen til tog og letbane gennem planleegning og konkrete udviklingspro-
jekter ved at:

e lave en konkret strategi for stationernes naromrade med fokus pa by- og boligfortaetning, samt sam-
menhang med detailhandel og service.
e udvikle stationerne som mindre terminaler, ikke kun for byernes egne borgere, men som knudepunkter

for byernes naturlige oplande.
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e planlaegge for gode tilbringerruter for biler, cykler og giende mellem stationer/standsesteder og deres

oplande.

For at give de bedste muligheder for at kombinere forskellige transportformer i den daglige transport kan kom-
munerne udvikle terminaler som byernes centrale knudepunkter, iszr i byer med en oplandsfunktion. Det er
saledes ikke kun i de stgrre byer, at dette kan veere en mulighed, men i byer helt ned pa fa tusinde indbyggere.

Den kollektive transports infrastruktur kan med fordel integreres i byrummet, og omkring stgrre centrale
standsningssteder kan der skabes funktionelle og attraktive arealer, hvor bussen/letbanen indgar som en natur-
lig del af det samlede byliv. Mest oplagt er det naturligvis at tage fat i letbanebyernes stationsomrader. Men ogsa
i de byer, hvor en effektiv bustransport er afggrende for den kollektive transport og opkoblingen til letbanen, er
der et potentiale i at udvikle terminaler.

Kommissionen vil iser pege pa cyklen som en vaesentlig transportmulighed for dem, der bor inden for en afstand
af 5-7 km fra en station, miniterminal eller standsningssted. Kommunerne kan med fordel skabe de bedst mulige
betingelser for at bruge cyklen som en del af den daglige transport. Den enkelte rejsende skal opleve de bedst
mulige betingelser for at bruge cyklen i stedet for bil eller blot som en del af den samlede rejse.

Effektive bussystemer
Udrulning af naer - og letbanesystemer vil ngdvendigggre, at det overordnede net af regionale busser og bybus-

ser revideres, sa det i hgjere grad kan understgtte, tilpasses og supplere den skinnebarne trafik. Her skal ogsa
teenkes i hurtige direkte buslinjer som X- busser, BRT (Bus Rapid Transit) og A- busser.

Det vil vaere oplagt at der her fokuseres pa den samlede rejse fra A til B, nar de understgttende bussystemer skal
planlaegges.

Ud over fysiske tiltag, der kan styrke og forbedre den samlede rejse ved sikring af fremkommelighed, omstigning
mv. er det veesentligt for den samlede mobilitet, at der afsaettes tilstraekkelige midler til at kunne tilvejebringe og
opretholde hgje frekvenser i til-/frabringer trafikken til den skinnebarne trafik og i den trafik, der betjener de
store trafikstrgmme mellem kommunerne. Det er kommunerne i Business Region Aarhus samt Region Midtjyl-
land, der finansierer denne del af den kollektive trafik.

Kobling med dele- og samkgrselsordninger

Etableringen af fleksible dele- og samkgrselsordninger betyder, at mulighederne for at anvende kollektiv trafik
som en del af den samlede rejse styrkes. Et sammenhagende kollektivt transportsystem bgr derfor understgtte
samspillet mellem mere traditionelle kollektive transportformer og mellemformer som dele- og samkgrselsord-
ninger. Konkrete initiativer kan omfatte IKT systemer, der giver mulighed for at planlaegge sin rejse pa tvers af
transportformer samt adgang til delebiler teet ved de stgrre stationer.

5.4 FORBINDELSER TIL OMVERDENEN

For de lange rejser er det primzert jernbanen, der er interessant i relation til den kollektive trafik om end der
ogsa er flere busruter, der binder landsdelene sammen.

