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Højklasset Kollektiv Transport 
 

Etape 2 fra Brabrand gennem Hasle til Spanien 



Resume 
Siden årtusindeskiftet har både Byrådet og 
Kommunen arbejdet på at anvende letbaner til 
den kollektive transport. Det er en meget dyr og 
ufleksibel løsning, som begrunder anvendelsen 
af de noget billigere BRT-busser. Begge trans-
porttyper betegnes ”højklasset transport”, fordi 
køreturen er mere behagelig end med en almin-
delig bybus, og har som regel en kortere varig-
hed, fordi man giver den højklassede transport 
nogle egenskaber og rettigheder på bekostning 
af den øvrige trafik, f.eks. i form af grøn bølge. 
Inden for de sidste få år har aarhusianerne taget 
de ny ledbusser til sig, og de er blevet meget 
populære. Det siges, at en letbane kan transpor-
tere mange flere mennesker end både BRT og 
de elektriske ledbusser. Men vores undersøgel-
ser viser, at de har stort set samme kapacitet. 
Giver man de tre transportmidler de samme prio-
riteter, kommer de lige hurtigt frem til bestem-
melsesstedet, og letbanen store kræfter er i den-
ne forbindelse uden betydning. Så man får 4 – 5 
gange så meget transport for de samme penge 
med de elektriske ledbusser end med letbanen. 
Og heri er end ikke medregnet de ekstremt store 
omkostninger til letbanens skinner, køreledninger 
og flytning af tekniske installationer osv. 
 
Etape 2-ruten er et levn fra den tid, hvor man 
ønskede at benytte letbanen til at trække Gelle-
rupparkens og Bispehavens beboere tættere til 
midtbyen, så integrationsindsatsen blev forbed-
ret. Det har man nu erstattet med ”Ghettopla-
nen”, hvor man nedriver flere hundrede almene 
boliger, som erstattes med private boliger. Så en 
letbane, BRT eller elektriske ledbusser kan nu 
sættes ind, hvor de kan gøre mere gavn. 
 
Tilsyneladende agter Kommunen alligevel at 
etablere Etape 2-ruten gennem Hasle, hvor dens 
tro følgesvend er byfortætning. Såvel de mange 
afholdte borgermøder som de mange hørings-
svar viser alle, at byfortætningen i Hasle er me-
get upopulær. Ikke uden grund, for vi har jo købt 
vores ejendomme i det kvarter i Aarhus, som 
passede os allerbedst, og det er byfortætningen 
nu med til at ødelægge. Målet med dette hø-
ringssvar er at henlede jeres opmærksom på, at 
vi ikke deler Kommunens og Byrådets glæde 
over alt det ”gode” vi bliver tilbudt/påtvunget.  
 
Kommunen meddeler klart, at letbanen er årsa-
gen til byfortætningen, og at der i den tætte by 
bor så mange mennesker, at de skaber letba-
nens kundegrundlag. Som konsekvens heraf er 
vi mod, at Etape 2 går gennem Hasle og argu-

menterer for, at vores planer er meget bedre end 
Kommunens planer. Eksempelvis vil Letbanen 
på Ryhavevej adskille Bispehavens beboere fra 
os, som bor syd for Ryhavevej. Vi understøtter 
meget gerne Byrådets ønsker om at normalisere 
Bispehaven og skabe den tilstræbte succes - 
men det forhindrer Kommunens planer på sam-
me måde som den tætte trafik på Ringvejen og 
Viborgvej forhindrer resten af Hasle i at integrere 
Bispehaven.  
 

Hverken Byråd eller Kommunen har forstået, at 
Hasles største problem er den splittelse som tra-
fikken på Ringvejen og Viborgvej giver anledning 
til – for vi kender stort set ikke hinanden. Det er 
denne splittelse, som I nu forstærker ved at føre 
Etape 2 gennem Ryhavevej. Og vi forstår ikke, 
hvorfor I ikke benytter kræfterne og økonomien 
på at fremme den kollektive trafik, hvor den kan 
gøre mest gavn, dvs. primært på Ringvejen og 
på indfaldsvejene, herunder Viborgvej.  
 

Vi gør atter opmærksom på det trafikkaos, som 
en letbane vil give anledning til, når den drejer på 
Hasle Torv og spærrer for den kraftige langsgå-
ende trafik på Viborgvej. I det hele taget synes 
Hasle Torv at være et område, som ikke er koor-
dineret i de forskellige afdelinger i Kommunens 
administration. 
 

Vi gør også opmærksom på, at den manglende 
fremkommelighed og behovet for den stor vækst 
i den kollektive transport skabes af de 160.000 
bilister, som hver dag passerer Ringvejen for at 
passe deres job i Aarhus. Vi foreslår, at virksom-
hederne flytter ud til dem, så de ikke længere 
skal køre til byen. 
 

Vi konkluderer, at  
1. byens populære ledbusser bør inddrages i 

debatten om den højklassede transport, fordi 
det i høj grad er ruterne, deres administration 
og køretøjernes rettigheder, som karakterise-
rer den høje klasse.  

2. der laves praktiske forsøg med ruter, inden 
man beslutter sig for Etape 2. 

3. borgerne inddrages, for det er os, som skal 
betale billetter og underskud. 

4. at Kommunen bør begunstige de virksomhe-
der, der flytter uden for Ringvejen. 

