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Undersggelse af letbane og BRT i Aalborg - Fase 1 rapport

Letbanesekretariatet er nedsat af Region Nordjylland, Nordjyllands Trafikselskab
og Aalborg Kommune med henblik pa realisering af lzsninger for hgjklasset kollek-
tiv trafik i Aalborg. Denne undersggelse omfatter en screening af potentialet for
letbane og BRT i Aalborg, samt en naermere analyse af en fgrste etape, som skal
sammenbinde midtbyen med det nye Aalborg Universitetshospital i Aalborg @st.
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Mange passagerer bruger i dag metrobus 2 mod Universitetet. Her ses pastigning ved terminalomradet pa J. F. Kennedys Plads.

INDLEDNING

De store og mellemstore byer rundt om i Europa og
resten af verden star alle overfor den samme udfor-
dring - at udvikle sig som centre for den gkonomiske
udvikling og samtidig udvikle sig som attraktive steder
at bo og leve. Derfor er der fokus pa at udvikle nye
lgsninger for tilgeengelighed til byerne.

Hensynet til miljg og klima ggr, at der pa europaeisk
plan er opstillet mal for mere miljgvenlig transport.
EU kommissionens hvidbog "Transport 2050" fra 2011
taler saledes om overflytning af halvdelen af person-
transporten mellem byerne pa mellemlange afstande
til jernbane og en halvering i antallet af benzin- og
dieselbiler i byerne i ar 2030.

Samspillet mellem Europas byer styrkes med etable-
ring af hgjhastighedsbaner. | Danmark har Regeringen
med Togfonden DK besluttet at reservere 27,5 mia.

kr til etablering af en hurtigere og mere miljgvenlig
jernbane i Danmark. Der vil vaere tale om et historisk
lgft af jernbanen, som giver mulighed for en ny synergi
mellem de st@rste danske byer. Byerne vil spille en
vigtig rolle for hgjhastighedsbanernes succes.

Regionalt arbejdes der ogsa for en sammentaenkning
af banelgsningerne for Nordjylland, som et af svarene
pa en regional hgjklasset trafiklgsning. Visionen
"Fremtiden kgrer pa skinner” beskriver saledes,
hvordan staten, regionen og de nordjyske kommuner
sammen kan Igfte den kollektive trafik ind i fremtiden

Internti byerne realiseres nye transportlgsninger,
der effektivt kan lgse behovet for at transportere
mange mennesker mellem boliger, arbejdspladser,
indkgbsmuligheder, kulturoplevelser, rekreative
oplevelser osv.



Denne udvikling har bragt Igsninger som metroer,
letbaner, supercykelstier og fodgaengeromrader i spil
som svar pa problemer med stigende traengsel pa
vejnettet. Regeringen har tilkendegivet, at halvdelen
af trafikvaeksten i Danmark frem mod 2030 forudsaet-
tes at skulle ske kollektivt.

Initiativer i Kebenhavn, Odense, Aarhus og Aalborg
omkring hgjklassede kollektive trafiklgsninger, som
en effektiv forgrening af hgjhastighedsbanen, og nye
tanker om byudviklingen kan blive rammen om en
sammenhangende strategi for vaekst og udvikling.

Udviklingen i Aalborg by frem mod ar 2025 forventes
at give godt 5.000 nye boliger og godt 3.000 nye
arbejdspladser. Vakstaksen fra Aalborg Lufthavn i
nordvest gennem centrale bydele i Ngrresundby og
Aalborg til Universitetsomradet og Aalborg Havn i gst
kommer til at beere stgrstedelen af udviklingen.

Aalborg har med mobilitetsstrategien sat et pejle-
maerke for sin fremtidige udvikling. Den skal vaere
SMART - Social, Miljgvenlig, Attraktiv, Rentabel og
Tilgeengelig.

Aalborg Kommune, Nordjyllands Trafikselskab

og Region Nordjylland har under arbejdstitlen
"Foranalyse af Aalborg Letbane” igangsat denne
undersggelse af et fremtidigt hgjklasset kollektiv
trafiksystem i Aalborg. Et hgjklasset kollektivt tra-
fiksystem er et transportsystem, som effektivt kan
handtere persontrafikken med hgj komfort og kvalitet.

Det er et naturligt led i Aalborgs udvikling som knude-
punktiregionen og som storby, hvor behovet for mere
effektive transportsystemer stiger i takt med, at byen
og trafikken vokser. Korridoren mellem midtbyen og
Universitetet samt det fremtidige Universitetshospital
har allerede et bymaessigt potentiale til et hgjklasset

Aalborgs vaekstakse.

kollektivt trafiksystem. Dette potentiale vil gges i
takt med, at udviklingen langs Aalborgs vaekstakse
fortszetter. Den nye busvej fra Grgnlands Torv til
Universitetet, som abnede i 2012, er et fgrste skridt
pa vejen mod realisering af en hgjklasset kollektiv
trafiklgsning for Aalborg.

Denne undersggelse belyser to teknologisk forskel-
lige bud pa en hgjklasset kollektiv trafiklgsning for
Aalborg - en busbaseret Igsning kaldet BRT (Bus
Rapid Transit) og en moderne sporvognslgsning kaldet
en letbane.

Foranalysen har til hensigt at skabe en indledende
afklaring af grundlaget for de to forskellige Igsninger
med hensyn til bl.a. passagertal, de fysiske rammer for
indpasning af de ngdvendige anlaeg, de driftsmaessige
forhold, trafikale konsekvenser samt de udgifter og
indtaegter, der vil veere forbundet med realisering af
lgsningerne osv.

FORANALYSE AF AALBORG LETBANE
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Et hgjklasset kollektivt trafiksystem vil — forudsat

at det etableres i den rigtige kontekst — kunne:

= Skabe let adgang fra det regionale opland til
Aalborgs arbejdspladser, undervisningssteder,
det nye Aalborg Universitetshospital og andre
vigtige regionale funktioner.

= Skabe et effektivt transportsystem i byens

centrale korridorer.
= Accelerere udviklingen langs byens vaekstakse.
= /Fndre mobilitetsadfeerden i byen.
= Blive et staerkt symbol pa det moderne Aalborg.
= Skabe nye miljger og bymaessige identiteter i
byen.

Realiseringen af et hgjklasset kollektivt trafiksystem
vil indebare omfattende anlagsarbejder, ligesom der
ma paregnes markante @ndringer i trafikstrukturen.
Derfor er projektet VVM-pligtigt, hvilket vil sige, at
der inden projektets gennemfgrelse skal udarbejdes
et kommuneplantillaag med tilhgrende vurdering af
anlaeggets miljgmassige virkninger.

Der er i juni 2012 indgdet en aftale mellem rege-
ringen, (Socialdemaokratiet, Det Radikale Venstre

og Socialistisk Folkeparti) Dansk Folkeparti og
Enhedslisten om "Takstnedsattelser og investeringer
til forbedring af den kollektive trafik” | forliget gives
der tilsagn om, at staten vil statte gennemfgrelsen af
VVM-undersggelsen med 6 mio. kr.

Det forventes, at VVM-undersggelsen kan gennem-
fares i lgbet af 2014-2015. Der vil i den forbindelse
blive gennemfgrt en offentlig debat om projektet.
Resultaterne af denne foranalyse vil indga som
grundlag for det videre arbejde.
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Udgangspunktet for foranalysen er et gnske om at
lzfte kvalitetsniveauet og kapaciteten for den kol-
lektive trafik. Det skal vaere mere attraktivt og mere
effektivt at rejse kollektivt. Det indebaerer et skifte til
mere hgjklassede kollektive trafiklgsninger.

Foranalysen i Aalborg omfatter to forskellige tekniske
Igsninger — en bushaseret Igsning kaldet BRT (Bus
Rapid Transit) og en skinnebaren Igsning kaldet
letbane.

For begge lgsninger geelder det, at den kollektive trafik
prioriteres i langt hgjere grad end i dag. Det skal sikre
korte rejsetider pa alle tider af dagen - ikke mindst i
spidstimerne, hvor den kollektive trafik i dag pavirkes
af de samme forsinkelser som den gvrige trafik. Det
indebaerer etablering af eget tracé (dvs. sarskilte
spor) for den kollektive trafik i gaderum med gvrig
trafik. Hvor dette ikke er muligt eller hensigtsmaes-
sigt, flyttes biltrafikken til andre veje - eventuelt
med undtagelser for den ngdvendige varekgrsel og
2rindetrafik.

| modsaetning til bybusserne, som typisk holder ind ved
stoppesteder tilbagetrukket fra karesporet, holder

en BRT eller letbane i sporet. Det giver en hgjere
komfort for passagererne og sparer tid i kgreplanen.
Der spares yderligere tid ved at ind- og udstigning

kan ske af alle dgre og ved at billetteringen sker inden
pastigning.

Letbane i Angers i Frankrig. BRT i Nantes i Frankrig.
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Eksempel pa tvaersnit med kerespor og p-lommer udenpd det kollektive tracé - her vist med letbane.



Kagretgjerne og deres egenskaber udggr den primaere
forskel mellem en BRT Igsning og en letbane. Fzlles
for Igsningerne vil der typisk veaere tale om indretning
med lavt gulv og indstigningsforhold, som sikrer god
tilgeengelighed for alle brugergrupper.

BRT bussen vil adskille sig fra bybusser og metrobus-
ser ved en hgjere kapacitet. Der er i foranalysen for
BRT forudsat anvendt en 24 m lang ledbus, som vil
kunne rumme i stgrrelsesordenen 165 passagerer.
Denne type bus er endnu ikke godkendt til karsel pa
vejnettet i Danmark.

Motormaessigt sker der Igbende en udvikling af
busserne med henblik pa at optimere disse miljgmaes-
sigt. Drivmidlerne er typisk naturgas eller diesel, men
eldrift forekommer ogsa dog primaert i hybridlgsnin-
ger. Forbraendingsmotorerne, bussens kgleanlaeg og
dekkenes kontakt med kgrebanen betyder, at der er
en vis stgj forbundet med buskgrslen.

Letbanetoget eri princippet en moderne sporvogn.
Det findes i forskellig stgrrelse fra 18 mop til 72 m
lzengde. | analysen er forudsat anvendt et 27 m langt
letbanetog, som vil kunne rumme i stgrrelsesordenen
190 passagerer.

| byomrader anvendes der typisk rent el-drevne
letbanetog. EImotoren er meget stgjsvag, og derfor
opleves letbanetoget betydelig mere stgjsvagt end
en almindelig bus. Der kan dog veere stgj fra hjulenes
kontakt med skinner sarligt i kurver.

Det lave stgjniveau og den styrede kgrsel pa skinner
bidrager til, at der kan opnas et hgjere komfortniveau

med letbanen end med BRT bussen. Der findes dog
ogsa systemer med guidede BRT busser, som har
en lignende hgj komfort. Disse har dog ogsa hgjere
etablerings- og driftsomkaostninger.

Bade BRT- og letbanelgsninger har i de senere ar
vundet stor udbredelse i Europa. Visuelt adskiller

de sig blandt andet ved, at letbanelgsningerne giver
mulighed for flere valg mht. belaegningen langs
sporet - varierende fra Igsninger med ballasterede
spor med skeerver, som det kendes fra jernbaner, over
lgsninger med grgnne belagninger til lgsninger med
faste belaegninger med fliser, asfalt eller lignende
afhaengigt af eestetiske og funktionelle krav.

FORANALYSE AF AALBORG LETBANE
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Indretning i letbanetog i Angers i Frankrig.
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. Park & Ride

’ Etape 1

’ Mulige fremtidige etaper

Universitetskorridoren og de

mulige forlaengelser af denne, som

er belyst gennem foranalysen. Den
samlede lgsning for etape 1 omfatter
Universitetskorridoren Aalborg City og
Vestbyen etaperne.



PASSAGER-
GRUNDLAG

Trafikken stiger i de stgrre byer som fglge af, at
befolkningstallet stiger, at vi rejser mere og at vi rejser
lengere. Traengsel pa vejnettet gar det ngdvendigt, at
en stgrre del af persontrafikken ma lgses med anven-
delse af andre transportmidler end privatbilen.

Trafikmodelberegninger for Aalborg forudsatter, at
antallet af ture med den kollektive trafik vil stige frem
mod ar 2025 fra et niveau pa knap 50.000 ture pr dggn
til et niveau pa knap 80.000 ture pr dggn. | samme
periode forventes antallet af bilture at vokse fra godt
350.000 bilture pr dagn til godt 470.000 bilture pr
degn.

Mange oplever i dag fyldte busser i myldretiden i
Aalborg. Der indsattes ekstra busser for at imgde-
komme behovet, men med en fortsat vaekst i passa-
gertallet er dette ikke en holdbar Igsning.

Aalborg er en helhed med en lang raekke af funktioner,
der betjener bade indbyggere og besggende og den
danner ramme for livet mellem bolig, arbejde, uddan-
nelse, kultur, rekreation og fritid.

En letbane eller BRT er et effektivt middel til at vare-
tage rejserne mellem de forskellige mal, og for at Igse
denne opgave skal den tiltraekke sa mange passagerer
som muligt. Derfor skal den betjene de korridorer,
hvor der er allerede i dag en stor taethed af beboere,
studie- og arbejdspladser. En god blanding af bolig- og

FORANALYSE AF AALBORG LETBANE
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Trafikmodellens prognose for udviklingen
iantallet af daglige ture i Aalborg.

erhvervsfunktioner langs den korridor, som betjenes,
vil give den bedste udnyttelse af den kollektive trafik
hen over dagen og ugen.

