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Abstrakt

Naervaerende artikel analyserer mobilitetspotentialet for Aarhus Letbane pa et strategisk niveau. Det vil sige,
at analysen har haft til formal at illustrere mulighederne for mobilitet som fglge af etableringen af Aarhus
Letbane og dermed give laseren en kvalificeret mulighed for at forholde sig til om og hvordan disse
muligheder vil kunne udnyttes.

Ferste del af analysen indledes med at illustrere effekterne pa rejsetiden af selve etableringen af letbanen. |
den forbindelse er der udviklet et nyt modelveerktgjet ud fra en netveerkstilgang, der tager hgjde for
hvorledes adgangen til letbanen med gang og cykling pavirkes af fysiske barrierer mv. i transportnetveaerket.

Anden del af analysen illustrerer effekten af forskellige mader at udnytte den ny infrastruktur pa. Dette
adresseres ved bl.a. at sammenholde konsekvenserne af tilgaengelighed til stationer med mobiliteten for
passagererne. Metodisk vurderes indfgrelse af gennemkgrselsstationer (stationer hvor letbanetoget ikke
ngdvendigvis stopper hver gang) som igen muligggr frekvensforggelser pa visse straekninger.

Baggrund

| Danmark savel som pa verdensplan bor stadig flere mennesker i byer. Naesten 9 ud af 10 bor i dag i byer,
hvor det for 50 ar siden kun var 7 ud af 10. Pa de 50 ar er de danske byers areal desuden tredoblet. Byzonen
er siden ar 2000 blevet udvidet med 10% og befolkningen i byerne er i samme periode gget med 4%
(Miljgministeriet, 2008). Der er bade positive og negative sider ved dette. Byerne er attraktive, da der her
forefindes bade boliger, arbejdspladser, uddannelsesmuligheder, institutioner, butikker, kultur og
fritidstilbud. Her er — alt efter byen stgrrelse — valgmuligheder, mangfoldighed og byliv. Byerne er i den
forstand effektive, da der er mennesker, boliger og virksomheder nok til at sikre baeredygtige, kollektive
Ilgsninger mht. bl.a. transport, drikkevand, spildevand, affald og energi.

Byerne er dog ogsa problematiske. Funktionsopdeling i byerne og mellem byerne har faet transportbehovet
til at stige, og de stgrste byer risikerer at sande til i trafik. Stgj og luftforurening preeger stadig hverdagen
mange steder, og transporten og de mange andre aktiviteter medfgrer et stort energiforbrug og CO,-udslip.
Dermed har byerne og deres aktiviteter en stor indflydelse pa klimaforandringerne. Oversvgmmede keeldre
og overbelastede kloakker er abenlyse resultater af klimaforandringerne i kombination med de store
befaestede arealer pa veje, pladser og udearealer, der forhindrer regnvandet i at sive ned i jorden. Derfor er
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det i hgj grad ogsa i byerne, der skal vaere fokus pa at I@se problemerne. Byudviklingen og byggeriet ma sigte
mod en vifte af Igsninger, der tilsammen skaber den moderne, bzaeredygtige by.

Centralt for en baeredygtig storby er et velfungerende kollektivt transportsystem, der er med til at sikre alle
befolkningsgruppers mobilitet samtidigt med at det modvirker traengsel pa vejnettet. Der er desuden en stor
samfundsmaessig gevinst i form af bedre sundhed og renere Iuft ved at flytte trafik fra biler til andre mere
miljgvenlige transportformer (CONCITO, 2015). | 2001 udgav EU-kommissionen en hvidbog “Den europaiske
transportpolitik frem til ar 2010”, hvor man ggr opmaerksom pa de ngdvendige Igsninger, der kan medvirke
til at g@re den kollektive trafik til et alternativ til bilen. Der peges iseer pa letbaner som kgrer uafhaengigt af
biltrafikken i eget vejareal (EU, 2001). Hvidbogen giver fglgende anbefaling:

Den trafikale overbelastning udggr sammen med forureningen — disse to faenomener haenger
ngje sammen — en af drsagerne til "det ddrlige liv" i byerne. Den voldsomme udvikling i
privatbilismen er en af de vigtigste medvirkende faktorer. Det er derfor ngdvendigt at ggre de
Igsninger, som kan vaere et alternativ til bilen, mere attraktive bdde med hensyn til infrastrukturer
(metro- og sporvognslinjer, cykelstier, seerlige kgrebaner til den kollektive transport), men ogsa
med hensyn til den tilbudte service (trafikbetjeningens kvalitet, informationer til brugerne). Den
kollektive transport skal vaere mere komfortabel, hurtigere og mere kvalitetsbetonet for at leve
op til borgernes forventninger.