5. Byrådet bør tilskynde til virksomhedsudflyt-
ning og begunstige de virksomheder, der flyt-
ter uden for Ringvejen og her sikre god kol-
lektiv transport mellem områderne indbyrdes.  

6. Byrådet bør i meget højere grad forsøge at 
løfte regionen og ikke kun vores egen by. 



Sporvogne, letbane, BRT-busser og elektriske 
ledbusser. 
Der var et stort behov for kollektiv transport, da 
den første elektriske sporvogn kom til at køre i 
Aarhus i 1904. De efterfølgende mange år var 
den populær, og da især under 2. verdenskrig, 
hvor benzinrationeringen og manglen på gummi 
sendte busserne i garage. Men efterhånden som 
økonomien efter krigen bedrede sig og folk fik 
biler, fyldte den for meget i trafikken og var så 
ufleksibel, at den blev omtalt som ”Trafikkens 
hellige ko”. Resultatet var, at man nedlagde 
sporvognsdriften i 1971, og ruterne blev overta-
get af ”trambusserne”. 
Men allerede 1992 begyndte man at interessere 
sig for letbaner, fordi de i udlandet havde vist sig 
at være effektive kollektive transportformer, hvor 
trafikken i de tætte byer led under det stadigt sti-
gende antal biler. København havde sit effektive 
net af S-tog; men Aarhus manglede et tilsvaren-
de system, som også kunne binde vores by 
sammen med kommunens mindre og større by-
samfund og nogle af de omgivende kommuner.  
Fra årtusindeskiftet og fremefter foregik en inte-
ressant intens udvikling (beskrevet i bl.a. dette 
link: https://hsfo.dk/artikel/25-%C3%A5rs-rejse-
mod-letbanen), som resulterede i, at letbanens 
Etape 1 blev etableret i 2017. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Selv om Aarhus havde fået bl.a. regeringen og 
nogle af de omgivende kommuner til at til at 
medfinansiere letbanen, har etableringen og drif-
ten vist sig at give både et stort underskud og en 
stor gæld. Derfor har man set sig om efter alter-
nativer til letbanen. Her har BRT-busser (BRT = 
Bus Rapid Transit) vist sig at være et alternativ 
med omkostninger, som efter sigende kun ligger 
på ca. 60 % af omkostningerne til letbanen, som 
ofte forkortes til LRT (LRT = Light Rapid Transit). 
Disse to transportformer omtales ofte Højklasset 
transport. Endnu billigere og lige så hurtigt trans-
port på Etape 2 fra Midtbyen til Brabrand kan 
opnås med de kendte og populære elektriske 
ledbusser, som har kørt i Aarhus i de sidste par 
år. 
Yderlige information findes på f.eks. disse links: 
Vejdirektoratet: 
http://www.ythat.dk/wp-content/uploads/Kollektiv-bustrafik-og-BRT-Juni-
2016-1.pdf 
 

Realdania: 
file:///C:/Users/Freddy%20Wisler/Downloads/Realdania%20-
%20Good%20practice-guide%206%20-%20Bus%20rapid%20transit.pdf 
 

University of California, Berkely: 
https://onlinepubs.trb.org/onlinepubs/archive/conferences/VHA-
BRT/Bus_Rapid_Transit_and_Automation--
Opportunities_for_Synergy.pdf 
 

Wikipedia: 
https://da.wikipedia.org/wiki/Bus_rapid_transit 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Oplysningerne er hentet fra nettet og fra Kommunen. De angivne priser omhandler alene køretø-
jernes pris. Hertil kommer omkostninger til etablering af ruterne, f.eks. eksproprieringer, nedrivning 
af huse, vejombygninger, etablering af stoppesteder. Omkostninger, som stort set ikke eksisterer 
ved den nuværende busdrift; men som er meget kostbare ved især etableringen af letbanen. 
Selv om Vejdirektoratet står bag tallene på køretøjernes kapacitet, synes letbanens kapacitet at 
være alt for højt sat, for det svarer til, at der skal afgå et tog hvert andet minut. De øvrige er mere 
realistiske, idet de svarer til en afgang ca. hvert femte minut. 

                                       Traditionel bybus   Elektriske ledbusser       BRT-busser           Letbane 
Type  Solaris Urbino 15      Volvo 7900   (Typisk fra nettet) Variobahn 
 
Pris                                     1.5 mio. kr         4 mio. kr.                   10 mio. kr. 25 mio. kr. 
 
Antal passagerer                   120      154 150 -200         216  
 
Pris/passager     12.000 kr                26.000 kr. 55.000 kr. 115.000kr. 
 
Egenvægt     14 tons                   29 tons 20 – 22 tons   42 tons 
 
Længde                                 14 meter                 24 meter 18 – 20 meter    32 meter 
 
Kapacitet      1.500                     2000 - 2.500 2.500     7.000 
[passagerer/spor/time) 
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Udviklingen stopper ikke med den nuværende 
teknologi. F.eks. anvendes batteridrevne letba-
ner i Spanien, så man undgår de skæmmende 
køreledninger, der ikke kun i Aarhus iser til om 
vinteren. Man forventer også at såvel busser 
som letbaner, der kører i eget tracé om nogle år 
kan køre førerløs (ligesom Københavns Metro, 
som nu har kørt førerløs i 18 år). De tunge kost-
bare batteridrevne busser er måske kun et over-
gangsfænomen, idet man om få år forventer at 
kunne tilbyde brintdrevne busser. 
 