Den stgrste befolkningstaethed findes i Aalborg

i de aeldre byomrader i Vestbyen, Midtbyen og
@gadekvarteret. Nord for Limfjorden er taetheden
ogsa relativt hgj omkring Ngrresundby Torv og i
Lgvvangen, mens teetheden ikke er helt sa hgj i
Aalborg @st. Arbejdspladsteetheden er ogsa stor i
Aalborg Midtby. Derudover er stgrre arbejdsplads-
koncentrationer langs Hobrovej og nogle af de gvrige
indfaldsveje.

Arbejdspladstaethed i Aalborg.
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Potentiale indenfor 400 m Internt i Til og med Til og med
afstand af korridoren Universitetskorridoren Aalborg Midtby Vestbyen
Antal beboere i alt og pr km 16.100/2.010 23.500/2.610 31.900/ 3.040
Antal arbejdspladseri alt og pr km 12.600/1.575 21.000/2.330 22.900/2.180
Antal studerende i alt og pr km 17.900/2.230 20.000/ 2.220 23.100/2.200
Det ligger fast, at en BRT eller letbane i Aalborg skal
forbinde terminalomradet ved J. F. Kennedys Plads Potentiale indenfor 400 m Internti Til og med Til og med
med det kommende Universitetshospital i Aalborg @st afstand af korridoren Universitetskorridoren Aalborg Midtby Lgvvangen

(Universitetskorridoren). Som led i foranalysen er det

) Antal beboere i alt og pr km 16.100/2.010 23.500/2.610 31.700/ 2.440

undersggt, om det kan vaere fordelagtigt, at en fgrste
etape af letbanen fér en stagrre Udstrekning_ Antal arbejdspladser ialt og pr km 12.600 / 1.575 21.000 / 2.330 23500/ 1.810
Antal studerende i alt og pr km 17.900/2.230 20.000/ 2.220 20.900/1.610

Der kan veere flere gode grunde hertil. Afslutning
af etapen ved J. F. Kennedys Plads vil medfare et
stgrre behov for omstigning, hvilket alt andet lige
ger den kollektive rejse mindre attraktiv. Det kan fa
betydning for kundegrundlaget. Afslutning af etapen Antal beboere i alt og pr km 16.100/ 2.010 23.500/2.610 30.900/2.130
ved J. F. Kennedys Plads vil ogsa medfgre, at der i
dette omrade skal findes plads til en vendemulighed
for bade etape 1 og eventuelle afkortede buslinjer, Antal studerende i alt og pr km 17.900/ 2.230 20.000/ 2.220 20.900/ 1.440
ligesom der for letbanen pa straekningen herfra til
Universitetshospitalet i Aalborg @st skal findes plads

Potentiale indenfor 400 m Internti Til og med Til og med

afstand af korridoren Universitetskorridoren Aalborg Midtby Lufthavnen

Antal arbejdspladser i alt og pr km 12.600/ 1.575 21.000/2.330 24.500/1.630

til depot oa servicefaciliteter Potentiale indenfor 400 m Internt i Til og med Til og med
potog ’ afstand af korridoren Universitetskorridoren Aalborg Midtby Bouet

En forlengelse af den fagrste etape gennem Midtbyen Antal beboere i alt og pr km 16.100/2.010 23.500/2.610 30.100/ 2.070

til Vestbyen vil rumme starst eksisterende potentiale Antal arbejdspladser i alt og pr km 12.600/ 1.575 21.000/2.330 25.400 / 1.690

og vil medvirke til at Igfte passagergrundlaget for

farste etape som helhed. Derfor medtages hele Antal studerende i alt og pr km 17.900/ 2.230 20.000/ 2.220 21.300/ 1.420

strakningen til Vestbyen i etape 1.

Potentiale indenfor 400 m Internt i

Senere etaper nord for fjorden kan fgrst forbindes afstand af korridoren Universitetskorridoren
med fgrste etape, nar Limfjordsbroen bliver aflastet

af en 3. Limfjordsforbindelse, da der ikke er kapacitet
pa Limfjordsbroen. En letbane vil heller ikke kunne fa Antal arbejdspladser i alt og pr km 12.600/ 1.575 28.200/1.940
den forngdne kapacitet pa jernbanebroen, og da dette
samtidig vil give bindinger pa udbuddet af materiel, er
denne Igsnin g fraval gt. Opgjorte passagerpotentialer i dagens situation omkring potentielle korridorer for en hajklasset kollektiv trafiklasning.

Antal beboere i alt og pr km 16.100/2.010 25.300/ 1.740

Antal studerende i alt og pr km 17.900/ 2.230 19.000/1.310
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Med statens planer for en sidebane af jernbanen
til Lufthavnen er der nappe grundlag for BRT eller
letbanebetjening af denne ogsa.

For etapen mod syd vil der ogsa vaere en konkur- i gy Industri/erhverv
rence mellem trafikken pa jernbanen og letbanen. SRR . ® Byudvikling
Spgrgsmalet vil her vaere, om naerbanen eventuelt
kan bringes til at give en tilstraekkelig service i denne
korridor.

Erfaringer fra udlandet viser, at hgjklassede kollektive
trafiklgsninger som BRT og letbaner kan medvirke

til at forstaerke byvaeksten i de korridorer, som de
betjener.

Som hovedby i den nordjyske region forventes der i
de kommende ar en fortsat by- og erhvervsmaessig
udvikling i Aalborg. Frem mod ar 2025 forventes
antallet af boliger i Aalborg by at stige med ca. 5.300
mens antallet af arbejdspladser forventes at stige
med omkring 3.200. Visionen i Aalborg Kommunes
nye hovedstruktur "Fysisk Vision 2025" er en fortsat
tilflytning til kommunen pa 2.000-2.500 personer om
aret frem mod 2025.

?

Byvaksten ventes iszer at ske i vaekstaksen, der raek-
ker fra lufthavnen i nordvest til Universitetsomradet
og @sthavnenigst. En fagrste etape af en BRT eller
letbane fra Vestbyen til Universitetshopitalet vil veere i
kort afstand af mange af byudviklingsomraderne.

Der vil derfor kunne opsta en positiv synergi mellem
byudviklingen og projektet for farste etape, som
dels kan fremme byudviklingen og som dels kan gge
passagergrundlaget for den kollektive trafik gennem :
en fortaetning omkring udvalgte stoppesteder. Nye uddannelsesfunktioner pd Godsbanearealet. Tzt bebyggelse pé Eternitten.
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Byomdannelsesomrade

Kultur
Skole og uddannelse
Sport og friluftsliv
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DEN SAMLEDE
ETAPE

Den samlede etape 1 for en hgjklasset kollektiv trafik-
lgsning har forskellig l&2ngde afhangigt af Igsningen.
Mens letbanen har en lzengde pa 12,5 km, er en BRT
11,7 km lang. Forskellen i lzengden skyldes etablering
af depot ved Mglholmsparken og sporadgang til dette i
letbane-scenariet.

En letbane vil besta af nyt sporanlaeg pa hele straek-

ningen for etape 1, mens en BRT vil besta af 6,7 km ny
busvej og af 5,0 km eksisterende busvej fra Grgnlands
Torv til og med Aalborg Universitetshospital, hvor vej-
infrastrukturen vil veere pa plads inden etape 1 abnes.

Der planleegges etableret i alt 24 stoppesteder i begge
lgsninger. Stgrstedelen af stoppestederne placeres
ved eksisterende busstoppesteder. Den gennemsnit-
lige afstand mellem stoppesteder er godt 500 m.

Linjefgringen for etape 1 forlgber gennem fglgende
delstraekninger, som har forskellig trafikal og bymaes-
sig karakter:

= Vestbyen.

= Midtbyen.

@stbyen.

Aalborg S@.

= Campus og Hospital.

Ovenstaende delstraekninger er beskrevet og illustre-
retide fglgende opslag.

FORANALYSE AF AALBORG LETBANE

Etape 1 vil bl.a. forlebe ad busvejen mellem Grenlands Torv og Universitetet, som blev dbnet i december 2012.
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Kastetvej mod Vestre Fjordvej.

OMRADET | DAG

Vestbyen er i dag preeget af hgje koncentrationer af
bade beboelse, arbejdspladser og uddannelsesinstitu-
tioner samt forskellige kulturelle og rekreative funk-
tioner, som alle vil bidrage med passagerer til et
hajklasset kollektivt trafiksystem. Omradets alders-
massige sammensaetning er ligeledes attraktiv i for-
hold til hgjklasset kollektiv trafikbetjening.

Leengst mod vest er et stgrre rekreativt omrade om-
kring Skydebanevej, der omfatter campingpladser,
vandrerhjem, vandsportscenter, sejl- og roklubberne,
Egholmfaergen, vaeddelgbsbane, ridecenter, museer
og andre idreets- og fritidsfaciliteter som Aalborg
Freja og Friluftsbadet.

I den vestlige del af omradet ligger uddannelsesinsti-
tutioner i form af Vesterkaeret Skole og den rytmiske
aftenskole i Ryesgade. Leengere mod gst udggr univer-
sitetsfunktioner, handelsskole og University College
Nordjylland en stgrre koncentration af uddannelsesin-
stitutioner.

Haraldslund.

Kastetvej udggr sammen med Strandvejen - Peder
Skrams Gade og Annebergvej de vigtige tveerforbin-
delser i Vestbyen i dag. Dannebrogsgade er den pri-
maere forbindelse mellem nord og syd. Vestbyens
Station, som betjenes af nerbanen, udgar et kollektivt
knudepunktiomradet i dag.

Trafikalt er omradet omkring Kastetvej karakteriseret
ved, at der aldrig er sket en gennemgribende sanering
af vejen med reduktion i antallet af overkgrsler og vej-
tilslutninger. | modsatning til f.eks. @dgadekvarteret,
hvor kun fa veje er sluttet til @stre Allé, er der fortsat
mange kryds pa Kastetvej. Dette vil skulle ndres ved
etableringen af etape 1.

BYUDVIKLINGSMASSIGE PERSPEKTIVER

Aalborg Kommune deltager med Vestbyen som case i
arkitektkonkurrencen EUROPAN12. Konkurrence-
forslagene skal vaere indspil til en samlet strategi for
den videre udvikling af Vestbyen, som skal inkludere
byudviklingspotentialerne i omradet og samtidig give
omradet et kvalitetslgft.

FORANALYSE AF AALBORG LETBANE
LINJEF@RINGEN

Vaegkunst, en del af MurMal projektet ved Vestbyens Station.

Store dele af de omkringliggende arealer ved
Skydebanevej har vaeret reservationsarealer til den 3.
Limfjordsforbindelse og fungerer i dag som grgnne
omrader. Med ophavelse af arealreservationen til
Lindholmlinjen kunne en del af disse arealer og arealer
ved Mglholmparken komme i spil til placering af nye
funktioner taet pa hgjklasset kollektiv trafik, der kunne
skabe ny byudvikling i den vestlige del af Aalborg.

Lengere mod gst er Spritfabrikken udpeget som et
fremtidigt byudviklingsomrade, der vil kunne indtaen-
kes i et samlet byomrade i tilknytning til Vestbyens
Station.

Etableringen af det nye Universitetshospital frigiver
ledigt areal pa Sygehus Nord grunden, som vil have en
meget attraktiv placering forholdsvis taet pa etape 1.
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Friluftsbadet.

LINJEFZRING OG STOPPESTEDER

Mod vest starter linjefgringen for etape 1 i letbanelgs-
ningen ved den forelgbige placering af depot pa
Mglholmparken vest for Skydebanevej. Herfra forlgber
letbanen ud pa Skydebanevej i en signalreguleret
rundkgrsel og forlgber som et enkeltsporet midterlagt
trace frem til farste stoppested "Marina” gst for
Egholm Faergevej. | BRT Igsningen starter etape 1 ved
dette stoppested, hvor busserne har vendemulighed.

@st for Egholm Faergevej fgres det kollektive tracé vi-
dere i et dobbeltsporet, midterlagt sarskilt tracé pa
Skydebanevej frem til Kastetvej. Det dobbeltsporede,
trace fortsattes ad Kastetvej og Borgergade hen til
Vesterbro,

Aalborg Stadion.

Stoppestedet "Marina” betjener de rekreative funktio-
ner i neeromradet samt Vaeddelgbsbanen.

Stoppestedet "Skydebanevej” ligger umiddelbart vest
for Kastetvej og betjener bl.a. Vesterkaeret Skole,
Aalborg Frejas baner og Friluftsbadet.

Idreets- og biblioteksfunktionerne i Haraldslund samt
Aalborg Stadion ligger teet ved stoppestedet
"Haraldslund”. Stoppestedet har desuden en central
placering i boligomradet, der afgranses af Vestre
Fjordvej, Peder Skrams Vej, Annebergvej og
Dannebrogsgade.

- ¥

Kastetvej mod Dannebrogsgade.

Stoppestedet "Vestbyens Station” placeres umiddel-
bart gst for den eksisterende narbanestation.
Stoppestedet ligger taet pa uddannelsesinstitutioner
og Spritfabrikken, der er udpeget som et fremtidigt
byudviklingsomrade.

| Borgergade placeres et stoppested vest for
Vesterbro og far derved en central placering i et om-
rade med teet boligbebyggelse og desuden indenfor
gangafstand til flere stgrre uddannelsesinstitutioner,
samt Sygehus Nord.