Formal

Danmarks fgrste letbane dbner i Aarhus i 2017 med i alt 521 stationer pa straekningen mellem Grena og
Odder. Denne udvidelse af den kollektive trafik i den gstlige del af region Midtjylland skal udover at ggre den
kollektive pendling mere attraktiv og dermed modvirke traengsel i bycentrum ogsa vaere med til at sikre en
kontinuerlig og hensigtsmaessig byudvikling omkring Danmarks naeststgrste by. Den fgrste etape af Aarhus
Letbane er fokuseret pa aksen fra Grena i nord til Odder i syd, men skal pa sigt via et stgrre net af
letbanestraekninger knytte byer og bydele i hele omradet omkring Aarhus taettere sammen og ggre det
lettere for pendlere at komme til og fra arbejde. Etape 1 transformerer de eksisterende Odderbanen og
Grenaabanen til eldrevne letbaner og forbinder dem med et nyt spor fra Lystrup via Skejby, Randersvej, de
bynaere havnearealer og frem til Aarhus Hovedbanegard.

Med abningen af Aarhus letbane vil den kollektive mobilitet i Aarhusomradet sendre sig markant, og det er
betydningen af denne a&ndring, der sgges beskrevet i neervaerende artikel. Det viser sig, at letbanen ikke kun
vil fa lokale trafikale effekter i form af sparet rejsetid, men ogsa vil gge rejsepotentialet betragteligt for iseer
de mindre byer beliggende henholdsvis nord og syd for selve Aarhus. Antallet af stoppesteder pa Letbanen
er dog forholdsvis hgjt i forhold til den samlede distance og flere stoppesteder ligger da ogsa meget teet.
Artiklen gnsker at belyse det endrede rejsepotentiale ved at nedsatte standsningsfrekvensen til en raekke
udvalgte stationer pa streekningen og dermed ggre dem til gennemkgrselsstationer. Det muligggr en ggning
af k@replansfrekvensen pa hele den sydlige straekning fra de nuvaerende 2 afgange i timen til 4 afgange i
timen.

Analyserne i neervaerende artikel illustrerer dermed nogle af de overordnede strategiske trafikale effekter,
som Aarhus letbane har potentialet til at opna. For overskuelighedens skyld er kun den rene effekt af selve
letbanen illustreret, men analyserne kan pa sigt kombineres med det gvrige kollektive netvaerk. Analyserne
er opdelt som 2 cases der fokuserer pa henholdsvis:

e Den nordlige linje mellem Aarhus Hovedbanegard og Grena: Der ses specifikt pa stationen ved
Universitetshospitalet (Skejby), hvor de nordlige adgangsforhold beskrives ud fra en betragtning om

1 Det er siden analysens begyndelse i foraret 2016 blevet politisk besluttet at lukke Egebjerg station, hvilket saledes ikke
er medtaget i nervaerende. Analysen er baseret pa det kgreplansoplaeg som forela pa det pagaeldende tidspunkt.

Trafikdage pd Aalborg Universitet 2017 ISSN 1603-9696 2



41

at den samlede rejsetid maksimalt ma tage 45 minutter. Der udvaelges en reekke stationer som
omdannes til gennemkgrselsstationer, og det ggede potentiale heraf beskrives.

e Linjen mellem Aarhus Hovedbanegard og Odder: Effekten for rejser fra Aarhus Hovedbanegard
beskrives ud fra en betragtning om, at den samlede rejse maksimalt ma tage 45 minutter. En raekke
udvalgte stationer omdannes til gennemkgrselsstationer, og det ggede potentiale som fglge af en
mulig frekvensforggelse beskrives.

Som en afsluttende betragtning analyseres stationernes potentiale for antal rejsende ved hjalp af en sakaldt
stationspotentiale-indikator, som angiver, hvor mange adresser fordelt pa forskellige kategorier, der kan nas
fra stationerne inden for en rejsetid pa 10 minutter med henholdsvis gang og cykel. Denne indikator giver et
billede af, hvilke stationer, der har de st@rste passagergrundlag samt ikke mindst, hvilke stationer hvis
eksistens bgr overvejes.

Metode og resultater

Modelvaerktgjet udviklet til illustration af effekterne ved etableringen af selve letbanen er baseret ud fra en
netveerkstilgang, der tager hgjde for den fysiske udformning af transportnetveaerket. Dette er en noget mere
avanceret fremgangsmade i forhold til konventionelle stationsoplandsanalyse, som ud fra cirkelslag omkring
stationerne kun ser pa afstande i fugleflugtslinje. Med denne nye tilgang kan det potentielle
passagergrundlag for hver station beregnes ud fra en antagelse om at passagerene maksimal vil enten ga
eller cykle i 10 minutter for at komme fra en adresse til en station. Nedenstaende Figur 1 illustrerer stgrrelsen
af passagerpotentialet for de enkelte stationer pa Letbanens straekninger beregnet ud fra de faktiske adresser
i netvaerket. Her er forudsat, at safremt man kan na en station inden for 10 minutters gang, sa vil man ikke
tage cyklen. Derfor er potentialet for gang stgrre end cykelpotentialet for nogle stationer.
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Figur 1: Stationernes potentiale for henholdsvis gang og cykel
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De konkrete analyser viser at etableringen af Aarhus Letbane vil medfgre en positiv effekt pa det kollektive
transportudbud i hele Letbanens opland. Letbanen vil sadledes bidrage til en forgget mobilitet for
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passagererne og forbedre adgangen til regionens aktiviteter ved f.eks. Universitetshospitalet og Aarhus
centrum. Forbedringerne i passagerernes mobilitet er dog ikke kun et spgrgsmal om selve etableringen af
letbanen og antallet samt placeringen af stationer, men i lige sa hgj grad et spgrgsmal om, hvorledes den nye
infrastruktur udnyttes.