Ser man pa de eksterne relationer operationaliseret som rejser fra Aarhus til de stgrste danske byer uden for
Business Region Aarhus samt til Hamborg ser rejsetidsforholdet umiddelbart rimeligt ud ndr man sammenligner
bil og tog. Den direkte rejsetid fra station til station er med toget umiddelbart kortere eller pa niveau med kgre-
tiden i bil.
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Aarhus H
Rejsetids- | Kgretid bil (min.) Rejsetid Frekvens hverdage Skift

forhold tog (min.)
Lav | Middel | Hgj
Aalborg st. 0,80-0,96 | 80 95 110 76 -91 2 pr. time 0
Kgbenhavn H 0,74-0,83|180| 230 |280 170-191 2 pr. time 0
Odense st. 0,85-0,87 | 90 110 130 93-96 2 pr. time 0
Esbjerg st. 1,12 |1110| 120 |130 134 1 pr. time 0
Hamborg Hbf 0,99-1,12|210| 260 |310 258 -292 1 tog hver 2. time 0-2

FIGUR 32: REJSETIDSFORHOLD FOR TOGTURE

Afhaengig af den preaecise start og slutdestination vil rejsetidsforholdet dog relativt hurtigt endre sig, sa det bliver
betydeligt mere positivt for bilen, da man vil skulle bruge tid til at komme fra afgangsdestination til stationen og
fra endestationen til slutdestinationen. Ligeledes vil den samlede rejse hurtigt komme til at indebeere flere skift
som generelt opfattes negativt.

Med undtagelse af Kgbenhavn, hvor kollektivandelen fra Aarhus er 64 pct., har det ikke veeret muligt at opggre
den kollektive andel precist, da der i den gennemfgrte analyse kun er opgjort rejser til det overordnede omrade
som de pagaeldende destinationer ligger i. Eksempelvis indgar Aalborg i omradet Nordjylland, hvor kollektivan-
delen fra Aarhus er 13 pct. For rejser alene til Aalborg ma kollektivandelen antages at vaere hgjere. Tilsvarende
med Esbjerg, der indgar i omradet Syddanmark, hvor kollektivandelen fra Aarhus er 10 pct. og Hamborg i Nord-
tyskland, hvor kollektivandelen er helt nede pa 0,5 pct. for rejser fra Aarhus.

Selvom rejsetidsforholdet pd de leengere rejser er mere positivt end pa de kortere rejser eksisterer der et betyde-
ligt potentiale for at styrke rejsetidsforholdet mellem bane og bil. Fuldt udnyttet kapacitet, manglende elektrici-
tet og en linjefgring med mange relativt skarpe kurver betyder, at rejsetiden pa jernbanen er relativt lav sam-
menlignet med baner i hovedparten af de gvrige europzeiske lande. Danmark er saledes et af de eneste vesteuro-
pziske lande, der ikke har hgjhastighedstog.?3

5.4.1 ELEKTRIFICERING OG TIMEMODELLEN

Den daveerende S-SF-R regering lancerede i marts 2013 Togfonden DK. Med aftalen om en moderne jernbane i
januar 2014 udmgntedes hovedparten af de forventede indteegter til investeringer i nye baner og hurtigere for-
bindelser, med henblik pa at realisere timemodellen, en ny forbindelse til Billund, kortere rejsetider pa de fleste
regionalstrakninger, og opgradering af mulighederne for transport af jernbanegods samt elektrificering af stgr-
stedelen af det danske banenet.

Med aftalen blev der afsat 8,7 mia. kr. til elektrificering af stgrstedelen af det danske jernbanenet, der vil medfgre
en raekke miljg- og materielmaessige gevinster. Ud over elektrificeringen blev der afsat 14,8 mia. kr. til en fuld
realisering af timemodellen med en times rejsetid mellem Kgbenhavn, Odense, Esbjerg, Aarhus og Aalborg.

De faldende oliepriser har medfgrt, at indteegterne i Togfonden ikke svarer til det forventede. Regeringen har
derfor igangsat et serviceeftersyn af Togfonden og foreslaet en raekke tilpasninger, af Togfondens investeringer.

Det er pa afrapporteringstidspunktet uklart, hvad resultaterne af serviceeftersynet og de politiske drgftelser
bliver.