FREMTIDIG TRAFIKAL STRUKTUR

Der findes en raekke funktioner langs Skydebanevej
med seaerskilte overkgrsler. Det er vanskeligt at samle
disse, men samtidig kan det veere gnskeligt, at funktio-
nerne kan tilgas bade fra gst og vest. For at lgse dette
uden krydsninger af det kollektive tracé bgr der sikres
vendemulighed for biltrafik i det signalregulerede
kryds ved Egholm Fzaergevej og ved den signalregule-
rede rundkgrsel ved letbanens indkgrsel til depot.

Omraderne pa hver side af Kastetvej vil blive to trafik-
zoner, der er knyttet op pa henholdsvis Annebergvej
og Strandvejen - Peder Skrams Gade, sa Kastetvej ikke
lngere fungerer som fordelingsvej i omradet.
Antallet af sidevejstilslutninger til Kastetvej begraen-
ses. Ngdvendig servicekgrsel til funktionerne langs
strakningen tillades. Ind- og udkgrslen ved
Haraldslund flyttes til Ny Kastetvej. Krydsene ved Ny
Kastetvej og Schleppegrellsgade signalreguleres for
afvikling af trafik pa tvaers af Kastetvej. Alle gvrige
uregulerede kryds og udkgrsler til Kastetvej lukkes.

Omradet ved Vestbyens Station lukkes for gennemkg-
rende hiltrafik, saledes der kan etableres et samlet
terminalomrade med gode muligheder for omstigning.
Ngdvendig servicekgrsel til funktionerne langs strak-
ningen gst for Dannebrogsgade sker ensrettet mod

gst fra Dannebrogsgade og med udkgrsel via
Absalonsgade. Det kan pa grund af pladsforholdene
vaere ngdvendigt, at cyklister faerdes sammen med let-
banetog eller busser ved terminalomradet.
Straekninger, hvor cyklister faerdes i samme trace som
en letbane, kendes fra udlandet.

Pa straekningen gst for Vestbyens Station signalregu-
leres krydset ved Poul Paghs Gade.

De begransede pladsforhold i Borgergade indebaerer,
at butikkerne langs straekningen ma serviceres fra si-
degaderne, da der ikke er plads til vigepladser. Den kol-
lektive trafik forudsaettes pa straekningen at faerdes
sammen med biltrafikken, som begraenses til rinde-
kgrsel i vestlig retning. Det sydlige ben i krydset ved
Vendelbogade lukkes. Alle gvrige uregulerede kryds og
udkgrsler til Kastetvej @&ndres til hgjre ind / hgjre ud.
Det kan pa grund af pladsforholdene vaere ngdvendigt,
at cyklister ferdes sammen med den kollektive trafik i
Borgergade.

Det anslas ngdvendigt at nedlaegge 85 p-pladser i
Vestbyen. Det kan vaere ngdvendigt at retablere de 85
p-pladser andetsteds i omradet for at sikre daekning af
p-behovet til de mange boliger i aftentimerne.

FORANALYSE AF AALBORG LETBANE

Borgergade gst for Vesterbro.

LINJEF@RINGEN
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Nytorv og Dsterdgade er i dag et knudepunkt
i midtbyen for den kollektive trafik.



Dsterdgade.

OMRADET | DAG

Midtbyen udggr en stor attraktion for mange rejsende
og besggende i Aalborg i kraft af detailhandelen og de
bymaessige oplevelser. Midtbyen bestar desuden af
hgje koncentrationer af beboelse og arbejdspladser
samt universitetsfunktioner omkring GI. Torv.

Vesterbro er i dag den primaere faerdselsare gennem
Aalborg for biltrafik og afgraenser midtbyen mod vest,
mens Prinsensgade og Jyllandsgade afgraenser midt-
byen mod syd.

Byens gagadenet straekker sig fra Vesterbro til
@sterbro, og her findes stgrstedelen af midtbyens de-
tailhandel. Friis og Salling udggr de to store indkgbs-
centre i midtbyen.

Jomfru Ane Parken.

De rekreative og kulturelle funktioner knytter sig pri-
meert til havnefronten. Desuden udggr Aalborg Teater,
biograferne Bio City og Metropol samt adskillige re-
stauranter og Jomfru Ane Gade kulturelle attraktioner
i midtbyen.

I midtbyen er fodgaengere, cyklister og kollektiv trafik
hgjt prioriterede. Derfor skal trafikrum ogsa veere vel-
fungerende byrum, hvor fremkommelighed for biltra-
fikken om ngdvendigt prioriteres lavere.

Boulevarden udggr hovedkorridoren for kollektiv trafik
i midtbyen og er ligeledes en vigtig forbindelse for fod-
gaengere og cyklister. Fra Boulevarden er der god tilgaen-
gelighed til mange af midtbyens funktioner. Omradet
omkring Aalborg Station og Aalborg Busterminal udggr
et stort trafikalt knudepunkt for den kollektive trafik.

FORANALYSE AF AALBORG LETBANE
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Skitse af en mulig fremtidig udformning af Budolfi Plads.

BYUDVIKLINGSMASSIGE PERSPEKTIVER

| takt med omdannelsen af de tidligere industriomra-
der ved havnefronten har dette omrade faet stor at-
traktionsveerdi og tiltraekningskraft, hvilket kun vil
styrkes yderligere med opfgrelsen af Musikkens Hus.

| de kommende ar skal Budolfi Plads omdannes som
del af en samlet plan for Teaterkvarteret. Omdannel-
sen skal sikre udvikling af en levende og attraktiv midt-
by og understgtte et seerligt kulturbaseret byliv. De
planmaessige rammer abner op for etablering af en
stor udvalgsvarebutik eller anden funktion med udad-
vendt og publikumsaorienteret anvendelse, der kan
fungere som et treekplaster og medvirke til at generere
byliv og flow i det omkringliggende by og shoppingmil-
jo. Desuden skal der ske en sammenkobling af gaga-
derne i Gravensgade og Algade, som vil sikre flere og
bedre rammer for udfoldelse af et mangfoldigt byliv.



LINJEFZRING OG STOPPESTEDER

Etape 1 fortseetteri et dobbeltsporet tracé fra stop-
pestedet "Borgergade” pa tveers af Vesterbro, forhi
krydset 3 x Ved Stranden og videre ad @steragade og
Boulevarden, som allerede i dag er hovedaksen for den
kollektive trafik i midtbyen.

Forskellige linjefgringer gennem midtbyen har vaeret
belystiforanalysen. Boulevarden er foretrukket, da
den giver et let forstaeligt kollektivt trafiksystem og
muligggr fornuftige Igsninger for biltrafikken.

Etape 1 har tre stoppesteder gennem midtbyen. Det er
valgt at fastholde stoppesteder ved @stera,
Administrationsbygningen og ved terminalfunktioner-
ne pa J. F. Kennedys Plads. Vestera bevares som stop-
pested for bybusser. En udvidelse af stoppestedet for
en letbane eller BRT vil pa grund af de begraensede
pladsforhold forringe forholdene for cyklister pa en af
byens hovedcykelruter, hvor der samtidig er en vae-
sentlig biltrafik, og er derfor fravalgt.

Stoppestedet "@sterd” er allerede i dag et knudepunkt
i midtbyen for den kollektive trafik, hvorfra der er kort
gangafstand til stgrstedelen af byens gagadenet.
Stoppestedet ligger samtidig taet pa havnefronten og
betjener saledes de naertliggende rekreative og kultu-
relle funktioner.

Et stoppested ved Administrationsbygningen ligger
teet pa gagaden Algade og vil i fremtiden servicere en
omdannet Budolfi Plads.

Pa J. F. Kennedys Plads etableres et stoppested cen-
tralt, som vil vaere et vigtigt knudepunkt for kollektiv
trafik, hvor der sker omstigning mellem landstrafik-
kens kommende hgjhastighedsbane og hgjklasset kol-
lektiv trafik i Aalborg. Samtidig vil omradet stadig
veere et centralt knudepunkt for gvrige kollektive rej-
sende med bybus, regionalbus og regionaltog.

Principskitse for linjefaring ad Boulevarden og stoppested
ved Administrationsbygningen for etape 1 som letbane.
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En mulig fremtidig udformning af Boulevarden med letbane.
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Aalborg
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Kennedy
Arkaden

Skitseforslag til indpasning af etape 1 pa J. F. Kennedys Plads, hvor tracéet har et centralt forleb gennem pladsen. Den trafikale struktur i omradet sendres samtidig med, at der er mulighed for etablering af nye byrum.



FREMTIDIG TRAFIKAL STRUKTUR

Korridoren gennem midtbyen karakteriseres ved, at
der pa straekningen mellem Vesterbro og @steragade
skal tages hgjde for mange trafikale hensyn, mens der
allerede i forbindelse med ombygningen af
Boulevarden og @steragade er gennemfgrt restriktio-
ner for biltrafikken i omradet, som indpasningen af en
letbane eller BRT kan bygge videre pa.

Trafikken begraenses til 2rindekgrsel i begge retnin-
ger pa straekningen fra Vesterbro til Vestera. De be-
graensede pladsforhold betyder, at varekgrsel til er-
hvervene langs straekningen ma ske fra sidevejene

- Vestera og Maren Turis Gade. Det vil ikke vaere muligt
at opretholde muligheden for taxiopmarch i
Borgergades sydside vest for Jomfru Ane Gade.
Funktionen kan eventuelt flyttes til Vestera. De eksi-
sterende parkeringsmuligheder i Vestera bgr nedlaeg-
ges.

Pa straekningen videre til krydset 3 x Ved Stranden
feerdes den kollektive trafik sammen med biltrafikken i
begge retninger, da ind- og udkarsel til Palads P-hus
opretholdes. De eksisterende cykelstier bevares pa
hele strakningen.

De gzldende restriktioner for Boulevarden-
Psteragade udvides til at omfatte hele straekningen
frem til J. F. Kennedys Plads. Biltrafikken nedpriorite-
res saledes pa straekningen, mens muligheden for ens-
rettet varekgrsel i nordlig retning opretholdes.

Vigepligtsforholdene i krydset ved Nytorv &ndres til
ubetinget vigepligt fra gst. De eksisterende udkgrsler

fra Skipper Clements Gade og Sankelmarksgade luk-
kes. Ligeledes lukkes Brandstrupsgade og
Vingardsgade for biltrafik til og fra Boulevarden.
Krydset ved Christiansgade signalreguleres, og
Danmarksgade abnes mod Prinsensgade for at kunne
fungere som fordelingsve;.

Straekningen @steragade-Boulevarden vil ogsa i frem-
tiden vaere en vigtig forbindelse for fodgaengere og
cyklister. Vejen indrettes med brede fortove i begge
sider af vejen, mens cyklister fardes med den kollek-
tive trafik.

Den eksisterende kantstensparkering fjernes, og der
laves i stedet plads til vigelommer, som muliggar, at
varekgrsel kan ske uden at genere den kollektive tra-
fiks fremkommelighed. Der er tale om i alt 25 kant-
stenspladser, som eventuelt ma retableres i forbindelse
med omdannelsen af Budolfi Plads.

Ved J. F. Kennedys Plads nedlagges Boulevarden mel-
lem Steen Blichers Gade og Prinsensgade. Tracéet for
etape 1 forlgber gennem J. F. Kennedys Plads og far
derved et mere direkte forlgb, som er med til at under-
stgtte prioriteringen af den kollektive trafik.

Indretningen af J. F. Kennedys Plads tilpasses tracéet
for en letbane eller BRT. Den nedlagte del af
Boulevarden inddrages i omdannelsen af pladsen, hvil-
ket giver nye byrumsmaessige muligheder.

Omdannelsen af pladsen skal sikre en god kobling mel-
lem Aalborg St., Aalborg Busterminal og etape 1.

FORANALYSE AF AALBORG LETBANE
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J. F. Kennedys Plads i dag.
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OMRADET I DAG
Etape 1 forlgber i @stbyen gennem tre omrader, der
har forskellig bymaessig og trafikal karakter.

Den farste del af straekningen forlgber fra J. F.
Kennedys Plads ad Jyllandsgade og Karolinelundsvej,
som udger den sydlige afgraensning af midtbyen. Mod
nord findes saledes starre boligkoncentrationer og et
rekreativt omrade ved Karolinelund, mens
Godsbanearealet og Handvaerkerkvarteret udgar star-
re byudviklingsomrader, som vil rykke midtbyens
graense mod syd. Omdannelsen af Godsbanearealet er
i gang, og Aalborg Studenterkursus er i dag blandt de
fgrste tilflyttere til omradet.

Den anden del af streekningen forlgber fra
Karolinelundsvej ad Bornholmsgade, som i dag er en
kollektiv trafikvej med begranset biltrafik i
@-gadekvarteret. Omradet er kendt for sin szrlige
etagebebyggelse i rgdsten, og bade omradets befolk-
ningstaethed og aldersmaessige sammensatning er
attraktiv i forhold til hgjklasset kollektiv trafikbetje-
ning. Sgnderbroskolen ligger umiddelbart vest for
Bornholmsgade.

Den tredje del af streekningen fortsaetter fra
Bornholmsgade ad Sohngardsholmsvej og ud til
Grgnlands Torv. Pa den nordligste del af strazkningen
ligger et stagrre parcelhusomrade og etageboliger mod
gst, mens Eternitgrunden udggr et stort byudviklings-
omrade mod vest. Syd for Humlebakken udggr
Borgmester Jgrgensens Vej, Blegkilde Allg,
Magisterparken og Grgnlands Torv fire st@rre befolk-
ningskoncentrationer. Golfparken mod gst har en stor
rekreativ tiltreekningskraft i lokalomradet. Laengst
mod syd udggr Aalborg Universitets institut for
Byggeri og Anlaeg samt Aalborghus Gymnasium to sto-
re uddannelsesinstitutioner. Herudover er der en raek-
ke skoler i neeromradet.
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Nybyggeri pa Godsbanearealet.

