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Planlaagningsprincipper for kollektiv trafikplan

Den samlede kollektive trafikbetjening i Arhus bestar af et net af bybus-
linjer, regionalruter samt Grenabanen og Odderbanen.

De to baner daekker med i alt 23 standsningssteder indenfor kommunen
med halvtimesdrift nogle byomrader og sterre oplandsbyer. Arhus’ stor-
relse og centrale placering betyder endvidere, at kommunen er betjent
med store og relativt hgjfrekvente regionalruter langs alle indfaldsveje.

Hidtil er der ikke sket en koordineret planlaegning af den samlede regio-
nale og lokale kollektive trafik p& anden made end ved, at i de bysam-
fund i kommunen, der er tilstraekkeligt deekket ind af regionale forbin-
delser, er der ikke ogsd etableret bybusdaekning. Det drejer sig primaert
om Beder/Malling, Lggten/Skgdstrup, Spgarring og Sabro.

Fladedeekkende bybusnet

Det nuveerende bybusnet er vidt forgrenet og giver — udover i oven-
naevnte omrader - en meget bred deekning med 29 buslinjer. Der er fra
stort set alle byomrdder kort gangafstand til bussen. Men langt de fleste
bybuslinjer har en relativt lav frekvens.

En del af linjerne er endvidere opdelt, s& de har flere endestationer i
begge ender af linjen. Det gger fladedaekningen, men betyder en endnu
lavere frekvens pa de enkelte linjevarianter.

Det store antal linjer og de mange linjevarianter giver tilsammen et me-
get lavfrekvent, kompliceret og vanskeligt kommunikerbart bybus sy-
stem.

Byradets budgetmal har veeret styrende under de sidste mange ars op-
bygning af det nuvaerende fintmaskede og meget fladedeekkende rute-
net. I budgetmalene var der nemlig i mange ar primaert angivet en mal-
saetning, som omhandlede den maksimale gangafstand til et stoppested i
forskellige byomrader:
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e 200 meter i de centrale bydele.

e 400 meter i etagebolig-, institutions- og erhvervsomrader.
e 800 meter i parcelhus og taet/lav boligbebyggelse

e 2 km ilandomréder

M3lszetningen vedrgrende maximale gangafstande er ikke laengere en del af de gzeldende
budgetmal for kommunens kollektive trafikbetjening. De nuvaerende hovedmal og delmal
er fglgende:

+ (Hovedmal) Der skal tilrettelaegges et effektivt og attraktivt kollektivt trafiktilbud, som

bade sikrer fastholdelse af eksisterende kunder og tiltreekning af nye kunder

¢ (Delmadl) Kundernes tilfredshedsgrad med det kollektive trafiksystem skal afspejles
af en hgj anvendelsesgrad (effektmal)

¢ (Delmdl) Der skal vaere overensstemmelse mellem efterspgrgsel og indseettelse af
ressourcer i den kollektive trafik (ydelsesmal)

¢ (Delmdl) Kunderne skal opleve overensstemmelse mellem kgreplanen og den fakti-
ske kgrsel (ydelsesmal)

I forhold til den tidligere malsaetning om maximale gangafstande opnas med det nuvae-
rende net en meget hgj grad af daekning. Ses pa boligernes beliggenhed, har 99 % af alle
etageboliger et stoppested inden for en raekkevidde af 400 meter, og 98 % af alle parcel-
huse og 99 % af taet/lav bebyggelser har et stoppested indenfor 800 meter.

Tilsvarende har 97 % af alle arbejdspladser et stoppested indenfor en raekkevidde pa 400
meter. Det hgje daekningsniveau gaelder ogsa gvrige byfunktioner, hvor eksempelvis bu-
tikker, skoler og uddannelsescentre stort set ligger inden for 400 meter af et stoppested.

Den eksisterende kollektive trafik giver sdledes i forhold til gangafstande en overordentlig
god daekning. Til gengeeld betyder de korte gangafstande at mange bybuslinjer er meget
sngrklede, og der er et stort omfang af tidskraevende omvejskagrsel. Det store antal for-
skellige buslinjer har hver iszer relativt fa afgange pa det store og fintmaskede net.