23 Se eksempelvis COWI (2015). Byerne pa hgjhastighedsbanen.
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En gennemfgrelsen af timemodellen som skitseret i aftalen fra januar 2014 vil medfgre en markant afkortning af
rejsetiderne mellem de stgrre byer i Danmark og vil ogsa styrke Business Region Aarhus sammenhaeng med
omverdenen pa nationalt niveau. Timemodellens gennemfgrelse vil betyde, at ni af landets ti stgrste byer bliver
betjent med hgjhastighedstog og rejsetiderne mellem disse byer vil blive reduceret med 20-35 pct. for togture.
Ved skifte fra bil til tog vil besparelsen vaere mellem 15 og 45 pct. nar der sammenlignes med en tilsvarende
biltur.24

Det er dog ikke kun de byer, der direkte vil blive betjent med hgjhastighedstog, der vil opna rejsetidsbesparelser.
En lang raekke andre byer, der kobles til timemodellen via regionalbanerne, vil ligeledes opna betydelige rejse-
tidsbesparelser. Opgraderinger af regionalstraekningerne vil ligeledes betyde kortere rejsetider og dermed ogsa
bedre opkobling til fjerntogene. Ifglge aftalen om Togfonden vil tidsgevinsten mellem Langa og Struer vere op til
14 min., mens den for Skanderborg - Herning vil vaere ca. 20 minutter.

Inden for Business Region Aarhus omrade indgar i aftalen om Togfonden en ny bane fra Hovedgard til Hassel-
ager. Banen omfatter en ca. 23 km lang hgjhastighedsbane. Anlaegget er vurderet til 3,3 mia. kr. og der er igangsat
en VVM-undersggelse af banen. Hovedgdrd - Hasselager banen har betydning for den samlede rejsetid og giver
gget kapacitet, der vil muligggre en forbedret neerbanebetjening pa den eksisterende bane mellem Skanderborg
og Aarhus og herunder mulighed for at genabne relevante stationer.

5.4.2 FORBINDELSER TIL HAMBURG

Det er kommissionens vurdering, at togforbindelserne fra Vestdanmark til Hamburg i dag er utidssvarende. Der
er kun to direkte afgange om dagen fra Aarhus og rejsetiden er ca. 4% time. Der er derfor ogsa behov for sam-
men med de tyske myndigheder at planlaegge tidssvarende og hurtigere togforbindelser til Hamburg.

Atkins udarbejdede i 2013 en rapport om hurtigere togforbindelser mellem @stjylland og Hamborg. Det fremgar
heraf, at rejsetiden via en kombination af udbygninger og administrative zendringer kan reduceres til 2 timer og
53 minutter. Alene ved administrative sendringer i form af optimering af kgreplaner, reduktion i antal stationer
og reduktion i kgretidstillaeegget, sa det svarer til international standard, peger rapporten p4, at rejsetiden kan
forkortes med 70 minutter til 3 timer og 20 minutter.25

Den dansk-tyske transportkommission har i november 2015 praesenteret en samlet afrapportering af infrastruk-
turprojekter med dansk-tysk interesse omkring Jyllandskorridoren. Det fremgar heraf, at der principielt er
abenhed over for tiltag som optimering af kgreplanerne, men samtidig anfgres det, at det er op til det enkelte
jernbaneselskab at beslutte, om man vil investere i nyt rullende materiel eller optimere kgreplanen.

Det fremgar samtidig af rapporten, at DB og DSB planlaegger at aflyse den eksisterende ICE-forbindelse mellem
Hamborg og Aarhus fra 2016 og frem. Det er uklart, hvad det konkret vil betyde for forbindelsen, men grundleeg-
gende synes der at vaere behov for politiske tiltag, hvis forbindelsen skal styrkes og rejsetiden forkortes. Dette
omfatter ogsa politisk tilkendegivelse over for DSB og DB for at sikre en optimering af kgreplaner m.v., sa poten-
tialet ved de administrative sendringer kan opnas.

24 Aftale om Togfonden og tilhgrende faktaark. Se endvidere COWI (2015): Byerne pa hgjhastighedsbanen.
25 Atkins (2013), “@stjysk initiativ for bedre togforbindelser mellem den gstjyske byregion og Hamburg”
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6 MOBILITETSKOMMISSIONENS ANBEFALINGER

Pa baggrund af den overordnede strategi og analysen i de foregdende kapitler praesenteres i dette afsnit Mobili-
tetskommissionens anbefalinger til det fremtidige samarbejde og ngdvendige initiativer med henblik pa at sikre
en fremtidig hgj mobilitet i Business Region Aarhus. Anbefalingerne er formuleret med udgangspunkt i de udfor-
dringer der knytter sig til at tilgodese ggede fremtidige transportbehov -, i en situation med relativt begraensede
gkonomiske rammer, snaevre fysiske rammer nar det geelder byomrdderne og under hensyntagen til klima- og
miljgdagsordener.