Korridoren, som traceet fglger fra J. F. Kennedys Plads
til Grgnlands Torv, rummer trafikalt set tre forskellige
streekningstyper.

Jyllandsgade og Karalinelundsvej er en del af byens in-
dre fordelingsring og er derfor vigtige feerdselsarer
for biltrafik savel som kollektiv trafik. Jyllandsgade ud-
ger ogsa en vigtig cykelforbindelse i dag.

| Bornholmsgade er der en begraenset og primeert lo-
kal biltrafik bl.a. som fglge af, at vejen er lukket mod
@stre Allé med en bussluse.

Sohngardsholmsvej har i modsaetning hertil en vigtig
rolle for biltrafikken, men er samtidig karakteriseret
ved mange vigepligtsregulerede kryds pa straeknin-
gen. Disse ma reguleres i forbindelse med etablerin-
gen af en letbane eller BRT.

BYUDVIKLINGSMASSIGE PERSPEKTIVER
Der er et stort uudnyttet potentiale i byfortaetning og
byomdannelse langs med strakningen i @stbyen.

Omdannelsen af et godt 14 ha. stort omrade pa
Godsbanearealetigang. Der skal bl.a. etableres en

uddannelsescampus, hvor over 2.000 studerende far
deres daglige gang. Omdannelsen af Handvaer-
kerkvarteret ved Hjulmagervej ligger lzengere ude i
fremtiden. Omdannelsen af Godsbanearealet og
Handvaerkerkvarteret vil skabe mere taetbebyggede
byomrader og dermed en gget rejseaktivitet til og fra
de to omrader.

Byomdannelsesomraderne Karolinelund og Slagteriet
Tulip forventes pa sigt omdannet til omrader med
blandet bolig og erhverv. Begge omrader vil ligge teet
pa etape 1. Fra Karolinelund er der ca. 500 m til
Nordkraft og Musikkens Hus.

Omdannelsen af Eternitgrunden er godt i gang.
Allerede i dag er der sket en vaesentlig forggelse af rej-
seaktiviteten til og fra omradet. | Igbet af de narmeste
ar skal flere boliger og arbejdspladser etableres.

Fortaetning pa straekningen mellem Sohngardsholms-
vej og Universitetsboulevarden samt ved omradet om-
kring Grgnlands Torv vil kunne gge passagergrundla-
getinaromradet.
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Jyllandsgade set mod J. F. Kennedys Plads.

LINJEFZRING OG STOPPESTEDER

Etape 1 fortseetter fra J. F. Kennedys Plads i et dob-
beltsporet midterlagt saerskilt tracé ad Jyllandsgade,
Karolinelundsvej og frem til det nordligste stoppested
i Bornholmsgade "Karolinelund”, hvorefter der kgres i
blandet trafik pa resten af Bornholmsgade.

Linjefgringen krydser @stre Allé og fortsaetter som et
midterlagt sarskilt tracé ad Sohngardsholmsvej frem
til krydset Th. Sauers Vej/ Sohngardsholmsvej og
stoppestedet ved Grgnlands Torv.

Der er seks stoppesteder pa straekningen i @sthyen.

Stoppestedet "Politigarden” vil udover at betjene
midtbyen via Dag Hammarskjglds Gade ogsa betjene
Godsbanearealet.

Naste stoppested "Karolinelund” ligger i den nordlige
del af Bornholmsgade og har en placering taet pa by-
udviklingsomrader ved Karolinelund og Slagteriet

TIVOLI
KAROLINELUND

Portal til Karolinelund.

Tulip og servicerer samtidig den nordvestlige del af
@-gadekvarteret.

Stoppestedet "Bornholmsgade” ligger ved krydset
med @stre Allé og betjener den sydvestlige del af
@-gadekvarteret og Sgnderbroskolen. Herudover vil
stoppestedet servicere en stor del af Eternitgrunden.

Pa Sohngardsholmsvej betjener stoppestederne
"Humlebakken” og "Danalien” boligomraderne ved
Petersborgvej, Blegkilde Allé, Borgmester Jgrgensens
Vej og Magisterparken samt den sydlige del af
Eternitgrunden. Stoppestedet "Danalien” betjener
desuden uddannelsesfunktionerne pa den gstlige side
af Sohngardsholmsve;.

Stoppestedet "Grgnlands Torv” ligger umiddelbart
sydgst for krydset mellem Sohngardsholmsvej og
Universitetsboulevarden og betjener beboere og gv-
rige funktioner pa Grgnlands Torv samt Aalborghus
Gymnasium.

Sohngardsholmsvej set fra Bornholmsgade mod syd.

FREMTIDIG TRAFIKAL STRUKTUR

Jyllandsgade og Karolinelundsvej fastholdes som for-
delingsveje for hiltrafikken med sarskilte kgrespor pa
hver side af det midterlagte saerskilte trace.
Biltrafikken kan kun krydse tracéet i de signalregule-
rede kryds ved Dag Hammarskjglds Gade og
Kjellerupsgade.

Pa Jyllandsgade nedlagges venstresving i krydset ved
Dag Hammarskjglds Gade. Venstresving fra
Jyllandsgade nedlzegges ligeledes i krydset ved
Karolinelundsvej og Sgnderbro.

Det kollektive trace tilsluttes Karolinelundsvej i et sig-
nalreguleret kryds ved Bornholmsgade, som lukkes for
biltrafik nord for Feerggade.

Pa Bornholmsgade mellem Feerggade og
Sjeellandsgade feerdes den kollektive trafik sammen
med biltrafikken, men kantstensparkeringen pa straek-
ningen nedlaegges. Handicapparkering fastholdes
eventuelt pa fortovsarealer. Krydsene ved Faerggade
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og Sjallandsgade signalreguleres, sa krydsende trafik indkagrslen til AAU forleegges mod syd og samlesi et
kan afvikles uden konflikt med den kollektive trafik. signalreguleret kryds ved Magisterparken. | de vige-

pligtsregulerede kryds og ved overkgrsler opretholdes
Det midterlagte saerskilte tracé pa Sohngardsholmsvej muligheden for at svinge hgjre ind og hgjre ud for bil-
kan kun krydses af biltrafikken i de signalregulerede trafikken. Det kan ogsa vaelges at lukke vigepligtsregu-
kryds. Krydset ved Danalien signalreguleres, mens lerede kryds pa straekningen.

lllustration af fortaetningsmulighederne omkring stoppestedet ved Granlands Torv. Etape 1 er her vist som letbane.
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Stoppestedet ved Gigantium
pa busvejen mellem

Gronlands Torv og
Universitetet.
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OMRADET | DAG

Der er to omrader med forskellig karakter i Aalborg S@
i korridoren for etape 1. Omraderne ligger pa hver sin
side af motorvej E45.

Fra Grgnlands Torv forlgber etape 1 ad den nyanlagte
busvej syd for Universitetsboulevarden, som udggr en
vigtig trafikvej. Mod syd ligger en hgj koncentration af
boliger omkring Diskovej og Thulevej samt Seminarie-
skolen og uddannelsesfunktioner ved University
College Nordjylland (UCN) pa Mylius Erichsens Vej,
som kan vaere med til at generere passagerer til etape
1. Mod nord ligger Golfparken, som udggr et stgrre re-
kreativt omrade. Leengere mod gst forlgber etape 1
frem til underfgringen ved motorvej E45, hvor der er
forbindelse til den udvidede pendlerplads.

Etape 1 fortsaetter ad busvejens forlgb gst for motor-
vej E45 og forlgber syd om Gigantium, som er en stor
sports- og kulturattraktion. Den resterende del af om-
radet omkring straekningen frem til Universitets-
omradet forlgber gennem Universitetsparken, som er
under udbygning.

Trafikalt set karakteriseres streekningen fra Grgnlands
Torv til Universitetsomradet ved, at den kollektive tra-
fik allerede i dag feerdes i et saerskilt trace adskilt fra
biltrafikken. Det er med til at gge fremkommeligheden
og reducere omkostningerne for etape 1.

BYUDVIKLINGSMASSIGE PERSPEKTIVER

Der ligger et stort potentiale i forhold til at udvikle en
ny bydel i omradet mellem Universitetet og Gug, hvor
en hgjklasset kollektiv trafikforbindelse har en central
funktion. Sammen med en fortsat udvikling af
Gigantiums funktion som sports- og kulturattraktion
vil dette kunne gge passagergrundlaget for etape 1
vaesentligt.

Omradet mellem Universitetet og Gug er en del af et
stgrre omrade i det gstlige Aalborg, hvor der i gjeblik-
ket arbejdes med en raekke store udbygningsplaner og
investeringer, ikke mindst i kraft af planerne om etab-
lering af det nye Universitetshospital. Der eri alt plan-
lagt offentlige og private investeringer for over 10
mia. kr. i lzbet af de naeste 10 ar. Omradet har vaeret en
del af den internationale konkurrence "City In
Between"” med fokus pa baeredygtig forstadsudvikling.

| et l&2ngere perspektiv udggr de sydligste dele af
Golfparken ud mod Sohngardsholmsvej og
Universitetsboulevarden ogsa et muligt byudviklings-
omrade, der kan bidrage til det samlede passager-
grundlag for etape 1.

FORANALYSE AF AALBORG LETBANE
LINJEF@RINGEN

Gigantium anvendes i dag til mange sports- og kulturformal, herunder
handbold, ishockey samt starre opvisninger, koncerter og messer.
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LINJEFZRING OG STOPPESTEDER

Fra krydset Th. Sauers Vej / Sohngardsholmsvej fort-
setter etape 1 som et dobbeltsporet tracé ad den ny-
anlagte busvej langs den sydlige side af
Universitetshoulevarden. Tracéet fortsaetter ad bus-
vejen under motorvej E45 og syd om Gigantium og
frem til Universitetsomradet.

Der er fire stoppesteder pa straekningen gennem
Aalborg S@.

Et stoppested gst for krydset mellem Universitets-
boulevarden og Scoresbysundvej vil betjene den gst-
ligste del af boligomradet ved Diskovej og Thulevej
samt Seminarieskolen.

Stoppestedet "Pendlerpladsen” ligger ved motorvej
E45 og giver mulighed for pendlere at stille bilen og
fortsaette mod midtbyen med kollektiv trafik.

Der placeres et stoppested syd for Gigantium og bliver
det fremtidige omdrejningspunkt for besggende, der
rejser med kollektiv trafik. Stoppestedet vil ligeledes
med tiden betjene den vestlige del af
Universitetsparken.

Stoppestedet "Pontoppidansstraede” betjener den
vestligste del af Universitetsomradet og vil med tiden
ligeledes betjene den gstlige del af
Universitetsparken.

lllustration af etape 1 som letbane ved stoppestedet syd for Gigantium.



FREMTIDIG TRAFIKAL STRUKTUR

Da den kollektive trafik allerede i dag faerdes i et saer-
skilt tracé adskilt fra biltrafikken pa straekningen mel-
lem Grgnlands Torv og Universitetsomradet medfarer
etablering af etape 1 ikke de store trafikale konse-
kvenser pa det gvrige vejnet.

Det skal fortsat vaere muligt at anvende den nyanlagte
busvej mellem Gigantium og pendlerpladsen vest far
motorvej E45 til tsmning af parkeringspladsen ved
Gigantium. Denne funktion taenkes reguleret med tra-
fikstyrede signal- og bomanlag, og det vil saledes

VAR

llustration af en fremtidig bydel omkring Giganitum fra Team Vandkunstens vinderprojekt i konkurrencen City In Between.
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veere muligt at standse biltrafikken ved passage af bus
eller letbane.
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OMRADET I DAG

Omradet vest for Selma Lagerlgfs Vej bestar i dag pri-
maert af funktioner, der er tilknyttet Aalborg
Universitet. Universitetsfunktionerne i omradet er
suppleret med flere stgrre virksomheder og arbejds-
pladser, bl.a. Region Nordjylland og NOVI Science Park.
University College Nordjylland (UCN) har desuden af-
deling teet pa Selma Lagerlgfs Vej.

Aalborg Universitet genererer med sine mange stude-
rende og arbejdspladser et stort antal daglige rejser
og er en af de helt store trafikale knudepunkter i
Aalborg i dag. De gvrige funktioner i omradet bidrager
ligeledes til rejseaktiviteten i omradet i dag.

Trafikalt set karakteriseres straeekningen gennem
Universitetsomradet ved, at den kollektive trafik alle-
redeidag faerdes i et saerskilt tracé adskilt fra biltra-
fikken. Det er med til at gge fremkommeligheden og
reducere omkostningerne for etape 1.

@st for Selma Lagerlgfs Vej er der i dag abent land.

BYUDVIKLINGSMASSIGE PERSPEKTIVER
Der vil i Igbet af de kommende ar ske en markant ud-
vikling af omradet.

Universitetet planlaegger en udvidelse i Campus-
omradet pa 200.000-300.000 m? over de naeste 10 ar.

Etablering af Aalborg Universitetshospital gst for
Selma Lagerlgfs Vej vil gge rejseaktiviteten til og fra
Aalborg @st - og dermed ogsa gge passagergrundlaget
for etape 1 - markant.

Universitetshospitalet etableres pa et 92 ha omrade
og omfatter 134.000 m? ny bebyggelse med hospitals-
funktioner, universitetsfaciliteter samt forsknings- og
undervisningsarealer.

Etape 1 erindarbejdeti planiagningen af
Universitetshospitalet og indgar som en central trafik-
korridor i det nye hospitalsomrade.