Frekvens og ruteforlgb

Med til billedet af et godt serviceniveau hgrer imidlertid ogsd spgrgsmalet om, hvor tit
bussen kgrer og hvor hurtigt bussen kgrer. Det er ikke nok, at der blot ligger et stoppe-
sted i naerheden. Hvis bussen kun kgrer f& gange om dagen eller snegler sig af sted, er
det ikke et attraktivt tilbud, som formar at tiltraekke nye kunder.

Den samlede rejsetid bestdr af nedenstdende elementer fra rejsens start (eksempelvis
hjemme) til kunden nar sin destination.
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Rejsen bestar selvfalgelig af selve kgretiden med bussen. Fra rejsens start og efter rejsens
afslutning vil der vaere et vist omfang af gangtid og ventetid. P& en rejse med skift vil der
herudover skulle indregnes ventetid og evt. gangtid i forbindelse med skiftet.

Udover disse elementer bestar rejsen af sdkaldt ”"skjult ventetid”. Begrebet daekker over
den tid man spilder, fordi bussen ikke afgdr praecist pa det tidspunkt, man skal bruge den.
Eksempelvis kan man blive ngdt til at tage en bus, der fgrst kgrer 25 minutter efter, man
egentlig var klar til at tage af sted, eller en bus som allerede ankommer til destinationen
25 minutter fgr, man egentlig havde behov for at vaere der.

Jo lavere frekvensen er, jo stgrre bliver den skjulte ventetid for passageren, og jo mindre
attraktiv bliver bustransporten for pendlere. Derimod er den skjulte ventetid ikke afggren-
de for eksempel for en pensionist, der tager bussen til indkgbscentret og bedre kan afpas-
se sit rejsetidspunkt. Det kan i den forbindelse oplyses, at 75 % af busrejserne udfgres af
pendlere og uddannelsessggende for hvem rejsetiden er en vaesentlig parameter.

Frekvensen pd en stor del af det eksisterende net er kun (én-) to busafgange i timen,
mens frekvensen pa de stgrre staekninger ofte er sammensat af mange linjer, der hver
iseer har en lav frekvens. Det mindsker overskueligheden, og pd nogle streekninger kan
det ikke undg8s at busserne klumper sig sammen. Den - talmaessigt - hgje frekvens af-
spejler sig dermed ikke i et reelt hgjt serviceniveau for kunderne.

F.eks. er der tolv afgange fra Hasle Torv mod midtbyen i Igbet af én time pa en hver-
dagsmorgen. Det svarer til en afgang gennemsnitligt hvert 5. minut. Men da det ikke er
muligt at koordinere alle buslinjernes kgreplaner, klumper busserne sig sammen, sa der to
gange i Igbet af denne time er omkring et kvarter mellem busafgangene.

Ved omstigning mellem to ruter er en hgj frekvens ligeledes afggrende for, hvor tidskrae-
vende eller effektivt skiftet kan foretages.

Kgretiden med bussen er afhangig af ruteforlgbet. Jo mere sngrklet en rute er, jo leengere
er kgretiden naturligvis for den enkelte passager. Men et sngrklet ruteforlgb betyder ogs3,
at der skal anvendes forholdsvis flere ressourcer i form af busser og chauffgrer til at udfg-
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re kgrslen. Direkte ruteforlgb uden omvejskgrsel minimerer saledes ikke kun rejsetiden for
passagererne, men er ogsa mindre ressourcekraevende.

Hvis man sigter efter en lavere grad af malopfyldelse i forhold til gangafstandskriteriet vil
der med et mindre antal ruter kunne etableres mere direkte og langt hyppigere betjening
samt mere effektive skiftemuligheder.

Det vil betyde, at gangafstandene bliver lidt laengere for en del af kunderne, men det vil
samlet set betyde en hurtigere og bedre betjening, og kundernes samlede rejsetid med al-
le rejsens elementer vil blive kortere. Derfor kan en radikal a&ndring af rutenettet blive
mere attraktiv for flertallet, og vil i hgjere grad kunne tiltreekke nye kunder.