Letbanen og byfortætning er hinandens forud-
sætning 
Samtidigt med den stigende interesse for letba-
nen blev der også en stigende interesse for ud-
viklingen af Aarhus. Væksten og letbanen pas-
sede fint sammen og var hinandens forudsæt-
ninger. For byens mange mennesker gav det 
økonomiske grundlag for letbanen, og letbanen 
gav infrastrukturen i den tætte by, som tilsam-
men gav en ”intelligent udvikling af en smart by 
med stor liveability”.  
I Aarhus havde man i mange år haft problemer 
med beboerne i Gellerupparken og i Bispehaven, 
og Byrådet mente, at man med en letbane gen-
nem disse områder kunne trække beboerne tæt-
tere til midtbyen og herved normalisere områder-
ne. Derfor besluttede Byrådet, at Letbanens Eta-
pe 2 skulle gå fra Brabrand gennem Gelle-
rupparken, Bispehaven, Viborgvej, Hovedbane-
gården til Aarhus Ø. Gellerupparken og Bispeha-
ven gav et stort men ikke tilstrækkelig stort pas-
sagergrundlag. Derfor skulle Hasle fortættes. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
  
 
 
 
 
 

Denne beskrivelse følger Aarhus Letbane op på 

ved at skrive følgende: 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Etape 2 ruten er ikke attraktiv 
Hvis du i Brabrand stiger på rutebilen fra Harlev, 
kan du være på Hovedbanegården blot et kvarter 
senere. På grund af den store omvej gennem 
Hasle og på grund af de mange stoppesteder 
undervejs skal letbanen bruge 25 minutter om at 
komme til det samme mål. Endnu værre bliver 
det, når først jernbanen til Silkeborg bliver reali-
seret, for så varer turen med tog kun 6 minutter. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Endvidere ses det af Kommunens GIS-system, 
at der i Brabrand i 2030 kun vil være 1900 poten-
tielle brugere af en letbane. Etableringsomkost-
ningerne til en letbanestrækning mellem City 
Vest og letbanestationen i Brabrand er ca. 125 
mio. kroner. Det svarer til, at man vil bruge ca. 
66.000 kroner på hver potentiel bruger, som for-
mentlig slet ikke vil benytte letbanen, fordi den er 
alt for langsom. Det er uansvarligt over for de 
mange mennesker, der har mistet deres bus, 
fordi den er nedlagt på grund af besparelser. 

 
 
 
 
 
 
 
 
Skærmdump fra Kommunens GIS-system 
over Etape 2. I 2030 er der i Brabrand kun 
1900 potentielle brugere 
 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Citat fra Kommunens egen hjemmeside: 
http://www.aarhus.dk/~/media/Dokumenter/Teknik

-og-Miljoe/Byudvikling-og-

Mobilitet/Planafdelingen/VVM/Letbanens-etape-

2/Letbane-Hovedpublikation-24sider-A4-

WEBversion2.pdf 

 
 
 
 

Hasle er et stærkt eksempel på, at letbanen 
både løser nutidens og fremtidens trans-
portbehov og hjælper byen til at vokse på 
den mest effektive og miljørigtige måde.  
 

Derfor har Aarhus Kommune som indledning 
til arbejdet med Planstrategi 2015 brugt Has-
le som eksempel på, hvordan letbanen vil 
drive byens udvikling.  
 

I eksemplet fra Hasle Torv trækker et enkelt 
letbanestop en udvikling med sig, der kan 
betyde 1.500 nye beboere, 1.000 nye ar-
bejdspladser og byggeri af 200.000 etage-
meter. 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Citat: fra Aarhus letbane:  
http://www.letbanen.dk/nye-etaper/brabrand-etapen/ 

Mange steder tiltrækker byudviklingen letba-
nen, men på Hasle Torv bliver det letbanen, 
der kommer til at fungere som katalysator for 
byfortætning med skabelse af stationsnære 
boliger og arbejdspladser. 
 

Hasle Torv er et eksempel på, hvordan letba-
nen kan være med til at sikre, at Aarhus kan 
fortsætte sin store vækst, uden at den vokser 
tilsvarende i udbredelse. Det sker ved at for-
tætte byen omkring letbanestationer med tæt, 
højt byggeri, der sikrer nem og miljørigtig 
transport for flere mennesker. 
 

Aarhus Kommune forventer, at et letbanestop 
på Hasle Torv vil tiltrække op til 1.500 nye 
beboere, 1.000 nye arbejdspladser og bygge-
ri af 200.000 etagemeter. 

http://www.aarhus.dk/~/media/Dokumenter/Teknik-og-Miljoe/Byudvikling-og-Mobilitet/Planafdelingen/VVM/Letbanens-etape-2/Letbane-Hovedpublikation-24sider-A4-WEBversion2.pdf
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http://www.aarhus.dk/~/media/Dokumenter/Teknik-og-Miljoe/Byudvikling-og-Mobilitet/Planafdelingen/VVM/Letbanens-etape-2/Letbane-Hovedpublikation-24sider-A4-WEBversion2.pdf
http://www.aarhus.dk/~/media/Dokumenter/Teknik-og-Miljoe/Byudvikling-og-Mobilitet/Planafdelingen/VVM/Letbanens-etape-2/Letbane-Hovedpublikation-24sider-A4-WEBversion2.pdf
http://www.letbanen.dk/nye-etaper/brabrand-etapen/