LINJEFZRING OG STOPPESTEDER

Fra stoppestedet "Pontoppidanstraede” fortsaetter
etape 1 som et dobbeltsporet tracé gennem
Universitetsomradet ad den eksisterende busvej.

Etape 1 fortsatter over Frederik Bajers Vej, forbi AAU
Busterminal og krydser Selma Lagerlgfs Vej. | omradet
for Universitetshospitalet forlgber etape 1 i den reser-
verede korridor til kollektiv trafik, som indgar i plan-
l2gningen af omradet.

Der eri alt seks stoppesteder pa straekningen.
Stoppestederne "Universitetet”, "Biblioteksskolen” og
"Selma Lagerlgfs Vej” servicerer centrale omrader pa
Campus samt UCN.

Stoppestedet "Servicebyen” betjener servicefunktio-
nerne ved Universitetshospitalet, mens stoppestedet
"Universitetshospitalet” ligger centralt ved hospitalets
hovedindgang. Stoppestedet "Psykiatrien” udgar for-
analysens endepunkt for etape 1iden sydlige del af
hospitalsomradet.

FORANALYSE AF AALBORG LETBANE
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FREMTIDIG TRAFIKAL STRUKTUR

Da den kollektive trafik allerede i dag feerdes i et sar-
skilt tracé gennem Campus medfarer etablering af
etape 1 ikke de store trafikale @ndringer i omradet.

Enkelte trafikale tiltag vil dog vaere ngdvendige.
Pontoppidanstrade lukkes, mens krydset ved Frederik
Bajers Vej signalreguleres. @st for Frederik Bajers Vej
flyttes ind- og udkarslen til p-pladsen fra Bertil Ohlins
Vej til Frederik Bajers Vej. Krydset ved Selma Lagerlgfs
Vejsignalreguleres.

@st for Selma Lagerlgfs Vej afvikles etape 1 uafhan-
gigt af biltrafikken.
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DEPOT

Hvor ordinaere busser kan have et depot placeret vil-
karligtiforhold til buslinjerne, skal depotet for letba-
nen ligge ved linjen. | foranalysen for etape 1 er for-
skellige mulige placeringer belyst. Som grundlag for
analysen er der forudsat en placering ved
Mglholmsparken.

Klimaforholdene i Aalborg med is og sne om vinteren
ggr, at opstillingspladserne for letbanetogene i depo-
tet eventuelt skal vaere overdakkede for at undga til-
isning af letbanetogenes pantografer.

Ud over sadvanlige funktioner, som vaerksteds- og
renggringsfaciliteter, skal der endvidere i letbanede-
potet veere mulighed for at gennemfgre funktions-
tests og sikkerhedstests af letbanetogene pa en luk-
ket sporstraekning.

| det omfang, der vil vaere krav om eller gnske om etab-
lering af en szerlig overvagningscentral for den kollek-
tive trafik vil denne naturligt kunne placeres i tilknyt-

ning til depotet. Malholmsparken hvor depotet kan placeres.

De funktioner, der vil veere i depotet, vil veere sammen-
lignelige med de funktioner, som i dag findes ved ga-
rage- og vaerkstedsanlaggene for busser.
Miljgmaessigt forventes et letbanedepot derfor at bli-
ve mgdt med sammenlignelige krav.

Kontrolcenter for letbane.
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Letbanestop pa Bybanen i Bergen i Norge.
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Park and Ride ved BusWay i Nantes i Frankrig.

TRACE OG STOPPESTEDER

Det er i foranalysen forudsat, at tracéet for BRT eller
letbane etableres som et centerlagt tracé pa straek-
ninger, hvor der ogsa kgrer biltrafik. Fordelen herved
er, at det vil vaere muligt — i det omfang at det er hen-
sigtsmaessigt — at opretholde muligheden for at have
tilsluttede sideveje med adgang hgjre ind og hgjre ud,
uden at dette pavirker den kollektive trafik.

Safremt det patankes at etablere en BRT Igsning med
henblik pa en senere opgradering til letbane kan en
mere hensigtsmaessig lgsning eventuelt vaere, at BRT
lgsningen etableres som busbaner. Det vil betyde, at
stoppestederne da fortsat kan anvendes i anlagsfa-
sen for letbanen.

Det er endnu ikke fastlagti hvilket omfang det hgjklas-
sede kollektive trafiktracé, skal kunne anvendes af alle
de kollektive trafikmidler, som kgrer i korridoren.
Safremt tracéet deles mellem busser og lethanetog vil
dette have en betydning for indretningen af tracéet.

Forskelle i indstigningshgjden mellem busser og letba-
netog kan eventuelt ngdvendigggre seerlig udformning
af stoppesteder, som bade betjenes af busser og let-
banetog.

Etablering af gode cykelparkeringsmuligheder i til-
knytning til stoppesteder vil medvirke til at gge disses
opland. Dette vil styrke den samlede Igsning. Der vil li-
geledes blive etableret mulighed for parker og rejs ved
Universitetshospitalet og ved E45. Et parker og rejs
anlaeg i Mglholm kan blive aktuelt med en vestlig 3.
Limfjordsforbindelse.



STROMFORSYNING

Eldriften af en letbane eller trolleybuslgsning indebae-
rer, at der skal etableres strgmforsyning langs tracéet.
Dette vil typisk veere i form af kgreledninger ophangt i
master eller bygningsfacader.

Kortere straekninger med ledningsfri drift er muligt,
men forudseetter saerlige lgsninger for stremforsyning
- eksempelvis batteridrift eller lzsninger med strgm-
forsyning via induktion eller lignende. Krav om sadan-
ne lgsninger kan eventuelt begraense udbuddet af ma-
teriel.

Strgmforsyningen ngdvendigggr endvidere, at der om-
trent for hver 1,5 km skal etableres omformerstatio-
ner i tilknytning til tracéet. Stgrrelsen af disse er i
stgrrelsesordenen 125 me.

Klimaforholdene i Aalborg med is og sne om vinteren
ggr, at der om vinteren kan vaere behov for natdrift for
at friholde kgreledninger for is.

KRYDSNINGSSPOR

Som fglge af at letbanen er sporbunden, er det ngd-
vendigt at indrette tracéet med krydsningsspor.
Derved vil det veere muligt at opretholde delvis drift i
perioder, hvor delomrader er lukket af for trafik som
fglge af events eller haendelser pa linjen. Bag endesta-
tionerne pa linjen vil der ligeledes vaere et krydsnings-
spor, hvor kgrselsretningen for letbanetoget vendes.

Omformerstation for karestrgm.

Krydsningsspor i grant trace.

FORANALYSE AF AALBORG LETBANE
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Koreledninger ophaengt i centerstillede master.
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MODERNE OG ATTRAKTIV KOLLEKTIV TRAFIK

Den kollektive trafik skal ggres mere moderne og
attraktiv. Anvendelse af moderne kgretgjer er med til
at synligggre et kvalitetslgft. En hgjere prioritering af
den kollektive trafik pa vejnettet og et hgjere service-
niveau vil sikre mere effektive kollektive rejser med en
forbedret regularitet.

Etablering af en hgjklasset kollektiv trafiklgsning som
enten letbane eller BRT i Aalborg vil vaere en vigtig del
af denne strategi.

Gode omstigningsforhold mellem bus, letbane og tog i Mulhouse, Parker og Rejs anlag i Mulhouse, Frankrig, hvor man kan kabe en En letbane eller BRT vil sammen med et nyt sammen-
Frankrig. kombineret billet. hangende togsystem i hele regionen - der understgt-
ter Timemodelle for jernbanetrafikken mellem de
store byer - og en styrket sammenhaeng til busserne
give et samlet Igft til den kollektive trafik bade lokalt
og regionalt.

FOKUS PA DE VIGTIGE KNUDEPUNKTER

Muligheden for omstigning mellem forskellige kollek-
tive transportformer og mellem forskellige transport-
midler vil vaere et meget vigtigt element i et fremtidigt
kollektivt trafiksystem.

Der vil veere flere vigtige omstigningspunkter mellem
forskellige transportmidler pa etape 1. Feelles for disse
knudepunkter er, at de kan veere med til at gge Aalborgs
arbejdskraftopland uden at gge trafikbelastningen i
midtbyen.

Terminalomradet ved J. F. Kennedys Plads vil i fremti-
den blive et endnu vigtigere knudepunkt for kollektiv
trafik. Her vil passagerer fra hgjklasset national
togbetjening med en realiseret timemodel kunne
foretage omstigning til hgjklasset kollektiv trafik i
Aalborg. Samtidig vil omradet stadig vaere et centralt
knudepunkt for gvrige kollektive rejsende med bybus,
regionalbus og regionaltog.
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herunder etablering af Universitetshospitalet, udvi-

delse af Universitetet, omdannelse af Eternitgrunden :
og Godsbanearealet, omdannelse af @stre Havn og ‘ ‘ =
Nordkraft samt etablering af Musikkens Hus - ma '
ligeledes forventes at @gge antallet kollektive rejser i B
Aalborg. :
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Dele af bybusnettet har i dag ikke mere kapacitet i —_ o =
myldretiden. Dette er isar gzldende for korridoren
mellem midtbyen og Aalborg Universitet.

Det er derfor ngdvendigt, at der i 2025 er en gget
betjening pa de fleste bybuslinjer i forhold til i dag.

I modelberegningerne er betjeningen pa de nuvaeren-

de bybuslinjer tilpasset en forventet passagervakst i % ‘1 =
den kollektive trafik. - .\ o

Et fremtidigt kollektivt trafiksystem i Aalborg
skal kunne afvikle flere rejser end i dag. Derfor b———y
skal kapaciteten i det kollektive trafiknet foroges. .
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KOLLEKTIV TRAFIKBETJENING | AALBORG | 2025

Med udgangspunkt i den eksisterende busbetjening i
Aalborg er der som grundlag for trafikmodelberegnin-
gerne udarbejdet et forslag til, hvorledes bustrafikken
kan omlaegges og tilpasses etableringen af etape 1.
Et endeligt samlet kollektivt trafiknet med etape 1 vil
fgrst blive fastlagt teettere pa abningen af etape 1.

Busnettet er tilpasset saledes, at parallelbetjening
med etape 1 minimeres. Metrobus 2A er saledes
nedlagt pa straekningen mellem midtbyen og
Universitetet, mens linje 12 og 13 er nedlagt mellem
midtbyen og Vestbyen. De tilbagevarende straknin-
ger pa metrobus 2 og pa linje 12 og 13 laeagges sammen
til to nye buslinjer. Den del af metrobus 2, som kgrer
fra AAU Busterminal til henholdsvis Klarup / Storvorde
og Gistrup, betjenes med en ny sarskilt linje. Dette
betyder, at passagerer fra disse oplandsbyer, der skal
mod midtbyen, skal foretage skift ved Selma Lagerlgfs Straekning Myldretid Dagtimer  Aften og weekend
Vej eller Universitetshospitalet.

1 Bouet - Skalborg 12 8 4
Linje 14 omlaegges fra Sohngardsholmsvej og 2 Klarup/Storvorde - AAU - Gistrup 4 4 2
Bornholm;gade tl|.H?E|5UI'lC|V°EJ 0g [Z.Is'Ferbro, sadeni 11 e 5 4 >
stedet betjener Vejgard omradet. Linje 15 omlagges,
sa den karer direkte via Gugvej og Sgnderbro i stedet 1e Aabybro - Vadum - AAU 6 6 2
for Hellevangen og Sohngardshomsvej. Dette giver 13 Uttrup Nord - Gug @st % 6 >
nogle tidsmaessige besparelser i forhold til i dag.

14 Skelagervej - AAU 8 4 2

Linje 16 nedla2gges mellem midtbyen og Mglholm, og
betjeningen af Mglholm sker ved at fgre halvdelen af 15 Hasseris - Visse 4 2 2
afgangene pa linje 15 til Mglholm. Den resterende del
af linje 16 I==gges sammen med linje 18.

16 @ster Uttrup Vej - Skalborg 2/4 2 0/2

17 Saltumvej - Strubjerg 12 6 2

Der .EI’. ikke forud SaF andri n g er af de regiona le Forslag til hovedbuslinjer i bybusnettet i 2025 med en pget frekvens pga. passagervakst, som er
buslinjer samt servicebuslinjerne. tilpasset etape 1. Metrobus 5 og 6 har kun fa daglige afgange og er derfor ikke vist i oversigten.
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Eksempel pd moderne ledbus fra Nantes, Frankrig. Eksempel pd moderne letbanetog fra Mulhouse, Frankrig.

Karetgjstype Passagerkapacitet

12 m bus meeessssssss——— /0

13,7 m bus 94

18 m bus 110

18 m letbane 122

24 m bus 165

27 m letbane 192

36 m letbane 264

Eksempler pa passagerkapacitet for forskellige typer af rullende materiel. Kapaciteten for letbanetog er
baseret pa Siemens Avenio serien med en togbredde pa 2,65 m. Kapaciteten for 12 m og 13,7 m busser er
baseret pa publikationen "Kollektiv trafik - Forudsatninger, planiaegning og eksempler” fra 2008. Kapaciteten
for en 18 m bus er baseret pa oplysninger fra Systra, mens kapaciteten for en 24 m bus er baseret p3 Volvos
7500s bus. De angivne passagerkapaciteter kan vaere baseret pa forskellige komfortniveauer.