De strategiske analyser af forholdet mellem stationstilgeengelighed og passagermobilitet ved indfgrelsen af
gennemkgrselsstationer henholdsvis pa straekningen fra Aarhus Hovedbanegard til Universitetshospitalet
samt fra Aarhus Hoverbanegard til Odder viser, at selvom tilgaengeligheden til stationerne kan blive nedsat
for passagerer i enkelte omrader omkring gennemkgrselsstationerne, vil mange af disse passagerer alligevel
kunne opna en forgget mobilitet da deres samlede rejsetid (d@r-til-dgr) vil blive mindre pga. den
formindskede rejsetid pa letbanen. Dette betyder, at selvom oprettelsen af gennemkgrselsstationer kan virke
som en forringelse af Letbanens serviceniveau, sa kan det vaere et vigtigt vaerktgj til en bedre udnyttelse af
den transportinfrastruktur Letbanen stiller til radighed. Dermed vil det i sidste ende lede til en vaesentlig
forgget mobilitet for passagererne. Derudover peger analyserne p3, at nogle stationer kan veere daekket ind
af andre stationers opland. En mere detaljeret analyse af dette viser (se uddrag i Tabel 1), at oplandet til
enkelte stationer har store overlap med andre stationers oplande og at disse med fordel kan ggres til
gennemkgrselsstationer, da dette vil resultere i endnu stgrre tidsbesparelser for de rejsende.

Tabel 1: Overlapningsgrad imellem de enkelte stationer

Antal Primzaere Antal Antal Overlap-
adresser adresser alternative  overlappen-  ningsgrad
indenfor (nzermest stationer de adresser (%)

10 min cykel stationen)
Parkvej 4208 885 2 3323 79%
Egelund 2801 152 2 2649 95%
Vilhelmsborg 1380 316 3 1064 77%
Mglleparken 786 131 3 655 83%
Ngrrevenget 2809 1142 3 1667 59%
G. Clausensvej 1920 752 3 1168 61%
Dokk1 2426 84 4 2342 97%
Skolebakken 1845 438 4 1407 76%
Stjernepladsen 3521 1074 7 2447 69%
Stockholmsgade 1965 805 6 1160 59%
Nehrus_Alle 2195 755 4 1440 66%
Skejby Nord 101 86 3 15 15%
Klokhgjen 309 9 4 300 97%
Lisbjerg Bygade 257 249 3 8 3%
Hovmarken 2535 904 2 1631 64%
Risskov 2933 768 4 2165 74%

Det er saledes ikke entydigt at en hgj stationstilgeengelighed med sa mange stationer som muligt vil give den
stgrst mulige mobilitet for passagererne - tveertimod vil stationer for teet pa hinanden vaere med til at svaekke
mobiliteten for passagerene i hele Letbanesystemet. For at udnytte denne nye transportinfrastruktur
optimalt og skabe den stgrst mulige mobilitet for Letbanens passagerer bgr det sdledes ngje overvejes,
hvorledes tilgaengeligheden til stationer bliver afvejet i forhold til samtlige passagerers mobilitet.

De nzervaerende analyser har veeret underlagt en raekke begraensninger i datagrundlaget, og fremtidige
analyser bgr i hgj grad have fokus pa videreudvikling af modelvaerktgjet og foraedling af data, sa der bl.a. er
mulighed for at differentiere mellem forskellige typer af aktiviteter og stgrre og mindre virksomheder.
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Derudover bgr der ud fra grundlaget i neervaerende analyse arbejdes videre med stationspotentiale som
begreb og som en funktion af bypotentialet, samfundsgkonomisk potentiale, byrum, synlighed osv.
Endvidere kan performance- og mobilitetsindikatorer fremadrettet hjaelpe til med at praecisere forhold og
kobling mellem Letbanen og kommunens strategiske planlaegning af byudvikling, stier mv. Et af de helt store
spgrgsmal i denne sammenhang er, hvordan en station performer i forhold til den strategiske planlaegning.

Der er, som tidligere naevnt, i dette projekt udviklet et helt nyt modelvaerktgj, der kan fungere som strategisk
samarbejdsplatform mellem kommuner, trafikselskaber og regioner. Det udviklede modelvaerktgj kan
desuden ses som et fgrste skridt pa vejen til at kvantificere det kollektive systemers byudviklingspotentialer.
Med denne tilgang er lagt et grundlag for videreudviklinger der fremadrettet kan bruge modellen som
strategisk planlaegningsveaerktgj til strategiske politiske beslutninger
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