Anbefalingerne er udelukkende formuleret af de kommunale medlemmer af mobilitetskommissionen og er sale-
des ikke ngdvendigvis udtryk for de eksterne medlemmers vurdering.

Anbefalingerne er grupperet i to dele: For det fgrste anbefalingerne der handler om, hvordan man pa tveers af
kommunerne i Business Region Aarhus kan styrke samarbejde og koordination. For det andet anbefalingerne
vedrgrende en rakke specifikke kommunale, regionale, statslige m.m. initiativer, der kan sikre den fremtidige
mobilitet.

6.1 STYRKET SAMARBEJDE MELLEM KOMMUNER, STAT 0G @VRIGE AKT@RER

Mobilitetskommissionens arbejde udggr et fgrste grundlag for at udvikle et gget samarbejde og en koordination
pa tvaers af kommunerne i Business Region Aarhus - nar det gaelder sikringen af en hgj mobilitet i fremtiden.
Samarbejdet vil ngdvendigggre yderligere udvikling af initiativer og indsatser - samt udvikling af fzelles databe-
redskaber, sdledes at der rent praktisk kan arbejdes med mobiliteten i et helhedsperspektiv pa tvaers af admini-
strative greenser.

Det anbefales saledes, at kommunerne igangsaetter et formaliseret og udbygget samarbejde pa strategisk niveau
omkring mobilitet, herunder videreudvikling af en fzelles strategi for udviklingen af den trafikale infrastruktur og
transporttilbud i regionen. Det vurderes, at det aktuelle udredningsarbejde kan udggre en del af grundlaget for
et sddant gget samarbejde. Et samarbejde omkring mobilitet vil skulle forega parallelt med og koordineres med
det eksisterende samarbejde omkring den fysiske planleegning.

Arbejdet i mobilitetskommissionen har synliggjort vaerdien af at kunne generere ensartede data for trafik, frem-
kommelighed, rejsetider, treengsel m.m. pa tveers af kommunegranserne. Mobilitetskommissionen anbefaler
derfor, at man som led i et fremtidigt samarbejde omkring mobilitet fastleegger principper for et felles data-
grundlag og efter behov gennemfgrer faelles monitoreringer og analyser. Dette vurderes at ggre det lettere - pa
tveers af kommunegraenserne - at etablere et overblik over de trafikale udfordringer og sandsynlige effekter af
potentielle ldsningsmuligheder.

En rakke af de konkrete initiativer som kommissionen anbefaler forudsaetter ogsa et taet samarbejde mellem de
bergrte kommuner og staten samt en raekke andre aktgrer, herunder regionen, trafikselskaber og operatgrer.
Mere generelt anbefaler mobilitetskommissionen, at der sker en styrkelse af samarbejdet mellem kommunerne
og de gvrige aktgrer med henblik pa at skabe gget sammenhang i de forskellige transportsystemer og dermed
styrke grundlaget for sammenhaengende mobilitet.

6.2 KONKRETE INITIATIVER

Mobilitetskommissionen anbefaler en raekke konkrete initiativer - projekter og planlaegningstiltag - hvis gen-
nemfgrsel pa kort, mellemlangt og langt sigt vurderes at kunne bidrage vasentligt til den fremtidige mobilitet
internt i Business Region Aarhus samt eksternt i forhold til regionens sammenhaeng med omverdenen.
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Initiativerne fremgar af oversigten/tabellen samt af listen med kortfattede beskrivelser vist nedenfor. Der er her
angivet tidsperspektiv samt hvilke aktgrer, der primaert har ansvaret for gennemfgrelse af de konkrete initiati-
ver. Der ligger en klar prioritering af de forslaede initiativer i forhold til om de forslds pa kort, mellemlangt (frem
til 2025) eller langt sigt (efter 2025). Inden for det enkelte tidsperspektiv er de foresldede initiativer dog ikke
prioriteret.