Der er ikke plads til en letbane på Silkeborgvej 
gennem Åbyhøj – men der er god plads til en 
elektriske ledbus, som på den øvrige trafiks 
præmisser også kan gøre turen til Hovedbane-
gården på et kvarter og være med til at reducere 
den private biltrafik. Når først banegården i Bra-
brand er etableret vil det være nemt for Gelle-
rupparkens beboere at benytte den, når de skal 
til Midtbyen. 
Man gør ikke meget ud af at fortælle, at man for-
øger busstoppestedernes oplandsradier fra 400 
meter til 600 meter for letbanen og BRT-busser-
nes vedkommende. Statistisk få man herved 
2,25 gange så stort et passagergrundlag. Det 
giver begrundelsen for at nedlægge et antal bus-
ruter, så passagererne får længer at gå til et 
stoppested. Eksempelvis kan busruten gennem 
Klokkervej nedlægges, så beboerne her skal gå 
op gennem Klokkerparken til Ryhavevej og her-
fra køre kollektivt til Midtbyen. 
 
Etape 2 ruten er ikke længere nødvendig 
Med Folketingets vedtagelse af den såkaldte 
Ghettoplan ”normaliseres” områderne ved at 
rive en stor del af de almene boliger ned og 
erstatte dem med tæt privat byggeri beregnet 
for andre end de nuværende beboere. Derfor er 
ruten ikke længere nødvendig og må betegnes 
som direkte overflødig i betragtning af, at man 
har vedtaget at lave en højklasset forbindelse 
på Ringvejen, for der er jo ingen grund til at ha-
ve to tætliggende parallelle kostbare højklasse-
de transportruter. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
For Hasles vedkommende er der heller ikke 
grund til at føre Etape 2 gennem vores bydel, 
for vi har i forvejen 5 busruter, som fører os på 

kryds og tværs, og vi er i så henseende hermed 
måske den mest begunstigede bydel i hele 
Aarhus. Hvis de almindelige bybusser eller 
elektriske ledbusser bliver begunstiget med de 
samme beføjelser som letbanen og BRT-
busserne, kan de føre os lige så hurtig til midt-
byen – endda til en væsentlig lavere pris. 
 
Etape 2 reducerer ikke trafikken på Viborgvej 
Trafiktallene i Aarhus Kommune kan findes på 
dette link: 
http://vej08.vd.dk/komse/nytui/komse/komSe.html?noegle=1390782556 

Heraf ses, at døgntrafiktallet på  
✓ Ringvejen i Hasle i 2017 lå på mellem 31.000 

og 34.000  
✓ Viborgvej uden for Ringvejen i 2021 lå på 

24.000. Viborgvej i Hasle i 2020 på 18.000 
Endvidere har vi foretaget nogle trafikmålinger, 
som viser, at mindre end 5% af de biler, som 
krydser Viborgvej på Ringvejen, kører til højre 
ned ad Viborgvej. Heraf kan vi konkludere føl-
gende: Selv om alle de maksimale 5% skifter 
over til Etape 2, vil det ikke reducere trafikken på 
Viborgvej i Hasle. Det kan alene en forbedret 
kollektiv transport fra E45 ad Viborgvej (gerne 
Højklasset med BRT eller elektriske ledbusser). 
 
Hvorfor er Etape 2 vigtigere end en forbedring af 
den kollektive transport på Ringvejen og ind-
faldsvejene? 
Kommunen har udarbejdet en 90 sider lang tra-
fikplan for Aarhus i 2030. Nedenstående figurer 
viser et par uddrag. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 Et behov 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Letbanerådets planer for letbanens ruter i 
Hasle. Ruten på Ringvejen vil gøre ruterne 
på Ryhavevej og Herredsvej overflødig. Og 
med den foreskrevne maksimale oplandsra-
dius på 800 meter er hele Gellerupparken 
dækket af en letbane/BRT på Ringvejen. 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Kommunens forventede behov for antal biler 
pr. døgn i 2030. Kortet viser, at forventningen 
er 27.000 biler på Viborgvej og 64.000 biler 
på Ringvejen. Uddrag fra ”Trafik i Aarhus 
2030.    Link: Kommunens trafikplan-2012-06-12-web.pdf 

 

http://vej08.vd.dk/komse/nytui/komse/komSe.html?noegle=1390782556
file:///D:/Trafik/Kommunens%20trafikplan-2012-06-12-web.pdf


Det fremgår heraf, at om blot 8 år er behovet for 
transport på Ringvejen fordoblet i forhold til den 
trafik, som allerede findes i dag (ca. 35.000). 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Vi ønsker en forklaring på, hvorfor det er vigtigt 
at prioritere Etape 2 som en kostbar højklasset 
transport gennem Hasle frem for, at Kommunen 
først og fremmest løser de enorme problemer, 
som trafikken vil få om ganske få år på f.eks. 
Ringvejen og Viborgvej. 

Problemerne med Etape 2 gennem Hasle 
Kommunens planer om at føre letbanen gennem 

Ryhavevej har bevirket, at Ryhavevej er udnævnt 

til en såkaldt vækstakse, hvor man ønsker byfor-

tætning. Selv om der ikke længere er behov for en 

letbane gennem Hasle, har man ikke ændret øn-

sket om Ryhavevej som en vækstakse med tilhø-

rende byfortætning.  