ETAPE 1 - MATERIEL

Det rullende materiel for etape 1 som en letbane vil
vaere moderne letbanetog. Letbanetog er traditionelt
setlangere og har starre kapacitet end almindelige
busser og ledbusser. Flere producenter af letbanetog
tilbyder modulbaserede Igsninger, hvor kapaciteten
kan tilpasses den gnskede frekvens og passager-
efterspgrgslen. Selvom det typiske valg vil falde pa
letbanetog med en leengde pa 30-40 meter, er det
muligt at anvende kortere letbanetog med langder
ned til 18 meter,

Letbanens materiel er endnu ikke fastlagt, menii
foranalysen er der forudsat anvendt letbanetog med
en laengde pa 27 meter.

Det rullende materiel for etape 1 som BRT vil vaere
ledbusser. Typen af ledbus er ikke fastlagt endnu, men
i foranalysen er der forudsat anvendt 24 meter ledbus-
ser, sa der tilbydes nogenlunde samme kapacitet for
letbane og BRT Igsningerne.

Hverken letbanetog eller 24 meter busser er pa
nuveerende tidspunkt godkendt til kgrsel i Danmark.

ETAPE 1 - DRIFTSOPLAG

Frekvensen for begge lgsninger er fastlagt ud fra ma-
let om at tilbyde en hgjklasset kollektiv trafiklgsning
og saledes ikke alene ud fra betragtninger i forhold til
kapacitet og passagerefterspgrgsel.

Der er til trafikmodelberegningerne i foranalysen
fastlagt en differentieret frekvens henover driftspe-
rioden pa en hverdag for etape 1 som letbane og BRT.

I myldretiden er der forudsat 10 afgange i timen, mens
derigvrige dagtimer og aftentimer er lavere frekvens.
Frekvensen gzlder for alle stoppesteder.

Rejsetiden mellem stoppestederne "Marina” i
Vestbyen og "Psykiatrien” ved Universitetshospitalet

i Aalborg @st for etape 1 som letbane er beregnet til
35 minutter i begge retninger inklusiv opholdstid ved
stoppesteder. Rejsetiden mellem "Marina” og "

J. F. Kennedys Plads” er 11 minutter, mens rejsetiden
mellem Aalborg Busterminal og Universitetet er 16
minutter. Det tager yderligere 7 minutter at komme ud
til sidste stoppested ved Universitetshospitalet.

| dag tager det mellem 33 og 37 minutter at rejse med
bybus fra Haraldslund til Universitetet. Rejsetiden for
samme straekning pa etape 1 tager 24 minutter.

| beregningen af rejsetiden er det forudsat, at
letbanens hastighed er 30 km/t pa straekninger med
blandet trafik, 40 km/t gennem signalregulerede kryds
med fuld prioritet til letbanen og 50 km/t pa straeknin-
ger i sarskilt trace.

Det er forudsat, at rejsetiden for etape 1 som BRT

er den samme som for en letbane, da de to systemer
vil blive prioriteret lige hgjt. Afvigelser i rejsetiden vil
saledes alene besta af materiellets kgreegenskaber,
som ved lave hastigheder pa de forholdsvis korte
streekninger mellem stoppesteder vil veere beskeden.

Det eri foranalysen forudsat, at bybusser deler tracé
med en letbane eller BRT pa dele af straekningen
gennem midtbyen. Bybusserne vil saledes ogsa have
fuld prioritering pa disse straekninger.

I naeste planlagningsfase vil der vaere behov for at
detaljere frekvensen for etape 1 henover dagen, ugen
og aret.
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Facts om etape 1 Letbane BRT

Lzaengde (anlzeg) 12,5km 11,7 km
Antal stoppesteder 24 24
Gns. afstand mellem stoppesteder 510 m 510 m
Rejsetid 35 min 35 min
Antal togset/ledbusser inkl. reserve 18 18

Nagletal for etape 1 som letbane og BRT.

Kl. 6-7 4
Kl. 7-9 10
Kl.9-14 8
Kl. 14-18 10
Kl. 18-00 4

Forudsat timefrekvens pa hverdage for etape 1
i trafikmodelberegningerne.

Det vil ligeledes vaere ngdvendigt at afklare eventuelle
driftsmaessige konsekvenser for driften pa etape 1,
hvis tracéet deles med bybusser og regionalbusser

pa dele af straekningen gennem midtbyen. Der vil

ogsa veere behov for at udarbejde en samlet Igsning
for afvikling af den kollektive trafik pa J. F. Kennedys
Plads.
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GRUNDLAGET FOR
BEREGNINGERNE

Analysen af letbane og BRT er gennemfgrt med
trafikmodellen for Aalborg for beregningsaret 2025,
svarende til horisonten for kommuneplanen, hvor en
BRT eller en letbane kan vaere realiseret i Aalborg.

Udviklingen i trafikken frem mod ar 2025 er naert for-
bundet med den samfundsmaessige udvikling - herun-
der den gkonomiske udvikling. Det er i beregningerne
antaget, at der frem mod ar 2025 vil vaere en arlig
generel vaekst i den kollektive trafik pa 1 % om aret.

Hertil kommer vaekst knyttet til den specifikke bymaes-
sige udvikling i Aalborg, hvor nye boliger og arbejds-
pladser i vaekstkorridoren vil give flere rejsende. |
analysen er der her taget udgangspunkt i kommune-
planens vaekstforudsaetninger for sa vidt angar bolig
og befolkningsvakst og i den regionale vaekstredegg-
relse med hensyn til den erhvervsmaessige udvikling.
Den samlede vaekst i den kollektive trafik er beregnet
tilialt ca. 3,5 % om aret.

Erfaringer fra andre byer, hvor man har indfgrt BRT
eller letbanelgsninger viser, at man ved en konsekvent
planlzgning og markedsfgring kan opna et ekstraor-
dinaert Igft i brugen af kollektiv trafik. Da BRT ikke har
samme imagevardi og kamfortniveau som en letbane
er der i beregningerne forudsat en forskellig effekt for
de to lgsninger.

Stoppested pa Boulevarden.

Det er for BRT Igsningen antaget, at en BRT - i forhold
til en buslgsning med samme rejsetid og frekvens

- vil tiltraekke 12,5 % flere passagerer end bussen.
Tilsvarende er det antaget, at letbanen vil tiltraekke

25 % flere passagerer. Denne antagelse svarer til
foruds=tningerne, som er anvendt i andre danske
letbaneprojekter.

Men biltrafikken vil ogsa stige. Omfanget af lange
bilture over 20 km antages gget med 2 % om aret, ture
mellem 5 km og 20 km gget 1 % om aret,mens der ikke
sker en vaekst i de korte bilture. Inklusive byvaeksten
beregnes det, at bilturene samlet forgges med 2,1 %
om aret frem til ar 2025.

Trafikspring og skift af transportmiddel

Ved realisering af et nyt trafiktilbud eller restriktioner for
trafikken vil der sket et trafikspring — et ekstraordinaert
lgft eller fald i trafikken — som fglge af @ndringer i rejseti-
den. Stgrrelsen pa dette trafikspring er beregnet med
elasticiteten -1,44 for den kollektive trafik og - 0,13 for
biltrafikken. Falder rejsetiden med den kollektive trafik

saledes 1 % vil den kollektive trafik stige med 1,44 %

Overflytninger mellem personbil og kollektiv trafik er
afspejlet ved krydselasticiteter. En stigning i biltrafik-
kens rejsetid pa 1 % er i beregningerne forudsat at gge
den kollektive trafik med 0,35 % mens en reduktion af
rejsetiden i den kollektive trafik pa 1 % er antaget at
reducere biltrafikken 0,095 %




VIRKNING FOR DEN
KOLLEKTIVE TRAFIK

Frem mod ar 2025 beregnes antallet af pastigere i den
kollektive trafik i Aalborg at gges fra omkring 52.000
pastigere pr. dggn til i alt 89.000 pastigere pr. dggn.
Dette svarer til en vaekst pa godt 70 %.

For at tilgodese denne vakst er det ngdvendigt, at ka-
paciteten forgges. Det vil betyde, at busserne kommer
til at kgre vaesentligt taettere end i dag, og at presset
pa stoppestederne dermed vil blive forgget,

Modelberegningerne for BRT og letbane viser, at
introduktionen af et hgjklasset kollektiv trafiksystem
vil lzfte det samlede arlige antal pastigere i den kol-
lektive trafik med henholdsvis 0,7 og 1,6 mio. rejsende
i forhold til basissituationen i ar 2025. Overflytningen
fra bil til kollektive trafik ved etablering af BRT eller
letbane vil svare til omkring 600.000 bilture pr. ar.

Det mest benyttede stoppested pa etape 1 vil vaere
stoppestedet ved J. F. Kennedys Plads. Dette vil tegne
sig for omtrent hver femte pastigning pa BRT bussen
eller letbanetoget.

Da kapaciteten i den kollektive trafik er en funktion

af frekvensen og rummeligheden i materiellet kunne
man principielt veelge en strategi, hvor man kgrer med
en lavere frekvens, men med kgretgjer med en hgjere
kapacitet.
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Pastigere pr. dagn i den Pastigere Pastigere Pastigere i den
kollektive trafik Letbane/BRT gvrige busser og tog kollektive trafik i alt
Basis 2025 = 89.100 89.100
Letbane 18.600 75.800 94.400
Letbane - reduceret frekvens 14.200 76.900 91.100

BRT 17.700 73.800 91.400

Scenarier for antallet af pastigere i den kollektive trafik i 4r 2025 pa hverdage.

En fglsomhedsberegning for letbanen viser imid-
lertid, at dette naeppe vil vaere en hensigtsmaessig
strategi. Den ekstra ventetid, som en lavere frekvens
vil medfare, vil medfgre et markant tab i antallet af
passagerer.

For passagererne vil der saledes vaere tale om en
bedre Igsning, hvis man frem for at tilpasse frekven-
sen tilpasser valget af materiel til den kapacitet,
som man gnsker at udbyde i spidstimerne. Dette vil
naturligvis vaere seerlig relevant i sammenhaeng med
letbanen, hvor materiellets kapacitet kan variere
meget afhangigt af togleengde, bredde mv.

Anvendelse af mindre togseet er ikke ukendt. Dette er
f.eks. sketiBesancon i Frankrig — en by pa Aalborgs
st@rrelse — hvor man har valgt relativt korte og smalle
letbanetog til byens kommende letbane.

| beregningerne er det tilstraebt, at de to Igsninger for
BRT og letbane tilbyder nogenlunde samme kapacitet
gennem valg af rullende materiel, mens de forudsatte
frekvenser for BRT og letbane er ens.

Rejsetid i den

Sparede passagertimer

kollektive trafik [pr. degn]
Letbane ca. 350
BRT ca. 300

Modelberegnet sparet rejsetid pa hverdage for
kollektiv passagererne med letbane og BRT i dr 2025.

9 Al = i
2 LEE '\-EQH L1 'ﬂ.lm L /1] @ ol
) 1 |

Besangons 23 m letbanetog. Foto © CAF.
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VIRKNING FOR
BILTRAFIKKEN

Det er ngdvendigt at gennemfgre en rakke vejnets-
@ndringer dels for at sikre prioriteringen af en BRT
eller letbanelgsning og dels for at forebygge uheld
mellem biltrafikken og BRT bussen eller letbanetoget.
Disse @ndringer vil - alt andet lige - medfgre en vis
omvejskgrsel for biltrafikken.

Da der er tale om de samme vejnetsandringer i
scenarierne for letbane og BRT og da frekvensen for
lgsningerne antages at veere den samme, vil pavirknin-
gen veere ens. Samlet beregnes den ggede rejsetid for
bilisterne at udggre knap 900 timer pr. dggn.

Med perspektivet om at gge brugen af kollektiv trafik
i Aalborg sa er omvejskgrslen for hiltrafikken ikke
ngdvendigvis negativ, fordi den alt andet lige vil gare
brugen af BRT eller letbane i korridoren langs etape 1
mere attraktiv.

De stgrste trafikale @ndringer for biltrafikken vil
optraede i Vestbyen, hvor op til 4.500 biler pr. dggn
overflyttes fra Kastetvej til Peder Skrams Gade

vest for Dannebrogsgade. @st for Dannebrogsgade
beregnes den overflyttede trafik at fordele sig mellem
Kong Christians Allé, Annerbergvej, Reberbansgade og
Strandvejen.

Rejsetid for bilister @get rejsetid
[timer pr. dogn]

Letbane ~865

BRT ~865

Modelberegnet pget rejsetid for bilisterne pa hverdage.

| den gstlige del af midtbyen vil begraensningerne i
kgrslen pa Boulevarden medfare en mertrafik pa op

til 2.500 biler pr. dggn i Danmarksgade, som abnes for
trafik i begge retninger ved Prinsensgade. Trafikken i
omradet vil endvidere vaere pavirket af trafiklgsningen
omkring den nye bebyggelse og parkering ved Budolfi
Plads

I den vestlige del af midtbyen vil Dag Hammarskjglds
Gade og Niels Ebbesens Gade fa en gget trafik pa

op til 1.500 biler pr. dggn som fglge af &ndringen af
Boulevarden.

Derudover beregnes en mindre overflytning af trafik
fra Jyllandsgade til @stre Alle, Ny Kervej og Over
Keeret —ialt ca. 1.700 biler pr. dagn.

Vejlukninger og modelberegnede trafikforagelser i
forbindelse med andring af vejstrukturen i Vestbyen og Midtbyen.

Boulevarden, hvorfra biltrafikken skal flyttes.
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ANLAGS-
OVERSLAG

Anlaegsomkostninger for etape 1 som letbane og BRT
er beregneti henhold til Transportministeriets
retningslinjer for Ny Anlagsbudgettering.

Anlagsoverslaget dekker over:

= Udgifter til de enkelte hovedposter.