Produktivitetskommissionen har anbefalet, at stgrre anleegsopgaver prioriteres ud fra en forudsaetning om sam-
fundsgkonomiske rentabilitet i projekterne. Mobilitetskommissionen anbefaler tilsvarende, at det for stgrre
fremtidige anleegsinvesteringer i Business Region Aarhus arbejdes med at belyse den samfundsgkonomiske ren-
tabilitet.

I forlaengelse af ovenstdende anbefaler kommissionen, at der fremadrettet tilvejebringes et grundlag for at vur-
dere den samfundsgkonomiske rentabilitet for de af de stgrre nedenstdende projekter, hvor dette endnu ikke er
gjort. Det er dog kommissionens vurdering, at den samfundsgkonomiske rentabilitet er bedst egent til priorite-
ring mellem ensartede projekter, da der afhaengig af projekttype er en raekke potentielle effekter, der ikke med-
tages i de samfundsgkonomiske vurderinger.
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H@JT PRIORITEREDE INITIATIVER PA KORT, MELLEMLANGT OG LANGT SIGT

Tid Kommuner Business Region Aarhus Staten @vrige aktgrer
Kort sigt - Stationsneer forteetning og - Strategisk samarbejde om - Hurtigst muligt pabegyndes | - Forbedre den kollektive
byudvikling mobilitet udvidelse af E45 til 6 spor trafiks konkurrenceevne ift.
- Udbygning af Viborgvej i - Udarbejdelse af digitale fra Skanderborg S til Aarhus seerlige rejserelationer (Re-
Aarhus (rute 26) lgsninger for sammenhaen- S, forbedring af visse tilslut- gionen/Midttrafik)
- Udbygning af indfaldsveje i gende transport og delegko- ningsanleeg samt udarbej- - Optimering af kgreplaner og
Silkeborg nomiske virkemidler delse af en samlet plan for gget frekvens for tog mellem
- Omfartsvej syd om Horsens udvidelse fra Vejle til Aarhus og Hamborg
Randers (DSB/DB)
Mellemlangt | - Letbane etape 2, Aarhus @- - Grundlag for gget brug af - Udvidelse af E45 til 6 spor - Udvikling af stationer pa

sigt (frem til
2025)

Brabrand og Lisbjerg-
Hinnerup

Havnetunnel i Aarhus

Ny gstlig vejforbindelse over

kollektiv trafik og kombina-
tionsrejser

Initiativer, der understgtter
brug af fremtidig teknologi,

pa yderligere strakninger
Udbygning af Rute 26, Aar-
hus-Sgbyvad og Viborg-
Rgdkeersbro

Randers Fjord herunder selvkgrende biler | -  Elektrificering af hovedba-
- Opkoblinger til motorvej i nen
Silkeborg - Pabegyndelse af ny bane
- Havneforbindelse i Randers Hovedgard-Hasselager
- Udbygning af rute 15

hovedbanen (DSB og kom-
muner)

Langt sigt
(efter 2025)

Yderligere udbygning af
letbanen

Ny ringvejsforbindelse -
Bering-Beder vejen - i Aar-
hus

Ny bane Aarhus-Silkeborg
Hurtigere togforbindelser
Aarhus-Hamborg

Fast forbindelse over Katte-
gat
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6.3 NARMERE BESKRIVELSE AF DE ANBEFALEDE INITIATIVER

6.3.1 KORT SIGT KOMMUNERNE
Stationsnzer fortetning og byudvikling

Kommissionen anbefaler at kommunerne i deres fysiske planlaegning sgger at minimere det fremtidige trans-
portbehov og understgtte grundlaget for den kollektive trafik. Konkret anbefales det, at kommunerne prioriterer
stationsneer fortetning og byudvikling der understgtter den kollektive trafik - samt arbejder med tiltag, der for-
bedrer adgangen til tog, letbane og bus i form af terminaler med god adgang, gode muligheder for omstigning
samt faciliteter til parkering m.m.

Udbygning af Viborgvej i Aarhus (rute 26)

Kommissionen anbefaler, at Viborgvej udvides til fire spor pa straekningen mellem E45 og Hasle Ringvej i Aarhus
Kommune. Aarhus Kommune har pabegyndt VVM undersggelse og har afsat midler til projektet.