1. Det har medført kraftige reaktioner fra beboerne 
i Hasle under de mange møder og fremsendte 
høringssvar. Ingen kan være i tvivl om, at be-
boerne i Hasle slet ikke deler Byrådets opfattel-
se af, at fortætningen er til gavn for Hasle 

2. For at få den kortest mulige vej fra Gelle-
rupparken til Viborgvej skal ruten passere 
”Dødskrydset, hvor Edwin Rahrs Vej udmun-
der i Ringvejen.  

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Når der skal placeres en dobbeltsporet letba-
ne på både Edwin Rahrs Vej, dens udmunding 
i det komplicerede vejkryds og i selve vejkryd-
set, vil der formentlig fremover ske endnu flere 
alvorlige ulykker. 

 
3. Letbanen skal køre tværs gennem Ryhavevej, 

som her er både blind og smal og udgør en bo-
ligvej i den nybyggede Ryhaven. Her skal der 
rives mange huse ned. Letbanen ødelægger-
beboernes tilgængelighed til deres forskellige 
fælles aktivitetshuse, som har meget stor be-
tydning for områdets kvalitet og livability. 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Uddrag fra ”Trafik i Aarhus 2030.     Link: 
https://www.aarhus.dk/media/4822/trafikplan-2012-06-12-web.pdf 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Kommunen kommunikerer konstant, at tra-
fikbelastningen skaber de største problemer 
på Ringvejene. 
Link: https://aarhus.dk/om-kommunen/aarhus-i-tal/trafik-og-

infrastruktur/ 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Udklip fra aviser. 

 
Socialdemokratiet og SF i Aarhus Kommune vil have prio-
riteret en gangbro over krydset ved Edwin Rahrs Vej og 
Åby Ringvej. Rådmand glæder sig over opbakning, men 
afventer faglig vurdering. 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

”Problemet med krydset er, at det er kæmpestort. Selv-
om det kun er et T-kryds, er der dobbelte svingbaner i 
hver side på Edwin Rahrs Vej, og sigtbarheden er dårlig 
på grund af bakken på Ringvejen. Og så er det næsten 
blevet en motorvej, fordi folk kører stærkt og fristes til at 
køre over for gult”. 

 
 
 

 

https://www.aarhus.dk/media/4822/trafikplan-2012-06-12-web.pdf
https://aarhus.dk/om-kommunen/aarhus-i-tal/trafik-og-infrastruktur/
https://aarhus.dk/om-kommunen/aarhus-i-tal/trafik-og-infrastruktur/


 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

4. Letbanen fortsætter nu videre ad Ryhavevej, 
hvor den kun langs nordsiden kan få mange 
kunder. Derimod vil der kun være et lille kunde-
grundlag fra hele Klokkerkvarteret, som er et 
parcelhusområde syd for Ryhavevej. 

 

Med henblik på at undersøge Klokkerkvarte-
rets beboeres lyst til at samarbejde med Bi-
spehavens beboere lavede vi for et par år si-
den en lille skriftlig undersøgelse blandt bebo-
erne i Klokkerkvarteret. 23% besvarede. 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

Dette resultat bør sammenholdes med chefju-
rist Christian Mølgaards udtalelse i forbindelse 
med udviklingen af Bispehaven: ”Det bliver 
meget dyrt; men uden jer går det slet ikke”! 
Udtalelsen kom på et møde den 13.09.2019 
på chefjuristens kontor mellem Grf. Klokker-
parken og Borgmesterens afdeling. 
 

5. På det pågældende møde blev vi gjort be-
kendt med, at Teknik og Miljø havde givet en 
tilladelse til et nærtliggende byggeri på Spar-
grunden. Tilladelsen medførte og at en let-
bane på Ryhavevej ville kræve en ekspropri-
ering af dele af de bestående ejendomme i 
Klokkerkvarteret, som grænser op til Ryha-
vevej. Med hvilken ret kan man tillade et pri-
vat boligbyggeri, når det sker på bekostning 
af, at andre bestående ejendomme skal ek-
sproprieres? 

6. Med god grund udnævnte Byrådet for få år 
siden hele Klokkerkvarteret som et Kulturmil-
jø (Som det eneste boligkvarter overhovedet 
mellem Ringgaden og Ringvejen). På trods 
heraf tilstræber Teknik og Miljø at trække 
den del af Kulturmiljøet, som ligger mellem 
Ryvej og Ryhavevej, så det kan bebygges 
med noget, som formentlig liner de byggeri-
er, som enten er udført, ved at blive udført, 
eller som er planlagt. Praksis viser, at vi ikke 
har haft nogen som helst indflydelse på By-
rådets og Teknik og Miljøs beslutninger om 
boligbyggeri i vores område. Det er meget 
frustrerende ikke at vide, hvad der vil ske 
med vores hjem. Og vi synes, vi ikke bliver 
behandlet ordentligt. 