= Projektering, tilsyn, administration, arbejdsplads
mm. (procenttillzeg) af de samlede anlagsomkost-
ninger ekskl. efterkalkulationsbidrag. Det samlede
procenttilleeg udgeri alt 25 %.

= En korrektionsreserve pa 50 % til anlazgsoverslaget

jf. Transportministeriets retningslinjer for Ny
Anlagsbudgettering i fase 1-undersggelser.

Anlaegsoverslaget er baseret pa de tidligere beskrevne
forudsatninger for etablering af etape 1 og tilpasning
af vejnettet. Der er taget udgangspunkt i de senest
opdaterede enhedspriser fra letbaneprojektet i
Aarhus-omradet samt i enhedspriser fra danske
vejprojekter,

Kaorrektionsreserven udggr et tillaeg for udgifter, der
ikke er forudsat pa dette projektstadie.

| tabellen til hgjre er indholdet i de enkelte hovedpo-
ster beskrevet narmere.

Beskrivelse

Hovedpost

Tracé

Denne post omfatter udgifter til spor, kgrestremsanlag, strgmforsyning, sikringsanlag pa enkelt-
sporede streekninger og omformerstation i letbanelgsningen samt kabelfgring og belagninger
inden for tracéet i begge lgsninger. Sporanlaegget bestar i letbanelgsningen primaert af rilleskinner
i asfaltbelaegning. Der er i letbanelgsningen medregnet et antal sporskifter, der sikrer, at tog kan
passere hinanden og vende, hvor dette er ngdvendigt.

Perroner

Denne post omfatter udgiften til etablering af perroner, herunder belaegning, perronforkant, lede-
linjer, opmaerksomhedsfelter, aptering samt jordarbejde. Alle stoppesteder bestar som udgangs-
punkt af to 40 m lange sidelagte perroner samt ramper i begge perronender. Ved stoppestederne
@steragade, Administrationsbygningen, J. F. Kennedys Plads og Politigarden er der pga. forventet
buskgrsel i tracéet forudsat 60 m lange perroner.

Sidearealer

Denne post omfatter gvrige udgifter uden for tracéet, herunder kantstensafgraensning af traceet,
opbrydning af eksisterende karebane og fortov samt optagning af kantsten, udvidelser af eksiste-
rende kryds eller rundkgrsler, etablering af nye kryds eller rundkgrsler, &ndring af eksisterende sig-
nalanlzeg, etablering af nye signalanlzeg, lukning af sideveje, afvanding samt afstribning og udstyr. |
de smalle bygader, som anlagget bergrer, er der forudsat en totalombygning af gaderummet.

Ledningsomlzegninger

Denne post omfatter udgifter til omlaegning og tilpasning af forsyningsledninger.

Arealerhvervelse

Denne post omfatter udgifter til den ngdvendige areal- og ejendomserhvervelse.

Seerlige konstruktioner

Denne post omfatter udgifter til etablering og / eller @ndring af seerlige konstruktioner som f.eks.
bro- og tunnelanlzg.

Depot

Denne post omfatter udgiften til etablering af et anlag til depot og vaerksted for letbanetog.
Udgiften medtages som en driftsrelateret anlaegsudgift. For en BRT-Igsning er det forudsat, at
eksisterende depot- og vaerkstedsfaciliteter for busser vil kunne anvendes.

Kommunikation

Denne post omfatter udgifter til kommunikation gennem hele projektet, herunder anlagsfasen.




Letbane BRT

Trace 318 57
Perroner 39 39
Sidearealer 166 140
Ledningsomlaegninger 28 8
Arealerhvervelse 29 29
Seerlige konstruktioner 5 5
lalt 584 278

I altinkl. 25 % tillaeg for projek-
tering, tilsyn, administration, 730 347
arbejdsplads mm.

I alt inkl. 50 % korrektionsreserve 1.094 520

Anlegsudgifter for etape 1 som letbane og BRT opgjort
imio. kr. i 2012-prisniveau, ekskl. moms.

Letbane BRT

Aalborg, etape 1 94 43
Aarhus, etape til Brabrand 96 =
Odense, etape 1 108 87
Ring 3, etape 1 134 84
Certu (Frankrig) 100-165 15-75

Anlaegsudgift i mio. kr. pr. km driftstraekning for etape 1iAalborg
sammenlignet med pvrige danske letbane- og BRT-projekter. Alle
referenceoverslag er fra fase 1-undersggelser og i 2010-prisniveau.
Desuden er nggletal fra Certu’s undersggelse af omkostninger for
etablerede letbane- og BRT-projekter i Frankrig vist.

I anlaegsoverslaget indgar kun udgifter til de ngdven-
dige arbejder, der relaterer sig til etablering af letbane
eller BRT Igsningen. Til disse anlaegsarbejder vil der
formentlig kunne opnas stgtte fra staten. Der kan
herudover vaere vasentlige kommunale udgifter
forbundet med tiltag i tilknytning til anla2gget som
eksempelvis stgrre pladsomdannelser, forskannelse af
byrum, retablering af parkering i p-huse eller p-kzeldre
osv. som vil pavirke den samlede anlagsomkostning.

Det er anslaet, at en letbane kan etableres for knap 1,1
mia. kr. inkl. en korrektionsreserve pa 50 %. Dette
svarer til en km-pris pa godt 90 mio. kr.

Det er anslaet, at en BRT kan etableres for ca. 520 mio.
kr. inkl. en korrektionsreserve pa 50 %, hvilket svarer
til en km-pris pa godt 40 mio. kr.

Etape 1 har bade som letbane og BRT en forholdsvis
lav km-pris sammenlignet med andre danske projek-
ter. Dette skyldes dels, at der allerede er etableret
busvej pa knap en tredjedel af straekningen, og dels at
behovet for erhvervelse af areal og ejendomme er
beskedent.

Stgrstedelen af udgifterne i letbane-lgsningen gar til
etablering af letbanetracéet, hvilket er betydeligt
dyrere end etablering af et BRT-tracé. | begge Igsnin-
ger er der forholdsvis hgje udgifter til ombygning og
retablering af sidearealer. Udgifterne til arealerhver-
velse er forholdsvis beskedne, da der pa en stor del af
straekningen er forudsat en flytning af hiltrafik frem
for en udvidelse af vejanlagget.
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Straekningen fra Vestbyen, gennem midtbyen og ud til
Grgnlands Torv har i begge lgsninger en hgjere
anlaegsomkostning end pa den resterende del af
straekningen ud til Universitetshospitalet, hvor den for
nyligt etablerede busvej mellem Grgnlands Torv og
Universitetet og busvejen gennem Universitetet er
med til at holde anleegsudgiften lavere.

I anlaegsoverslaget indgar udgifter til seenkning af
Kastetvej ved Vestbyens Station. Omdannelsen af J. F.
Kennedys Plads vil ogsa medfgre en vaesentlig
anlaegsudgift.

Pa baggrund af gode erfaringer fra udenlandske
letbaneprojekter afsattes et belgb svarende til 1,5 %
af det samlede anlagsoverslag til kommunikation
gennem hele projektet, herunder anlagsfasen. Hvis
etape 1 etableres som letbane, svarer dette til ca. 16
mio. kr., mens det for etablering af en BRT svarer til ca.
8 mio. kr.

Det afsatte belgb teenkes anvendt pa Igbende at
udarbejde og formidle konkret information om
projektet, herunder etablering af et projektinformati-
onskontor, samt pa tiltag, som kan reducere genevirk-
ninger i anlagsfasen, f.eks. bistand til varedistribution.

Letbane BRT

Kommunikation 16 8

Udgifter der relaterer sig til kommunikation, herunder i anlagsfasen, i
mio. kr. i 2012-prisniveau, ekskl. moms.
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Letbane BRT

Depot 170 =

Materiel 360 115

Driftsrelaterede anlaegsudgifter, der pavirker driftsskonomien for
etape 1.

DRIFTSZKONOMI

Der er foretaget beregninger af de driftsgkonomiske
konsekvenser ved etablering af etape 1 som letbane
og BRT. Driftsgkonomien bestar af:

= Drifts- og vedligeholdelsesudgifter for etape 1.

= Mulige besparelser i busdriften.

= Merindtaegten som fglge af etablering af etape 1.

Drifts- og vedligeholdelsesudgifter for etape 1
omfatter udgifter til drift og vedligehold af det
rullende materiel, vedligehold af infrastruktur samt
forrentning og afskrivning af det rullende materiel og
depot.

Indenfor bustrafik er der tradition for, at de samlede
drifts- og vedligeholdelsesudgifter indeholdes i
operatgrens kgreplantimepris. Drifts- og vedligehol-
delsesudgifter for etape 1 som BRT er saledes baseret
pa en samlet kareplantimepris, der indeholder udgifter
til forrentning og afskrivning af rullende materiel og
depot/ vaerksted. Pa baggrund af erfaringstal er det
forudsat, at kereplantimeprisen for en 24 meter
ledbus er ca. 30 % hgjere end den tilsvarende for
bybusserne i Aalborg. Det er forudsat, at eksisterende
depot- og veerkstedsfaciliteter for busser vil kunne
anvendes.

Drifts- og vedligeholdelsesudgifterne for etape 1 som
letbane er ligeledes opgjort som en kgreplantimepris
for at ggre de to lgsninger sammenlignelige. Denne
kgreplantimepris omfatter udgifter til drift og vedlige-
hold af letbanevogne, vedligehold af infrastruktur
samt forrentning og afskrivning af vogne og depot.
Indkgb af rullende materiel og etablering af et anlag
til depot og vaerksted er saledes to vaesentlige drifts-

relaterede anlaegsudgifter, der indgar i de driftsgkono-
miske beregninger for etape 1 som letbane.

Udgiften til drift og vedligehold af letbanevogne er
baseret pa tidligere anvendte kagreplantimepriser fra
letbaneprojektet i Aarhus-omradet. Der er ligeledes
taget udgangspunkti tidligere anvendte arlige
udgifter til vedligehold af spor og kgrestrgm fra
letbaneprojektet i Aarhus-omradet. Alle udgifter er
fremskrevet til 2012-prisniveau. Der er anvendt en
forrentning pa 5 % p.a. for vogne og depot samt en
afskrivningsperiode pa 30 ar for vogne og 50 ar for
depot.

I den forelgbige driftsplan er der beregnet et behov pa
18 togsaet til driften af etape 1 som letbane, heraf 3
togsatireserve. Det er forudsat, at et togsaet kan
anskaffes for 20 mio. kr., hvilket giver en samlet udgift
pa 360 mio. kr. Til sammenligning har Skanetrafikken
erhvervet nye 24 meter ledbusser til Malmag til en pris
pa ca. 6,5 mio. kr. Med et behov pa 18 busser vil den
samlede udgift vaere pa ca. 115 mio. kr.

Pa baggrund af oplyste priser fra Angers og Besancon
er omkostningerne for et anlaeg til depot og vaerksted
for letbanetog anslaet til 170 mio. kr., hvoraf der er
afsat 10 mio. kr. til overdaekning af opstillingsplad-
serne og 10 mio. kr. til arealerhvervelse.

De foreslaede e&ndringer i bybusnettet som fglge af
etablering af etape 1 vil give nogle besparelser i
busdriften. Disse besparelser er vaerdisat pa baggrund
af eksisterende kgreplantimepriser for bybusdriften i
Aalborgidag.



Det arlige provenu fra billetindtaegterne er beregnet
pa baggrund af det fastlagte antal passagerer i den
kollektive trafik fra trafikmodellen. Der er taget
udgangspunkt i en gennemsnitlig billetindtaegt pr.
pastiger pa 9,60 kr. i 2012-prisniveau.

De samlede arlige udgifter til drift og vedligehold af
etape 1 som letbane er ansldet til ca. 113 mio. kr. Heraf
er ca. 39 mio. kr. til forrentning og afskrivning af vogne
og depot samt vedligehold af infrastruktur. De arlige
udgifter til drift og vedligehold af etape 1 som BRT er
ca. 44 mio. kr. og dermed veesentlig mindre.

Med udgangspunkt i de foresldede @ndringer af
bybusbetjeningen er det anslaet, at etablering af
etape 1 vil medfgre arlige besparelser pa godt 60 mio.
kr. i bybusdriften.

Passagerindtagterne forventes at stige ved etable-
ring af etape 1.1 kraft af, at letbanelgsningen giver et
hgjere samlet antal pastigere i det kollektive trafiksy-
stem, forventes en hgjere stigning end for en BRT-
lgsning. De ggede passagerindtagter er anslaet til
henholdsvis ca. 15 mio. kr. og ca. 7 mio. kr.

Pa baggrund af de anvendte forudsaetninger er det
anslaet, at etablering af etape 1 som letbane vil
medfgre et arligt driftsunderskud pa knap 40 mio. kr.,
mens etablering af etape 1 som BRT vil give et arligt
driftsoverskud pa godt 20 mio. kr., hvis den kollektive
trafikbetjening udvikler sig som forudsat i denne
foranalyse.

FORANALYSE AF AALBORG LETBANE
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Drifts- og vedligeholdelsesudgifter Letbane BRT

Kgreplantimer pr. ar 47.600 47.600
Samlede udgifter til drift og vedligehold BRT, mio. DKK pr. ar - 44
Drift og vedligehold letbanevogne, mio. DKK pr. ar 74 -
Vedligehold af infrastruktur (spor og kgrestrgm), mio. DKK pr. ar 8 =
Forrentning og afskrivning af materiel, mio. DKK pr. ar 22 -
Forrentning og afskrivning af depot og vaerksted, mio. DKK pr. ar 9 -
Samlede omkostninger, mio. DKK pr. ar 113 44

Arlige drifts- og vedligeholdelsesudgifter for etape 1
som letbane og BRT i dbningsadret 2025 opgjort i mio. kr. i 2012-prisniveau.