Udbygning af indfaldsveje i Silkeborg

Kommissionen anbefaler en kommunal udbygning af vaesentlige indfaldsveje til Silkeborg. Indfaldsvejene er alle
planlagte siden 2009 og Silkeborg Kommune har afsat midler til projekterne, der omfatter en ny gstlig og vestlig
indfaldsvej samtudvidelse af nord-syd aksen gennem midtbyen.

Omfartsvej syd om Horsens

Kommissionen anbefaler en kommunal etablering af en omfartsvej syd om Horsens - i forlaengelse af Vestvejen.
Anleegget er planlagt og finansieret.

6.3.2 KORT SIGT BUSINESS REGION AARHUS
Strategisk samarbejde om mobilitet

Kommissionen anbefaler, at der i umiddelbar forlaengelse af kommissionsarbejdet igangsaettes et yderligere
strategisk samarbejde pa mobilitetsomradet mellem kommunerne i Business Region Aarhus. Samarbejdet bgr
fortseette arbejdet med at etablere en fzlles strategi for udviklingen af den trafikale infrastruktur og transport-
tilbud i regionen. Endvidere bgr der fastleegges principper for et feelles datagrundlag

Digitale lgsninger for sammenhangende transport og delegkonomiske virkemidler

Kommissionens anbefaler, at man i regi af Business Region Aarhus eller evt. hele Region Midtjylland udvikler en
digital platform, der kan anvendes til rejseplanlaegning pa tvaers af alle transportformer. I tilknytning hertil fore-
slas det, at man fokuserer pa rammerne for at koble delegkonomiske virkemidler sammen med mere traditionel-
le mobilitetstiltag. Det anbefales, at staten involveres i arbejdet, herunder med henblik pa at afprgve og udvikle
hensigtsmaessige rammer for regulering og anvendelse af delegkonomiske lgsninger.

6.3.3 KORT SIGT STATEN
Udvidelse af E45 til 6 spor fra Skanderborg S til Aarhus S samt udbygning af visse tilslutningsanlaeg

Kommissionen peger pa en indsatsplan, hvor der hurtigst muligt pabegyndes en udbygning af E45 til seks spor
pa den mest belastede straekning mellem Skanderborg og Aarhus. Herudover bgr der hurtigst muligt igangsaettes
en udbygning af MVK Aarhus N samt forbedring af tilslutningsanlaeggene TSA 55 og TSA 57 ved Horsens. Endelig
bgr der pé kort sigt udarbejdes en samlet plan for udvidelse af E45 i @stjylland, s& der undgas kritisk treengsel pa
de forskellige delstraekninger.
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6.3.4 KORT SIGT #VRIGE AKT@RER
Forbedre den kollektive trafiks konkurrenceevne ift. sarlige rejserelationer (Region Midtjyl-
land/Midttrafik)

Kommissionen anbefaler, at Midttrafik og relevante kommuner iveaerksaetter et systematisk trafikplanarbejde
med henblik pa at forbedre den kollektive trafiks konkurrenceevne i serlige rejserelationer, hvor der er et stort
potentiale for overflytning af persontrafik.

Optimering af kereplaner og gget frekvens for tog mellem Aarhus og Hamborg (DSB/DB)

Kommissionens anbefaler, at operatgrerne pa streekningen mellem Aarhus og Hamborg igangseetter arbejde med
optimering af kgreplaner pa streekningen. Arbejdet bgr fglge principperne i Atkins-rapport om samme og bgr
inkludere overvejelser om reduktion i kgreplanstilleeg og passage af stationer uden stop pa nogle afgange. Fre-
kvens af direkte tog bgr samtidig gges.

6.3.5 MELLEMLANGT SIGT KOMMUNERNE
Letbane etape 2, Aarhus @-Brabrand og Lisbjerg-Hinnerup

Kommissionen anbefaler, at letbanens etape 2 anleegges i umiddelbar forleengelse af allerede igangsatte VVM-
undersggelser. Aarhus Kommune har afsat midler til projektet, idet der forventes en deling af udgifterne mellem
kommuner, stat og region. I tilknytning til etape 2 kan der etableres trafikknudepunkter i Hinnerup og Brabrand,
der muligggr omstigning mellem letbane, tog og bil. Endvidere foreslas der anlagt et parker og rejs anleeg ved
E45 i Sgften.