 
7. På trods af den megen modstand på såvel 

møder som fremsendte høringssvar tager 
man ikke borgernes protester og forslag til 
efterretning. Det eneste som tæller synes at 
være investorernes økonomiske interesser – 
og de bor ikke engang selv i området. Men 
uden selv at yde noget for at højne Hasles 
grønne identitet, udnytter de udsigten til vo-
res grønne haver og park, som vi selv har 
betalt. Tilbage står vi med nogle grimme sto-
re bygninger, som slet ikke passer ind i Has-
les grønne villakvarterer. 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Dette billede stammer fra Helhedsplanen for 
Hasle Centrum, og er et eksempel på Kom-
munens planer med området.  
Man ønsker 3 såkaldte ”Hjørnemarkeringer” 
med meget høje huse. Hvorfor? 
Vi har aldrig bedt om et visuelt pejlemærke. 
Hvad skal vi bruge det til? 
Her skal der være forretninger på Viborgvej 
og Ryhavevej – men vi har rigeligt i forvejen, 
for forretningerne i Haslehus står stadigt ga-
bende tomme.  
Gennem mange år har vi bedt om et roligt 
brugbart torv – men vi bliver overhørt.  

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Resultatet viser, at letbanen skaber et 
større skel mellem Bispehaven og Klok-
kerkvarteret end beboernes herkomst. 

Ja til ønske om samarbejde 
med Bispehavens beboere. 
 

Som  Som 
Parallelt- normalt 
samfund samfund 

 

Med letbane 16 % 21 % 
 
Uden letbane  47 % 83 % 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
Dette billede viser Ryhaven. Det hvide om-
råde viser Ryhavevej med en dobbeltsporet 
letbane. Vejens bredde er 23 meter. 
 
 

 



 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Fra såvel lejlighederne og deres altaner samt tagterrasserne på sjette etage er der fin udsigt ned i 
villakvarterets haver. Enhver villaejer vil betakke sig for at have så tætliggende høje huse på 6 eta-
ger. Vi frygter, at disse villaer vil blive solgt til investorer, som erstatter dem med nye høje huse. 
Sådan kan det fortsætte ned gennem Kulturmiljøet Klokkerparken, indtil det hele er ødelagt. 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
Det nybyggede Haslehus er en mastodont, som ligger midt inde i et villakvarter. Det blev bygget på 
trods af utallige protester. Hvordan kan vi have tillid til de politikere, som har besluttet byggeriet? 
 

 



Ryhavevej som et åbningstræk 
Frem for at udnytte Ryhavevej som en rute for 
letbanen, som forretningsgade og til fortættede 
boliger, havde vi meget hellere set, at Ryhavevej 
blev benyttet som et åbningstræk, der kunne un-
derstøtte de tiltag, som den såkaldte ”ghettoplan” 
foreskriver. Uden områdets øvrige beboere in-
volveres, tror vi ikke, ”Ghettoplanen” er tilstræk-
kelig, for man har tidligere uden held prøvet no-
get tilsvarende, som ses af nedenstående: 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
I virkeligheden har Bispehaven overholdt ”Ghet-
toplanens” krav – de har blot gjort arbejdet, før 
Folketinget vedtog planen. Så hvorfor skulle pla-
nen lykkes denne gang – for man giver blot pati-
enten mere af samme medicin. 
I forvejen afspærrer Ringvejen og Viborgvej med 
den kraftige trafik Bispehaven fra størstedelen af 
Hasle, og med en letbane på Ryhavevej bliver 
Bispehaven mentalt lukket ude fra et integreret 
samarbejde med beboerne i Klokkerkvarteret og 

alle øvrige kvarterer, som grænser op til Ryhave-
vej. Gennem mange år er områderne syd for Ry-
havevej tæt forbundet med Åbyhøj, og den vil 
blive forstærket med en letbane på Ryhavevej. 
Integrationen med Bispehaven tilbydes kun gen-
nem den smalle overgang til Klokkerparken, og 
det er ikke tilstrækkeligt. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Trafikken på Hasle Torv. 
Gennem mange år har Hasle Fællesråd og Has-
legruppen forsøgt at få Kommunens plan for de 
trafikale forhold på Hasle Torv. Det er endnu ikke 
lykkedes. Vi finder heller intet i de planer, der 
behandles i forbindelse med Etape 2´s linjefø-
ring. Hidtil har vi kun i ”Planer for mobiliteten i 
Bispehaven, Ellekær og Hasle Torv området”, 
link: Dokumentvisning (aarhus.dk) kunnet læse, 
at trafikken ikke bliver noget problem. 
 
Men den langsgående trafik på Viborgvej vil blive 
kraftigt udfordret af en letbane, som svinger på 
Hasle Torv. Hyppigheden og det langsomme 
sving vil nødvendigvis skabe problemer af sam-
me art, som var grundlaget for ikke at føre letba-
nen ud i Nørregadekrydset fra Aarhus Ø. Endnu 
værre bliver det på Hasle Torv, fordi trafikken fra 
alle retninger i de kommende år bliver kraftigt 
forøget. Det skyldes  

1. forøgede aktiviteter på Universitetshospitalet 
og Agro Food Park i Skejby,  

 
 
 
 
 
 
 

I lokalplanerne 704 og 705 kan man læse 
ovenstående. Blandt flere muligheder har man 
altså valgt ungdomsboliger, fordi de unge 
mennesker er ressourcestærke og tager med-
ansvar på sociale udfordringer. 

Ungdomsboligerne vil tilføre Bispehaven et 
frisk pust af aktivitet og liv. Målgruppen for 
ungdomsboligerne er ressourcestærke unge 
mennesker med et stort potentiale for at tage 
medejerskab på aktiviteter og sociale udfor-
dringer i Bispehaven. 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Dette foto viser resultatet af Kommunens 
bestræbelser på at tilføre Bispehaven et frisk 
pust af aktivitet og liv.  
Det er disse ressourcestærke unge menne-
sker med et stort potentiale for at tage med-
ejerskab på aktiviteter og sociale udfordrin-
ger i Bispehaven, som i dag stadigt bor bag 
disse pigtrådsafspærringer. 