Samlet driftsresultat Letbane BRT
Drift- og vedligholdelsesudgifter for etape 1 i dbningsar 2025, -113 -44
mio. DKK pr. ar

Sparet busdrifti abningsar 2025, mio. DKK pr. ar +61 +61
Pgede indteegter i abningsar 2025, mio. DKK pr. ar +15 +7
Samlet driftsresultat, mio. DKK pr. ar -37 +24

AEndringer i det drlige nettodriftsresultat for den kollektive trafik i Aalborg i dbningsdret 2025 som falge
af etablering af etape 1 som letbane og BRT opgjort i mio. kr. i 2012-prisniveau.
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Hovedformalet med den samfundsgkonomiske
analyse er at opggre og sammenholde alle fremtidige
samfundsgkonomiske fordele og ulemper ved det
konkrete projekt, og derigennem forbedre beslut-
ningsgrundlaget for projektet.

Den samfundsgkonomiske analyse af BRT og letbane

i Aalborg folger de officielle retningslinjer, der er
udstukket i Transportministeriets manual fra 2003 og
implementeret i beregningsmodellen TERESA (version
2), som er Transportministeriets officielle beregnings-
model til samfundsgkonomiske analyser.

Analysen er desuden baseret pa nggletal fra
Transportministeriets Transportgkonomiske
Enhedspriser fra 2010 samt Finansministeriets vejled-
ning i projektvurdering fra 1999. Disse retningslinjer
folges for at give analysen validitet og for at skabe
sammenlignelighed med andre tilsvarende projekter.

De samfundsgkonomiske gevinster og tab er opgjort
ved at sammenligne en basissituation uden BRT eller
letbane med projektscenarierne for Igsningerne.

Parameter

FORANALYSE AF AALBORG LETBANE
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Antagelse

Grundlaeggende metode

Markedsprismetode baseret pa velfeerdsgkonomisk metodegrundlag

Tidshorisont

50 ar (indregnet restveerdi)

Kalkulationsrente 5%
Skatteforvridningsfaktor 20 %
Nettoafgiftsfaktor (NAF) 17 %

Trafikvaekst

Kollektiv trafik 1,85 % og vejtrafik 1,00 % arligt i 25 ar derefter 0 %

Realvaekst i tidsvaerdi

Enhedsprisen pa tid fremskrives med forventet vaekst i BNP

Prisniveau

Alle priser er angivet i faste 2013-priser

Resultatar

Alle nettonutidsveerdier er angivet for 2013

| den samfundsgkonomiske analyse er det tilstraebt at
inkludere alle de vaesentlige effekter af at etablere en
hgjklasset kollektiv trafiklgsning. Fglgende effekter
indgar i analysen:

= Anlagsudgifter inkl. ledningsejernes bidrag.

= Drifts- og vedligeholdelsesudgifter.

= Billetindtaegter.

= Tidsgevinster/-tab.

= Kgrselsomkostninger.

= Luftforurening/klimapavirkning.

= Vejslid.

= Skatteforvridningstab.

= Afgiftskorrektioner.

| foranalysen har det dog ikke vaere muligt at vaerdi-
sxtte alle effekter. De vaesentligste ikke-vardisatte
effekter er:

= Generel pavirkning af det oplevede bymiljg, sestetik.

= Arbejdsudbudseffekter.

= Barriereeffekt.

= Stgj.

= Trafikulykker.

= Generianlegsperioden.

= /Endret treengselsniveau i bus og tog.

Generelt vurderes de ikke vaerdisatte effekter at veere
sma i forhold til de veerdisatte effekter. Dog kan gener
af anlaegsarbejde i det teette byomrade principielt
godt udggre en ikke-ubetydelig negativ vaerdi, mens
de bymaessige forbedringer omvendt vil kunne have en
ikke-ubetydelig positiv vaerdi.

Den samfundsgkonomiske vurdering vil aldrig kunne
udggre hele beslutningsgrundlaget, uanset om alle
relevante effekter kunne vaerdisattes og kvantificeres
med sikkerhed.

Der kan vaere andre strategiske eller fordelingsmaes-
sige hensyn som spiller ind, nar beslutningen skal
treeffes.
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Nutidsveerdi 2013-prisniveau

Letbane

[mio. kroner]

BRT

[mio. kroner]

Anlaegsomkaostninger:
Anlzegsomkostninger -913 -404
Sparede reinvesteringer (ledninger) 61 18
Restveerdi 67 31
Anlaegsomkostninger, i alt -785 -355
Drifts- og vedligeholdelsesudgifter:
Driftsudgifter, vej 4 =7
Driftsudgifter busser 829 829
Driftsudgifter letbane/BRT -1.432 -466
Billetindtaegter, kollektiv trafik 173 77
Drifts- og vedligeholdelsesudgifter, i alt -426 434
Brugergevinster:
Tidsgevinster, vej ~720 -720
Tidsgevinster, kollektiv trafik 246 199
Kgrselsomkostninger, vej -111 -111
Brugergevinster, i alt -585 -632
Eksterne omkostninger:
Luftforurening 21 6
Klima (CO,) 5 1
Eksterne omkostninger, i alt 26 6
Pvrige konsekvenser:
Afgiftskonsekvenser 17 34
Skatteforvridningstab -264 13
@vrige konsekvenser, i alt -248 47
1 alt nettonutidsvaerdi (NNV) -2.017 -499
Intern rente -7,4% -2,6%

For at en investering i infrastruktur anses som sam-
fundsgkonomisk rentabel skal nettonutidsvaerdien
(NNV) veere positiv og den intern rente vaere mindst
5 pct. Ingen af de to Igsninger beregnes at have en
positiv nettonutidsvaerdi, og ingen af disse opfylder
kravet om en intern rente pa 5%.

Forskellen pa resultaterne for BRT og letbane kan
primeert henfgres til forskellene mellem anlaegs- og
driftsudgifter i de to Igsninger, hvor bade anlaegs- og
driftsudgifter vil vaere hgjere for en letbanelgsning.

| forhold til brugergevinsterne er det den beregnede
starre tiltreekning af passagerer til letbanen som
resulterer i stgrre tidsgevinster for kollektiv rejsende

For bade BRT og letbanen gaelder, at bilisterne vil
opleve gener i form af l2ngere rejsetid og hgjere
kgrselsomkostninger. Generne er omtrent lige store
for letbane og BRT.

De eksterne omkostninger er sma ved bade letbane og
BRT. Letbanelgsningen resulterer her i positive effek-
ter for luft og klima - effekter, der bl.a. kan henfgres
til, at materiellet er el-drevet.

Summen af anlaegs- og driftsudgifter afspejler om det
offentlige far en indtaegt eller en udgift ved lgsningen,
som pavirker skatten. Der er her en forskel mellem
Igsningerne, som er afspejlet i det sakaldte skat-
teforvridningstab, som udggr 20 % af det offentliges
samlede nettotab.



Effekten pa trafikulykker indgar ikke i analysen, fordi
det vurderes, at de to alternative systemer pavirker
trafikulykker nogenlunde ens. Effekten pa stgj er
heller ikke opgjort. Det er vurderet, at der kun vil
vaere sma andringer og ingen markant forskel pa de
to alternativer. | VVM-undersggelsen vil der kunne
gennemfgres narmere vurderinger heraf.

Gunstige virkninger pa Aalborgs bymaessige kvaliteter,
image og tiltreekningskraft ved etablering af en
hgjklasset kollektiv trafiklgsning indgar heller ikke i
vurderingen.

Der er vaesentlige usikkerheder forbundet med den
samfundsgkonomiske analyse. Der er derfor gennem-
fgrt en falsomhedsanalyse, som viser nutidsvaerdien
ved variationer i de forudsaetninger, som indgar i den
samfundsgkonomiske beregning.

Fglsomhedsanalyserne er udfgrt ud fra en "alt andet
lige” betragtning. Det vil sige, at alle andre input i
modellen antages uendrede. Effekten af de enkelte
fglsomhedsanalyser kan saledes ikke umiddelbart
sammenlagges.

Generelt viser analysen, at resultatet af den sam-
fundsgkonomiske vurdering er forholdsvis robust
overfor variationer i inputvaerdierne til analysen. Den
grundlaeggende forskel pa anlaegs- og driftsgkono-
mien for de to Igsninger slar ogsa igennem i fglsom-
hedsanalysen, hvor kun BRT-Igsningen under visse
forudsaetninger opnar en positiv nettonutidsvaerdi.
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Fglsomhedsberegninger Letbane BRT
Nutidsveerdi 2013-prisniveau [mio. kroner] [mio. kroner]
Basis -2.017 -499
Kalkulationsrente, 3% -2.398 -557
Ingen tidstab og omvejskgrsel for vejtrafik -1.244 274
Anlaegsoverslag, -20% -1.824 -412
Anlzgsoverslag, +20% -2.211 -587
Driftsudgifter, -20% -1.873 -585
Driftsudgifter, -20% -2.161 -414
Hgje tidsveerdier, +20% -2.112 -604
Lave tidsvaerdier, -20% -1.922 -395

Generelt har baneprojekter ofte en lav samfunds-
maessig forretning sammenlignet med vejprojekter,
og derfor er resultatet af den samfundsgkonomiske
beregning ikke overraskende. Saledes er der ogsa tale
om en negativ intern rente for letbaneprojekterne i
Odense og projektet langs Ring 3 i Kgbenhavn.
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Aptering:
Feerdigggrelse af perronanlaegget med det faste
udstyr som skilte, busskure mv.

BRT

Engelsk forkortelse for Bus Rapid Transit dvs. hurtig
offentlig transport med bus. Betegnelsen BHLS - Bus
with High Level of Service, dvs. bus med at hgjt
serviceniveau anvendes ogsa for denne Igsning

Fase 1 undersggelse

En fase 1 undersggelse eller en foranalyse er fgrste af
fem trin i undersggelsen af stgrre anlagsprojekter i
henhold til statens "Ny anlaegsbudgettering”.

Fase 1 undersggelsen gennemfgres for at undersgge
om projektet er relevant at ga videre med - herunder
at treeffe beslutning om at igangsaette naermere
undersggelse af projektet og dets miljgmasssige
konsekvenser gennem en VVM undersggelse.

Hybridlgsning

En hybridlgsning betegner her en teknologi, hvor bus-
sen bade har en almindelig forbraendingsmotor og en
elmotor, som ggr det muligt at slukke forbraendings-
motoren og kgre emissionsfrit gennem miljgfglsomme
omrader.

Korrektionsreserve

Korrektionsreserven er et erfaringsbaseret tillag, der
i henhold til ny anlaegsbudgettering legges til fysik-
overslaget (beregningen af anleegsudgiften baseret
pa mangder og enhedspriser) for at tage hgjde for
udgifter, som ikke er forudset pa det aktuelle projekt-
stade. | fase 1 udggar tillzegget 50%.

Krydsningsspor
Spor som pa en to-sporet straekning ggr det muligt at
overlede letbanetoget fra det ene til det andet spor.

Karespor
Vognbaner hvor trafikken kgrer.

Karestrom
Systemet til forsyningen af letbanetog med strgm til
togets elmotorer.

Lavgulv

Indretning af bus eller tog saledes at gulvet er i hgjde
med eller kun lidt hgjere end perronen, sa ind- og
udstigning er let for alle.

Ledbus

Forlzenget leddelt bus - typisk 18 m eller 24 m for en
dobbeltledbus - hvor bussen er opdelt i sektioner med
fleksible led som forbedrer egenskaberne ved sving.

Letbane
Moderne sporvogn.

Pantograf
Strgmaftager ovenpa letbanetog, som fagrer strgm-
men fra kgreledningerne til toget.

Rilleskinne

Togskinne hvor skinnens overkant er i niveau med det
omgivende areal sa faerdsel pa tvaers af skinnen kan
ske uhindret.

Skatteforvridningstaktor

Skatteforvridningstabet udtrykker det forventede
velfaerdstab for samfundet, der er forbundet med at
skulle opkraeve flere skatter til finansiering af ggede
offentlige udgifter.

Skinneeffekt

En "X-faktor” som ggr, at en hgjklasset kollektiv
trafiklgsning vil tiltraekke flere passagerer end en
tilsvarende almindelig buslgsning. Denne faktor er ob-
serveret som en ekstra tilvaekst i passagertalleti byer,
hvor man har realiseret letbane.eller BRT Igsninger.

Spidstime
Den time om morgenen og eftermiddagen, hvor
trafikbelastningen er st@rst.

Timemodellen

En model for den landsdakkende togtrafik, hvor
rejsetiden mellem to "nabo storbyer” pa hovedbanen
skal seenkes til 1 time, hvor den samlede rejsetid fra
Kgbenhavn til Aalborg saledes bliver 3 timer.

Togfonden DK

Infrastrukturfond pa 27,5 mia. kr. finansieret af
indtegter fra udvinding af olie i Nordsgen til et Igft af
jernbanen i Danmark.

Tracée

Arealet som letbanen eller BRT Igsningen beslaglaeg-
ger. Tracéet betegner det tredimensionelle forlgb som
kombinerer Izzngdeprofilet (det vertikale forlgb) og
linjefgringen (det horisontale forlghb).

Trolleybus
Elektrificeret bus, som far strgm fra ophangte
kgreledninger.

4%

Vurdering af Virkninger pa Miljget - en lovbestemt
miljgundersggelse, som knytter sig til en raekke stgrre
anlagsprojekter.
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