Havnetunnel i Aarhus

Kommissionen anbefaler, at den planlagte tunnel under Marselis Boulevard etableres med henblik pa at sikre en
forbedret fremtidig adgang til Aarhus Havn, som har national betydning. Aarhus Kommune har udarbejdet plan-
grundlag og finansieringen er afklaret.

Ny @stlig vejforbindelse over Randers Fjord

Kommissionen anbefaler, at der anleegges en gstlig fjordforbindelse over Randers Fjord. Projektet forudsaetter
statslig involvering, idet projektet er baseret pa en brugerbetalt forbindelse. Der er gennemfgrt VVM undersggel-
se. En opdateret rapport om anlaeegsgkonomien samt finansieringen forventes klar i 2016.

Opkoblinger til ny motorvej i Silkeborg

Kommissionen anbefaler, at adgangen til Silkeborgmotorvejen styrkes gennem kommunal anlaeg og udbygning af
opkoblinger ved Silkeborg N og Ring 3 i og omkring Silkeborg. Projekterne har vzeret planlagt siden 2009 og
Silkeborg Kommune har afsat finansiering fra 2019.

Havneforbindelse i Randers

Kommissionen anbefaler en kommunal havneforbindelse i Randers. Vejen vil sammenbinde Randers Havn med
en ny gstlig placering og det overordnede vejnet. Randers Kommune og Randers Havn har indtil nu afsat om-
kring halvdelen af de ngdvendige anlaegsmidler, og afventer tilbagemelding fra staten om anlaegsstgtte.
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6.3.6 MELLEMLANGT SIGT BUSINESS REGION AARHUS
Grundlag for gget brug af kollektiv trafik og kombinationsrejser

Mobilitetskommissionens analyser har synliggjort, at der i en raekke korridorer - seerligt mod Aarhus - er et
betydeligt potentiale for at styrke den kollektive trafiks andel af personturene, herunder i samspil med andre
transportformer. Der er i rapporten skitseret en raekke mulige lgsninger, men kommissionen vurderer, at der
med fordel kan tilvejebringes et yderligere analysegrundlag, der nsermere inddrager faktorer i tilknytning til
rejsetid, kvalitet, frekvens og demografi. Dette analysegrundlag kan danne grundlag for konkrete initiativer, der
kan styrke brugen af kollektiv trafik. Region Midtjylland, staten og relevante operatgrer bgr inddrages i en sddan
analyse.

Initiativer, der understgtter brug af fremtidig teknologi, herunder selvkgrende biler

Kommissionen anbefaler, at der gennemfgres initiativer, der skaber de bedst mulige rammer for indfgrelsen af
fremtidig teknologi til handtering af mobilitetsudfordringer. Eksempelvis vil udviklingen af selvkgrende biler
formentligt fgre til behov for afstribning af de overordnede veje efter ensartede principper.

6.3.7 MELLEMLANGT SIGT STATEN
Udvidelse af E45 til 6 spor

Kommissionen anbefaler, at staten pa mellemlangt sigt sikrer en etapevis udbygning af de resterende dele af E45
i overensstemmelse med den plan, der skal udarbejdes pa kort sigt.

Udbygning af Rute 26 Aarhus-Sgbyvad og Viborg-Rgdkaersbro

Kommissionen anbefaler, at der sker en statslig udbygning af Rute 26 mellem Aarhus og Viborg. Det anbefales, at
projektet omfatter motorvej fra Mundelstrup til Hammel og viderefgrelse som motortrafikvej fra Hammel til
Narup ved Farvang. Endvidere anbefales etablering af motortrafikvej pa straekningen Viborg V-Rgdkeersbro N.

Elektrificering af hovedbanen

Kommissionen anbefaler, at staten - uanset det igangveaerende serviceeftersyn af Togfonden - gennemfgrer den
planlagte elektrificering af banenettet. En elektrificering vil bl.a. kunne medfgre betydelige miljg- og materiel-
maessige gevinster. Sidstnaevnte knytter sig seerligt til muligheden for at anvende standardiseret materiel.