Ungdomsboligerne på Ryhavevej. 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

De stynede lindetræer på Frederiksberg  
skaber hygge og inviterer til ophold. 

 

Med henvisning til Kommunens juridiske chefs 
udsagn: ”Det bliver meget dyrt; men uden jer 

går det slet ikke”! mener vi, at 
Ryhavevej fortjener at blive en lukket lang-
strakt boligvej i form af en smuk grøn allé, 

som kan samle alle omkringboende i fælles 
projekter, der løfter alle kvarterer. 

En letbane på Ryhavevej forhindrer, at vejen be-
nyttes som et vigtigt integrerende åbningstræk. 

https://dagsordener.aarhus.dk/vis/pdf/bilag/67d2cdbe-0210-400f-8623-52c6410267f5/?redirectDirectlyToPdf=false


2. det kraftige byggeri i Tilst og de kommende 
meget store byggerier i Marienlyst og Brend-
strup  

3. den nuværende og kommende fortætning 
langs Ryhavevej samt åbningen for gennem-
kørende trafik på Rytoften. 

 
Det synes som om Kommunen er i vildrede med 
at finde en løsning, for samtidigt med de nævnte 
problemer tilstræber Teknik og Miljø i Helheds-
planen for Hasle Centrum at gøre det nemmere 
for beboerne nord for Viborgvej at komme tværs 
over Viborgvej på Hasle Torv ved at fjerne sving-
banerne på Torvet. Det ses af nedenstående 
tegning. 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

Vi beder derfor om at få forklaret 
1. (incl. tegninger), hvorledes de trafikale for-

hold skal løses på Hasle Torv. 
2. hvorfor man agter at åbne Rytoften for gen-

nemkørende trafik. 
 

Herredsvej 
Letbanerådets planer om også at føre en letbane 
op gennem Herredsvej vil formentlig medføre det 
samme fortætningsbehov, som eksisterer på Ry-
havevej. Så her kan der meget nemt komme til at 
herske den samme angst for fremtiden, som be-
boerne i Ryhavevejs nærområder har i dag. Pro-
blemerne er ikke størst hos dem, som sælger 
deres ejendomme til investorerne. Det er der-
imod de beboere, som bliver tilbage, som nu må 
se på de erfaringsmæssige høje grimme bygnin-
ger, som slet ikke passer ind i det villakvarter, 
som de selv havde valgt at bo i. 
De meget store protester mod den planlagte dag-
ligvarebutik på Herredsvej viser beboernes vilje 
til at bevare deres hjem, som det er. Det samme 
vil formentlig ske igen, hvis der kommer letbane 
og fortætning. 
 
 
Brabrand, Åbyhøj og Hasle som parkeringsplads 
Måske er Etape 2´s målgruppe slet ikke beboer-
ne i Brabrand og Hasle, men derimod de mange 
bilister som bor uden for Ringvejen, og som be-
nytter Viborgvej og Silkeborgvej, når de skal 
passe deres job i Aarhus. For ifølge nedenståen-
de citat vil trafikken være så intens, at de ikke 
kan passere Ringgaden om blot 8 år. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Andre steder kan man læse, at bilisterne kan 
køre til parkeringsanlæg (park and ride) og herfra 
tage den kollektive transport videre til arbejds-
pladserne i midtbyen.  
Men allerede i dag passeres Ringvejen af 
160.000 bilister, og forventningen er, at tallet sti-
ger til ca. 200.000 i 2030. Hvis blot 50.000 af dis-
se bilister skal finde en parkeringsplads kræves 
et område som fylder et areal, der svarer til 188 
fodboldbaner. Det er der slet ikke plads til ved 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Hvis den nuværende udvikling fortsætter, vil 
trafikken i 2030 være så intens i krydsene på 
Ringgaden ved Viborgvej og Silkeborgvej, at 
den ikke kan afvikles i spidsperioderne. 
Uddrag fra ”Trafik i Aarhus 2030, side 32. 
Link: 
https://www.aarhus.dk/media/4822/trafikplan-2012-06-12-web.pdf 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Dette billede stammer fra side 50 i Kommu-
nens netop vedtagne Helhedsplan for Hasle 
Centrum. (Link: 
https://deltag.aarhus.dk/sites/default/files/documents/Helhedsplan%
20-%20Hasle%20Centrum_0.pdf) 

Billedet viser Hasle Torv med Viborgvej ned 
gennem billedet. Ryhavevej ligger til venstre 
og Herredsvej til højre. 
Letbanen fylder hele højre side på Ryhave-
vej, så der ikke er plads til biler. På Viborgvej 
er der heller ingen svingbaner til Ryhavevej. 
Hvordan skal man i bil kunne køre ind på 
Ryhavevej, uden at spærre for de øvrige biler 
på Viborgvej? 