Nyt hgjklasset rutenet

Det foreslds derfor at “viske tavlen ren”, og fra bunden etablere et helt nyt busnet i Arhus.
Rygraden i dette net skal vaere et hgjklasset net bestdende af en raekke A-buslinjer, som
primaert forlgber langs de stgrre indfaldsveje, og i nogle tilfaelde reekker ud over kommu-
negraensen til stgrre omegnsbyer.

Hovedprincippet for det hgjklassede busnet er hgj frekvens (dvs. mindst 6 og op til 12 af-
gange i timen i dagtimer hverdage, og mindst 4 afgange i timen aften og weekend), direk-
te karsel, enkelhed og hgj rejsehastighed - gerne ved etablering af fremkommeligheds-
tiltag. Endvidere vil nogle af A-buslinjerne veere forlgbere for fremtidige letbanestraeknin-
ger. Nettet bliver fastlagt pd baggrund af bl.a. data om bolig- og erhvervslokalisering, lo-
kalisering af gvrige stgrre rejsemal, samt analyse af nuvaerende rejsestramme samt af
pendlingsdata.

Det forelgbigt skitserede hgjklassede busnet bestar af fem dobbeltradiale linjer (dvs. ruter
mellem to byomrader pd hver side af Centrum). Linjerne daekker de mange steder teetbe-
byggede omrader langs indfaldsvejene, mens A-linjerne udenfor taetbyen hjzelper til med
at daekke nogle af de stgrre bysamfund udenfor Arhus. Hertil kommer to hgjklassede ring-
ruter langs hhv. Ringgaden og Ringvejen. Det skitserede hgjklassede busnet fremgar af
nedenstdende kort:
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Inden for en radius pa 400 meter i luftlinjeafstand vil det skitserede hgjklassede net daek-
ke 2/3 af alle boliger og 4/5 af alle arbejdspladser.
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Supplerende bybuslinjer

Det grovmaskede hgjklassede busnet efterlader en raekke omrdder uden betjening eller
med relativt langt til bussen. Der foreslas derfor etableret et net af supplerende bybuslin-
jer, der sikrer en rimelig daekning udenfor det hgjklassede net. Der vil sdledes fortsat vae-
re en vaesentlig lokal betjening af mere sekundaere rejsebehov, herunder betjening af
kunder for hvem kort gangafstand er vigtigere end hgj frekvens og lav rejsetid.

De supplerende bybusser vil vaere lavfrekvente og kan af hensyn til deekningsgraden plan-
laegges mere sngrklede og langsommere. Som udgangspunkt prioriteres, at det supple-
rende bybusnet ogsa skal give direkte forbindelse til Banegardspladen/Park Allé uden skift.
Frekvenserne vil variere efter behov, men vil normalt ligge pa én-to afgange i timen.

Konsekvenser

I den forelgbige skitsering af det nye busnet er det forudsat, at 60 - 65 % % af de samle-
de indsatte ressourcer skal anvendes pa det hgjklassede net, mens de resterende 35 - 40
% af ressourcerne anvendes pa det supplerende bybusnet. Den endelige fordeling mellem
det hojklassede og det supplerende bybusnet vil dog fgrst blive fastlagt, nar det samlede
forslag til kollektiv trafikplan for Arhus forelaegges Byradet primo 2010.

Trafikplanforslaget vil betyde, at nogle passagerer vil fa lidt leengere til en bus. I det fore-
Igbige skitseforslag vil dog fortsat omkring 91 % af alle beboere og 92 % af alle arbejds-

pladser have adgang til en bus inden for 400 meter. Det er nogle f3 procentpoint mindre

end i den eksisterende busnet.

Til gengeeld forventes antallet af busrejser (p& baggrund af en gennemfgrt trafikmodelkgr-
sel) at stige fra det nuveerende ca. 158.000 rejser/dag til 164.700 rejser pr. dag, - dvs. en
stigning pa godt 4 %.

Den forventede stigning skyldes, at bustilbuddet - pd trods af de lidt leengere gangafstan-
de - bliver langt mere attraktivt for langt flere, pa grund af de kortere rejsetider, de mere
direkte rutefgringer, de hgjere frekvenser og de mere effektive skiftemuligheder.

Den forventede passagerstigning svarer til de stigninger, der er set i Malmg i forbindelse
med en tilsvarende omlaegning af busnettet der.
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