Pabegyndelse af ny bane Hovedgard - Hasselager

Kommissionen anbefaler, at en ny bane mellem Hovedgard og Hasselager prioriteres af staten i forbindelse med
det igangveaerende eftersyn af Togfonden - og pabegyndes inden 2025. Banen reducerer den samlede rejsetid pa
leengdebanen og giver samtidig mulighed for at etablere en forbedret nzerbanebetjening pa den eksisterende
bane mellem Skanderborg og Aarhus og generel styrkelse af et gstjysk banenet.

Udbygning af rute 15

Kommissionen anbefaler, at den af staten igangsatte opgradering af rute 15 - udbygning af dele af motortrafikve-
jen gst for Lggten - pa leengere sigt viderefgres frem mod Tirstrup Lufthavn. Der er gennemfgrt en forundersg-
gelse af udbygningen i 2012.

6.3.8 MELLEMLANGT SIGT @VRIGE AKT@RER
Udvikling af stationer pa hovedbanen

Kommissionen anbefaler, at der - i et samarbejde mellem DSB og kommuner - arbejdes med en udvikling af de
stgrre stationer, som centrale mobilitetsknudepunkter med adgang til hurtig kollektiv transport, langtidsparke-
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ring, effektiv adgang og gode omstigningsmuligheder. Pa udvalgte lokaliteter kan det samtidig overvejes at etab-
lere eller gendbne stationer med henblik pa at styrke mulighederne for at benytte jernbanen uden for de store
knudepunkter. Konkret kan det overvejes at etablere trinbraet i Stilling, Laurbjerg og Seften, ligesom Brabrand
Station kan genabnes i forbindelse med etablering af letbanens etape 2.
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6.3.9 LANGT SIGT KOMMUNERNE
Yderligere udbygning af letbanen

Kommissionen anbefaler, at der pa langt sigt sker en yderligere udbygning af letbanen. Dette omfatter etape 3 til
Hasselager, hvor der samtidig kan etableres et stgrre trafikknudepunkt i Hasselager, hvor det vil veere muligt at
foretage omstigning mellem jernbane, letbane og bil. Pa laengere sigt bgr en udbygning af letbanen ogsa inklude-
re en viderefgrelse til Hadsten og Randers. Kommissionen forudseetter, at anleegsudgifterne deles mellem de
bergrte kommuner, staten og regionen.

Ny ringvejsforbindelse - Bering-Beder vejen - i Aarhus

Kommissionen anbefaler, at Bering-Beder vejen i Aarhus Kommune anlaegges med henblik pa at forbedre adgan-
gen til motorvejsnettet fra de sydlige dele af Aarhus og fra Odder og at det gvrige vejnet. Aarhus Kommune er
ved at afslutte en VVM undersggelse og har pabegyndt opsparing til projektet.

6.3.10 LANGT SIGT STATEN
Ny bane Aarhus-Silkeborg

Kommissionen anbefaler, at der traffes beslutning om og pdbegyndes anlaeg af ny bane mellem Aarhus og Silke-
borg. Banen bgr sa vidt muligt anlaegges som en dobbeltsporet bane og kobles sammen med 2. etape af letbanen i
Brabrand. Der er gennemfgrt forundersggelser.

Hurtigere togforbindelser Aarhus-Hamborg

Kommissionen anbefaler, at staten gennemfgrer infrastrukturelle tiltag, der kan reducere rejsetiden yderligere
mellem Aarhus og Hamburg. Valget af de konkrete tiltag bgr analyseres neermere og bgr koordineres med rele-
vante tyske myndigheder. Tiltag kan omfatte hastighedsopgraderinger, dobbeltspor samt ny station ved Flens-
burg, sa toget undgar en lang slgjfe ind omkring Flensburg by.

Fast forbindelse over Kattegat

Kommissionen anbefaler, at der pa langt sigt bgr anleegges en fast forbindelse over Kattegat for tog og biler. For-
bindelsen vil veere en veasentlig forudsaetning for at skabe et sammenhaengende Danmark med felles arbejds-
kraftopland og stgrre udveksling af viden og kompetencer mellem virksomheder, universiteter og institutioner.
Pa baggrund af den strategiske analyse har regeringen lagt op til, at der ikke arbejdes videre med en fast forbin-
delse. Kommissionen mener, at det i fgrste omgang vil vere relevant at fortsaette arbejdet med at belyse de gko-
nomiske og samfundsmaessige perspektiver ved en fast Kattegatforbindelse.
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