 

 

https://www.aarhus.dk/media/4822/trafikplan-2012-06-12-web.pdf
https://deltag.aarhus.dk/sites/default/files/documents/Helhedsplan%20-%20Hasle%20Centrum_0.pdf
https://deltag.aarhus.dk/sites/default/files/documents/Helhedsplan%20-%20Hasle%20Centrum_0.pdf


Ringvejen, og hvis der var, ville parkeringsafgif-
ten være så høj, at pendlerne ikke havde råd. 
Derfor vil man naturligvis parkere i de gader og 
veje, som ligger nærmest den kollektive trans-
port. Vores forventning er derfor, at Brabrand, 
Åbyhøj og Hasle i lighed med Midtbyen skal fun-
gere som parkeringsplads for de mange udefra 
kommende pendlere. Det er vi naturligvis ikke 
tilfredse med og ser frem til at Kommunen stiller 
os en anden løsning i udsigt. 
 
 
Økonomi 
Vel vidende, at der er mange andre udgifter til 
den kollektive transport end prisen for en elek-
trisk ledbus, en BRT-bus eller et letbanetog, så 
udgør købsprisen dog en væsentlig del af de 
samlede omkostninger. 
Overgangen fra dieseldrift til elektrisk drift er ikke 
gratis. Beregnes antal passagerpladser i forhold 
til driftsmidlets købspris ses, at en passagerplads 
i en elektrisk ledbus koster dobbelt så meget, og 
en BRT-bus koster 5 gange så meget i forhold til 
prisen for en dieseldrevet bus. Helt galt går det 
for letbanen idet en passagerplads i et letbane-
tog er ca. 10 gange så høj som i en dieseldrevet 
bus. Hertil kommer omkostninger til etableringen 
af de højklassede transportveje og -stationer, 
som er særligt kostbare for letbanens vedkom-
mende. 
I betragtning af de store omkostninger ved den 
øvrige grønne omstilling, de stærkt forøgede for-
svarsudgifter, hjælpen til Ukraine, de stadigt flere 
ældre og andre sociale omkostninger, 16 mia. til 
Byens infrastruktur osv., osv. synes der ikke at 
være god økonomi til også at betale for den luk-
sus, som de højklassede transportmidler tilbyder. 
I forvejen har man nedlagt ruter, for at få lidt bed-
re økonomi til driften af letbanens etape 1, og 
yderligere besparelser og nedlægning af ruter 
venter forude. Det virker asocialt, at nogle bruge-
re får kollektiv luksuskørsel, mens en nødvendig 
kollektive kørsel tages fra andre brugere. 
Utallige undersøgelser viser, at de potentielle 
brugere af den kollektive trafik over relativt korte 
afstande angiver følgende prioriteter: 

1. kort transporttid. 
2. hyppige afgange. 
3. ankommer og afgår til tiden. 
4. nem og hurtig adgang til stationerne. 

Kommunens højt profilerede komfort i letbanen 
og tilsvarende kommer langt nede på listen og 
rykker først op blandt de højeste prioriteter ved 
længerevarende transport. 
 
 

Alternativet. 
Der bor 65.000 mennesker Inden for Ringgaden 
og 285.000 mennesker uden for Ringgaden. Det 
er en del af disse 285.000 mennesker, som hver 
dag kører til Aahus for at passe de jobs, som 
65.000 mennesker ikke er i stand til at passe, 
fordi de er for få.  
Frem for at 160.000 bilister hver dag passerer 
Ringvejen for at passe deres arbejde i Byen, var 
det naturligvis meget bedre, om virksomhederne 
flyttede ud til arbejdskraften, hvor den findes. Det 
har mange heldigvis gjort og viser herved sam-
fundssind – TAK FOR DET!   
Men det er de tilbageværende og eksempelvis 
ejeren af det kommende erhvervshøjhus på Min-
det, der ikke har forstået, at de skaber de pro-
blemer som Aarhus og dens borgere må kæmpe 
med. Og det er Byrådet og Kommunen, hvis de 
blot accepterer en virksomheds ønske om at pla-
cere sig inden for Ringvejen, og blot læsser pro-
blemerne over på Byens borgere. 
 
Konklusion 
1. I betragtning af de høje omkostninger ved de 

nuværende planer om byfortætning og høj-
klasset kollektiv trafik bør Byrådet undersøge 
og debattere muligheden for ikke længere at 
tillade unødvendige virksomheder at placere 
sig inden for Ringvejen/Ringgaden.  

2. I de nuværende undersøgelser om den høj-
klassede transport bør Byens og borgernes 
populære elektriske ledbusser også inddra-
ges. For der er intet, som hindrer disse bus-
ser i at blive indrettet og i at køre under de 
betingelser, som vedrører den højklassede 
transport. 

3. Der synes at være flere ulemper end fordele 
ved at etablere Etape 2 fra Brabrand gennem 
Hasle til Midtbyen. Derfor bør der foregå 
praktiske undersøgelser, som viser om der 
overhovedet er behov for Etape 2 gennem 
Ryhavevej og Hasle Torv. Det kan foregå 
med elektriske ledbusser, som man – hvor 
det er muligt - giver de rettigheder og be-
grænsninger, som den højklassede transport 
vil få. 

4. I de praktiske undersøgelser bør der også 
indgå hurtige elektriske ledbusser, som kører 
mellem Gellerupparken og Midtbyen ad Sil-
keborgvej. Tilsvarende til/fra Tilst ad Viborg-
vej. 

5. I det hele taget bør borgerne inddrages i me-
get højere grad. For den kollektive trafiks 
succes afhænger af os som brugere og by-
ens fortætning af os, som bor i Aarhus. 

 


